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I. ANTECEDENTES

La Ley N° 25.561 declard la emergencia publica en materia social, econémica, administrativa, financiera y
cambiaria, delegando en el PODER EJECUTIVO NACIONAL las facultades para dictar las medidas orientadas a
conjurar la critica situacion.

La ley establecid criterios a seguir en el marco del proceso de renegociacion tales como aquellos que merituen
el impacto de las tarifas en la competitividad de la economia y en la distribucion de los ingresos; la calidad de
los servicios y los planes de inversién, cuando ellos estuviesen previstos contractualmente; el interés de los
usuarios y la accesibilidad de los servicios; la seguridad de los sistemas comprendidos; y |a rentabilidad de las
empresas.

A través de dicha norma, se autorizé al PODER EJECUTIVO NACIONAL a renegociar los contratos de los
servicios publicos concesionados, velando por el mantenimiento de las condiciones de accesibilidad, seguridad
y calidad de los servicios publicos.

Con posterioridad y en virtud de las potestades delegadas el PODER EJECUTIVO NACIONAL ha dispuesto un
conjunto de normas y reglamentos para llevar a cabo el proceso de renegociacion de los contratos de
concesion y licencia de los servicios publicos.

Delegadas asi las facultades en el PODER EJECUTIVO NACIONAL, el proceso de renegociacion de los
contratos de concesion y licencia de los servicios publicos, en la actualidad se encuentra reglamentado
mediante el Decreto N® 311 del 3 de julio de 2003, entre otros, por el que se crea la UNIDAD DE
RENEGOCIACION Y ANALISIS DE CONTRATOS DE SERVICIOS PUBLICOS (en adelante UNIREN), en el
ambito del ex MINISTERIO DE ECONOMIA Y PRODUCCION, actualmente MINISTERIO DE ECONOMIA Y
FINANZAS PUBLICAS y del MINISTERIO DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y
SERVICIOS, para llevar a cabo la renegociacion con las empresas prestatarias y estableciendo de esta forma,
un esquema de gestion institucional que posibilita la adopcion de decisiones conjuntas por parte de ambos
Ministerios en materia de servicios publicos.

A la UNIREN se le asignaron, entre otras, las misiones de llevar a cabo el proceso de renegociacién de los
contratos de obras y servicios publicos; suscribir acuerdos integrales o parciales con las empresas
concesionarias y licenciatarias de servicios publicos “ad-referendum” del PODER EJECUTIVO NACIONAL;
elevar proyectos normativos concernientes a posibles adecuaciones transitorias de precios, o cldusulas
contractuales relativas a los servicios publicos, asi como también efectuar todas aquellas recomendaciones
vinculadas a los contratos de obras y servicios publicos y al funcionamiento de los respectivos servicios.

La UNIREN, en los procesos de renegociacion que esta llevando a cabo ha procurado fundamentalmente la
recuperacion de la estabilidad del contrato afectada por la emergencia, en la medida que ello sea compatible
con la recuperacion de la economia y la de los sectores sociales involucrados.

Cabe mencionar que por ley se establece que las decisiones que adopte el PODER EJECUTIVO NACIONAL en
el desarrollo del proceso de renegociacion no se hallaran limitadas o condicionadas por las estipulaciones
contenidas en los marcos regulatorios que rigen los contratos de concesion o licencia de los respectivos
servicios publicos (conf. Ley N° 25.790, art.2).

La UNIDAD DE RENEGOCIACION Y ANALISIS DE CONTRATOS DE SERVICIOS PUBLICOS ha sido facultada
para llevar a cabo la renegociacion con las empresas prestatarias, entre las que se encuentra la empresa
HIDROVIA S.A. conforme a la licencia que fuera otorgada por el Decreto N° 253 del 21 de febrero de 1995.

En el marco del citado proceso, las negociaciones condujeron a que se arribase a un acuerdo con la empresa
mencionada en el parrafo anterior, el cual fue plasmado en el documento denominado “CARTA DE
ENTENDIMIENTO”. Este instrumento fue suscripto con fecha 19 de junio de 2007 y contiene las bases y

2



"2009 - Afio de Homenaje a Raiil SCALABRINI ORTIZ"

(?6?/[;(/{711// e /%)W ‘;éqﬂommbﬁ/;// O%mﬁbﬂ

e %;Vrz,/y(//?)a e Q%Lmt{%zbﬂ ?/)/Mé'ﬂm’

términos consensuados para la adecuacion del CONTRATO DE CONCESION.

El contenido de la Carta, se sustenta en el andlisis técnico y juridico que resulté del trabajo desarrollado por la
UNIREN con el apoyo técnico de la SECRETARIA DE TRANSPORTE DE LA NACION y la SUBSECRETARIA
DE PUERTOS Y VIAS NAVEGABLES.

En cumplimiento de lo prescripto en los Articulos 8° y 9° del Decreto N° 311/2003, el acuerdo preliminar -
CARTA DE ENTENDIMIENTO- al que arribaron la SECRETARIA EJECUTIVA de la UNIREN y la empresa
HIDROVIA S.A., se sometié al procedimiento de audiencia publica con el fin de posibilitar la participacion
ciudadana en el tratamiento de la propuesta, habilitando la libre expresion de opiniones.

Por Resolucion Copjunta N° 35 del MINISTERIO I?E ECONOMIA Y FINANZAS PUBLICAS y N° 1522 del MINISTERIO
DE PLANIFICACION FEDERAL, INVERSION PUBLICA Y SERVICIOS del 29 de diciembre de 2008 y Disposicion
UNIREN N2 1 del 19 de enero de 2009, se convocd a dicha AUDIENCIA PUBLICA.

Para el desarrollo de la misma se contemplaron las previsiones contenidas en el Deqreto N2 1172 de fecha 3 de
diciembre de 2003, que aprobd el “REGLAMENTO GENERAL DE AUDIENCIAS PUBLICAS PARA EL PODER
EJECUTIVO NACIONAL".

La AUDIENCIA PUBLICA se celebré el 27 de febrero de 2009, en el “Centro Recreativo Cientifico
Tecnoldgico”, sito en el Galpon “F”, Puerto de Barranqueras, localidad de Barranqueras, Provincia de
CHACO, el dia 27 de febrero de 2009, a partir de las 9:00 horas. La finalidad de la convocatoria, consistié en
permitir y promover la efectiva participacion ciudadana, de modo tal de facilitar la confrontacion de forma
transparente y publica de las distintas opiniones, propuestas, experiencias, conocimientos e informaciones
existentes en relacion con los temas y cuestiones abordados en el citado documento.

En cuanto a la convocatoria y tal como esta previsto reglamentariamente, se habilitd un Registro de
Participantes, desde el dia 6 de febrero 2009 y hasta el 24 de febrero de 2009, siendo la inscripcién en el mismo
libre y gratuita, pudiendo tomar vista de las actuaciones administrativas vinculadas al objeto de la
AUDIENCIA PUBLICA, en la sede de la UNIDAD DE RENEGOCIACION Y ANALISIS DE CONTRATOS DE
SERVICIOS PUBLICOS, sita en Avenida Hipdlito Yrigoyen N° 250, Piso Décimo, oficina 1035, de la CIUDAD
AUTONOMA DE BUENOS AIRES, en el horario de 10:00 a 16:00 horas.

Asimismo se remitio copia de dichas actuaciones a las siguientes sedes, para que pudieran tomar conocimiento
los interesados, desde el dia 6 de febrero 2009 y hasta el 24 de febrero de 2009, en los horarios consignados:

1) ENTE ADMINISTRADOR DEL PUERTO DE SANTA FE, sita en la Cabecera Darsena | (prolongacion calle
Tucuman), PUERTO DE SANTA FE, Provincia de SANTA FE, en el horario de 8 a 13 horas.

2) DIRECCION DE HIDRAULICA DE ENTRE RIOS, sita en la calle Cérdoba N° 641, Ciudad de PARANA, Provincia de
ENTRE RIOS, en el horario de 7:30 a 12:30 horas.

3) ADMINISTRACION DEL PUERTO DE BARRANQUERAS, sita en la Avenida Almirante Brown s/n, PUERTO DE
BARRANQUERAS, Provincia del CHACO, en el horario de 8 a 12 horas y de 18 a 20 horas.

4) SUBSECRETARIA DE EMPRENDIMIENTOS DE INFRAESTRUCTURA REGIONAL dependiente del MINISTERIO
DE OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS de la PROVINCIA DE CORRIENTES, sita en la calle 25 de mayo N° 888, Ciudad
de CORRIENTES, Provincia de CORRIENTES en el horario de 7:30 a 13 horas.

Tal como surge de los Registros que obran en los actuados correspondientes, se inscribieron en total cincuenta
participantes, de los cuales treinta y cinco solicitaron hacer uso de la palabra en la AUDIENCIA PUBLICA. De estos
Ultimos, veinticuatro se presentaron y once no concurrieron. Ademas se inscribieron quince participantes que indicaron
no efectuarian exposiciones.

Luego de ello, y en virtud de lo prescripto en el Articulo N® 36 del Decreto N° 1172/03,’Ia UNIREN elabor6 el Informe
Final con la descripcién sumaria de las intervenciones e incidencias de la AUDIENCIA PUBLICA, el que fuera elevado a
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las Autoridades Convocantes el dia 17 de marzo de 2009.

En ese marco, a través del presente informe se analiza y se dan las correspondientes respuestas y explicaciones a las
intervenciones e incidencias de la mencionada AUDIENCIA PUBLICA.

Il. OBSERVACIONES A LA CONVOCATORIA DE AUDIENCIA PUBLICA

El sefior Defensor del Pueblo de la Nacion, Dr. Eduardo MONDINO, manifestd que el Informe de Justificacién
elaborado por la Unidad de Renegociacion data del afio 2007, que el Informe Técnico, también de la Unidad de
Renegociacion data del afio 2005, y que la propia Carta de Entendimiento que se somete a Audiencia Publica esta
suscripta en fecha 19 de junio de 2007. Por lo tanto, considera que no se cuenta con la informacion necesaria para
dimensionar los alcances de la Carta de Entendimiento y del futuro Acuerdo de Renegociacion, porque los datos
volcados en el expediente resultan desactualizados e insuficientes.

Expresé su rechazo en todos sus términos de la Carta de Entendimiento.

Indico, a modo de ejemplo, que no se efectud un analisis actual y vigente de la situacion financiera de la empresa
concesionaria, que el plan econdmico financiero data del afio 2007 y que se establece una nueva tasa interna de
retorno al 31 de diciembre de 2006, entre otras cuestiones.

Asegurd que la falta de informacion y la desactualizacion del expediente atentan contra la transparencia de la Audiencia
Publica.

Advirtié que el Decreto N° 311/03 dispone que las audiencias publicas deben servir a los fines de recabar mejoras que
puedan incluirse en los acuerdos, objetivo que no se puede cumplir si la propuesta esta desactualizada.

Indicé que estas condiciones obstaculizan seriamente el ejercicio de las funciones de la Defensoria, impidiendo la
adecuada proteccion de los derechos de usuarios y consumidores consagrados en el articulo 42 de la Carta Magna.

Por lo expuesto estimé que la convocatoria publica que se llevé a cabo el 27 de febrero no puede ser considerada como
la Audiencia Publica que exige llevar a cabo el Decreto N° 311, como paso previo a la ratificacién por parte del Poder
Ejecutivo Nacional, y que tampoco se da cumplimiento con la finalidad establecida en el articulo 4° de la Resolucion
Conjunta que convoca a la audiencia, toda vez que hace referencia a una efectiva participacion ciudadana y una
confrontacién transparente y publica con relacion a las cuestiones puestas en consulta.

Por lo antedicho, el Defensor del Pueblo impugnd la Audiencia Publica y solicitd la suspension de la misma, hasta tanto
se cuente con toda la informacion y analisis necesarios para tener un cabal conocimiento de la concesién a la fecha de
celebracion de una nueva audiencia.

Consideraciones:

Cabe destacar que la normativa que regula el proceso de renegociacion no establece un plazo al cual deba ajustarse la
Administracion para tratar en una Audiencia Publica los entendimientos alcanzados en el transcurso del citado proceso.
Consecuentemente, el mero transcurso del tiempo no origina la necesidad de suscribir un nuevo entendimiento.

Sin perjuicio de lo expuesto, la Carta de Entendimiento propuesta y explicada en la Audiencia Publica reformula y
establece el Plan Econdmico Financiero como la herramienta considerada mas apta para evaluar la marcha econdmica
de la concesion. Asimismo, se aclara que el Plan Econdmico Financiero (PEF) es una herramienta dinamica. Por lo
tanto, dando por sentado que desde la firma de la Carta de Entendimiento hasta la ratificacion de la misma por medio
de un decreto, es usual que transcurra un lapso prolongado de tiempo, y que en ese lapso el PEF pasara por distintos
estados, se entiende que para todo este proceso es necesario establecer un punto de referencia, que en este caso fue
el dia de 31 diciembre de 2006.
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Conforme lo expuesto, una vez ratificada el Acta Acuerdo, para el caso en que de la evaluacidn precitada resultase una
rentabilidad superior a la prevista en la oferta, esta herramienta cuenta con los elementos adecuados para regularla,
mediante la reduccién de la tarifa y/o la reinversién en obras complementarias.

Por otro lado, y tal como manifesté la Direccion General de Asuntos Juridicos del Ministerio de Planificacién Federal,
Inversion Publica y Servicios en su Dictamen DGAJ N° 11.279/09, se dio cumplimiento a toda la normativa legal que
permite arribar al tratamiento de la Carta de Entendimiento en una Audiencia Publica. Asimismo, dicho cuerpo legal
estimd extemporanea la pretension del sefior Defensor, considerando que se verian vulnerados los derechos de
aquellos que quisieron presentarse en la Audiencia, ya sea manifestandose en contra o a favor de la propuesta
sometida a consideracion de la ciudadania.

No obstante ello, cabe destacar que no fueron impugnadas las normas que convocaron a la Audiencia Publica en
cuestion, es decir la Resolucion Conjunta N° 35/08 del Ministerio de Economia y Finanzas Publicas y N° 1.522/08 del
Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios, asi como tampoco la Disposicion UNIREN N° 1/09.
Dichas normas no han sido atacadas en su validez y legalidad por parte del Defensor del Pueblo, motivo por el cual las
observaciones efectuadas debieron haberse encontrado inmersas dentro del ambito de la Audiencia Publica, mediando
la inscripcidn pertinente, para su consideracion en los informes correspondientes. Tratamiento que le ha dado esta
Unidad a pesar de lo expuesto.

En este marco, la UNIREN considera plenamente legitimo el procedimiento cuestionado, independientemente de la
presuncion de legitimidad emergente del articulo 12 de la Ley Nacional de Procedimientos Administrativos (Ley N°
19.549). La finalidad y los principios que rigen el procedimiento de Audiencia Publica (arts. 4° y 5° del Dto. N° 1.172/03)
no se han visto afectados por vicio legal alguno, habiéndose dado pleno cumplimiento a toda la normativa concerniente
a la materia.

ll. REQUERIMIENTOS Y OBSERVACIONES DE CARACTER GENERAL

Il.1 ESTRATEGIA DE RENEGOCIACION

El sefior Ricardo LUJAN, Subsecretario de Puertos y Vias Navegables de la Nacion comunico que desde la
Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables, autoridad portuaria nacional y contralor de la concesion, se ha emitido
juicio positivo en el expediente sobre las condiciones propuestas para la presente renegociacion.

Agregd que la obra materia de renegociacion se halla inscripta en el Plan Maestro y Director del Sistema de
Navegacion Troncal del Rio Parand y es en este estudio un pilar fundamental.

Coment6 que se ha buscado convocar a los actores del sector para que al momento de la aprobacion de la Carta de
Entendimiento se procediera a analizar la adecuacion del proyecto original a las actuales necesidades. Y que se han
recibido innumerables aportes de todos los participantes del sector. También recibieron inquietudes acerca de la
necesidad de prever el dragado de zonas de cruces y rada en espera, ancho de canal, etcétera.

El sefior Pedro Miguel MARTIN expresé su apoyo a la profundizacién y a la extensién de la obra, en la medida que
constituyen una mejora para el transporte y para todo el desarrollo de la region.

El sefior Antonio ZUIDWIJK adujo que seria mas Idgico que primero se haga el plan de navegacién, plan maestro y
director del sistema de navegacion troncal que esta desarrollando la Subsecretaria de Puertos y que después, tomando
las pautas de este plan maestro, se firme el contrato hasta 2021. Agregd que el plan maestro fue anunciado en julio de
2007 y es muy importante leer sus objetivos, y que hay que actualizar los procedimientos de aplicacién de nuevas
terminales portuarias, que hay que aplicar una perspectiva abarcativa de navegacion y puertos, una unidad; y que hay
que propender la accion coordinada de diversos actores gubernamentales.
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Indic6 que el objetivo de este plan es producir un documento referencial para la toma de decisiones, y que requiere un
detallado estudio y debe contemplar no sélo la carga de Rosario, sino también la que bajara por el Rio Paraguay-
Parana de los paises vecinos.

El sefior Juan Carlos SCHMID, en representacion del Sindicato del Personal de Dragado y Balizamiento, considerd
que la Carta de Entendimiento, en lineas generales, se ajusta a la proteccion del empleo, a la promocién del trabajo y,
fundamentalmente, al respeto del encuadramiento sindical y la plena vigencia de las convenciones colectivas de
trabajo.

El sefor Agustin Maria BARLETTI opin6 que se trata de clonar una experiencia exitosa probada después de quince
afos, que hoy rige de Santa Fe al océano, hacia el Norte. Que se sabe que la experiencia funciond y que hay que
trasladarla hacia el Norte. Aclard que para el Puerto de Barranqueras eso va a ser vital.

El sefior Sergio Fabian BORRELLI opind que la evolucion de la excelente iniciativa de la Subsecretaria de Vias
Navegables y Puertos de avanzar con un plan director deberia dar lugar para fijar pautas que permitan el
aprovechamiento maximo de la ventaja que nos proporciona la obra, de modo tal que el formidable éxito de esta
hidrovia no se vea disminuido por un crecimiento desordenado de muelles y terminales, que conspiren contra el normal
funcionamiento del sistema, obstruyendo las canchas libres para navegar y afectando los imprescindibles espacios para
la maniobra y el fondeo seguro de los bugues.

El sefior Pablo FERRES, en representacion de Camara de Puertos Privados Comerciales, expresé una gran
satisfaccion por el desempefo del concesionario. Que la camara se siente tranquila con la extension de la concesion,
pero que piden a cambio que se vaya profundizando mas la via navegable, que se vayan haciendo las obras
complementarias que ha pedido el sector de los practicos y también que se tome en cuenta como una posibilidad lo
que dijo al inicio el sefior gobernador de algun canal secundario.

El sefior Horacio Alfredo LOPEZ observé que para establecer el nivel de referencia que determina la medida y
extension del dragado se han utilizado estadisticas del afio 97, lo que resulta claramente desactualizado. Por otro lado,
explicd que la particular forma de adjudicacion de la concesién por via de la ampliacién de la existente para el tramo
Santa Fe al Rio de la Plata ha impedido comparar propuestas econdmicas de potenciales oferentes.

El sefior César Gustavo Paniagua, en representacion de la Defensoria del Pueblo de Formosa, manifestd apoyo al
proceso iniciado por el Poder Ejecutivo Nacional de extender el objeto de la concesion de dragado y balizamiento del
canal troncal Santa Fe al Sur, hacia el Norte del pais.

Consideraciones:

En primer lugar y con relacion a la realizacion el Plan Maestro como requisito previo para proseguir con la
renegociacion del contrato, se destaca que la informacion técnica utilizada por la UNIREN ha sido suministrada por la
Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables, autoridad encargada de la confeccion de dicho plan, y de sus
manifestaciones no surge dicho requerimiento. No obstante ello, el contrato debe entenderse como una herramienta
dindmica, la cual incorpora mecanismos para su adaptacion a las necesidades del sistema.

Por otro lado, corresponde aclarar que las estadisticas utilizadas por la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables no
son del afio 1997, sino que son HASTA el afio 1997. Por lo antedicho, se aclara que la serie histérica empleada consta
de mas de 20 afios de datos, por lo que se puede asegurar que el tamafo de la muestra es lo suficientemente grande y,
en consecuencia, representativo, otorgando validez al nivel de referencia que determina la medida y extension del
dragado.

Respecto a la extension del contrato en el tramo Santa Fe al Norte, el Decreto N° 1.106/97, de fecha 24 de octubre de
1997, instruyd al entonces MINISTERIO DE ECONOMIA Y OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS para que suscriba los
instrumentos necesarios para la ejecucion de las obras de dragado y sefializacion en los tramos de las vias navegables
comprendidos al Norte del Puerto de Santa Fe entre el Km.583 al Km. 1619 por los Rios Parana — Paraguay y
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Km.1240 a 1927 por el Rio Alto Parana, y determin6 que la metodologia a emplearse para la instrumentacion seria por
ampliacion de contrato, por un monto maximo del veinte por ciento (20 %) y en los términos de las Leyes Nros. 13.064 y
17.520 modificada por su similar N® 23.696, con la empresa concesionaria del Tramo Santa Fe — Océano.

En ese orden, habiéndose detectado una necesidad del sistema, conforme a las pautas definidas por el Comité
Sectorial y en el marco del ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA
(PUERTO DE CACERES-PUERTO DE NUEVA PALMIRA) suscripto entre la REPUBLICA ARGENTINA, la REPUBLICA
DE BOLIVIA, la REPUBLICA FEDERATIVA DE BRASIL, la REPUBLICA DEL PARAGUAY, y la REPUBLICA
ORIENTAL DEL URUGUAY el 26 de junio de 1992, se analiz6 la posibilidad de incluir el tramo hasta Confluencia en el
marco del Decreto mencionado en el parrafo anterior.

.2 SEGURIDAD DEL SISTEMA

El sefior Antonio ZUIDWIJK solicitd por escrito la creacion de un sistema para separar dentro de parametros l6gicos los
traficos de subida y de bajada desde Baradero hasta el canal de acceso al Puerto de Buenos Aires, para formar un
sistema mas seguro. También requirié garantizar la construccién de nuevos puertos y la mejor seguridad posible.
Solicité también zonas de cruce.

El sefior Sergio Fabidn BORRELLI afirmd que resultara imprescindible la adopcion de un calado maximo para la
navegacion en la ruta troncal Santa Fe al Océano, teniendo en cuenta la profundidad garantizada, con el propésito de
que el trafico de buques se desarrolle con adecuada fluidez y seguridad.

También informé que, respecto a la zona de cruce para calados mayores a 29 pies, actualmente el canal Punta Indio
cuenta con un tramo de solera ensanchado a 150 metros, entre los pares nimeros 3 y 7. Entiende que esta zona tiene
que ser extendida unas 3 millas, dado que hoy el limite maximo para el cruce son cinco buques, tres y dos para el lado
que estén transitando.

El sefior Javier DULCE, en representacion del Centro de Navegacion, solicitd que se tiene que poder gestionar el canal
en una forma eficiente, por lo cual también pidi6 implementar zonas de cruce acordes con las nuevas dimensiones de
los buques para asegurar el flujo de trafico y realizar obras de dragado y ensanche en los canales de acceso en los
puertos con menor profundidad que la via troncal. Esto va a permitir realmente tener el sistema en una forma totalmente
confiable y dptima.

Consideraciones:

Al respecto, vale informar que es la Prefectura Naval Argentina la que gestiona todos los aspectos vinculados con la
seguridad a la navegacion, por lo que se entiende que toda ruta navegable habilitada lo esta bajo los niveles de
seguridad adecuados, segun dicta la normativa de aplicacion.

De acuerdo al proyecto de profundizacion a 36 pies, la zona de cruce del canal Punta Indio serd ensanchada vy
prolongada. La operacion en esta zona y en otras zonas de cruce esta regulada por la Prefectura Naval Argentina,
organismo que gestiona todos los aspectos vinculados a la seguridad en la navegacion.

.3 INTEGRACION REGIONAL Y PARTICIPACION PROVINCIAL

El sefior Gobernador de la Provincia de Chaco, Dr. Jorge Milton CAPITANICH, resalté que el dragado, balizamiento
y sefializacidon desde Buenos Aires a Rosario implicd un aumento sustancial de la competitividad sistémica de la
economia argentina, sobre todo el Hinterland o el complejo cerealero oleaginoso de la Republica Argentina por el
abaratamiento sustancial de los costos de transporte.
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Considerd que la hidrovia Parana-Paraguay, la reactivacion plena del Puerto de Barranqueras, la reactivacion del
ferrocarril Belgrano Cargas, sobre todo el corredor biocednico que integra el norte argentino, y el océano Pécifico con
el océano Atlantico, integrando la hidrovia Parana-Paraguay, el Puerto de Barranqueras y el ferrocarril Belgrano
Cargas, mas la futura licitacion publica nacional e internacional del gasoducto, mas la red troncal de acueducto, mas la
ejecucion de un electroducto NEA-NOA que se esta ejecutando para transformar de 132 a 500 kilovoltios la oferta
energética provincial, constituyen avances extraordinarios para dotar a la region de una infraestructura que aumente
sistematicamente los niveles de competitividad, reduzca costos de transporte y garantice sustentabilidad de las
inversiones de largo plazo. Y que la incorporacién del riacho de Barranqueras como via navegable secundaria, sujeto
a mantenimiento permanente en el marco de esta ejecucién contractual, constituye una contribucion al verdadero
gjercicio de federalismo econdmico, aquel federalismo econdmico que induce al desarrollo de las economias
regionales como fuente de atraccion de inversiones y de generacién de empleo sustentable y de calidad.

Transmitid, como primer mandatario de la Provincia de Chaco, la plena satisfaccion de ser la provincia anfitriona de la
Audiencia, de ser junto a la ciudad de Barranqueras, la provincia y la ciudad que abren las puertas para un debate
constructivo respecto a la viabilidad de un contrato que anida las esperanzas de un ejercicio auténtico de federalismo
econdmico, integracion de las economias regionales al desarrollo y competitividad sistémica de una region como es el
Norte de la Republica Argentina, que necesita imperiosamente politicas activas, inversion publica y un fuerte respaldo
del Estado Nacional para garantizar condiciones sustentables para su desarrollo.

El sefior Ricardo LUJAN, Subsecretario de Puertos y Vias Navegables de la Nacion adujo que la hidrovia es uno
de los mayores sistemas navegables del planeta y se ha constituido en el mayor factor de cohesion historica, humana
y econdmica de los paises que la conforman.

Expres6 que los iconos que llevan al Estado Nacional a propiciar este desarrollo se pueden sintetizar en lo siguiente:
los altos costos de transporte han sido uno de los elementos que influyeron negativamente en las economias
regionales y determinaron la migracion interna de personas a zonas de mayor concentracion urbana en busqueda de
trabajo. Y que es necesario que la hidrovia adquiera la importancia que tiene como eje vertical de integracion regional
y comercial de intra-region, transformandose en una alternativa complementaria de caracteristicas continental/fluvial al
eje maritimo San Pablo - Buenos Aires.

Estim6 que la caracteristica geografica de la concesion, de sentido Norte — Sur, le permite contactarse con otros ejes
de desarrollo territorial y menciond la gran importancia que ha tenido histéricamente en la vinculacion de los estados y
pueblos. Asimismo, en lo que respecta a la incidencia en nuestro pais, tiene que ser la puerta de salida y el elemento
integrador de regiones como el NOA y el NEA, a través de las redes viales y ferroviarias. Ademas, sera un disparador
permanente de las inversiones en infraestructura para ser el rector de crecimiento que equilibre el desarrollo interior
del pais y la mayor industrializacion.

El sefior Juan Carlos SCHMID, en representacion del Sindicato del Personal de Dragado y Balizamiento, sugirié que
este avance hacia el norte de la hidrovia deberia completarse en una politica de integracion mucho més ambiciosa con
todos los gobiernos de la region. También opind que tanto el NEA como el NOA se van a ver favorecidos por la obra de
Santa Fe al norte y sugirid que se incluya Paraguay, para que traiga todo esto un mejor desarrollo y una potencialidad
de las cargas que bajen en el espacio del Mercosur.

El sefior Rogelio Tomas PONTON, en representacion de la Bolsa de Comercio de Rosario, abogd por la inclusion
mas alla de Asuncion y el Alto Parana.

El sefior Pablo FERRES, en representacion de Camara de Puertos Privados Comerciales, comenté que la idea de
traer el rio con una seguridad de calado hasta Barranqueras, y la via también hasta Barranqueras, es retomar un plan
del afo 30. Argentina en aquellos afios pensaba que las cargas del NOA deberian venir a Barranqueras y salir por
Barranqueras en via fluvial. Opin6 que es tan légico, tan perfecto eso, que es una pena que todavia no esté hecho.
Asegurdé también que habra que seguirlo después de la obra hasta Confluencia y conseguir de alguna forma que
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Paraguay pueda profundizar su tramo, en el cual estan los principales escollos.

El sefior Horacio Alfredo LOPEZ indicé que en virtud de que la limitante para la navegacién se constituye en los tramos
subsiguientes del Rio Parand, Alto Parand y en el tramo comprendido entre Asuncién y Confluencia, solicité que la obra
contemple la realizacidn de obras hasta Asuncidn, Puerto Pilcomayo y hasta Yacireta en una misma etapa, e iniciar las
obras desde Asuncion al Sur, y desde Yacireta al Sur, porque de lo contrario no habrd una mejora real para la
navegacion en la hidrovia.

La sefiora Maria Elena MARTIN expresé que lamentablemente hasta ahora no se ha cumplido con la participacion de
las provincias en la toma de decisiones, y que esto es un defecto que debe subsanarse y las provincias deben
participar, porque los rios integran el territorio de las provincias y, ademas, en la reforma constitucional del 94, es
indiscutible que los recursos naturales integran o son dominio de las provincias.

Agregd también que otra cuestion importante es la defensa de la integridad territorial, que esta garantizada también en
la Constitucién Nacional, en el articulo 13, de manera tal que no se pueden tomar decisiones sobre el territorio de las
provincias - que indudablemente el rio lo es, territorio de las provincias - sin que intervengan esas provincias en las
decisiones que los afectan. Esto tiene muchisimas implicancias, en los recursos naturales, en todo lo que pueda ser de
implicancia en un territorio, hasta cuestiones de limites interprovinciales, porque puede modificarse el talud del rio.

Por ultimo, manifestd que también es importante el tema en materia de distribucién de competencias, porque en materia
de competencia, la construccion de canales navegables es concurrente entre la Nacion y la provincia - esté establecido
en el articulo 75, inciso 18 para la Nacién y en el 125 para las provincias -, y en la distribucion de competencias el tema
ambiental también son concurrentes Nacidn y provincias.

El sefior Sergio Nereo Cangiani, en calidad de representante del Comité Federal de la Hidrovia Paraguay -
Parana, manifestd que las representaciones de Misiones, Santa Fe y Corrientes en el Comité Federal de la Hidrovia,
solicitan la incorporacion del dragado para la adecuacion de profundidades y anchos, el balizamiento y el
mantenimiento de la via de navegacion fluvial desde Confluencia, kilémetro 1238, al kilémetro 1619, por los Rios
Parana-Paraguay y kildmetro 1240 a 1927 por el Rio Alto Parana.

El sefior César Gustavo PANIAGUA, en representacion de la Defensoria del Pueblo de Formosa, sefial6 que poco se
esta tratando con respecto a los alcances de la hidrovia por el Rio Paraguay, ya que no se puede dejar de considerar
esta situacion porque nuestro pais es parte del Acuerdo sobre Facilitacion de la Navegacion y del Transporte Comercial
Fluvial de la Hidrovia Paraguay-Parand, que estd aprobado por Ley 24.385, junto con Bolivia, Paraguay, Uruguay y
Brasil. Agreg6 que en dicho marco se desarrollan las potencialidades de la via navegable a fin de lograr menores costos
de transferencia de las cargas desde y hacia los Estados parte, y la competitividad de los puertos publicos y privados
insertos en ambas margenes de sus costas.

Peticiond, en el marco de los manifestados intereses colectivos, en representacion de los productores agropecuarios,
de las pequefias y medianas empresas, de la Union Industrial de Formosa, de los usuarios actuales y de los potenciales
beneficiarios de la hidrovia Parana- Paraguay, la inclusion en la agenda del proceso de renegociacion y que se adopten
decisiones que contemplen, primero, la necesidad de urgente ampliacién de la ejecucion del objeto de la concesion de
modernizacion, ampliacion, operacion y mantenimiento del sistema de sefalizacion, tareas de dragado y mantenimiento
de la via navegable, en todo el tramo de la hidrovia Paraguay-Parand.se dimensione la magnitud e importancia en ello
de los Puertos de Barranqueras, de Formosa, de Asuncion para la integracion y desarrollo de América del Sur; se
tengan en cuenta las peticiones que formuladas a favor de usuarios de la via navegable en cuanto a la necesidad de
profundizacion de la misma; fortalecer la actitud para el trafico comercial por via fluvial; brindar seguridad y garantia de
navegabilidad en dptimas condiciones de operacién, ante las necesidades de un comercio interior y exterior en
permanente expansion, incrementado por la situacién limitrofe de la Provincia de Formosa.

Recordd que los puertos de la Provincia de Formosa son los primeros del pais en la hidrovia y que postergar para una

segunda etapa -a cinco afos- el dragado y balizamiento del Rio Paraguay hasta el kilémetro 1.619 —Asuncion-,
9



"2009 - Afio de Homenaje a Raiil SCALABRINI ORTIZ"

Vnidad do Remegociaciin y CHliliss

e %&/n[y{/ﬁ)a’ e Q%Lmt{%zbﬂ ?/)//%4'17(14

necesariamente redunda en una desventaja en relacion con otros puertos de la region, a la vez que un incumplimiento
de los fines que inspiran al Decreto 1.106/97 de Poder Ejecutivo Nacional.

Finalizé expresando que la Provincia de Formosa no puede esperar, que necesita esta vital obra de infraestructura, y en
atencién a que la obra se fondea con recursos de la Nacidn, peticioné que al momento de aprobarse el acuerdo de
renegociacion integral del contrato de concesién de HIDROVIA S.A., el Poder Ejecutivo de la Nacién establezca un
plazo no mayor a un afo, luego de concluida la etapa A, para iniciar la etapa B, es decir, el dragado y sefalizacion
desde Barranqueras hasta Asuncion.

El sefior Fernando TRIQUELL, en representacion de la Camara de Comercio Exterior de Salta, manifestd
decididamente que no solamente estan de acuerdo y aprueban la Carta de Entendimiento, que aprueban que se
desarrolle la canalizacion, el dragado de Santa Fe al Norte, sino que dado que en la region del Noroeste argentino los
costos de transporte son sensiblemente superiores y marcan muchas veces el desarrollo de la regién, exigid que estas
obras se hagan, porque son obras que van a marcar el futuro desarrollo.

El sefior José GALETTI, en representacién del Comité Federal Hidrovia Paraguay-Parana, indico la importancia de
continuar luego con la obra hasta Asuncién del Paraguay, y luego hasta el Rio Apa y Columba y coment6 la
importancia de acordar estos tramos con Brasil y Paraguay, y pidio tratar de dar una solucion en un futuro cercano al
Canal Tamango, unica salida de la Republica de Bolivia a la hidrovia y de tanta necesidad para esa nacion.

También solicité aportar una solucién al segmento del Rio Parana desde Confluencia a Puerto Iguazu, dado que en esa
region se estan desarrollando numerosos proyectos portuarios por parte de las Provincias de Corrientes, Misiones y del
mismo Paraguay.

El sefior Eugenio E. GOMEZ, en representacion de la Camara de Actividades Portuarias y Maritimas, solicité que la
obra contemple la realizacién de obras hasta Asuncion (Puerto Pilcomayo) y hasta Yacireta en una misma etapa e
iniciar las obras desde Asuncién al sury desde Yaciretd al sur.

Consideraciones:

Respecto de la extension de la obra de Santa Fe al norte, se ha sostenido que el PROGRAMA HIDROVIA PARAGUAY
PARANA es uno de los objetivos prioritarios del ESTADO NACIONAL, teniendo en cuenta que dicho emprendimiento
conforma el mas importante paso de integracion y desarrollo de América del Sur.

La REPUBLICA ARGENTINA ha encarado en forma concreta y efectiva la realizacion del citado programa en la red
fluvial que comprende los rios PARANA y PARAGUAY, habiéndose cumplidos los objetivos de la Concesién adjudicada
por Decreto N° 253/95, en el tramo km. 584 del rio Parana y el km. 205,3 del Canal Punta Indio, permitiendo las obras
realizadas el desarrollo de la actividad portuaria y fluvial en toda la regién, con beneficios directos para la zona de
influencia.

En este marco, la Carta de Entendimiento objeto de la consulta publica contempla las obras de dragado y balizamiento
del tramo A, desde Santa Fe hasta el km. 1.238 del Rio Parana, denominado Confluencia, tal como fuera definido por el
Comité Sectorial.

Cabe mencionarse que este tramo, a realizarse en una primera etapa, es el Unico que se desarrolla en territorio
enteramente argentino, no requiriéndose en consecuencia ninguna autorizacion de otros paises para su ejecucion.
Ademas, el tramo A da continuidad geografica a las mejoras en la navegabilidad desarrolladas en la ruta Troncal Santa
Fe- Océano.

Debido a lo expuesto es que, si bien en el Acuerdo se prevé la realizacion de las obras hasta el km. 1.619 por los rios
PARANA — PARAGUAY, se considerd necesario que la Autoridad de Aplicacién evalle y acuerde con las autoridades
involucradas los términos de su implementacion.

En lo que respecta a las obras de extension que no estan consideradas en la Carta de Entendimiento, se aclara que las

mismas seran puestas en conocimiento de la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables para su consideracion.
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Por otro lado, y con relacion a las politicas de integracion y de participacion provincial requeridas, se aclara que su
tratamiento excede al presente entendimiento. No obstante ello, dichas inquietudes serdn puestas en conocimiento de
la Secretaria de Transporte.

ll.4 MARCO JURIDICO

El sefior Agustin Maria BARLETTI solicitd por escrito un marco juridico adecuado, respecto al tramo Santa Fe al Norte.
Consideraciones:

Debido a que el tramo Santa Fe al Norte ha sido incorporado mediante la figura juridica de ampliacion del Contrato de
Concesion, resulta aplicable el marco juridico de dicho contrato. En ese orden se destaca que la concesién posee ya un
marco juridico adecuado conforme a la Ley N° 17.520 de concesion de obras publicas; modificada por la Ley 23.696, de
privatizacion de los servicios publicos; el Tratado del Rio de la Plata y su Frente Maritimo, que establece la jurisdiccion
de la Republica Argentina y de la Republica Oriental del Uruguay sobre el Rio de la Plata; la ley 24.385, que aprueba el
Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Caceres-Puerto de Nueva Palmira) suscripto
con las Republicas de Bolivia, Federativa del Brasil, Paraguay y Oriental del Uruguay; y el Decreto 863/93 y sus
modificatorios.

.5 ADMINISTRACION Y CONTROL DE LA CONCESION

El sefior Ricardo LUJAN, Subsecretario de Puertos y Vias Navegables de la Nacién expresd que la Subsecretaria
ha ejercido el control constante de las tareas realizadas a través de los relevamientos, llegandose a exigir la
movilizacion de una draga al presentarse un déficit de medio pie de profundidad o por la destruccion de un 3 por ciento
de las sefales en un sector determinado. Esta es la realidad que desconocen aquellos que efectian criticas al
respecto. Agregd que si al control de la subsecretaria se le suma la permanente evaluacién de los usuarios en la
utilizacion de la via navegable, nos encontramos con que es una de las mas y mejores controladas del mundo.

El sefior Marcelo Carlos ERCOLI, en representacidon de la Comision de Seguimiento para el Control de las
Concesiones de Dragado y Balizamiento expresé que la Comision de Seguimiento tiene el principal objetivo de
asistir y asesorar al 6rgano de control, que en este caso es la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de la
Nacion.

El sefior Sergio Fabian BORRELLI sugirié que se deberia considerar la administracion centralizada de la via por medio
de un ente que cumpla las funciones de una especie de capitania de puerto para todo el sistema, donde los temas
comerciales, operativos y de seguridad sean definidos para satisfaccion de los usuarios, un eficiente y seguro
funcionamiento de todo el sistema y el cuidado de los intereses de toda la comunidad.

El sefior Juan Carlos SCHMID, en representacion del Sindicato del Personal de Dragado y Balizamiento, expreso
que realmente este avance hacia el Norte de la hidrovia bien puede complementarse con la presencia de contralor del
Estado Nacional, que seguramente seran pasos que se dara a posteriori, hacia la creacion de los 6rganos de control y
de las figuras pertinentes.

El sefior Rogelio Tomas PONTON, en representacion de la Bolsa de Comercio de Rosario, resalté la necesidad de
que se constituya el Organo de Control de la concesion como ente separado de la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables.

La sefiora Maria Elena MARTIN resalté la necesaria incorporacion de las provincias afectadas, o por cuyo territorio
atraviesa este Rio Parang, al 6rgano que interviene en las decisiones que se adopten y al 6rgano que interviene en el
control del cumplimiento de las obligaciones de la concesion.
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El sefior Defensor del Pueblo de la Nacion sefial6 que el informe técnico de la UNIREN del afio 2005 sefiala que la
concesion presenta a lo largo de su vigencia una falta de seguimiento sistematico desde el punto de vista econémico,
careciendo ademas de una adecuada metodologia de revision de la ecuacién econémico financiera.

Agrego que los informes de auditoria incorporados al expediente, realizados por la Sindicatura General de la Nacion y la
Auditoria General de la Nacion, coinciden en la falta de informes econdmicos financieros que analizaran los valores de
rentabilidad y tasa interna de retorno obtenidos por el concesionario.

Consideraciones:

Actualmente la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables y la Prefectura Naval Argentina se conjugan, de acuerdo a
sus competencias especificas, para cumplir las tareas enumeradas por el Sr. Borrelli. Debido a que resulta necesaria
una diversidad de conocimientos técnicos y la participacion de distintos actores para atender la complejidad del sistema
no se estima pertinente la concentracion de competencias en una entidad centralizada.

Por otro lado, dicha complejidad se observa en las opiniones contradictorias presentadas ut supra. En ese orden y
considerando que no se han expuesto observaciones significativas respecto al accionar de las autoridades vigentes, no
parece razonable modificar a través del proceso de renegociacion su estructura.

Respecto al nuevo tramo incorporado, como se ha mencionado previamente en el punto 1ll.4 ya que el mismo es una
extension del contrato vigente, se rige por el mismo marco juridico y en consecuencia, el mismo Organo de Control.

Por dltimo, respecto a las manifestaciones del Sefior Defensor del Pueblo de la Nacién, se sefiala que conforme a las
deficiencias detectadas en el momento de elaboracién del Informe, la Carta de Entendimiento incorpora herramientas
de regulacion, en especial el PEF, y establece revisiones periddicas y extraordinarias para su seguimiento.

1.6 PARTICIPACION DE LOS USUARIOS

El sefior Raul Sixto ESCALANTE, en representacion de la empresa concesionaria HIDROVIA S.A., sefialé como una
instancia muy valiosa a la Comision de Coordinacion, en la cual participan, ademas de la Subsecretaria de Puertos y
Vias Navegables, la empresa, Prefectura Naval Argentina, Servicio de Hidrografia Naval, los précticos, a través de la
participacion de las distintas empresas de practicaje, representantes de la Cadmara de Armadores y Ultimamente
representantes de la Bolsa de Comercio, que se retnen periddicamente. Se han realizado mas de setenta reuniones
desde el inicio de la concesion, donde se discuten todos los temas de interés y se acuerdan las soluciones a las
eventuales modificaciones o problemas que se puedan presentar. Esta comision de coordinacién de alguna forma es el
lugar donde todos los que estan interesados en presentar alguna inquietud lo pueden hacer y tratar de llegar a alguna
respuesta a sus pedidos.

El sefior Rogelio Tomés PONTON, en representacion de la Bolsa de Comercio de Rosario, agregé que desde Santa
Fe al Sur, y especialmente desde el Puerto de San Martin al Sur, al mar, hay que tener en cuenta a los practicos, a la
gente que esta navegando diariamente, porque esa gente conoce por donde va o por dénde conviene ir. De Santa Fe al
Norte hay que tener en cuenta a las empresas y a los barcaceros, que son indudablemente los que saben cuando
tienen que desdoblar los convoyes, cuando tienen que agruparlos, etcétera. Son dos puntos fundamentales sobre los
que hay que insistir. Y también, cuando se vaya a fijar alguna tarifa, concretamente en la parte del nuevo tramo que se
estaria concesionando, es fundamental que se llame a una Audiencia Publica y que se discuta con los usuarios para
fijar esa tarifa y que haya un acuerdo concretamente.

Y que en la etapa de profundizacion en el tramo Santa Fe al Océano se contemple adecuadamente la opinién de los
expertos en navegacion fluviomaritima.

El sefior Horacio Alfredo LOPEZ solicité también que el cobro de peaje sea consensuado con los usuarios, de forma
que resulte una economia en el sistema fluvial y no un costo mas del transporte.
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Por ultimo solicité que se incluya a los armadores en el proceso de consulta, revision técnica y toma de decisiones para
la concrecién de las obras de mejora del transporte fluvial, con el objeto de aportar experiencia cotidiana en la
navegacion y conocimiento de los rios que componen la Cuenca del Plata.

El sefior Eugenio E. GOMEZ, en representacion de la Camara de Actividades Portuarias y Maritimas, solicitd que,
ante la eventualidad de establecerse el cobro de un peaje, se consensue con los usuarios. Y que, de ser asi, se
concrete no antes de cumplirse 3 afios de la finalizacion de la obra completa.

Solicitd que se los incluya (a la Camara de Actividades Portuarias y Maritimas) en el proceso de consultas, revisién
técnica y toma de decisiones para las obras de mejora del transporte fluvial.

Consideraciones:

Para el tramo Santa Fe- Océano, se destaca el accionar de la Comisién de Coordinacion mencionada por el
representante de la empresa concesionaria. Asimismo, la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de la Nacion
efectua reuniones periddicas con los sefiores Practicos donde se realizan ajustes importantes para la navegacion, como
ser cambios de traza y ajustes a la sefializacién. Dicha Subsecretaria prevé continuar con dichas reuniones y
extenderlas para el tramo Santa Fe- Confluencia.

Por otro lado, se destaca que la politica tarifaria se adecuard a la legislacion vigente y al contrato, y contemplara
oportunamente los Estudios de Trafico que se indican el articulo 19 del Capitulo VI del Anexo Il de la Carta de
Entendimiento, denominado “Estudio de tréfico actual y su proyeccién”’. Dado que el mejoramiento de las Vias
Navegables puede producir un cambio en el trafico de embarcaciones por la zona, se ha establecido un plazo de 3 afios
desde el inicio de las tareas con tarifa cero (0) gracias a los aportes que efectuard el Estado Nacional en concepto de
subsidio, para evaluar luego la aplicacion de una tarifa de peaje.

ll.7 INFORMACION SOBRE MOVIMIENTO DE BUQUES

El sefior Rogelio Tomas PONTON, en representacion de la Bolsa de Comercio de Rosario, expresé que otro aspecto
también muy importante es que hace falta mas informacién sobre el movimiento de buques, los movimientos financieros
de la etapa actual, Santa Fe al océano, pero también de los movimientos futuros. Este es un aspecto donde en
Argentina todavia falta mucho progresar en comparacién con otros paises del mundo.

Consideraciones:

De la informacion suministrada por la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de la Nacion no surge que la misma
no disponga de toda la informacion necesaria y suficiente acerca de los movimientos de buques actuales vinculados a
la concesion. Debido a ello, no se han incorporado en la Carta de Entendimiento clausulas relativas a mejoras de los
sistemas de informacion del Concesionario.

Cabe aclarar que si la observacion excede el ambito de la concesidn, la misma también excede el alcance del proceso
de renegociacion que lleva adelante esta UNIDAD.

.8 MEDIO AMBIENTE

El Sefior Sixto ESCALANTE, en representacién de HIDROVIA S.A., aclaré que se hizo un Estudio de Impacto
Ambiental en repetidas oportunidades. Que se realiz6 uno cuando se hizo el proyecto de 34 a 36, originalmente alla por
el afio 2000 aproximadamente, y asegurd que realmente es el Estudio de Impacto Ambiental més elaborado y mas
coherente de cualquier obra de infraestructura que se ha hecho en la Argentina

13



"2009 - Afio de Homenaje a Raiil SCALABRINI ORTIZ"

Vnidad do Remegociaciin y CHliliss

e %&/n[y{/ﬁ)a’ e Q%Lmt{%zbﬂ ?/)//%4'17(14

Ese plan incluye el Programa de Monitoreo de Calidad de Aguas, el Programa de Monitoreo de Calidad de Sedimentos,
y en este Ultimo se han hecho trece campafas, en las cuales se han tomado casi 800 muestras con 12.000
determinaciones. Es un programa que se hace practicamente en forma anual; lo mismo que Monitoreo de Calidad de
Aguas, que cuenta con 14.000 determinaciones. Aclaré que la importancia de esto no es la extraccion puntual sino la
evolucion que se van teniendo a lo largo del tiempo, y que la informacion ambiental que se ha acumulado en este
tiempo es realmente muy valiosa.

Respecto al tramo Santa Fe al Norte expresé que a continuacion del Estudio de Impacto Ambiental, se realizard una
actualizacién anual del Plan de Gestion Ambiental, en funcién de los resultados que se vayan obteniendo en el afio, y
un muestreo anual de agua y sedimentos. En este caso estan previstas 80 estaciones, y las tareas iniciales van a ser
muy intensas para poder acompanar ese cronograma mencionado.

El sefior Ricardo LUJAN, Subsecretario de Puertos y Vias Navegables de la Nacion, sefialé que el programa se
basa en el aprovechamiento de las condiciones naturales del sistema hidrico y no en la adaptacion de éste a los
requerimientos de la navegacion. Esto conlleva el disefio de estrategias y politicas alternativas de sustentabilidad para
el conjunto de los recursos naturales y los proceso ecoldgicos de la region.

El sefior Marcelo Carlos ERCOLI, en representacion de la Comision de Seguimiento para el Control de las
Concesiones de Dragado y Balizamiento sostuvo que el concesionario también va a tener que realizar el Estudio de
Impacto Ambiental y el Plan de Gestion Ambiental. El Estudio de Impacto Ambiental se ajustara a la normativa vigente y
las actuales reglas del arte, debiendo contener, con cardcter indicativo y no limitativo:

o La norma ambiental de aplicacion vigente.

o El diagndstico ambiental actualizado del rea de las obras y su zona de influencia directa, debiendo al
efecto considerar todos los antecedentes disponibles, los que seran analizados y puestos al dia.

o La descripcion del proyecto ejecutivo, detallando los criterios y/o justificaciones ambientales, teniendo en
cuenta para su ejecucion, entre ellos: el equipamiento a utilizar, el cronograma de tareas previsto, la
seleccion del sitio de emplazamiento, la construccion de campamentos, obradores, muelles, etcétera.

. Los estandares adoptados de calidad de agua y calidad de sedimentos.

o Y la determinacién y evaluacion cualitativa y cuantitativa de los impactos ambientales generados por la
obra -tanto positivos como negativos- y los eventuales efectos sinérgicos.

En cuanto al Plan de Gestion Ambiental, lo circunscribié a lo siguiente: constituir una herramienta operativa que
establecerd los procedimientos a contemplar, como asi también los monitoreos y acciones a desarrollar en las
diferentes actividades requeridas para la ejecucion, mantenimiento y utilizacién de la obra, a fin de verificar y garantizar
la preservacion del ambiente. Esto también esta adosado a lo que seria la profundizacion de la ruta navegable troncal
Santa Fe-Océano a 36 y 28 pies.

El sefior Pedro Miguel MARTIN, en cuanto a la sustentabilidad del desarrollo, aclaré que se hacen campafas periddicas
de toma de muestra de agua y sedimentos en puntos caracteristicos de la hidrovia. Y que previo a la iniciacion de
tareas de profundizacion a 34 pies, se tomaron muestras de sedimentos en el fondo y en profundidad para conocer la
calidad de estos sedimentos a remover.

Expres6 que el hecho de que la concesidn se ajuste a un sistema de calidad ISO 9000 constituye un verdadero contrato
con obligaciones unilaterales dispuestas a asumirlas, y que constituye un elemento de autocontrol de la empresa con
una integracion de todos los participantes en el tema, los administrados y la empresa por su parte, a través de no
conformidades o eventualmente hallazgos que se manifiesten y que permitan de alguna manera generar un expediente,
una gestion, que mejore la situacion.

Asociado al sistema ISO 9000, resalté el compromiso de un Plan de Gestion Ambiental. Argumentd que un sistema de
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calidad y un Plan de Gestion Ambiental son dos elementos fundamentales para garantizarnos como ciudadanos el
mantener la via navegable en condiciones de ser usada por nosotros y para dejar a la posterioridad la via navegable en
las mismas condiciones en que la hemos encontrado.

Asimismo, propuso, dado que el unico contaminante del rio no es el dragado de las vias navegables, que se procure
implementar un sistema de control documental, tipo GIS o algo similar, que permita disponer de una base de datos
importante, relacional, que permita a las autoridades y a la comunidad contar con informacién cierta, mas alla de las
decisiones que se tomen respecto de estos contaminantes, respecto de los vectores que inciden directamente sobre la
contaminacion del rio, porque si bien la via navegable sélo toma una parte del dominio del rio, cuando el rio esté
contaminado va a afectar a todos.

El sefior Rogelio Tomas PONTON, en representacién de la Bolsa de Comercio de Rosario, solicitd que se lleven a
cabo los estudios ambientales pertinentes.

La sefiora Andrea FRASSETTO present el plan de gestién ambiental a 34/25 pies que implementa el concesionario.

El sefior Claudio DANIELE expuso sobre los estudios ambientales vinculados con la profundizacion a 36 y 28 pies, que
son los que estan propuestos para esta nueva etapa de concesién. Sefialé que ambos estudios fueron presentados
oportunamente y aprobados por el drgano de contralor de la concesion y contaron con amplio proceso de revision y de
consulta con otros organismos.

Asimismo, el sefior Alberto Mario BERTONA sefal6 que los mismos estudios que se vienen realizando se efectuaran
también para Santa Fe al norte.

La sefiora Maria Elena MARTIN observé que debe cumplirse adecuadamente la pauta constitucional del articulo 41 de
la Constitucion Nacional, que es la que establece el derecho de todos los habitantes a un ambiente sano, equilibrado, y
también que establece obligaciones para todos los habitantes de preservar el ambiente, obligaciones que son no sélo
para todos los habitantes sino para las autoridades, y sefiald que hablaba para todas las autoridades en general,
autoridades nacionales, autoridades provinciales y locales, cada una el &mbito de su competencia, ldgicamente. Agregé
que ademas prevé lo que se denomina dafio ambiental, y establece una sancién para el caso que se produzca ese
dafo ambiental, que es la obligacién de recomponer. Y que, Idgicamente, esa obligaciéon de componer para ese dafio
que prevé el articulo de la Constitucion tiene que ser para quienes estan obligados a preservar el ambiente.

Agregd que el Acta Acuerdo que se va a firmar, o que se va a complementar, deberia contemplar la realizacion del
Estudio de Impacto Ambiental y el Plan de Gestién Ambiental como condicién previa para la iniciacion de las obras,
tanto para la iniciacion de las ejecuciones que estan previstas en este momento como también para todas aquellas
modificaciones que esté previsto que pueden plantearse en un flexible marco de autorizacién. De manera tal que este
requisito de la realizacion del estudio ambiental debe constar como condicion previa en el Acta Acuerdo.

Afnadié que el mundo ha descubierto que la naturaleza tiene limites y que esos limites deben estar reflejados en las
politicas y en los planes de desarrollo que deben ser sustentables.

Manifestd que es importante saber y estar seguros de que existiran consecuencias no deseadas, como problemas en
materia de inundaciones, en materia del régimen de las aguas, o como los que ya se vislumbran en la ciudad de
Rosario, donde la gente se queja de que el rio ha avanzado 15 kilémetros en algunos lugares sobre las islas.

Expresd su preocupacion porque el pliego, en su articulo 9° del Anexo lll, exime de responsabilidad civil a la empresa
por cualquier dafio que pueda producirse siempre y cuando haya cumplido las tareas o las obligaciones que se ha
comprometido. Y agregd que esto, al entender de lo que la propia Corte ha dictado en sus fallos, no alcanza al dafio
ambiental, porque no se puede eximir por un contrato aquello que estan obligados a respetar los particulares y el
Estado por la Constitucion Nacional. De manera que es importante todo este tema no sélo para el Estado sino también
para los propios particulares, ni hablar para la poblacion.

Indic6 que el tema del dafio ambiental esta muy sabiamente incorporado en defensa de la salud en la Constitucién del
15



"2009 - Afio de Homenaje a Raiil SCALABRINI ORTIZ"

Vnidad do Remegociaciin y CHliliss

e %&/n[y{/ﬁ)a’ e Q%Lmt{%zbﬂ ?/)//%4'17(14

94, y lo prevé como una obligacion de resultados, porque esa obligacion, como esta prevista, obliga a no generar el
dafio ambiental, porque efectuado se debe recomponer. Agregé que no hay duda para una interpretacion congruente
con esto que el estudio de impacto ambiental debe ser previo, debe ser auditado y aprobado por las autoridades que
tienen a su cargo el control, la jurisdiccién sobre el tema ambiental.

Consideraciones:

La Carta de Entendimiento prevé la realizacién de los correspondientes Estudios de Impacto Ambiental y el pertinente
Plan de Gestion Ambiental.

Tal como se indica en su clausula décimo cuarta, “La concesién del servicio de navegabilidad objeto de la presente
CARTA DE ENTENDIMIENTO incluye las prestaciones previstas en el “Plan de Gestion Ambiental 34 pies”.

Asimismo, el concesionario presenté oportunamente el “Estudio de Impacto Ambiental de las Operaciones de
Profundizacion de la Via Navegable Santa Fe- Océano a 36/28 pies”, que incluye el correspondiente Plan de Gestion
Ambiental. EI Anexo Il de la Carta de Entendimiento, denominado “Condiciones Generales de Dragado y balizamiento,
Secciones Santa Fe- Confluencia y Confluencia Asuncion”, establece en su capitulo VIII que el Concesionario debe
presentar durante la Etapa 0, previo al inicio de los trabajos de dragado, el correspondiente Estudio de Impacto
Ambiental y el Plan de Gestion Ambiental.

En ese orden de ideas, cabe destacar las intervenciones en la Audiencia Publica de la sefiora Andrea FRASSETTO y
del sefior Claudio DANIELE, quienes presentaron con detalles el extenso Plan de Gestion Ambiental a 34/25 pies que
estd implementando la Concesionaria, y el de 36/28 pies que se contempla en la Carta de Entendimiento.

En cuanto al sistema tipo GIS o similar, se aclara que todas las medidas que la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables, autoridad con competencia en la materia, considera necesarias para el cuidado del medio ambiente estan
previstas en los diversos planes de gestion ambiental, los cuales incluyen la representacion gréfica de los elementos
significativos en lo que respecta al tema, tanto para la via navegable como para su entorno. No obstante lo expuesto, se
pondra en conocimiento de dicha Subsecretaria el presente requerimiento.

1.9 SOLICITUD DE DRAGADO Y MANTENIMIENTO DE ACCESOS

El sefior Gobernador de la Provincia de Chaco, Dr. Jorge Milton CAPITANICH, solicitd la ratificacion de un objetivo
estratégico para el Chaco, que es la inclusion del riacho de Barranqueras como via navegable secundaria, a los efectos
de garantizar un mantenimiento permanente y sustentable que permitira dotar a la regidon de una salida fluvial y
maritima con una reduccion sistémica de los costos de transporte que aumentara indudablemente la competitividad
global de la economia de la region.

El sefior Javier DULCE, en representacion del Centro de Navegacion, resalté la necesidad de ver al sistema troncal no
individualmente sino como sistema logistico. Es un sistema logistico que va desde el costado del muelle hasta el
océano o del océano al costado del muelle, y cualquier falencia dentro de ese sistema limita la posibilidad de usarlo.

Manifestd también la posibilidad de que cuando la concesion se inicid, el cuello de botella en este sistema logistico haya
estado en el canal troncal, o sea, la profundidad del canal troncal era menor a la que existia en muchos muelles y en
casi todos los puertos. Y que el canal troncal fue mejorando y hoy ese cuello de botella ya no esta dado en el canal
troncal pero si esta dado en las obras complementarias, en los muelles y en los accesos a los puertos.

El sefior Alfredo Luis CECCHI, presidente del Ente Administrador del Puerto de Santa Fe, solicité que los términos de
la concesion de la hidrovia obliguen al concesionario a garantizar en los canales de acceso a los puertos publicos la
misma profundidad que en la red troncal.

El sefior Mariano M. VEIGA, en representacion del Consorcio de Gestion del Puerto de San Pedro, expresé que el
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mantenimiento de la via troncal tiene como Unico objeto el acceso de los buques de ultramar a los puertos Interiores, en
lo posible a plena carga, lo que no se cumple si no se dragan los accesos a los puertos interiores.

El sefior Luis Edgardo HERRERA, Delegado Administrador de la Delegacion de Puertos Parana Inferior,
dependiente de la Subsecretaria de Actividades Portuarias de la Provincia de Buenos Aires, hizo una referencia de
la crénica histdrica como para reflejar lo indivisible del Complejo Portuario de San Nicolas, el cual se emplaz6 sobre la
margen derecha del Rio Parand, sobre el canal de navegacion, indicando que esta aseveracion la marca el hecho de
que se decidid la construccion del sector embarcaderos, para realizar cargas de cereales por gravedad, lo cual era
posible dado que el canal de navegacion lamia su costas y, como consecuencia de ello, la profundidad del sector
permitia tal operacion.

Manifesté que el avance de la ciudad sobre la seccién portuaria sobre la Terminal determind su traslado al Puerto
Nuevo. Agregd que posteriormente se realizaron importantes obras, dotandolo del utilaje que posee en la actualidad.

Informd que la evolucion del curso del rio fue trasladando el canal troncal de navegacion paulatinamente mas hacia el
margen izquierdo, lo que convirti6 al margen derecho précticamente en un canal de acceso, con una disminucion
importante de la corriente que favorece la decantacion de las arenas en el espejo de agua operativo del puerto,
haciendo por estas circunstancias ahora necesario las tareas de mantenimiento de calado a través de sucesivos
dragados.

Por lo anteriormente expuesto, solicité que la empresa Hidrovia S.A. realice el mantenimiento del canal de acceso
mencionado.

Asegurd que la actual legislacion en la materia no reconoce que el talweg del rio se ha ido moviendo v, a estos efectos,
puertos que siglos atras nacieron y se mantuvieron sobre el canal troncal del Rio Parand, y cuyo mantenimiento de
calados estaba garantizado por un Ente Externo a los puertos (DNCP y VN), y financiado por Derechos y tasas
especificas para mantener calados, han quedado fuera del sistema de la hidrovia del Rio Parana.

Por ultimo, peticiond que se incluya en el mantenimiento de la via navegable troncal hasta los muelles del Puerto de
San Nicolas, en todo su frente de atraque, incluyendo la zona de maniobras de buques, con una determinante similar al
de la concesionada, ya que la zona solicitada es VIA NAVEGABLE TRONCAL.

El sefior Mariano M. VEIGA, en representacién del Consorcio de Gestion del Puerto de San Pedro, peticiond que se
incluya el canal de acceso al Puerto de San Pedro en el mantenimiento de la via troncal, ya que es via navegable
troncal.

La sefiora Maria Elena MARTIN solicitd atender el dragado del riacho San José para dar operatividad al Puerto de
Reconquista.

El sefior Leén Horacio GUTNISKY solicité también que se analice la rehabilitacion del acceso Norte del riacho
Barranqueras, que con la construccion del puente General Belgrano se ha taponado totalmente y entonces los
convoyes 0 todo lo que entra al Puerto de Barranqueras, tiene que usar unicamente la entrada sur del riacho para
acomodarse, después tratar de dar vueltas el convoy, el remolcador o el buque porque no hay otra salida, y que es por
eso todo eso hay que analizarlo en profundidad.

Consideraciones:

La solicitud excede al contrato en renegociacion, dado que la Ley de Puertos N° 24.093 contempla en el capitulo IV de
Consideraciones Generales, en su Art. 20, que el responsable de cada puerto, cualquiera sea su titular y clasificacion
de éste, tendra a su cargo el mantenimiento y mejora de las obras y servicios esenciales, tales como profundidades y
sefalizacion de los accesos y espejos de agua, instalaciones de amarre seguro, remolque y practicaje.
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No obstante lo expuesto, se comparte el interés de los expositores respecto a que los accesos cuenten con
caracteristicas compatibles con la hidrovia. Por ello, en concordancia con los lineamientos establecidos por el Comité
Sectorial, se considera necesario que se instrumente, en el ambito de la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables,
un procedimiento que evalue la viabilidad técnica y econdmica de las tareas de dragado y balizamiento requeridas y
que asegure en todos los casos que el costo econdmico de las mismas para los usuarios sea inferior a los beneficios
producidos, para consideracion y/o instrumentacion, si procediere, del Ministerio de Planificacion Federal, Inversién
Publica y Servicios.

En caso de resultar pertinente la participacion de la concesionaria en dichas tareas como consecuencia de su
experiencia adquirida en el desarrollo de la presente concesion, su realizacién se instrumentara por acuerdo separado
del contrato objeto de renegociacion.

Las consideraciones expuestas precedentemente seran igualmente de aplicacion para solicitudes que se realicen en el
futuro para el dragado y o mantenimiento de otros accesos portuarios no tratados en la Audiencia Publica motivo del
presente informe.

11.10 IMPUESTO AL VALOR AGREGADO

El sefior Gobernador de la Provincia de Chaco, expresd que es importante remarcar que en el contexto de la
renegociacion de este contrato, el Congreso de la Nacion ha podido sancionar la Ley 26.453, que establece
previsibilidad desde el punto de vista del tratamiento del impuesto al valor agregado y consiguientemente abre la
perspectiva en este Acta Acuerdo para la extension del dragado, balizamiento y sefializacion del Puerto de Santa Fe al
Norte.

Consideraciones:

Tal como lo sefal6 el representante de la UNIREN, en lo que se refiere al tratamiento del impuesto al valor agregado,
la Ley 26.453, promulgada el 14 de diciembre de 2008 por el Congreso de la Nacidn, considera que el impuesto de la
liquidacion especial exigida en el articulo 23 de la Ley de Impuesto al Valor Agregado queda integramente satisfecho
por el crédito fiscal de las compras vinculadas. Por lo tanto, dicha situacion debera ser incorporada en el texto del
Acuerdo a suscribirse con la empresa concesionaria.

IV. REQUERIMIENTOS DE CARACTER TECNICO PARA EL TRAMO SANTA FE - OCEANO

IV.1 BUQUE DE DISENO

El sefior Antonio ZUIDWIJK aseverd que nada se encuentra sobre el buque de disefio que corresponde a los objetivos
de seguridad hasta el afio 2021 .

Expresé que el buque de disefio de 1994 responde a ciertas condiciones y que la eslora de este buque era el maximo
Panamax que se presentaba en el desastroso Rio Parana de 1994, un rio sin obras y antes de los mercados de Asia y
China, que ahora exigen economia de escala.

Agregd también que la manga de este buque de disefio tiene 32,2 metros, que es la actual restriccién del canal de
Panama, pero en 2014 operaran las nuevas exclusas del canal de Panama que permitiran buques de hasta 49 metros
de manga, y que en el Rio Parana ya navegan muchos buques de cuarenta metros. Para buques de mas de cincuenta
mil toneladas de porte bruto, esta restriccion de un canal artificial hace a los buques ineficientes arriba de 50 mil
toneladas. Dijo también que en un futuro muchos de los buques de méas de 50 mil toneladas van a tener mangas de
cerca de cincuenta metros, que por eso un contrato hasta 2021 tendria que tener un nuevo buque de disefio basado en
el tipo de buque que se va a usar en el futuro, y que para esto se requiere un plan maestro.
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Indic6 que en el futuro habra un volumen mucho mayor y habra muchos mas barcos, pero estos barcos van a tener
mayor tamafio. Por eso se deberia estudiar si ese sistema en el afio 2021 todavia podra ofrecer condiciones seguras y
econdmicas para poder absorber estos volumenes mayores, y agregd que ya hubo una presentacion en 2006 donde se
hablaba de este posible cambio de trazado, y que se podria haber recuperado los gastos de apertura en relativamente
pocos afos porque el costo de dragado de mantenimiento va a ser mucho menor.

Consideraciones:

El buque de disefio para la profundizacion a 36 pies es igual que para el contrato actual a 34 pies, porque, de hecho, el
efecto que produce la construccion de los canales con taludes tendidos es un aumento de los anchos disponibles. Por
ejemplo, para buques cargados a 34 pies, significara un ancho adicional de 24 metros en el Canal Punta Indio, 0 sea,
un 24 % mas de ancho. Por lo antedicho, se considera que el buque de disefio actual mantiene vigencia.

De cualquier manera, si el tamafio de los buques siguiera aumentando en el futuro, como sugiere el sefior Zuidwijk, el
contrato incluye las herramientas necesarias para permitir que por cuestiones tanto de seguridad como comerciales, el
organo de control determine la correspondiente adecuacion del canal troncal, tal como se ha hecho con esta primera
etapa de profundizacion a 34/25 pies, y como se hard en la segunda etapa prevista en la Carta de Entendimiento, a
36/28 pies.

IV.2 OBRAS COMPLEMENTARIAS A 34 PIES

El sefior Sixto ESCALANTE, representante de HIDROVIA S.A., informé que en el proyecto estan incluidas -a 32 pies,
a 34 pies, e incrementandolo a 36 pies- un montén de dreas complementarias. Las areas complementarias son todas
aquellas areas que facilitan la navegacion del buque no estrictamente dentro del canal sino cuando tiene que hacer
espera, tiene que hacer alguna maniobra, tiene que voltear; entonces, dentro de lo que es Parana inferior y Parana
medio hay quince zonas de maniobra, nueve de fondeo y tres de espera.

Expresé que dentro del Rio de la Plata esta prevista una zona de peri-maniobra en Escobar, que fue discutida con los
practicos en lo que hacia a ubicacién y dimensiones. Esta es nueva para los 36 pies. Una zona de embarque y
desembarque de practicos en la zona de rada exterior, que existe a 34 pies, que no se utiliza plenamente, pero en la
medida en que los buques van a ir saliendo mas cargados las areas de maniobra y fondeo van a ser mas especificas.

Agregd que existe también una zona de espera y maniobra en el canal intermedio, en el kilémetro 99. Esa zona existe
actualmente y en funcion de las discusiones y la experiencia que se ha tenido se le va a hacer una modificacion
importante en lo que es sefializacion y operacion del area. Y existe también un &rea de cruce. Para poder mantener los
volumenes de dragado dentro de dimensiones razonables, el canal es lo més estrecho posible. Esta es una discusion
siempre; el que tiene que pagar por el canal lo quiere estrecho, el que tiene que navegar lo quiere ancho. Entonces,
hay un equilibrio. Pero para poder funcionar en doble mano tienen, en el canal Punta Indio, una zona de cruce
existente en este momento y que se va a ampliar, tanto en longitud como en ancho.

El sefior Antonio ZUIDWIJK menciond que los practicos han hecho reclamos por las obras complementarias a 34 pies,
y que han solicitado mas lugares de cruce, mejores zonas de maniobra, mas fondeaderos y radas aptas de espera, alije
de carga y combustible de emergencia, embarque y desembarque de practicos.

Aclaré que los tiempos de navegacion en el Rio Parana, entre Timbues y el océano, se estan incrementando por la falta
de estas obras complementarias.

Asimismo, el sefior Sergio Fabian BORRELLI recomendd para el aprovechamiento maximo de la profundidad
garantizada de la via troncal y el completo éxito del emprendimiento ciertas obras complementarias, algunas de las
cuales podrian resultar inherentes a esta concesion, mientras que otras quedaran a cargo del Estado en forma directa,
o mediante otras obras a cargo de terceros, o bien a cargo del resto de los interesados, segun el caso.

19



"2009 - Afio de Homenaje a Raiil SCALABRINI ORTIZ"

Vnidad do Remegociaciin y CHliliss

e %&/n[y{/ﬁ)a’ e Q%Lmt{%zbﬂ ?/)//%4'17(14

Adujo que en el caso de zona comun deben tomarse en cuenta las siguientes operaciones realizadas habitualmente en
la misma: detenciones de los buques para su inspeccion, reparaciones imprescindibles, espera de muelle en las
terminales del Rio Parana, Buenos Aires, La Plata. Resalté especialmente que en La Plata espera un nuevo
emprendimiento, con un puerto proyectado para mover mucho mas volumen que hasta el dia de hoy; las operaciones
de embarque de combustible y agua dulce, que habitualmente se realizan; operaciones de alijo; embarque y
desembarque de practicos y el abastecimiento de mercaderias y apoyo logistico.

Expresd que a pesar del cese de algunas actividades, es ineludible el dragado de un area que podria extenderse en la
zona contigua Sur entre los kildmetros 48 y 52, con un ancho de al menos 1,5 millas, para facilitar las operaciones de
espera, maniobras e inspecciones.

Solicitd que, con respecto a las zonas de maniobra Rio Parand, éstas deben ser relevadas y se deben analizar las
maniobras en la ruta troncal, tanto naturales como artificiales. Ejemplos: kilémetros 480,376, 312, 240 del Rio Parang,
kilémetro 150 del Rio Parana de las Palmas y la zona de maniobra de Escobar.

En concordancia con el punto anterior, aconsejé adecuar las zonas de maniobra y las radas a las necesidades
operativas de cada puerto; ampliar y profundizar estos espejos de agua para permitir las maniobras de giro y evolucién
de los buques de porte en maximo calado. También expresd que ésto tiene una definicion pendiente: de qué manera se
va a hacer, considerando que lo que esta concesionado es la ruta troncal y que algunas cosas complementarias no
corresponden al ambito de esta concesion.

Respecto de los pasos secundarios, indicé que éstos deberian ser relevados, adecuando su balizamiento a efectos de
optimizar el trafico de los buques, descomprimiendo en forma adecuada el tréfico de la ruta troncal, al destinar la misma
a los bugues que sdlo puedan desarrollar una navegacion segura por ésta.

Respecto a la adecuacion de tramos aledafios, sugirid que seria deseable mantener el pasaje Talavera, el Parana
Guazu y el Parana Bravo a la misma profundidad que la via troncal.

El sefior Javier DULCE, en representacion del Centro de Navegacion, alerté que los buques ya no son los mismos que
se preveian en 1995, y que teniendo en cuenta el Canal de Panama, esto va a variar totalmente los proximos buques
que vendran los proximos 10 afios; y los portacontenedores ya hoy en el Puerto de Buenos Aires operan buques de
5000 teus, cosa que en el 95 era totalmente impensable. Agregd que también han surgido otras industrias que antes no
existian, como la de crucero. Este es uno de los puntos que el Centro de Navegacion quiso exponer ante la UNIREN:
las obras complementarias.

Manifest también la posibilidad de que cuando la concesion se inicid, el cuello de botella en este sistema logistico haya
estado en el canal troncal, o sea, la profundidad del canal troncal era menor a la que existia en muchos muelles y en
casi todos los puertos. Y que el canal troncal fue mejorando y hoy ese cuello de botella ya no esta dado en el canal
troncal pero si estd dado en las obras complementarias, en los muelles y en los accesos a los puertos.

Por lo antedicho, indicd que el Centro de Navegacion pide que se lleve todo en forma conjunta, ya que no solo sirve
aumentar la profundidad del canal troncal sino que esto tiene que estar acompafiado a un mismo nivel con zona
comun, fondeaderos, radas con profundidad compatibles con el canal de la navegacion.

El sefior Pablo FERRES, representante de la Cdmara de Puertos Privados Comerciales, solicitd que se vayan haciendo
las obras complementarias que ha pedido el sector de los practicos.

Solicité también que se tome en cuenta como una posibilidad algun canal secundario.

Indicé que, reconociendo el concesionario el crecimiento del volumen, el crecimiento que se ha dado, deberia agregarle
a la concesion original esas obras complementarias que se estan pidiendo para poder conseguir un crecimiento
continuo de nuestra competitividad, tomando en cuenta que los kilémetros que nos separan de los mercados deben ser
transitados al menor costo posible porque las distancias hay que medirlas en dédlares, en estos productos, y no tanto en
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millas nauticas.

Y expresd que cuando la concesion se hizo, el volumen de cargas obligé a hacerla muy restringida. Hoy dia el volumen
de cargas practicamente ha crecido un 50 por ciento, los calados estan creciendo, los buques son grandes y hay que ir
modernizandose en eso, y que el concedente tendria que poder agregarle mejoras a la concesion.

Por presentacion escrita, solicitd la creacion de fondeaderos en Escobar, Zona Comun, Km. 99 (paso Banco Chico) y en
la zona de Recalada para buques ingresantes al sistema. Aclaré que estos fondeaderos no son radas asignables a un
determinado puerto o Terminal, sino que son de uso de cualquier buque que navega en el sistema, y que su cuidado y
desarrollo es responsabilidad del Estado Nacional, quien tiene mediante esta negociacion la posibilidad de su prevision
y realizacién.

Consideraciones:

Debido a que se ha observado la necesidad de mejorar la infraestructura de la concesion, adecuandola a la dinamica
del sector, es que se ha introducido en el acuerdo el proyecto de profundizacion a 36/28 pies. En ese sentido gran parte
de las obras solicitadas, como ser las zonas de espera y maniobra en el km. 99 y en Escobar, la zona de sobrepaso en
el Canal Punta Indio, la sefalizacién y relevamiento del paso secundario Abajo San Nicolas, y zonas de embarque y
desembarque ajustadas sobre la rada exterior, se encuentran contempladas en dicho proyecto, cuyo presupuesto debe
ser presentado por la empresa concesionaria al momento de ser ratificado el Acta Acuerdo de Renegociacion del
Contrato, conforme lo estipula la clausula décimo séptima de la Carta de Entendimiento.

Las definiciones técnicas de esta etapa de profundizacién han sido dadas por la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables, area con competencia primaria en la materia. Tal como se ha mencionado previamente, dicha
Subsecretaria mantiene reuniones periddicas con usuarios del sistema y es a quien le corresponde evaluar la
necesidad y viabilidad de realizar obras complementarias.

Asimismo se destaca que no todas las obras complementarias solicitadas se encuentran en el ambito de la concesién,
por lo cual exceden el objeto del proceso de renegociacion que lleva adelante esta Unidad.

Conforme a lo expuesto, los requerimientos presentados por los participantes de la Audiencia Publica seran puestos en
conocimiento de la mencionada Subsecretaria.

IV.3 INCLUSION DEL PARANA GUAZU Y DEL BRAVO

El sefior Antonio ZUIDWIJK indicé que nada se dice sobre otro rio, un brazo de Parand Guazu y Bravo, que por
naturaleza es mas ancho, mas profundo que el Parané de las Palmas y tiene menos curvas. Comenté también que
muchos précticos opinan que si se hicieran en este tramo Guazu-Bravo las mismas mejoras que se han hecho en el
Parana de las Palmas, la salida por Guazu-Bravo seria mucho méas segura para los grandes buques cargados con
cereales de la zona de Rosario y que tendria que usarse el Guazu-Bravo y no el Parand de las Palmas. Pero el tramo
del Parana, Guazu y Bravo no esta en la concesion; solamente esta por balizamiento.

Agrego que ésto seria asi porque el canal Martin Garcia tiene un fondo duro que no permite dragar a 36 pies y por eso
no se consideraba la salida por Bravo como una salida apta, pero que el tema tiene solucion. El concesionario Riovia
S.A. ha hecho estudios de factibilidad y de economia que han demostrado que es econémicamente posible cambiar la
parte del trazado del Martin Garcia entre el kildmetro 62 y 78 para evitar las zonas duras, y se podra dragar también el
canal Martin Garcia a 36 pies. Este tema fue tratado en la Comisién Coordinadora del Rio de la Plata dentro del tratado
por el cual Martin Garcia y Emilio Mitre tienen que tener el mismo calado.

El sefior Sergio Fabian BORRELLI sugirié que, respecto a la adecuacion de tramos aledanos, seria deseable mantener
el pasaje Talavera, el Parand Guazu y el Parana Bravo a la misma profundidad que la via troncal.
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Consideraciones:

La profundizacion a 36 pies de la ruta troncal incluye, dentro de las obligaciones del Concesionario, ademas de la
sefalizacion, la realizacién de relevamientos batimétricos periddicos en los rios Bravo, Guazu y Pasaje Talavera y la
medicion de alturas hidrométricas en 5 estaciones ubicadas en dicho tramo.

La ruta de navegacion que pasa por este tramo resulta un nexo entre la ruta troncal que pasa por el Canal Ing. E. Mitre
y el Canal Martin Garcia. El mencionado tramo que conforma la ruta complementaria que pasa por el Canal Martin
Garcia, a la fecha, tiene sus parametros compatibles con las obligaciones asumidas por nuestro pais en el marco del
Tratado del Rio de la Plata, disponiéndose de 32” al cero.

El Canal Martin Garcia, en su condicidon de Canal Binacional estad sujeto a las mejoras que se acuerden entre ambos
paises signatarios, tales como una mayor profundizaciéon en cumplimiento de las Notas Reversales por las que se
acordd la compatibilidad y/o equivalencia entre las dos rutas mencionadas.

De cualquier forma, es la Prefectura Naval Argentina la que gestiona todos los aspectos vinculados con la seguridad a
la navegacion, por lo que se entiende que toda ruta navegable habilitada lo esta bajo los niveles de seguridad
adecuados, segun dicta la normativa de aplicacion.

IV.4 MEJORA DEL CANAL PUNTA INDIO

El sefior Antonio ZUIDWIJK sefialé que no se menciona que el canal Punta Indio, donde se incrementara en el futuro
enormemente el tréfico, no solamente de la exportacion argentina sino también de la hidrovia al Norte, va a necesitar un
estudio porque habrd mas y mayores buques y podrian presentar problemas en el futuro.

En ese contexto, expreso que el tramo final cruza la corriente. Es una zona donde también hay frecuentes vientos que
cruzan el rio y esto aumenta la aparente manga del barco.

Mientras que el sefior Sergio Fabian BORRELLI pidi¢ que se incluya, que se tome en cuenta, la zona contigua al canal
Punta Indio, donde los buques estan obligados - los que no tienen calado - a navegar; y, en ese caso, se deberia contar
con un adecuado relevamiento para asegurarse que se mantienen los 60 centimetros bajo la quilla.

Consideraciones:

Este tema ya fue estudiado por la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de la Nacion, quienes, tomando todos
los elementos necesarios para el andlisis, han aprobado la profundizacion a 36 pies por la ruta actual. Es importante
mencionar que en esta segunda etapa de profundizacion se mantienen las condiciones actuales pero con dos pies mas
en todo el tramo. El canal ha sido disefiado para 34 y luego 36 pies. Los inconvenientes arriba mencionados se pueden
presentar por cargar a calados superiores a los del proyecto.

IV.5 PROFUNDIDAD ADECUADA PARA LOS FONDEADEROS

El sefior Sergio Fabian BORRELLI solicitd que, respecto del fondeadero del kilémetro 99, la espera de mareas, la
coordinacion de cruces y la espera de liberacidn del canal para los casos de reserva —esto es muy importante en la
época del verano, cuando se reciben cada mes mayor cantidad de cruceros y buques tan caros en su operatividad,
como los propios cruceros, como son los contenedores de Ultima generacion, a veces pierden entre 24 horas entre
entrada y salida, esperando por esa reserva del canal-, deberian asegurar en el kildmetro 99 el fondeado para por lo
menos cuatro o cinco buques cargados a calado maximo recomendable.

En lo que respecta al tramo Santa Fe al Océano, aseveré que el uso y costumbre de la navegacion por el tramo inferior
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del Parand y por el Rio de la Plata, consideran la utilizacion de la altura de marea como parte disponible de la
profundidad a la hora de definir un calado maximo para el transito por los canales. Y que rio arriba los buques
completan su carga en puertos y terminales ubicados mayormente en la zona de Rosario y San Lorenzo, donde los
calados de salida estan en funcién de la altura del rio, dado que las mareas astrondmicas no tienen mayor influencia en
esos puertos. Esto hace que muchas veces se zarpe con calados que, por un lado, restringen la navegacion al no
contar con fondeaderos o espacios aptos para la maniobra y, por el otro, limitan el transito por los canales Emilio Mitre,
Martin Garcia y Punta Indio, donde se deben esperar mareas extraordinarias que no siempre le son suficientes para
mantener el margen de seguridad de 60 centimetros bajo la quilla.

En ese orden de ideas, expresd que las normas y recomendaciones adoptadas por los distintos paises y organismos no
exigen que todas las variables o ventajas de una via navegable deban converger en forma permanente. Esto quiere
decir que a la hora de disefiar el canal, el estudio econémico puede conducir a que las condiciones ideales no se
prevean para todo el tiempo ni lugar; tampoco para todos los tipos de buque ni para todas las condiciones de marea,
etc. Pero, en ese caso, la autoridad de administracion operativa del canal debera adoptar para esos casos la definicién
de limitaciones para el buen uso de la via, basadas en la intensidad de viento, altura de mareas, zonas de cruce, la
maniobrabilidad del buque, la densidad del trafico, etc.

Indicé que tradicionalmente en la cuenca del Plata los buques han cargado hasta alcanzar calados que tenian en
cuenta las pleamares ordinarias, esto es, entre 1,20 metro y 1,40 metro, debiendo esperar en fondeaderos seguros para
pasar con esa altura de marea los pasos de menor profundidad en los canales Emilio Mitre y Punta Indio. Y que en la
practica los buques han esperado por la altura de marea que brinda algo asi como una profundidad extra en los
fondeaderos de Escobar, Zona Comun, kildmetro 99, y en el caso de los buques de entrada, en la zona de Recalada.

Agrego6 que mientras que la via no superd los 32 pies de profundidad, las profundidades naturales que ofrecian los
fondeaderos tradicionales superaban a las del canal, lo cual permitia que los buques esperaran la altura de marea con
adecuado margen entre la quilla y el fondo. También opind que la optimizacién de la via troncal a una profundidad
garantizada de 34 pies ha provocado que las profundidades naturales de los fondeaderos resulten insuficientes por ser,
en muchos casos, inferiores a la profundidad garantizada de la via troncal, generandose la situacion de que el buque
encuentre menor profundidad en los fondeaderos y zonas de maniobra que en el canal, y que éstos apoyen sobre el
lecho del rio en una varadura que se podria considerar relativamente segura, salvo por tres situaciones.

Expresé que las tres situaciones serian: que el bugque fondeado apoye sobre el propio ancla causando dafios en el
casco; el esfuerzo estructural adicional que implica para el buque que se apoye estando cargado; y la mas importante,
que es la que tiene consecuencias muchas veces posteriores, que no terminan asociandose, es el tapado de las tomas
de aspiracion de agua para los circuitos de refrigeracion de los motores que conduce a situaciones de black-out, como
la que se generd entre un buque practicamente nuevo y un petrolero, con nefastas consecuencias para las costas de
Magdalena el 16 de Febrero de 1999.

Concluyo la idea diciendo que los fondeaderos deberian tener profundidad suficiente para proporcionar el adecuado
margen bajo la quilla a los buques con altura de marea cero, para poder esperar en forma segura la altura de marea
necesaria en funcion del calado que posean, para continuar navegacion por la via troncal.

El sefior Javier DULCE, en representacion del Centro de Navegacion, expresd que no sélo sirve aumentar la
profundidad del canal troncal sino que esto tiene que estar acompafado a un mismo nivel con zona comun,
fondeaderos, radas con profundidad compatibles con el canal de la navegacion.

Consideraciones:

La Carta de Entendimiento bajo andlisis, en su cldusula décimo séptima, estipula que la empresa concesionaria debe
presentar el presupuesto para la profundizacion a 36/28 pies al momento de ser ratificada el Acta Acuerdo de
Renegociacion del Contrato. La situacion actual a 34/25 pies sera perfeccionada por estas tareas a 36 pies, que

incluyen obras complementarias adecuadas para las nuevas profundidades.
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IV.6 SOLICITUD DE MAYOR PROFUNDIDAD

El sefior Rogelio Tomés PONTON, en representacion de la Bolsa de Comercio de Rosario, comentd que se necesita
méas profundidad. Llegar a los 36, llegar a los 38 y a los 40, porque hoy en dia el costo del transporte es muy
importante. Para dar un ejemplo, cité que Argentina el afio pasado, mas bien el ante afio, exportdé mas o menos 75
millones de toneladas de granos, subproductos y aceite. El afio pasado esa exportacion llegd a un valor de 6 mil a 7 mil
millones de ddlares y esos miles de millones de dolares los paga el productor, por eso es tan importante.

El sefior Pablo FERRES, en representacion de la Cdmara de Puertos Privados Comerciales indicé que, con respecto a
lo que es el trecho maritimo, hay que seguir pensando en 36, 38 y 40 pies, porque un Panamax cargado con los
productos que hace la industria aceitera, harina de soja fundamentalmente, precisa de 38 a 40 pies, mas 40 si se habla
de los barcos mas modernos. O sea que hay que evitar que se vuelva a repetir lo que ocurrié en su momento, cuando
para pasar de 32 a 34 llevd 5 0 6 afos.

La sefiora Maria Elena MARTIN expresé su deseo de que se alcance a los 36 pies hasta la ciudad de Santa Fe, porque
seria muy importante un concepto de descentralizacion de todo lo que es la actividad portuaria y porque es conveniente
para el desarrollo territorial, es conveniente para todas las consecuencias negativas que esta actividad puede traer para
la poblacién, y también manifestd su interés en extender lo mas pronto posible estos 36 pies mas al Norte.

El sefior Alfredo Luis CECCHI, presidente del Ente Administrador del Puerto de Santa Fe, solicitd llevar a 32 pies de
profundidad efectiva la red troncal del Rio Parand, entre los kms. 460 y 586.

Consideraciones:

La Carta de Entendimiento, en su clausula décimo séptima, prevé que “...el Concesionario deberd presentar el
presupuesto de la obra de profundizacion a treinta y seis (36) PIES hasta el Puerto de San Martin y de veintiocho (28)
PIES hasta Santa Fe, procediéndose en caso de aprobarse el mismo a la adecuacion del factor de correccién a las
nuevas profundidades alcanzadas y a evaluar el impacto de la obra en la ecuacion econdémico financiera del
CONCESIONARIO,,,".

En cuanto al requerimiento de profundidades por encima de estos valores, sera la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables la que determinara la conveniencia y factibilidad técnico econdmica de alcanzarlas.

V. REQUERIMIENTOS DE CARACTER TECNICO PARA EL TRAMO SANTA FE - CONFLUENCIA

V.1 BALIZAMIENTO ADECUADO

El sefior Sergio Fabian BORRELLLI, en referencia al tramo Santa Fe-Confluencia y Confluencia-Asuncién, solicité que el
balizamiento sea adecuado al comportamiento evolutivo de los sistemas de convoyes por empuje, y agregé que el
balizamiento en si mismo es una de las mejores notas en los servicios prestados por HIDROVIA S.A..

Respecto a ese tema, expres6 que tanto en materia de la instalacion de nuevo balizado como en su mantenimiento, se
sugiere evitar el colocado de boyas que puedan llegar a resultar obstrucciones a la navegacion, colocar el balizamiento
a una distancia del eje del canal, tarea que sin duda para las boyas a flote va a requerir mucho mantenimiento, debido a
la velocidad con que cambia la morfologia del rio, privilegiando las boyas que sefialan la presencia de barcos instaladas
lejos de las canchas libres de navegacion o bien recurrir a la instalacion de balizas en tierra.

El sefior Omar Roberto MEGGIOLARO, en representacion de la firma UABL S.A., puntualizd que las grandes
formaciones o convoyes de barcazas, al igual que las formaciones mas pequefias de 16, 20 o 25 barcazas, necesitan
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un calado adecuado en la hidrovia, pero principalmente y antes que ello necesitan que el ancho del canal y el
balizamiento del mismo permita la normal navegabilidad de la cuenca fluvial, como se lo viene haciendo en forma
natural con el transito ininterrumpido de miles de barcazas por afo que transportan millones de toneladas de carga.

Explicd que lo expuesto, ya era grave, se agrava aun mas con la exigencia del contrato respecto a un balizamiento a
una distancia maxima de 20 metros desde el veril del canal: si a la solera de 104 metros exigida por este contrato en los
tramos rectos se le suman solamente los 20 metros para la colocacion de la baliza, el canal de navegacion tendra un
ancho maximo de 144 metros, espacio en el que casi la totalidad de los convoyes de barcaza que hoy operan en la
hidrovia -que se han hecho de 16, 20, 25, 30 o 36 barcazas- no podran continuar operando.

La colocacion de balizas a 20 metros del veril impedira en forma absoluta la navegacion de los convoyes de barcaza en
la forma en que se viene realizando desde hace afos, obligando a reducir significativamente la cantidad de barcazas
transportadas por cada convoy. Agregd el hecho de que en una parte muy significativa, las crecientes naturales del rio
lo hacen navegable con 10 pies de calado, de cualquier manera. Asi las cosas, el dragado y sefalizacién que propone
el contrato conforme se encuentra actualmente implicaran que los costos para todos los cargadores y los transportistas
se multipliquen sin beneficio alguno para la actividad.

Por lo expuesto, expresé que UABL insta a las autoridades y al concesionario HIDROVIA S.A. a tener en cuenta estas
observaciones Yy realizar las modificaciones del contrato que se propone, de forma tal de lograr un ancho de solera y
permitir una disposicion de las balizas que permita la continuidad de la operacion de los convoyes de barcaza que hoy
en dia se utilizan en hidrovia, e incluso el incremento de su tamafo, dado el progreso y crecimiento que todos
queremos para nuestro pais.

El sefior Eugenio E. GOMEZ propuso por escrito, en representacién de la Camara de Actividades Portuarias y
Maritimas, adoptar un criterio de balizamiento distinto para la seccion a de la extension Confluencia a Santa Fe.

En cuanto al balizamiento y su relacién con la solera del canal, explic que las miles de barcazas que cargan 8 pies y
medio continuaran haciéndolo a ese calado, y por lo tanto no haran uso de la facilidad de disponer de 10 pies de
profundidad. Y solicité que el objetivo del contrato debe ser que la obra no constituya un impedimento u obstaculo para
la navegacion de grandes convoyes que no necesitan la profundidad maxima de 10 pies: evitando el colocado de boyas
en pares que marquen ambos veriles del canal; que el balizamiento en ningun caso se encuentre (a flote) a menos de
300 metros del eje del canal; y colocando las boyas que sefialen la presencia de bancos lejos de las canchas de libre
navegacion, o bien la instalacion de balizas en tierra.

El sefior Horacio Alfredo LOPEZ solicité que el futuro balizamiento en ningln caso se encuentre a menos de 300
metros del eje del canal.

El sefior Cesar Gustavo PANIAGUA, en representacion de la Defensoria del Pueblo de Formosa, asegur6 que el
proyecto de la hidrovia estimado debe garantizar la navegacion diurna y nocturna durante todo el afio en convoys
formados por varias balsas de carga y un empujador.

Consideraciones:

De acuerdo a lo indicado en el capitulo Il del Anexo Il de la Carta de Entendimiento, denominado “Condiciones
Generales de Dragado y Balizamiento, Secciones Santa Fe- Confluencia y Confluencia Asuncién®, el Concesionario
debera presentar durante la Etapa 0 del contrato un Proyecto Ejecutivo, momento en el cual la Subsecretaria de
Puertos y Via Navegables de la Nacion merituara técnicamente estos pedidos, los que seran puestos en su
conocimiento.

De cualquier manera, la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de la Nacion efectua reuniones periddicas con los
sefiores Practicos, en las que se realizan ajustes importantes para la navegacion, como ser ajustes a la sefializacion.
Dicha Subsecretaria prevé continuar con las mencionadas reuniones y extenderlas para el tramo Santa Fe-Confluencia,
donde se podran consensuar los criterios para la ubicacion de las boyas.
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En cuanto a lo expresado por el sefior Meggiolaro, de la lectura detallada del Anexo Il de la Carta de Entendimiento
denominado “Condiciones Generales de Dragado y balizamiento, Secciones Santa Fe-Confluencia y Confluencia-
Asuncién”, en particular el capitulo VIl y el articulo 45 denominado Densidad y Posicién de Sefales se entiende
claramente que la posicion de las boyas sera “20 m del veril o de la isobata correspondiente”. Esto significa que en las
zonas de pasos criticos, que comprenden solamente 60 Km de los 654 Km del tramo, se ubicaria a 20 m del veril,
mientras que en los entrepasos naturalmente anchos y profundos que abarcan el resto del tramo la posicién de las
sefiales seria 20 m de las isobatas correspondientes, que en general se encuentran separadas varios cientos de
metros.

Se aclara también que, dado que la definicién del tamafio de los convoyes de barcazas es atribucion de la Prefectura
Naval Argentina, las sugerencias expresadas por los expositores respecto a este tema seran puestas en conocimiento
del mencionado organismo.

V.2 ADECUAREL ANCHO DE SOLERA

El sefior Sixto ESCALANTE, representante de la empresa HIDROVIA S.A., mencion que el ancho de solera es de
104 metros en los pasos y la profundidad minima 10 pies més 2 de revancha. Estos 104 metros surgen de una
embarcacion de disefio de los estudios existentes y del pliego que preparé el comitente cuando pidio la cotizacién,
basada en un tren de barcazas de 5 por 4, con una manga de 48 metros y una eslora de 320 metros.

El sefior Marcelo Carlos ERCOLI, en representacidon de la Comision de Seguimiento para el Control de las
Concesiones de Dragado y Balizamiento informd que la unidad que se ha tomado como pardmetro para la obra es
el convoy tipico que navega la zona, de 20 barcazas con 5 unidades de fondo por 4 de frente. Este convoy, que es
impulsado por un remolcador, avanza a una velocidad promedio de entre 4 a 6 nudos, y posee una eslora de 320
metros y una manga de 48.

El sefior Sergio Fabian BORRELLI recomendd, acerca de los anchos de solera, contemplar su aumento en la via
troncal, en aquellos lugares en que su ancho no permita el transito seguro de bugues con méaximo calado.

Coment6 que, respecto al ancho de solera en funcién del tipo de tréfico que transita la via, el tamafio actual de los
convoyes que transitan el tramo Confluencia-Santa Fe para graneles fijos va de 16 a 36 barcazas, o sea de 4 por 4 a 6
por 6. Y que estas configuraciones se vienen utilizando desde hace varios afios con muy aceptables resultados.

Finalmente, completd diciendo que el comportamiento evolutivo de este tipo de convoyes que desarrollan un angulo de
deriva muy importante, provocando que la manga aparente alcance dimensiones que requeriran sin duda, en algunos
tramos, ancho de solera mas generosos que los previstos inicialmente para la obra.

El sefior Omar Roberto MEGGIOLARO, en representacion de la firma UABL. S.A., sefialé que algunos aspectos del
contrato que se analiz6 en la Audiencia Publica, de no ser modificados, impediran lisa y llanamente la navegabilidad del
Rio Parana desde Santa Fe al Norte, segun la misma se viene realizando desde hace afios. En pocas palabras,
continud, existen cuestiones técnicas que hacen inviable el proyecto tal como se lo ha presentado. Por lo que requirié la
correccion de algunos aspectos del contrato que se somete a consideracion para permitir el mantenimiento de la
navegabilidad del rio, lo que es obligacién esencial de la empresa concesionaria de la hidrovia e incluso el incremento
de las operaciones en beneficio de toda la economia regional y nacional. En ese orden, analizé las necesidades
operativas de ancho de canal libre de obstruccién para los convoyes de barcazas y manifestd que la sefializacién
resulta conveniente y necesaria para la navegacion pero que también resulta obvio sefalar que la misma no debe
disponerse de manera tal que se convierta en un obstaculo para la navegacion.

Luego de lo expuesto cuestiond que contrato objeto de andlisis en la Audiencia Publica exige del concesionario
mantener sdlo una solera de 104 metros en rectas y una solera de 121, 151 metros en curvas, dependiendo del radio
de la misma, contra los 231 metros en recta y 308 metros en curva que son necesarios, destacando que estas

disposiciones del contrato resultan total y absolutamente inviables para la navegacion en barcazas y que por ello UABL
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manifiesta respetuosamente su oposicidn a estas disposiciones y solicita su modificacion.

Manifesté que el propdsito de ahondar y sefalizar la via fluvial es doble: abaratar el costo de transporte y reducir los
tiempos de cada viaje. Sin embargo, un canal de navegacion de una solera como la que se propone no ayudard en
nada a aumentar el calado de los convoyes que navegan este tramo, ya que, por una parte, el calado medio de las
barcazas no llega ni llegara a los 10 pies propuestos y, por otra parte, el ancho de solera propuesto es muy inferior al
que necesitaria un convoy de casi cualquier tamafo, econdmicamente viable, que quisiera transitar con 10 pies de
calado.

Considerd imperioso mantener la posibilidad de que en la hidrovia puedan seguir operando convoyes de 36, 40 y en el
futuro mas barcazas. Sin embargo, la hidrovia solo ofrecera ventajas competitivas para el transporte de cargas si se
puede navegarla como lo hizo la naturaleza, es decir, en todo su ancho, incrementando cada vez méas el tamafio de los
convoyes, al igual que se hace en el rio Mississippi en Estados Unidos, donde navegan convoyes de hasta 50
barcazas.

Concluyé que se herird de muerte al transporte fluvial, que en muchas zonas no podra seguir compitiendo
eficientemente con el transporte terrestre, dado el incremento de costos que generaria la obra que se propone, tal como
ha sido planteada.

Considerd que la reduccion brutal de la capacidad de carga de los convoyes para el transporte fluvial, ademas de ser
poco eficiente por la atomizacién de la carga en no menos de 4 convoyes, tendra incidencia negativa de todo tipo,
incluyendo pero sin limitar, el aumento del transito de convoyes, que no es lo mismo que el aumento de la carga, con el
consiguiente aumento de riesgo de siniestro, el aumento del impacto ambiental derivado de la multiplicacion de buques
en el mismo trazado para transportar la misma cantidad de carga que habitualmente se transporta.

Opin6 que como consecuencia directa y necesaria del encarecimiento del transporte fluvial, la carga que hoy es
transportada por barcazas sera derivada al transporte terrestre, via camidn, lo cual implicara la saturacion de las rutas y
autopistas, de por si ya colapsadas, a punto tal que en varias provincias rige el estado de emergencia vial, con el
consiguiente aumento de la siniestralidad, que afectara tanto a personas y a cosas, una mayor contaminacion ambiental
y encarecimiento de los costos para los productores agropecuarios, para los productores de minerales de hierro, para
las empresas de hidrocarburos y, en fin, para todos los cargadores que hoy utilizan la hidrovia como medio seguro,
eficiente y ambientalmente amigable para el transporte de sus cargas.

Remarcé que el transporte fluvial por barcaza es mas sensible al tamafio del convoy que al calado del rio. Aclaré que, si
bien un incremento del calado permitira tedricamente obtener mayor capacidad de carga y, por ende, mayor tonelaje
transportado, si se obliga a reducir el tamafio del convoy el resultado serd exactamente opuesto al buscado, ya que se
perdera cualquier beneficio eventual que pudiera resultar del incremento de calado y, peor aun, reducira los tonelajes
transportados en forma muy significativa, ya que no se podréa seguir aprovechando el ancho natural del rio, como se
hizo desde siempre y como se hace actualmente.

Cuestiond que el contrato de concesién propuesto se basa en un estudio hecho hace mas de doce afos atras, cuando
el tamafio medio de los convoyes, el volumen total de carga y la tecnologia a disposicion de los navegantes eran
sustancialmente distintas a las existentes hoy en dia.

El sefior Eugenio E. GOMEZ propuso por escrito, en representacion de la Camara de Actividades Portuarias y
Maritimas, los siguientes conceptos:

Comportamiento evolutivo: indica que el ancho de solera de 115 metros adoptado para el tramo Santa Fe-Océano sera
insuficiente para el ejercicio de la navegacion con tamafios que superen en 100 metros de eslora a los buques de
disefio de ultramar y duplican su manga.

Acerca del ancho de solera necesario: considera insuficiente el ancho propuesto por el Informe Cohini.
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Agrega que el Informe Cohini no es claro respecto de las dimensiones de los convoyes que podran usar la obra.

Deriva y manga aparente: considera muy escasa la deriva asumida para los calculos en el Informe Cohini (3,5 grados) y
propone triplicarla.

Curvas y contracurvas: son insuficientes los sobre anchos calculados por el Informe Cohini cuando se aplican las
derivas que se producen en la realidad.

El sefior Horacio Alfredo LOPEZ expresé que teniendo en cuenta que el tramo Confluencia-Santa Fe no tiene
actualmente limitaciones de dimensiones maximas de convoyes y que es intensamente navegado, la obra de dragado y
balizamiento debe efectuarse de tal manera que permita la navegacion de convoyes de gran tamafo, que no haran uso
en muchos casos del mayor calado disponible y que deben poder seguir haciendo uso del ancho natural del rio, como lo
vienen haciendo en la actualidad.

Consideraciones:

Tal como lo sefialara el representante de la Comision de Seguimiento para el Control de las Concesiones de Dragado y
Balizamiento, la Autoridad de Control ha tomado como parametro el convoy tipico de veinte barcazas para el disefio de
las condiciones técnicas del tramo Santa Fe-Confluencia.

No obstante ello, tal como se expuso en el punto anterior, de acuerdo a lo indicado en el capitulo Il del Anexo Ill de la
Carta de Entendimiento denominado “Condiciones Generales de Dragado y Balizamiento, Secciones Santa Fe-
Confluencia y Confluencia Asuncién”, el Concesionario debera presentar durante la Etapa 0 del contrato un Proyecto
Ejecutivo, momento en el cual la Subsecretaria de Puertos y Via Navegables de la Nacion merituard técnicamente estos
pedidos, los que seran puestos en su conocimiento.

Se aclara también que, dado que la definicion del tamafio de los convoyes de barcazas es atribucion de la Prefectura
Naval Argentina, las sugerencias expresadas por los expositores respecto a este tema seran puestas en conocimiento
del mencionado organismo.

V.3 SOBRE EL PUENTE GENERAL BELGRANO

Los sefiores Horacio Alfredo LOPEZ y Eugenio E. GOMEZ solicitaron incluir el puente General Belgrano-Corrientes-
Barranqueras, contemplando el no fraccionamiento de convoyes en el franqueo del mismo, tomando como base las
dimensiones minimas de 319 metros de eslora y 60 metros de manga.

El sefior Le6n Horacio GUTNISKY sefialé que aunque el puente es un impedimento a la navegacion, también hay que
tener en cuenta la cantidad de accidentes que han ocurrido contra el puente General Belgrano, porque los convoyes de
empuije no estan lo suficientemente preparados o regulados para hacer esa travesia.

En ese orden de ideas, sugirid tirar abajo el puente o hacer otro, y mejorar todo lo que se pueda la navegacion de
nuestros rios.

Consideraciones:

La inquietud excede el contenido de la Carta de Entendimiento, no obstante esto, serd comunicada a la Subsecretaria
de Puertos y Vias Navegables y a la Prefectura Naval Argentina para su andlisis.

V.4 PASOS CRITICOS

El sefior Eugenio E. GOMEZ, en representacién de la Camara de Actividades Portuarias y Maritimas, solicité por
escrito estudios especiales para los siguientes pasos criticos: Empedrado (km. 1141-1143); Carrizal (km. 1070); Las
Canas (km. 945-932); kildmetros 928, 902, 863; Brazo San Juna (km. 777-755); kilémetros 705 y 471. (GOMEZ)
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Consideraciones:

Los pasos criticos dependen de su definicién en el Pliego de Bases y Condiciones, no obstante lo cual, la inquietud sera
comunicada a la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables para su andlisis.

VI. OBSERVACIONES RESPECTO A LA TARIFA

VI.1 SOLICITUD DE UNA REVISION TARIFARIA

El sefior Javier DULCE, en representacion del Centro de Navegacion, expresé que el actual cuadro tarifario produce
asimetrias; tiene costos elevados en algunas secciones contra el uso real del canal y, por otro lado, también hay
algunos buques que por sus caracteristicas técnicas o sus operaciones comerciales no pueden utilizar siempre la mayor
profundidad del canal.

Agrego que la cantidad de buques ha evolucionado de 3726 unidades en 1996 a 4377 unidades, hasta el afio 2006, y
también mayor tamafio de buques.

Indicé que hay un universo de buques, y cada uno de los tipos de buques tiene una estructura comercial diferente.
Agrego que los graneleros participan en un 33,3 por ciento, los portacontenedores en un 19,6, la carga general en
14,3, los buques tanques en 23,1; y otras cargas en 9,7.

Manifesté que ese 9,7, a su vez, se desagrega en 4,5 de buques car-carriers, 1,7 de cruceros y 3,2 de frigorificos. Y
que son algunos de estos tipos de buques los que, mas alla de que se siga aumentando la profundidad del canal, no
pueden mejorar su ecuacion econdmica porque, por ejemplo, los buques frigorificos, por sus caracteristicas técnicas,
dificilmente salen a mas de 30 pies, y si la tarifa sigue aumentando en proporcion al calado, a la profundidad del canal,
en cambio de ser una ventaja, en algun momento para este tipo de buques pasa a ser un costo directo porque no logran
mejorar su ecuacién. Agregé que lo mismo también se puede decir de los portacontenedores, ya que éstos no vienen a
hacer la operacion total de la capacidad del buque a nuestros puertos. En nuestros puertos realizan una parte; el resto
del buque esta previsto o reservado para operar en otros puertos, con lo cual, por mas que se vea un gran buque de
5000 teus, no quiere decir que todo ese buque viene a operar a la Argentina. Con lo cual, al estar parcializado, si
también sigue aumentando linealmente con la profundidad, estos buques tampoco van a poder aprovechar al méximo
esta obra y va a pasar a ser un costo.

Aclaré que el costo en un solo tramo es de 17.000 ddlares por entrar, mientras que para un buque granelero es de
27.000, es el 64 por ciento. Es decir que la seccion 1.2 paga el 64 por ciento del valor que paga un buque que va la a la
seccion 1.3, y en cuanto a la comparativa de distancias recorridas, es mucho mas amplia la diferencia: se arranca
desde 234 kilémetros hasta 680 kilémetros.

Agregd que hoy un portacontenedores de aproximadamente 5000 teus paga 25.000 délares, o sea, unos 50.000
ddlares de entrada y salida. Este buque en 1995 era imposible que entrara en Buenos Aires y hoy ya esta entrando. Y
que también esta previsto para Buenos Aires quizas buques de hasta 5000 teus, que posiblemente queden demorados
por la crisis mundial, pero en algin momento van a llegar a Buenos Aires y hay que estar preparados para no
castigarlos.

Manifestd que los buques crucero tampoco tienen un beneficio directo por mayor profundidad. Y que a pesar de que
todos los buques tienen un beneficio por tener un canal balizado, seguro y bien mantenido, hay que sentarse a charlar,
dialogar y ver de qué manera se pueden disminuir estas asimetrias.

El sefior Defensor del Pueblo de la Nacion, Dr. Eduardo MONDINO, manifestd que en el informe técnico del afio
2005, la UNIREN consider6 que a partir de la aplicacion del marco normativo y la metodologia de la revision tarifaria
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prevista ha determinado que la concesion ha generado mayores ingresos que los previstos, situacion que ha permitido
al concesionario el cumplimiento de sus obligaciones, generando una rentabilidad, desde el punto de vista econdmico,
mayor al tope establecido contractualmente.

Consideraciones:

Por tratarse de una obra interregional, el objetivo de la misma es beneficiar a todos los usuarios y procurar la igualdad
de tratamiento entre ellos. La politica tarifaria de la via navegable troncal fue definida en el Pliego de Bases y
Condiciones, y tiene en cuenta a todo el universo de usuarios y sus circunstancias particulares.

Conforme a lo expuesto se considera que lo solicitado por el Centro de Navegacion se encuentra dentro de las
evaluaciones que realizard la Autoridad de Aplicacion en el momento de realizarse la Revision Tarifaria Integral
contemplada en la Carta de Entendimiento.

Por otro lado, respecto a la observacién del sefior Defensor del Pueblo de la Nacion, se reitera que la Carta de
Entendimiento propuesta y explicada en la Audiencia Publica reformula y establece el Plan Econdmico Financiero (PEF)
como la herramienta considerada mas apta para evaluar la marcha econémica de la concesion.

En ese contexto, el PEF incorporado en la Carta muestra una TIR inferior a la contractual, dadas las tarifas actuales,
por lo que puede concluirse que la situacion descripta ha sido revertida. Asimismo, se aclara que el PEF es una
herramienta dinamica. A los efectos del proceso de renegociacion, en el momento de la firma de la Carta de
Entendimiento se establecié como punto de referencia el 31 de diciembre de 2006.

Conforme lo expuesto, una vez ratificada el Acta Acuerdo, para el caso en que de la revisidn tarifaria resultase una
rentabilidad superior a la prevista en la oferta, esta herramienta cuenta con los elementos adecuados para regularla,
mediante la reduccién de la tarifa y/o la reinversién en obras complementarias.

V1.2 TRAMO SANTA FE AL NORTE

El sefior Sixto ESCALANTE, en representacion de la empresa HIDROVIA S.A., coment6 que se requieren estudios de
trafico, que permitan determinar efectivamente cuantos convoyes se mueven, las mercaderias que transportan y todos
los elementos que permitirdn analizar en su momento la conveniencia o no, la posibilidad o no, de pagar un
determinado nivel de peaje.

El sefior Marcelo Carlos ERCOLI, en representacion de la Comision de Seguimiento para el Control de las
Concesiones de Dragado y Balizamiento, expresé que respecto a la tarifa se ha establecido en forma transitoria para
los préximos tres afios que el valor de la tarifa va a ser cero, debiendo el concedente abonar al concesionario por la
realizacion de la obra, un subsidio. Transcurrido dicho plazo y si el resultado de los estudios pertinentes aconsejaran
que mediante el cobro de tarifa a los usuarios permitiera solventar el costo de las tareas del presente contrato, se le
asignara el valor correspondiente de peaje.

El sefior Rogelio Tomés PONTON, en representacién de la Bolsa de Comercio de Rosario, solicité tarifa plana para el
futuro en el tramo de Santa Fe al norte, buscando favorecer que los buques, o concretamente también las barcazas,
ingresen mas hacia el interior, porque lo que hay que favorecer es el interior.

El sefior Pablo FERRES, en representacion de la Camara de Puertos Privados Comerciales, expresé que no hay
ninguna duda de que la obra ha sido una de las mas beneficiosas que se podrian haber imaginado. Que el
concesionario responde plenamente, la velocidad de respuesta del concesionario frente a problemas puntuales que
aparecen, o a las bajantes extraordinarias como llegé a haber este afo.

El sefior Horacio Alfredo LOPEZ comunicé que hay una falta de certeza total respecto al costo del futuro peaje a cobrar
a los usuarios, ya que, en efecto, siguiendo la mecanica del actual contrato, el valor del peaje se determinaria en
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funcién de una TIR a garantizar al concesionario sobre la inversion, la que deberan pagar a futuro los usuarios por via
de peaje, creando incertidumbre respecto a estos ultimos.

Solicitd certeza y taxatividad respecto del peaje a cobrarse como condicién previa a la realizacion de las obras, y
explicd que puede soslayarse que estadisticamente la navegacion en este tramo de la hidrovia tiene condiciones
normales sin necesidad de dragado durante el 90% del afio, por lo que el peaje a pagar en un futuro a lo largo del afio
solamente beneficiara la navegacion del 10% del afio en que si se requieren los trabajos de dragado. Dicho esto, torna
critica la certeza econdmica respecto del costo del mismo.

Consideraciones:

El Rio Parana entre Santa Fé y Confluencia es, por naturaleza, un rio en constante movimiento, es decir que su cauce
se mueve por las caracteristicas hidrodinamicas propias del rio, verificandose entonces sedimentaciones que producen
embancamientos y, en algunos casos, erosiones, lo cual genera el movimiento del talweg natural del rio.

En la medida que se pretende garantizar, bajo las pautas indicadas en las Condiciones Generales, profundidades a lo
largo de todo el afo, las tareas de relevamiento batimétrico permanente y de dragado son de suma importancia. Esta
garantia requiere de la necesaria intervencion de especialistas y sus equipos. De lo contrario, el rio se mueve en forma
natural y no necesariamente de la misma forma, y es muy dificultoso entonces conocer la ubicacidén de las
profundidades.

Ademads, es muy importante mencionar que las mejoras a realizar comprenden las ayudas a la navegacion que
permitiran una navegacion segura las 24 horas del dia, para cualquier embarcacion. Esta importante mejora reduce
notablemente los tiempos de navegacion, ya que en muchos casos la actual inexistencia de adecuadas ayudas impide
la navegacion nocturna de las embarcaciones, con el consecuente perjuicio en los tiempos mencionados. Asimismo,
dadas las caracteristicas de movilidad del lecho ya referidas, la existencia de un servicio de ayudas a la navegacion con
mantenimiento permanente permitird ajustar la posicién de las ayudas en forma inmediata, permitiendo asi la
navegacion segura en todo momento.

Se entiende entonces que la aseveracion del Sr. Horacio Lopez “la hidrovia tiene condiciones normales sin necesidad
de dragrado durante el 90% del afio”, es al menos imprecisa, ya que no menciona zonas geograficas, ni calados
eventualmente disponibles, ni las ayudas a la navegacion, y no contempla ademas los aspectos de garantia, seguridad
y previsibilidad necesarios.

En ese marco, la politica tarifaria se adecuara a la legislacion vigente y al contrato, y contemplara oportunamente los
Estudios de Trafico que se indican el articulo 19 del Capitulo VI del Anexo Ill de la Carta de Entendimiento, denominado
“Estudio de trafico actual y su proyeccion”. Dado que el mejoramiento de las Vias Navegables puede producir un
cambio en el trafico de embarcaciones por la zona, se ha establecido un plazo de 3 afios desde el inicio de las tareas
con tarifa cero (0) gracias a los aportes que efectuara el Estado Nacional en concepto de subsidio, para evaluar luego la
aplicacién de una tarifa de peaje.

Asimismo, se reitera que la premisa de evaluacién de factibilidad de las obras es que el costo econdémico de las mismas
para los usuarios sea inferior a los beneficios producidos.

VII.CONCLUSIONES

Luego de finalizada esta etapa del proceso de renegociacion, y de haber puesto a consideracion publica la CARTA DE
ENTENDIMIENTO, y en base a los andlisis realizados precedentemente, la SECRETARIA EJECUTIVA de la UNIREN
propone tomar en cuenta las siguientes cuestiones:

1. Poner en conocimiento de la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables las siguientes observaciones y
requerimientos recabados en cuanto a las caracteristicas técnicas de la obra:
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Solicitud de obras complementarias a 34 pies

J Consideraciones sobre el Puente General Belgrano
Solicitud de pasos criticos

Solicitud de extension de la obra

2. Dartraslado a la Secretaria de Transporte respecto a las politicas de integracion requeridas.
3. Poner en conocimiento de la Prefectura Naval Argentina las observaciones referidas a cuestiones de seguridad
4. Incluir en el texto del Acta Acuerdo de Renegociacion Integral, los siguientes aspectos:

a. La implementacion de un procedimiento en el ambito de la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables que evalue la factibilidad y conveniencia del dragado y balizamiento de cada acceso.

b. Las definiciones establecidas en la Ley 26.453 respecto al Impuesto al Valor Agregado.

Se considera que el resto de las observaciones vertidas por la ciudadania no ameritan cambios de fondo de los
términos y condiciones del entendimiento. Cada uno de los planteos realizados ha sido debidamente tratado en este
informe, explicitdndose los argumentos sobre la base de hechos y derecho que aconsejan tal proceder.
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