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Introduccion

En 1988 los paises que comparten el Corredor Fluvial
Paraguay-Parand (Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay)
sereunieron en el Primer Encuentro Internacional para
el Desarrollo de la Hidrovia Paraguay-Parana. En 1989,
estos paises crearon el Comité Intergubernamental de
la Hidrovia Paraguay-Parana (CIH). Recién en 1995 se
comisionaron una serie de estudios de ingenieria y
ambientales para evaluar las posibles mejoras de la
via navegable con el fin de lograr una via de ingreso
y egreso desde el océano al continente, cubriendo un

trayecto de 3.442 km desde Puerto Caceres en Bra-
sil hasta el puerto de Nueva Palmira en el Uruguay. El
objetivo principal de la Hidrovia era el transporte de
grandes volimenes de cargas por medio de barcazas
de gran calado, que pudieran navegar el corredor flu-
vial los 365 dias del afio. Para alcanzarlo, se planteaba
la necesidad de rectificar el cauce del rio eliminando
meandrosy profundizarlo mediante acciones de dra-
gado y hacerlo mas seguro mediante sefalizacion.
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La Hidrovia y los principales humedales del corredor fluvial Paraguay-Parana. Fabricante 2019.
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A lo largo de la historia, las diversas iniciativas en
relacién con la Hidrovia se han enmarcado en dife-
rentes momentos socioecondmicos e institucionales.
Asimismo, todas las modificaciones necesarias para
poner en funciéon la Hidrovia implicaron a lo largo de
los afios numerosos y diversos estudios. De alguna
manera, la tensidn inicial establecida entre los inte-
resados en la implantacion de la Hidrovia y los que se
oponian, especialmente en funcién de las cuestiones
ambientales asociadas, hizo que diversos estudios
de consultorias, organizaciones no gubernamentales
e instituciones académicas hayan progresivamente
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abordado la problemética del Proyecto Hidrovia ge-
nerando lineas de base y evaluacion de sus impactos
ambientales. Sin embargo, a la fecha estos analisis
respecto de los costos ambientales contindan siendo
parciales.

Esta GUltima consideracion cobra extrema importancia
si se considera que desde el aflo 2018 la Hidrovia Pa-
raguay-Parana ha tomado un renovado impulso desde
el punto de vista politico-institucional. Dos hechos re-
cientes dan nueva vigencia al principal 6rgano politi-
co a cargo del seguimiento del acuerdo regional sobre
el transporte fluvial de la Hidrovia. El primero, tiene
que ver con la reciente designacion de la ciudad de
Buenos Aires como la sede definitiva del Comité Inter-
gubernamental de la Hidrovia Paraguay- Parand (CIH).
El segundo, se vincula con la decisién de prolongar
por tiempo indefinido la vigencia de dicho acuerdo?
poniendo de manifiesto la voluntad deliberada de
parte de los Estados de consolidar el transporte flu-
vial en la region.

Considerando el contexto actual en el que se enmarca
la iniciativa de la Hidrovia, este documento presenta
un analisis integral de los potenciales impactos de la
via navegable actual y proyectada sobre el sistema
de humedales del Corredor Fluvial Paraguay-Parana.
El mismo no pretende cubrir de manera exhaustiva el
amplio abanico de posibles impactos ambientales de
una obra de la magnitud y alcances de la Hidrovia, asi
como tampoco abordar un nuevo estudio de impac-
to ambiental. Por el contrario, su fin es reexaminar la
iniciativa bajo una perspectiva ecosistémica y abor-
dar las posibles amenazas e impactos que tendria el
Programa sobre los humedales y las comunidades que
habitan en torno a estos importantes ecosistemas del
corredor fluvial.

1 EL “"Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto Caceres-Puerto Nueva Palmira)”, o Acuerdo de Santa
Cruz de la Sierra, fue suscripto por los paises de la Cuenca del Plata en 1992 y previa una duracion de 10 afios. Hacia inicios de
la década de 2000, por medio de un Protocolo Adicional, fue prorrogado por 15 afios mas.

6 Una mirada sobre los impactos de la Hidrovia en los humedales del Corredor Fluvial Paraguay-Parana



El sistema de humedales del Corredor Fluvial
Paraguay-Parana

En su recorrido, la Hidrovia atraviesay a la vez interac-
tda con sistemas de humedales de diversas caracteris-
ticas, muchos destacados y protegidos bajo diferentes
categorias de proteccion tanto a nivel nacional e in-
ternacional: el Pantanal, el humedal mas grande del
planeta ubicado en su mayor parte en Brasil y protegi-
do como Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO;
el Parque Nacional y Area Natural de Manejo Integra-
do (ANMI) Pantanal Otuquis en Bolivia; la Reserva de
Biosfera Laguna Ocay el Sitio Ramsar Delta del Parana
en Argentina, por mencionar algunos ejemplos. Esto
proporciona apenas una idea del valor y reconoci-
miento de los ecosistemas de humedales asociados
al corredor fluvial.

Cambios drasticos en la estructura de los humedales
del corredor fluvial pueden generar impactos irrever-
sibles en el ecosistema, resultando en la pérdida de
medios de vida de las poblaciones locales, el aumen-
to de la pobreza, la aparicion de nuevos conflictos y la
exclusion social.

El Corredor Fluvial Paraguay-Parana es uno de los
ejes principales de la Cuenca del Plata. Constituye

los humedales son ecosistemas que se caracterizan
por permanecer en condiciones de inundacién o
saturacién con agua durante largos periodos de
tiempo, generando suelos hidricos o sustratos con
rasgos de hidromorfismo y una biota adaptada a
tolerar la condicién de inundabilidad.

el principal colector de las aguas superficiales de la
cuenca, destacandose por presentar grandes exten-
siones de humedales, que se caracterizan por el régi-
men de pulsos con fases de inundacién y sequia. Se
extiende aproximadamente desde los 20°S hasta los
35°S cruzando e integrando territorios de Argentina,
Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay. El corredor es uno
de los Gltimos ejemplos en el mundo de un gran sis-
tema fluvial que fluye sin barreras.

Desde el Pantanal hasta el Rio de la Plata, el corredor
fluvial conecta grandes extensiones de humedales
templados, tropicales y subtropicales de las planicies
y valles de inundacién de estos grandes rios, sin estar
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interrumpido por represas. Sus flujos de agua integran
regiones con distinta historia geoldgica, ecologica y
cultural, funcionando como corredor térmico, geoqui-
mico, biogeografico, de transporte humano y de dife-
rentes modalidades de vida. Estos humedales albergan
una excepcional biodiversidad y brindan importantes
bienes y servicios a la sociedad que son la base para el
desarrollo local y regional (SAyDS et al. 2013).

El corredor fluvial aun mantiene en gran parte de su
extensién un buen estado de conservacion, pero al
mismo tiempo sufre la amenaza de numerosos pro-
yectos de infraestructura a diferentes escalas tales
como represas hidroeléctricas, hidrovias y puertos,
que podrian comprometer el futuro de la regién si no
se consideran criterios de conservacion de los bienes
y servicios de los ecosistemas en su disefio e imple-
mentacion. A esto se le suma el cambio climaticoy la
variabilidad climatica como factores que podrian in-
crementar niveles de incertidumbre sobre el ambien-
te, subrayando la necesidad de incorporar la adapta-
cién al cambio climatico como un tema prioritario en
los planes de desarrollo de obras de infraestructura
para la region.

La Cuenca del Plata es la segunda cuenca hidrografi-
ca de Sudamérica después del Amazonas y la quinta
a nivel mundial. Abarca una superficie de 3.100.000
km? que se extiende por Brasil (45% de la cuenca),
Argentina (30%), Paraguay (13%), Bolivia (7%) vy
Uruguay (5%). Los recursos hidricos de la cuenca
sostienen una de las regiones mas densamente po-
bladas de América del Sur con casi 110 millones de
habitantes y produce mas del 70% del PBI de los
cinco paises que la integran. Constituye un sistema
hidrico con una notable diversidad y productividad
en materia biolégica. No obstante, su riqueza es una
de las cuencas mas afectadas en lo social y econé-
mico por las ciclicas inundaciones y periodos de se-
quias. La relacién entre la hidrologia, las modificacio-
nes en el uso del sueloy las incertidumbres respecto
del clima futuro plantea una serie de desafios para
disminuir la vulnerabilidad a los desastres naturales
y atender las necesidades de la poblacion en con-
diciones de pobreza y marginalidad. Algunas de las
variadas actividades humanas en la Cuenca del Plata
estan relacionadas directamente con la hidrologia y
las caracteristicas hidroclimaticas.
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Una evaluacion ambiental inicial de los impactos de la
Hidrovia

En 1993 Humedales para las Américas - Wetlands for
the Americas (hoy Wetlands International), publicaba
la primera evaluacion independiente de los impac-
tos ambientales que podria generar el proyecto de la
Hidrovia Paraguay-Parand (Bucher et al. 1993). Dicha
evaluacion advertia sobre que el proyecto de la Hidro-
via aceleraria la tendencia a la degradacion ambiental
que afectarfa a la regién, causando nuevos impactos
que se sumarian a los ya existentes, como los relacio-
nados a la deforestacion, erosion del suelo, sobreex-
plotacién de vida silvestre y contaminacion industrial,
agricola y urbana.

Los autores sefalaban que de realizar determinadas
obras relacionadas a la Hidrovia, los impactos direc-
tos incluirfan la alteracion del régimen hidrolégico,
deterioro de la calidad del agua, pérdida de hume-
dales, pérdida del efecto regulador del Pantanal re-
sultante en un aumento de inundaciones; pérdida
de biodiversidad local, regional, y global, particu-
larmente de peces; disminucion de la productividad

biolégica, particularmente de la pesca, y cambios en
los patrones de las cadenas alimentarias. Los impac-
tos indirectos pronosticados incluian una mayor pre-
sién sobre los recursos naturales, deterioro de los
estilos de vida locales, pérdida del potencial para
turismo y recreacion, expansién de enfermedades
transmitidas por vectores e impactos secundarios a
través del desarrollo inducido por la obra.

Dicho trabajo ya sefnalaba al Pantanal como el area
de mayor preocupacion dada su complejidad hidro-
loégicay su excepcional biodiversidad. EL tramo entre
Caceres y Corumbg, que incluye el Pantanal, se
indicaba como el sector ecolégicamente mas sensi-
ble de la Hidrovia. Los autores apuntaban a la capa-
cidad del proyecto de desencadenar impactos nega-
tivos severos en la region, donde las medidas de
mitigaciébn o compensatorias serian muy dificiles de
disefiar e implementar dadas las implicaciones a
gran escala de los cambios en el régimen de pulsos
hidrolégicos. En este caso se pronosticaba la posibi-
lidad de inundaciones catastréficas rio abajo.
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Una revision del costo socioambiental de la Hidrovia

Tanto el Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia
Paraguay-Parang, como su gestion —analizada a través
del estudio de los protocolos, reglamentos, declara-
ciones oficiales y actas de reuniones— se centran en
los beneficios de promover el transporte fluvial como
forma de potenciar el comercio externo y abaratar
costos de transporte. El ambito de discusion de la im-
plementacion de la Hidrovia esta centrado casi exclu-
sivamente en las cancillerias de los paises, por lo que
sus implicancias socio-ambientales y territoriales no
tienen aln una clara ni significativa presencia.

Al hablar de los beneficios de la Hidrovia, se enfatizan
las ventajas respecto al transporte ferroviario y por
camién en lo que hace al costo del flete, capacidad
de carga, consumo de energia y reduccién de emisio-
nes. EL Banco Mundial (2010) evalué las mejoras en
la infraestructura como el aumento de la profundidad
del canal y sefalizacion determinando la relacion de
las mismas con un menor costo de flete. Calzada et
al. (2016) ademas, describen un menor impacto am-
biental ya que al posibilitar que ingresen buques mas
grandes con mayor utilizacion de la bodega, se utili-
zan menos embarcaciones, se consume menos com-
bustible y asi se emite menos didxido de carbono a
la atmosfera.

Mas alld de estos beneficios, varios de los estudios de
factibilidad de la Hidrovia realizados durante la déca-
da de 1990 tuvieron una fuerte impronta economisis-
ta desestimando en gran medida los costos ambien-
tales asociados a la obra. Un claro ejemplo de este
tipo de aproximaciones a la Hidrovia fue el informe de
Internave Engenharia (1990) el cual subestimo las ex-
ternalidades negativas de este desarrollo. A partir de
ello, algunos trabajos posteriores comenzaron a plan-
tear que la inclusion de costos asociados a la com-
pensacion de danos ambientales podria transformar
el proyecto en no rentable (Bucher et al. 1993, Bucher
y Huszar 1995) o al menos reducir su rentabilidad de
manera significativa (CEBRAC, ICV y WWF 1994).

Siguiendo la progresion cronologica, otros estudios

comenzaron a incluir algunas estimaciones parciales.
Por ejemplo, el trabajo publicado por el Banco Inte-
ramericano de Desarrollo (1996) incluy6 Unicamente
estimaciones del costo del impacto sobre la pesca
comercial. Ante ello, en trabajos como el de Huszar
et al. (1999) se volvi6 a enfatizar la posicién que, de
incluirse el resto de los impactos, el proyecto no seria
econdmicamente viable.

Por su parte, la evaluacién de impacto ambiental de
Taylor et al. (1997) estimé costos ambientales, aunque
solo vinculados a la mitigacion, monitoreo y control y
no los referidos a los impactos directos sobre el entor-
no. La justificacion fue que al no poder estimar el va-
lor de todos los impactos se conduce a una "situacion
desbalanceada y parcial que mayormente confunde a
la hora de tomar decisiones” (Taylor et al. 1997). Dado
que los costos de mitigacién o defensivos subestiman
el valor del impacto (Hanley y Spash 1993), una de
las criticas a este informe ha sido la subestimacion de
los costos ambientales (Resende y Tognetti 2002). Por
otra parte, a pesar de que es cierta la dificultad de es-
timar los valores de los impactos, el camino elegido
“todo o nada”, deja de lado la utilidad de contar con
algunas estimaciones.

Similar falencia se presentd en el informe preparado
por COINHI (2004), donde se estima el costo ambiental
3 partir de las medidas de mitigacion y control como
una aproximacion a a valoracion de los impactos am-
bientales negativos. En este caso la justificacion fue
mas precisa ya que: i. el informe no contemplaba rea-
lizar estudios de valoracion; ii. como no se analizaba la
situacion del Pantanal, considera que utilizar el costo
de mitigacidn no conduciria a un error sustancial.

Esta breve revision de los estudios realizados hasta
la fecha en torno a la Hidrovia, pone de manifiesto la
tarea pendiente de avanzar hacia una consideracién
mas detallada de sus costos ambientales y sociales.
Solo de esta manera serd posible realizar una evalua-
cién realmente integral de los beneficios y perjuicios
asociados a la iniciativa que considere debidamente
las tres dimensiones del desarrollo sustentable (eco-
némica, social y ambiental).




La Hidrovia Paraguay-Parana en la actualidad

Obras de mantenimiento que se realizan actualmente

Enjulio 2018, la Secretaria Ejecutiva del Comité Inter-
gubernamental de la Hidrovia (CIH) establece que “El
Acuerdo por la Hidrovia Paraguay-Parand involucra una
via navegable de 3.442 km que une a los cinco paises
desde Puerto Cdceres (Brasil) hasta Nueva Palmira (Uru-
guay), pasando por Puerto Busch (Bolivia), Asuncién
(Paraguay) y los puertos del rio Parand (Rosario, Zarate),
Buenos Aires, Dock Sud y La Plata (Argentina), hasta el
acceso maritimo de Pontén Recalada”.

Almomento de evaluar el contexto actual en el cual se
piensa la Hidrovia, un primer dato que emerge es que
el CIH deja de referirse a la misma como “proyecto
"para denominarla “programa ". Esto podria analizarse
como un hecho menor, pero, este cambio denota una
devaluacion de su concepcibn como una gran obra
unificada. La idea de “programa” es mas amplia, pero
mas difusa a la vez y puede incluir proyectos especi-
ficos no siempre articulados estrecha ni sistematica-
mente. Este cambio sugiere un paraguas mas flexible
que facilita la segmentacion de la obra de acuerdo con
los ritmos e inversiones diferentes en cada pais. De
este modo mas que como una mega obra de infraes-
tructura de nivel continental, la Hidrovia se comienza
a replantear mas bien en forma parcializada y su am-
pliacién en el sector argentino se centra en el tramo

fluvio-maritimo de mayor flujo actual que se localiza
entre Santa Fe y Nueva Palmira®.

Para interpretar la magnitud de las obras que se de-
sarrollan al presente corresponde diferenciar dos
tramos. Un tramo concesionado, desde Santa Fe has-
ta el océano (aproximadamente 800 km), donde ac-
tualmente una empresa privada (Hidrovia S.A.) provee
los servicios, sistematicos y frecuentes, de obras de
dragado y sefalizacion (ademés de mediciones de
control), para mantener las condiciones de navegabili-
dad. En el resto de la ruta, desde Santa Fe hasta Puerto
Caceres (aproximadamente 2.900 km), no se ejecutan
obras sistematicas sino solo eventuales y esporadicas
de acuerdo con las necesidades y los recursos econ6-
micos disponibles locales.

En el tramo medio del rio Paranéa (Santa Fe - Confluen-
cia), frecuentemente se realizan cambios de la traza
de la ruta de navegacidon para aprovechar mejor las
zonas de mayores profundidades naturales que son
continuamente cambiantes. De este modo se hacen
tareas de sefalizacidén para reposicionar o mantener
boyas de balizamiento.

Es importante mencionar que actualmente el tramo
concesionado (Santa Fe hasta el océano) se encuentra

! Para mas detalles sobre los avances de la Hidrovia en la Cuenca del Alto Paraguay consultar la publicacién del Programa Corredor Azul
: Nova Hidrovia Paraguai-Parana: uma analise abrangente Anadlise de conjuntura e factibilidade politica, econdmica, social ambiental da

“nova” proposta da Hidrovia Paraguai”.
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en un proceso de re-licitacién de las tareas de dra-
gado y balizamiento, la cual ocurrird en el afio 2021.
Este momento ofrece una oportunidad Unica al esta-
do argentino para negociar mejores condiciones en
pos de impulsar mejoras no solo en materia de

Obras propuestas a corto plazo

Segln un informe de la Secretaria Ejecutiva del CIH
(CIH 2018) las obras de la Hidrovia que se esperan
ejecutar en el corto plazo son:

» Dragados de construccién y mantenimiento con
sefalizacion, para la ruta de barcazas desde San-
ta Fe hasta Corumba.

» Aumentos de calado de 25 a 28 pies en el tramo
desde Santa Fe a Puerto San Martin.

» Aumentos de calado de 34 a 36 pies en el tramo
desde Puerto San Martin al océano.

» Aumentos del ancho de canal navegable en pa-
sos criticos ubicados entre Puerto San Martin y
Nueva Palmira, para permitir el cruce y/o sobre-
paso de embarcaciones.

> Dragado diferencial (mas profundo) en los cana-
les del Rio de La Plata, para permitir aprovechar
calados extras otorgados por niveles de agua me-
dios y altos del rio Parana.

Cabe destacar que los dragados de construccion y
mantenimiento mencionados para la ruta desde San-
ta Fe a Corumbg, ya han sido desarrollados a nivel de
proyecto ejecutivo hace mas de 10 afos, pero aun no
se han ejecutado integramente. Solo se han realizado

infraestructura que beneficie la navegacidn vy
optimice tiempos de transporte, sino también en
materia de reduccién de los impactos socio-am-
bientales vinculados al aprovechamiento de esta
arteria fluvial para el sector transporte.

obras parciales y eventuales (no sisteméticas) en el
rio Parana medio entre Santa Fe y Confluencia, y en el
rio Paraguay medio e inferior. La necesidad de draga-
dos es para poder navegar con convoyes de barcazas
a plena carga (10 pies) y sin tener que fraccionar los
mismos para superar determinados pasos criticos con
anchos condicionantes.

Respecto de los aumentos de calado, estos respon-
den al creciente aumento de cargas de exportacion
transportadas en buques ocednicos que deben tran-
sitar por la Hidrovia. Por otra parte, las acciones para
ampliar los anchos de solera de canal buscan reducir
los tiempos de espera de embarcaciones aguardando
"turnos” de paso en lugares criticos, que encarecen
los fletes; y también viabilizar una navegacidon mas se-
gura de buques de mayor tamafno como por ejemplo
los Post-panamax.

Los dragados mas profundos, buscando mayores ca-
lados de los buques ocednicos, involucran voliumenes
de obras exponencialmente crecientes con la profun-
didad nautica total. Esto se debe a que al profundizar
la vianavegable las tasas de sedimentacion aumentan,
también los pasos existentes aumentan su longitud, y
adicionalmente también aparecen nuevos pasos que
para menores calados no eran necesarios dragar.
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Impactos de la Hidrovia sobre los humedales del
Sistema Fluvial Paraguay-Parana

Considerando (a3 ubicacidén de la Hidrovia dentro del

Corredor Fluvial Paraguay-Paranag, las obras previstas
y el mayor flujo de transporte fluvial proyectado, se
esperan impactos directos sobre los sistemas y uni-
dades de humedales asociados directamente con el
cauce principal de los rios Paraguay y Parang, particu-
larmente en la llanura aluvial del Paraguay inferior, la
del Parana medio y en el Delta del Parana. Las obras
de ingenieria responden a los requerimientos de la
actividad comercial de la Hidrovia en relacion con
las caracteristicas naturales de cada tramo, siendo en
consecuencia diferentes los potenciales impactos en
cada uno de ellos.

Se han identificado en este documento cuatro activi-
dades principales asociadas a la Hidrovia que tendrian
distintos niveles de impacto sobre los humedales del
corredor fluvial y que deberian ser tenidos en cuenta

Actividades de ampliacion de la Hidrovia

1. Dragado y desenrocado

A diferencia de otras hidrovias reconocidas en el mun-
do, la Hidrovia Paraguay — Parana tiene la virtud de ser
practicamente natural en la mayoria de su extension.
No obstante, se requiere el dragado de ciertos pasos
criticos con impactos variables segin el tramo del rio
que se considere.

Impacto en las caracteristicas hidrolégicas y
conectividad del sistema

Las obras previstas y el mayor flujo de transporte flu-
vial generarian impactos directos sobre los sistemas y

en la instancia de prefactibilidad de los proyectos. Ta-
les actividades pueden reunirse en dos grandes gru-
pos: a) actividades para la ampliacién de la Hidrovia
(dragado y desenrocado vy rectificacién de meandros)
y b) actividades relativas a su mantenimiento y fun-
cionamiento (navegacion y actividad portuaria).

A continuacién, se analizan los principales impactos
potenciales vinculados a las distintas actividades arri-
ba mencionadas. Resulta importante remarcar que
una de las principales limitaciones para determinar la
magnitud y probabilidad de ocurrencia de estos im-
pactos radica, en muchos casos, en la ausencia de in-
formacién especifica sobre los proyectos de la Hidro-
via en discusién. De este modo, aunque sustentados
en informacién técnica disponible de calidad variable,
los impactos mencionados deben ser interpretados
como potenciales.

unidades de humedales, particularmente en los bor-
des de la llanura aluvial del Paraguay inferior, la del
Parand Medio y en el Delta del Parana.

En ese marco, debe considerarse que los dragados en
el Parand no son continuos y se localizan en una por-
ciébn menor de la seccién transversal del cauce. Asi, los
valores de incidencia morfolégica y sedimentolédgica
de los dragados son relativamente bajos, especial-
mente cuando se los compara con las discontinuida-
des naturales en el transporte de sedimentos regis-
tradas en ensanchamientos sucesivos del cauce del
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Parang, por cegamiento de brazos entre islas o nueva
formacién de bancos arenosos, en areas sin interven-
ciones (Hidrovia 2007). De este modo, manteniéndo-
se las condiciones actuales, no tendria un impacto
significativo sobre la hidrologia del sistema.

El impacto de las intervenciones de dragado cobra
mayor importancia en el rio Paraguay. Segin Hamilton
(1999), un incremento de la profundidad del canal de
dicho rio de entre 10 0 25 cm podria acelerar la salida
del agua y disminuir la permanencia de la misma en
las areas inundadas del Pantanal, reduciendo la su-
perficie de humedales entre 11,7 y 31,4%.

Es importante destacar que, aunque las intervencio-
nes por dragado evaluadas en estudios conocidos
son minoritarias, la combinacién de las mismas con
acciones de desenrocado y sumado a cortes artifi-
ciales de meandros, provocarian cambios en la pen-
diente de energia y en el escurrimiento, en principio
generando un aumento en la velocidad media de la
corriente por tramos y variaciones en niveles hidro-
métricos.

Ademas de modificarse localmente la topografia de
los humedales receptores de los sedimentos produc-
to del dragado, ya sea por depositacion directa como
indirecta, también se modifica su conectividad hidro-
logica. La misma amplifica efectos que a nivel local se
presentan temporalmente acotados, pudiendo impac-
tar potencialmente sobre las caracteristicas y dinami-
cas de paisajes de humedales alejados.

Impacto sobre ensambles de organismos
invertebrados

El plancton al estar formado por los organismos que
habitan en la columna de agua, no se veria afectado

por el dragado del lecho del rio. Sin embargo, la re-
mociéon de material de fondo produce la destruccion
del habitat de especies meroplancténicas (especies
que transcurren parte de su ciclo de vida en el bentos
y luego son reincorporados al plancton) por efecto
de la turbulencia. La descarga de sedimentos de las
dragas sobre el fondo del rio produce que especies
meroplancténicas al quedar enterradas no puedan
pasar a formar parte del plancton.

En cuanto a la descarga del material colectado por las
dragas, la misma provoca un aumento en la concen-
tracion de sélidos en suspensién resultando en una
disminucién de la penetracion de la luz, lo cual podria
generar efectos locales sobre el desarrollo del fito-
plancton que veria disminuida su capacidad fotosin-
tética. La duracion de estos efectos va a depender del
tipo de draga con la que se opere y de la naturaleza de
los sedimentos que se remuevan.

Las obras de dragado afectan a escala local el habi-
tat donde viven los organismos benténicos ya que
eliminan los primeros centimetros de sedimento
(15-20 cm)-donde se encuentra la mayor densidad
y diversidad de especies—, produciendo por consi-
guiente la mortandad de los organismos. Por lo tan-
to, el traslado y depositacion de estas arenas en los
lugares de vaciado de la draga, afectan a los orga-
nismos benténicos que quedan enterrados a mucha
mayor profundidad y, dado sus requerimientos eco-
légicos, no logran sobrevivir. El grado de afectacion
dependera del tipo de organismo que se estudie. Es
importante sefialar que muchas de las especies del
ensamble tipico de este corredor fluvial son endé-
micas, registrandose sélo en los grandes rios de la
Cuenca del Plata.




Impacto sobre las comunidades de peces

Las actividades asociadas al dragado y depositacion
de sedimentos tienen asociados impactos relaciona-
dos al arrastre hidraulico, liberacién de contaminan-
tes y sedimentacion. Ello puede afectar tanto a los
peces migratorios como residentes, dependiendo
de las caracteristicas del rio, tipo de intervencion,
areas de dragado y liberacién de sedimentos, volu-
men, etc.

2. Rectificaciéon de meandros

La rectificacion de los meandros de un rio ha sido una
practica ejecutada en distintas hidrovias del mundo para
acortar distancias de navegacion. Esta practica ha tenido
resultados variados, inclusive adversos para el ambiente
natural e infraestructuras humanas (Baigln et al. 2005).

La alteracion de la hidrologia del Pantanal producto
del desenrocado produciria pérdida de humedales, lo
cual provocaria a su vez la afectacion de areas de alta
diversidad icticola donde se concentran algunas es-
pecies de valor comercial.

Por otra parte, el dragado de bancos de arena localiza-
dos en el centro del rio repercute en una modificacién
del habitat de especies de peces que los utilizan como
refugio y areas de alimentacion, como es el caso de
los grandes sildridos y otros peces predadores.

Sibien no hay proyectadas a corto plazo obras de rec-
tificacién de meandros en la Hidrovia, las mismas han
sido propuestas a lo largo de la historia del proyecto
por lo que es importante considerar los impactos que
producirian sobre el sistema de humedales.




Impacto en las caracteristicas hidrolégicas del
sistema

Para el caso del rio Paraguay y debido a la mayor sinuo-
sidad del cauce, se ha sugerido acortar partes de su tra-
za a la par del desenrocado de sitios puntuales. Debido
a que la pendiente de energia del curso se renueva con
la rectificacién de un meandro —vigorizandose debido a
una menor distancia que en la condicion precedente—,
el corte artificial de curvas en tramos del rio se tradu-
ciria en incrementos de las velocidades medias del es-
currimiento, descensos de niveles de agua, redistribu-
ciény aumentos de zonas de erosion y depositacion, en
suma, efectos similares a los del desenrocado del lecho.

Debe destacarse que un argumento comin para va-
lidar una intervencién de corte, o rectificacion de un

meandro, es que tal proceso se produce naturalmente
en la historia de un rio meandriforme a lo largo de los
anos. Sin embargo, su rectificacion artificial se puede
realizar en varias curvas a la vez y en un lapso de tiem-
po mucho mas reducido que el que ocurre en condi-
ciones naturales.

Impacto sobre ensambles de organismos
invertebrados

Alrespecto en un estudio realizado en el Paraguay Su-
perior (Marchese et al. 2005), en tramos rectos com-
parados con los sectores meandriformes, se registro
una significativa menor riqueza benténica y menor
diversidad beta (menor tasa de cambio en especies
de dos comunidades adyacentes).

Actividades de mantenimiento y funcionamiento de la Hidrovia

1.Navegacion

Los impactos del trafico fluvial mejor descriptos en
la literatura, y también registrados en la Hidrovia, se
han asociado al ingreso de organismos exoticos ado-
sados a los buques o presentes en las aguas de senti-
na y la contaminacion de las aguas por combustibles
o por derrames de sustancias con distinto grado de
peligrosidad®. Comparativamente menos sefialado ha
sido el efecto directo del trafico fluvial provocando
la generacién de oleaje artificial debido al paso de
las embarcaciones. El paso de buques de gran porte

o0 trenes de barcazas genera una fuerza hidraulica en
la zona litoral que se ve afectada por cambios en el
nivel del agua. Este oleaje lateral que llega a la costa
puede tener una velocidad entre 0,7 y 1 m/s, lo cual
es infrecuente en un rio no intervenido. En todos los
casos, las dimensiones de las barcazas, la seccion de
rio, la velocidad del tren de empuje, el calado y la dis-
tancia a la cual navega de la costa representan ele-
mentos claves para establecer el impacto del oleaje
(Arlinghaus et al. 2002). Ello cobra mayor importancia
en el sector del delta y en el alto Paraguay donde los
cauces son mas angostos.

Por su parte, los movimientos de las barcazas remue-
ven los sedimentos de fondo del rio causando un
aumento en los sedimentos suspendidos. Su efecto
sobre la turbidez puede ser incluso superior al pro-
ducido por el dragado debido a su significativa mayor
frecuencia y el efecto puede acentuarse especial-
mente en los tramos angostos, pocos profundos y con
aguas poco turbias como en el tramo Corumba-Cace-
res del rio Paraguay.

Impacto en las caracteristicas hidrolégicas y
conectividad del sistema

La conectividad hidrolégica entre unidades de hu-
medales constituye un factor clave en la provision y
mantenimiento de la heterogeneidad ambiental y de
la diversidad bidtica de los paisajes de humedales flu-
viales. La conectividad hidro-sedimentologica entre el

3 Estos episodios son frecuentes y ampliamente difundidos por la presa. A modo de ejemplo, podemos mencionar algunos episodios re-
cientes sucedidos en Argentina tales como el derrame de enormes cantidades de aceite vegetal en las cercanias de Puerto San Martin
(Santa Fe) ocurrido el pasado mes de Enero de 2019, o el derrame de petréleo tras el hundimiento de una embarcacién al norte de Rosario
en el afio 2016. Para mas detalles visitar: www.clarin.com/sociedad/hundio-barco-derramo-petroleo-parana_O_r1lanojle.html 6 www.
cronista.com/apertura-negocio/empresas/Preocupacion-por-el-derrame-de-toneladas-de-aceite-vegetal-en-el-Parana-20190116-0008.

html(accedidos en septiembre de 2019).
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cauce principal y los humedales riparios es normal-
mente afectada por la sucesiéon de fases de inunda-
cion y estiaje del régimen hidrolégico natural (Neiff
1999).

Las margenes del rio Parand, asi como la de sus ban-
cos e islas, no son homogéneas en cuanto a su altura
y tipo de humedales. Asi, en los tramos de margenes
topograficamente bajas, y con navegacion intensiva
de embarcaciones de gran porte, en determinados
estadios hidrométricos los humedales riparios serian
inundados con mayor frecuencia y/o por mas tiempo.
Debido a este oleaje artificial se generaria un aumen-
to en la inundabilidad de algunos sectores de hume-
dales resultando en un cambio de su hidroperiodo y
en perturbaciones de diferentes procesos ecolégicos
que involucran a variados grupos biolégicos.

Resulta importante destacar que aquellos humedales
del Corredor Fluvial Parana-Paraguay ubicados en to-
pografias mas bajas y directamente conectados con
la ruta de navegacion, se inundardn con pequefnos
cambios en el nivel del agua. En tal sentido, el tramo
inferior de la Hidrovia que presenta una mayor nave-
gacion, margenes de planicie aluvial de baja altura
topografica y una mayor extensiéon de ecosistemas
acuaticos y de humedales, se convierte en el tramo
mas susceptible a la degradacion del habitat por los
efectos de la navegacion.

Por altimo, el incremento en la frecuencia de paso de
embarcaciones de gran porte aceleraria los procesos
de depositacién de sedimentos y nutrientes que ocu-
rren naturalmente con una frecuencia e intensidad
determinada, comprometiendo las caracteristicas y
dindmicas de algunos humedales que poseen una re-
lacion directa con el curso del rio, asi como de otros
humedales alejados de este (impactos indirectos).

Impacto en la vegetacion

Seguln Neiff (2005), durante el periodo de aguas ba-
jas, las condiciones son favorables para la coloni-
zacién y establecimiento de la vegetacion. Por otro
lado, durante los desbordes se produce una mayor
dispersion de frutos y semillas, los arboles maduros
experimentan mayor crecimiento a partir del aporte
de agua y nutrientes. No obstante, una mayor recu-
rrencia o duracién de las inundaciones generada por
el oleaje artificial, impacta sobre la vegetacién pro-
vocando la pérdida de biomasa en pie, ya sea como
respuesta al stress inducido por largos periodos de
inundacién, o por el ataque de organismos defoliado-
res, el cual suele producirse masivamente durante las
crecidas dada la ausencia de depredadores edaficos.
La estructura de los bosques se simplifica, debido a
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que el estrato herbaceo y arbustivo suele desapa-
recer, muchos de los &rboles pueden caer ya que no
tienen capacidad de permanecer fijos en un sustrato
saturado, y la depositacidn e incorporacién de la ma-
teria organica disminuye.

Se adjudica al transporte fluvial de gran calado los de-
rrumbes de barrancas debido al oleaje artificial que
genera erosion retrocedente sobre la costa oeste del
Parana, entre la desembocadura del Carcarand y la del
Arroyo del Medio. En el Bajo Delta, las mediciones y
modelos de simulacion desarrollados para un trecho
del Parana de las Palmas a la altura del Canal Comas
(Km 78), concluyen también que la mayor parte de los
problemas de erosién observados en estas costas se
deben a las olas de las embarcaciones. Este efecto
puede afectar a la vegetacién arbérea de la ribera
exponiendo los sistemas radiculares de los arboles
con la consecuente caida de los mismos, pudiendo
afectar también la dispersion de propagulos. Ade-
mas, ese tren de ola provocado por oleaje artificial en
su avance hacia las margenes provoca resuspensién
de los sedimentos finos no consolidados, con cadenas
de efectos propios adicionales.

Por Gltimo, aunque local, un factor de presion sobre la
vegetacion responde a la habilitacién de espacio para
la instalacion de sefializaciones de navegacién sobre
las margenes, la cual implica el talado de arboles y
arbustos, asf como la eliminacién del estrato herbaceo
mediante el uso de pesticidas. Esta actividad impacta
no solamente sobre la vegetacidn, sino también so-
bre la fauna que habita el humedal.

Impacto sobre la calidad de agua

Los derrames de combustibles producidos por la na-
vegacion o por accidentes son una fuente importante
de contaminantes que produce mortandad de orga-
nismos y afecta la calidad del agua con un consecuen-
te impacto sobre un servicio ecosistémico esencial
como es la provision de agua para la poblacién®. Es-
tos derrames de combustible por las embarcaciones
pueden afectar en forma crénica a la biota en gene-
ral, desde los organismos microscopicos plancténicos
hasta los vertebrados, como peces, incluyendo efec-
tos como la alteracion neurosensorial, conductualy de
desarrollo, anomalias y disminucién de la fertilidad.

El combustible derramado en la superficie del agua
también puede limitar el intercambio de oxigeno, cu-
brir las branquias de los organismos acuaticos, causar
lesiones patolégicas en las superficies respiratorias, y
por lo tanto causar problemas respiratorios. Ademas,
el petroleo puede depositarse en la superficie y acu-
mularse en sedimentos de fondo afectando también
a los organismos. Algunos estudios indican una inme-
diata reduccion local severa en la densidad (90%) y
riqueza de invertebrados (aprox. 50%) y un efecto de
disipacion espacial hasta 5 - 12 km aguas abajo del
derrame, y su recuperacion de no producirse nuevos
disturbios, puede llevar afnos.

Resulta necesario destacar que si bien la sefializacion
de la via navegable y el establecimiento de un siste-
ma de informacién de la misma son considerados ele-
mentos de mitigacion del riesgo de contaminacion por

4 Enoctubre de 2016, en la localidad e Fray Luis Beltrdn, tras el hudimiento de un barco remolcador se produjo un derrame de hidrocarburos
en el rio Parand en las proximidades de la planta potabilizadora que abastece a esa localidad. Debido a este accidente se interrumpi6
temporalmente la provision de agua potable para la poblacidn. Para mds informacidn visitar: https://www.lanacion.com.ar/sociedad/cor-
tan-el-suministro-de-agua-potable-en-fray-luis-beltran-por-un-derrame-de-petroleo-en-el-rio-parana-nid 1950035
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accidentes, el reclamo permanente para reducir las exi-
gencias de transporte, en especial para las barcazas del
tramo Caceres -Santa Fe y el reconocimiento de trans-
portes ilegales de sustancias no declaradas, hacen que
la potencial degradacién de los humedales por derra-
mes, no pueda ser desestimada por completo.

Impacto sobre ensambles de organismos
invertebrados

El paso de buques de carga con poca distancia entre la
quillay el lecho fluvial, sumado al aumento del tréfico
de barcazas y por consiguiente del oleaje, produce un
aumento de la turbulencia con un incremento en la
resuspension del material de fondo no consolidado
de colisién entre las particulas de arena cercanas al
lecho. Como se describié anteriormente, la turbidez
produce una caida en la produccion del fitoplancton
por disminucién en la penetracion de la luz necesaria
para la fotosintesis. Los efectos de la reduccion de pe-
netracion de la luz serdn mas acentuados en aquellos
sectores de la Hidrovia donde el transito de barcazas
sea dominante, y en particular en sectores donde se
generen maniobras.

En el caso del bentos se genera una alta mortalidad
de los organismos. Al respecto, Blettler et al. (2012),
al estudiar un meandro en el rio Paraguay Inferior ob-
tuvieron densidades benténicas significativamente
inferiores en el drea de mayor erosién (scourhole) ex-
plicadas por las colisiones continuas entre los granos
de arena suspendidos cerca del fondo, que podrian
causar danos y la muerte subsiguiente de los inver-
tebrados benténicos que habitan estas areas (Blettler
et al. 2018). No obstante, es importante destacar que
la depositacion de sedimentos dependera del tamaho

promedio del grano en suspension, lo cual puede verse
afectado por la frecuencia del paso de embarcaciones.
El rio Parana por ejemplo transporta y arrastra arenas
que corresponden principalmente a arenas medias y
con tamafos que varian entre 0,25 a 0,38 mm (Ramo-
nell et al. 2000). Para el caso de las dragas que funcio-
nan en el rio Parana, la arena liberada se depositaria en
menos de un minuto, acortando el efecto de la pluma
de turbidez sobre el bentos o los peces.

El incremento del oleaje y en consecuencia su efec-
to sobre la erosion de riberas provocaria un aumento
en el desprendimiento y caida de sedimento de las
barrancas, lo que provoca la mortalidad de los orga-
nismos bentdnicos que habitan los sedimentos finos
de las riberas. Las especies que integran estos ensam-
bles constituyen un recurso tréfico para cangrejos,
anfibios, peces y aves, por lo que podria tener en un
impacto sobre la cadena tréfica.

Impacto sobre los peces

En el caso de los peces, los impactos de la navegacion
en areas costeras estan relacionados con el tamano
de los peces que se asocia con la posibilidad de eva-
dir las embarcaciones o escapar a la onda del oleaje.
Sibien la mayoria de las especies migratorias poseen
desoves libres y sus larvas se desarrollan en la llanura
aluvial como es el caso del sdbalo, otras larvas y espe-
cies de pequeno porte tienen sus habitats principales
en las zonas litorales, particularmente en areas donde
existen diferentes especies con otras estrategias de
vida que utilizan las costas someras. De tal modo la
posibilidad de mantenerse en el habitat litoral y no
ser desplazados por las olas, depende de su capaci-
dad para no ser arrastrados por el oleaje.
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Otro posible impacto de la navegacion es la mortan-
dad de peces producto del contacto directo con las
hélices de las embarcaciones. Este impacto se ha ob-
servado en el rio Mississippi en huevos y larvas de pe-
ces (Killgore et al. 2011); no asi en ejemplares adultos.
En el caso del rio Parana y su planicie de inundacion,
es de destacar la ausencia de informacién al respec-
to mas alla de los estudios realizados por Taylor-Gol-
der-Consular-Connal (1997), los cuales no han docu-
mentado mortandad de peces. De todos modos, no
deberia esperarse un alto impacto en larvas y huevos
dado que los pulsos de desove de los peces son dis-
continuos, abarcan ventanas temporales cortas y la
deriva de las larvas ocupa buena parte del ancho de
cauce. En todo caso, el impacto de la navegacion de-
penderd de la relacién entre solera (fondo o base) y el
ancho del rio, pudiendo ser mayor si la relacién entre
el fondo y el ancho del rio es muy baja y debido tam-
bién a la intensidad de trafico (Killgore et al. 2011).

Impacto de las especies introducidas sobre la
biota nativa

Una de las mayores vias de dispersidon pasiva de es-
pecies acuaticas son las embarcaciones debido a la
gran cantidad de organismos que pueden transportar
con el agua o sedimentos de lastre o adheridas a sus
cascos (Gollasch 1995).

La introduccion de bivalvos exéticos puede influir
en la estructuracion de los ecosistemas debido a los
efectos que tiene sobre la biodiversidad nativa y sus
procesos, pudiendo generar nuevas interacciones bio-
légicas y modificar las ya existentes.

Un ejemplo de introduccién de una especie exoética
en la cuenca de los rios Paraguay-Parana es la del

mejillén dorado (Limnoperna fortunei), originario del
sudeste de Asia, que se desarrolla en Sudamérica
desde hace casi 30 afos. Su entrada en Sudamérica
ocurrié por el traslado de larvas y/o juveniles en el
agua de lastre de las embarcaciones transoceanicas
que ingresaron a la cuenca del Rio de la Plata. Este
mejillén fue registrado por primera vez en 1991 en
el Balneario Bagliardi (estuario del Rio de la Plata),
fecha cercana al inicio de las actividades de la Hidro-
via y del MERCOSUR en la que se registré un impor-
tante comercio con el sudeste de Asia. La alta tasa
de filtrado que realiza este bivalvo puede provocar
importantes cambios en la columna de agua, tanto
fisicos (transparencia) como quimicos (concentracion
de nutrientes, oxigeno disuelto, etc.), como también
cambios en la estructura y densidad del fitoplanc-
ton y zooplancton, incluyendo la disminucién en la
abundancia de rotiferos.

Otro efecto negativo es el asentamiento del mejillén
sobre bivalvos nativos provocando una disminucion de
éstos debido a que no les permite abriry cerrar sus val-
vas, afectando su alimentacién e intercambio gaseoso.

Impacto en la pesca artesanal

La pesca artesanal desempefia un rol importante a lo
largo del corredor fluvial por su importancia social y
econdmica (Baiglin 2013). Es una actividad clave ligada
3 los medios de vida locales y un potente movilizador
de economias informales que al sumarse a lo largo del
sistema Paraguay-Parana representan un impacto eco-
némico considerable. Resulta por lo tanto crucial exa-
minar como el uso del rio por otros actores puede inci-
dir sobre el bienestar de las comunidades pesqueras.




La navegacion produce disturbios de tipo recurrente
por la generacion de oleaje cada vez que pasa una
embarcacion. Esto balancea riesgosamente sus bo-
tes cuando se encuentran pescando e incluso puede
comprometer su herramienta de trabajo danando los
mismos cuando se encuentran amarrados en costa.
El impacto de la navegacion en el Alto Paraguay sera
un efecto visible para los pescadores que no poseen
capacidad de evitar el oleaje e interferencia de las
embarcaciones con el uso de las artes de pesca. Es-
tos impactos dependen ademas de la intensidad del
oleaje, asi como de la geometria del canal del rio, el
ancho y perfil de la costa, asi como de la velocidad
que desarrolle la embarcacion.

En varios de los tramos medios y bajos de la Hidrovia,
la actividad pesquera tiene lugar a menudo en cauces
secundarios y lagunas de la planicie aluvial con lo cual
la navegacion o deposicion de sedimentos no afecta a
la pesca, pero si tendra impacto en el Alto Paraguay y
en los cauces del Delta del Parand donde transitan las
embarcaciones y los pescadores poseen sus canchas
de pesca. De cualquier modo, y de acuerdo con UFPR/
ITTI(2015), este impacto en el Alto Paraguay serd mini-
mo debido a la baja frecuencia de convoyes que usara
la Hidrovia profundizada. En todo caso, el impacto de

2. Actividad portuaria

Los puertos juegan un rol importante ya que repre-
sentan el nexo fundamental a través del cual se acce-
de a la hidrovia por via terrestre. Ello implica que los
impactos del desarrollo de las hidrovias se expanden
hacia afuera de los cursos de agua, teniendo signifi-
cativa influencia en las dreas costeras, representando

la navegacion en el Alto Paraguay sera un efecto visi-
ble para los pescadores que no poseen capacidad de
evitar el oleaje e interferencia de las embarcaciones
con el uso de las artes de pesca.

Por otra parte, y dado que la abundancia de muchas
especies alcanza su maximo en ciertos habitats, si
estos coinciden con ciertos tramos del rio utilizados
para la navegacion, podria esperarse una menor pro-
babilidad de capturas debido a la imposibilidad de
calar redes en dichas areas.

El movimiento de embarcaciones, los ruidos de moto-
res y la contaminacién del agua pueden ahuyentar a
ciertas especies de peces y obligar a los pescadores
a desplazarse a otras areas de pesca incrementando
sus costos de la actividad, incluyendo la necesidad
de equipamiento para la conservaciéon de pescado.

Asimismo, el oleaje que genera el paso de las em-
barcaciones resulta en un impacto directo sobre los
corrales de peces que poseen los pescadores en las
costas y que son construidos para mantener vivos los
peces hasta el momento de su venta al acopiador. No
se dispone, no obstante, de informacion fidedigna
que haya cuantificado estos efectos o sus perjuicios
en términos econémicos para los pescadores.

la interaccion entre el sistema terrestre y el acuatico.
Los principales impactos esperados de las obras rea-
lizadas en los puertos que afectan a las comunidades
biolégicas, algunos ya mencionados, son la liberacion
de contaminantes y aumento de la turbidez del agua
por la resuspensién de sedimentos de fondo que




ocasiona el dragado, la contaminacion por los verti-
dos de la actividad portuaria y de las embarcaciones,
modificacion y destruccion del habitat por las obras
de construccién y dragado, generacién de ruidos por
la actividad portuaria y atropellamiento de fauna pro-
ducto de la navegacion.

Si bien estos impactos no se producen exclusivamen-
te en los puertos, el efecto que ocasionan sobre la
biota aumenta considerablemente en estas zonas en
comparacion con el resto de la Hidrovia por su con-
centracion y magnitud.

El desarrollo de puertos y terminales portuarias de la
Hidrovia afecta de manera directa a los humedales ri-
berefios, causando su pérdida o degradacion median-
te el dragado de darsenas, cauces y canales de acceso,
la eliminacién de la vegetacion riberefa, el rellenado
de terrenos para instalacion de infraestructura edilicia
y de operatoria de cargas, el revestimiento y elevacion
de la ribera, intervenciones en los drenajes y cambios
en la dindmica hidrolégica riberefa.

Ademas, la acumulacion de residuos de las operacio-
nes de transvase de productos agricolas, quimicos,
minerales y combustibles sin control ambiental y el
vertido de efluentes de las terminales sin tratar (tanto
pluviales, industriales, como otros asimilables a urba-
nos, incluso domiciliarios), representan importantes
factores de presién sobre la calidad de agua.

Impacto en la hidrologia y conectividad del
sistema

La dinamica hidrica y los patrones de sedimentacion
en humedales tiene particular importancia ya que
se encuentran estrechamente ligados a los servicios
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ecosistémicos sostenidos por el funcionamiento de
la vegetacion, que afecta no solo la provisién de ha-
bitats, sino también procesos geomorfolégicos y bio-
geoquimicos.

En relacion a ello, los canales artificiales de acceso
a puertos alejados del curso principal, atraviesan la
llanura de inundacion, generando conectividad ar-
tificial entre sistemas de humedales con caracte-
risticas y dinamicas diferentes, que sin esta inter-
vencién se conectarian solo durante situaciones de
crecientes ordinarias o incluso extraordinarias.

Eso impacta sobre la dindmica hidrica y sobre los
patrones de sedimentacién con su consecuente im-
pacto sobre las caracteristicas de los mismos. Por
ejemplo, el canal de acceso al puerto de Santa Fe
deriva en forma ininterrumpida agua y sedimentos
provenientes del cauce principal del rio Parana hacia
el rio Coronday su planicie de inundacion.

Durante los eventos de crecidas grandes superficies
de vegetacion flotante libre (principalmente camalo-
tales de Eicchornia crassipes) son transportadas desde
cuerpos de agua quietos del interior de la planicie de
inundacién hacia el cauce principal, derivando por los
canales de acceso hacia paisajes de humedales con ca-
racteristicas y dinamicas diferentes a las de su origen.
Segun la geomorfologia de las margenes, parte de esta
vegetacion ingresard a otros humedales del interior
aportando volimenes considerables de biomasa que
puede modificar los ciclos biogeoquimicos y las redes
troficas temporalmente.

Las masas de vegetacion llevan consigo semillas y
otros propagulos, invertebrados y larvas de peces,
entre otros.




Impacto en la vegetacion

En los tramos con mayor predominio de terminales
portuarias la constante inversion en la proteccion
artificial de las margenes a expensas de la pérdida
de vegetacion acuadtica arraigada (los canutillares y
cataizales), arraigada emergente (juncales de borde)
o de stands densos de arbustos y arboles jévenes (ej.
sauzales y alisales), resulta en la pérdida del servi-
cio ecosistémico de amortiguacion del efecto del
oleaje que la misma brindaba naturalmente.

Impacto en la calidad de agua

Altas concentraciones de nutrientes, metales, PCBs,
glifosato y AMPA fueron registrados en la cuenca, prin-
cipalmente en los sedimentos finos y también fueron
observados aunque en menores niveles, en sedimen-
tos arenosos del cauce principal del rio Parana, Ble-
ttler et al. 2018). Por lo tanto, las obras de remocion
de sedimentos finos, como las areas de confluencia 'y
puertos, incrementarian la remocion de contaminantes
acumulados en los sedimentos de fondo.

El dragado en las zonas portuarias con sedimentos fi-
nos produce efectos particulares sobre las comunida-
des biologicas. Ademas de la destruccion del habitat
se remueven y liberan contaminantes que estan ad-
sorbidos a particulas finas (arcillas, limo y materia or-
génica particulada) y que pasan a la columna de agua
por resuspension. Algunos contaminantes no solo se
bioacumulan, sino que también se biomagnifican en
la cadena trofica resultando téxicos en mayor o me-
nor medida para la biota y para los seres humanos.

Impacto sobre las comunidades de peces

En la medida en que los puertos se instalen en areas
de cria, desove o nidificacién de especies de peces
con cuidados parentales, el impacto sobre estos co-
brara distintos grados de importancia.

La resuspension de sedimentos finos contamina-
dos en la fase inicial de construccién y el vertido de
elementos contaminantes asociados al desarrollo
y funcionamiento de los puertos, puede provocar
bioacumulacién en especies que se mantengan en
estas areas atraidos por el derrame de cereales,
basura organica, etc. La liberacién de contaminan-
tes retenidos en los sedimentos por accion del dra-
gado representa el impacto mas critico.

Impacto en la pesca artesanal

La generacién de puertos puede propiciar distintos
impactos como potenciar el acceso a la pesca de per-
sonas que no son estrictamente pescadores locales
y que no viven en el lugar, asi como de frigorificos o
plantas de procesamiento de pescado, generando em-
pleo pero a la vez una mayor presion de pesca sobre
los recursos icticolas de la zona. Por otro lado, la bus-
queda de sitios para instalaciones portuarias y cami-
nos de acceso a la costa, podria provocar la expulsién
de pescadores de sus tierras cuando no poseen titu-
los de propiedad, o perder los sitios de desembarco,
procesamiento y venta del pescado en zonas urbanas
0 suburbanas.




Impacto en la poblacion socialmente vulnerable

Cuando los puertos se insertan en zonas de alta
vulnerabilidad territorial convergen impactos por
la navegacion, dragado, congestion vial, derrames y
circulacion de enfermedades en zonas con déficits
en accesibilidad e infraestructura y con altos nive-
les de pobreza e indigencia generando un habitat
inadecuado. Esto se hace evidente en areas urbanas
portuarias de creciente relevancia en una ampliacion
de la Hidrovia hacia el Norte, como Corumb3g, Puerto
Quijarro, Concepcion, o en el Gran Resistencia-Co-
rrientes, donde las zonas de vulnerabilidad territorial
mas agudas se encuentran en zonas riberefias como
el Barrio San Pedro Pescador, el norte de Barranque-
ras, Pto.Vilelas frente a la Isla Santa Rosa o en el su-
doeste de la ciudad de Corrientes.

Es notorio que en la actualidad el drea nodular de la
Hidrovia es el Gran Rosario. Se trata de un area que
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concentra buena parte de los actores clave para el de-
sarrollo de la misma, donde se dispone de mayores
datos y donde confluyen las principales empresas,
puertos, rutas y ferrocarriles, coincidiendo con zo-
nas de alta vulnerabilidad territorial. EL Gran Rosario
se encuentra al limite de sus capacidades en todos
estos aspectos y cualquier ampliacién de la Hidrovia
impactara significativamente en el area o requerird de
relocalizaciones u obras de mitigaciéon de danos que
también deben preverse y que tendran sus propios
impactos. Ademas de los altos niveles de vulnerabi-
lidad territorial, congestion en la infraestructura de
puertos, vial y ferroviaria, concurrencia en el uso del
suelo con otras actividades y areas protegidas, estas
zonas de alto trafico naviero multiplican el riesgo de
derrames, accidentes, requieren de un dragado mu-
cho mas frecuente y la poblacion que habita estas zo-
nas marginales queda expuesta a los impactos que se
generen.
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Conclusiones

En sintesis los beneficios directos de la Hidrovia son
primordialmente econémicos y se concentran entre
un ndmero relativamente pequefo de actores, entre
ellos companias de dragado, companiias de barcazas
y embarcadores que obtendran mayores ganancias
de forma inmediata con la construccion del proyecto,
mientras que los costos ambientales, se haran visibles
a futuro y se distribuyen entre la poblacion local mas
vulnerable particularmente en la zona del Pantanal
(Huszar et al. 1999).

La Hidrovia ha sido pensada desde sus origenes como
un motor para potenciar el desarrollo y la integracion
de nuestra region. Ese meta de desarrollo requiere ser
abordada desde una perspectiva integral que consi-
dere las relaciones entre sus dimensiones econémica,
social y ambiental.

Desde el punto de vista del desarrollo socio-econdmi-
co, si la Hidrovia fue concebida como una herramienta
para la integracion regional, actualmente parece res-
ponder a una estrategia de insercién de cada pais en
la economiainternacional que profundiza los enclaves
primario-exportadores existentes. Como consecuen-
cia de ello, los posibles beneficios socio-econémicos
que podrian resultar de una ampliacion de la Hidrovia
se concentrarfan en un nimero relativamente reduci-
do de actores.

Desde el punto de vista ambiental, debe sefalarse
que la mirada oficial de la Hidrovia no sélo no con-
templa el impacto de desarrollo inducido fuera del
cauce del rfo sino que tampoco integra el ecosistema
de rios y humedales conexos ni la idea de paisaje. Por
otra parte, no se ha efectuado a la fecha un dimensio-
namiento de la extensidon o permanencia de los po-

tenciales impactos, como tampoco se han llevado a
cabo monitoreos apropiados que permitan identificar
efectos sinérgicos y acumulativos sobre los humeda-
les, cuestiones que se deberian considerar en los es-
tudios ambientales a realizar a futuro.

Si bien se han generado numerosos estudios de va-
riable profundidad, la informacion disponible es hoy
desactualizada y fragmentada. Existen importantes
vacios de informacién vinculados principalmente
a los efectos de la navegacion y el desarrollo de la
infraestructura portuaria sobre el medio social y las
comunidades biolégicas. En este sentido, se puede
afirmar que es necesario generar informacion espe-
cificamente dirigida a evaluar cuestiones particula-
res (por ejemplo, efectos derivados del dragado y del
oleaje originados por la navegacion sobre diferentes
organismos o comunidades litorales). La Hidrovia,
como se dijo, es actualmente un programa y como
tal implica modificaciones, adaptaciones, decisiones
constantes y variantes, por lo que una evaluacion es-
tatica realizada en 1997 o en 2004 no resultan de
por si satisfactorias.

Frente a un contexto en el cual se estan desarrollando
los estudios de prefactibilidad que permitiran el lan-
zamiento de licitacién internacional para concretar un
cambio en la concesion para obras en el tramo argen-
tino de la Hidrovia, con este expeditivo analisis pre-
tendemos realizar un aporte constructivo que permita
ampliar la mirada respecto de potenciales efectos de
la Hidrovia hasta el momento subrepresentados en la
discusion.
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Recomendaciones

A los efectos de mitigar los posibles impactos de la
Hidrovia sobre los humedales del Corredor Fluvial Pa-
raguay-Parana se sugiere:

»

Garantizar la generacion y accesibilidad a in-
formacion actualizada y de calidad que permita
suplir los enormes vacios identificados durante
la realizacion de este documento.

Considerar al cambio climdtico como una va-
riable prioritaria en los planes de desarrollo de
obras de infraestructura vinculadas a la hidro-
via a nivel regional.

Incluir en los criterios de valoracion de impac-
tos los cambios en la calidad o provision de
servicios ecosistémicos a la sociedad.

Realizar una planificacién del ordenamiento te-
rritorial considerando el impacto de los puertos
y otras obras de infraestructura.

Analizar los impactos teniendo en cuenta otros
proyectos existentes o programados en el sis-
tema bajo estudio, para poder identificar im-
pactos acumulativos o sinergias.

Articular las distintas etapas de proyecto con
las medidas de mitigacion de los impactos del
mismo.

Generar estudios y modelos para evaluar la ex-
tensién, permanencia, sinergia y acumulacion
de los distintos tipos de impactos potenciales
de la Hidrovia sobre los humedales del corre-
dor fluvial.

Desarrollar un mecanismo de evaluacién con-
tinuo de los impactos ambientales que incluya
el estado de la calidad del agua, de las costas y
de los humedales a lo largo de todo el corredor
fluvial.

Considerar, analizar y generar medidas y meca-
nismos adecuados para la gestion de los resi-
duos y vertidos provenientes de las activida-
des relacionadas con el funcionamiento de la
Hidrovia.

Evitar rectificaciones de meandros del rio Para-
guay, mucho mas, si son varios y/o consecuti-
VOs.

Evitar canalizaciones, rectificaciones y otros ti-
pos de obras que provoquen fragmentacion de
habitat y alteren la conectividad del sistema de
humedales.

Analizar las diversas alternativas de vaciado de
las dragas, de forma de minimizar el impacto
sobre el ambiente.

Considerar en la planificacién de la Hidrovia la
equidad en la distribucion de los beneficios e
impactos del proyecto.

Considerar en el analisis de impactos el grado
de sensibilidad o vulnerabilidad de los actores
sociales afectados por el Hidrovia.

Identificar las areas con alto valor para la pesca
artesanal a lo largo del corredor para prevenir
y/o mitigar los impactos ambientales negativos
del uso del espacio fluvial (navegacién y puer-
tos) sobre las actividades pesqueras.
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