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1. Antecedentes 
1.1. Histi\ricos 

La inicimiva del desarrollo de una via naveg:able que comuniquc Ia cuenca alta del rio Paraguay 
con el Rfo de La Plata no cs novedosa. Desde tiempos muy remotos las primems naciones americanas 
acosrumbraban navcgar y comcrciar a lo largo de todos los brazos de este sistema fluvial. Estos pueblos 
basaban en gmn mcdida su vid.1 en lil navegaci6n de los rfos y depend fan econ6micamente de activida­
des rclacionadas con el ambiente tluvial; cmnercio. pesca. agriculrura, recolecci6n y caza 

La llcgada de los invasores europeos trastoc<i em varios aspectos Ia vida cJe estas sociedades. 
Algunas de elias fueron eliminadas. orras desalojadas porIa fuerza y uo cicrto numero esclavizado. 

Las nu~vas sociednc.Jes colon iale.~ emergenles del pro<:e.w d<: conquista continuaron utilizando 
Ins vias tluviales con tines c.Jc navegacion, aunque Ia situaci6n cmnbio f'ddicalmente. A partir del esrable­
cimienl<l de los regimenes coloniales, los rfos pasaron a ser vfas de rJenctracion military colonizadora y, 
de exJxmacion de productos locnles hacia las metropolis. 

Almismo ticmpo se ahricron o ampliaron multiples rutas terrestres, se clarearon tlorestas y se 
introdujcron vchfculos y :mimalcs cJe tiro. gencdndnsc una nueva red de transporte que gradual mente 
paso a co1npetir cac.Jn vcz mds con el sistema hidmviarin, aunque lilt'l!d tluvial sigui6 constituyendo el 
medio principal de comunicadoncs dcsc.Je y hacia cl interior del continente. 

Mas tarde, wando las cotonias sudamc:ricunas pasaron a formar nuevos estados territoriales, Ia 
navegaci6n de los rfos continuo teniendo gran import;mcia . . EI trans pone de mercancfas y pasajeros de 
muchns zonas de Paraguay. de las Provincias liwmles argentina.~. del Mnto Grosso brasilei\o y del Litoral 
uruguayo pro$igui6 salicndo al exterior por los ejcs tluvbles hasta bien emrado el siglo XX. 

A partir de Ia decad:l del cincuenra. se cnnstruycron carreteras y puentes agregando nuevas 
lfneas a Ia creciente red tcn·cstrc de Ia rcgilln, con lo que se inki6 un proceso de decadencia debido 11 

Ia competencia de otros medios de tram;portes cumu cl carretero y el ferroviario. por lo cual disminu­
yeron las inversiones para su mantenimiento y modernizaci6n. con Ia coosiguiente perdida de carga, 
ademas el dragado y balizado se volvieron mas esporndicos. terminando de dclinearse el modelo 
acLUal que es predominantemente ferrovial. 
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A partir de 1960 ~·omicnza mundialmente, ho tendcncin al gigumismo de los buques, que luego se 
modifican. pero que se mantieoe en valor~:S de tonelnje imponantes. Et mundo marftimo comic:nza a cambiar 
y aparece el tnitieo multimudal que utiliza distintos y sucesivos medios pard e! ttrulSporte de grandes cargns. 

Los buques porta-conteoedores son de aproximodmnente 100.000 toneladas, calan m4s de 42 
pies y con sistemas modernos secargan y descargun en24 horas, porto tanro los puenos tienen que tener 
profundidad adecuada y estar preparados tecnic~mente. 

En Ius tlltimns dec:adas, y como consecuencia tanto de los nuevos impulsos regionales hacia una 
mayor integruci6n de los pulses larinoamericanos, como nsf tambien debido a Ia importante expansion 
de las producciones agricolas y minerales de Ia regitln. el inte.res de los gobiernos en desarrollnr Ia 
Hidroviu se puso de manifiesto. 

1.2. Politjcus-IustitucinflliJes 

El proyecto de Ia hidrovia, como herramienta de desarrollo regional con sus impactos sociales y 
ambientalc.~. set1ala Ia importancia que tiene en los p~-esos de integracion regional Ia gesti6n integrnd3 
de las (.'tJen<:as hidrogrnficas de rios intemacionules. 

La Cuenca del Plata, donde esta ubicado el proyecto de hidrovia, con una superficie total de 3,17 
millones de Km2. nbnrcael 19% de lasuperticie de Bolivia, el 100% de Ia Paraguay, el17% de Ia Brasil, 
el 80% de lo Uruguay y el 34% de Ia superficie de Argentina, con un recurso hfdrico susceptible de 
mlll!iples uti liznciones, tiene un marco instilucional c.lado por el Trarado de Ia Cuenca del Plata para 
coordinar medidns que permitan nonnalizar las actividades que se desarrollan en las aguas, en cllecho 
yen el subsuelo de Ia misma. 

El Tratado de Ia Cuenca del Plata foe tirmndo por los gobiemos de las Republicas de Argentina. 
Bolivia. Parnguay. Brnsil y Uruguay el 23 de abril de 1969. 

A partir del mismo exb1en. antecedentes de o~anismos creados para elabornr polfticas eomunes de 
explotaciOn y manejo de los recursos compartidos tlll los rfos de Ia cuenca. El Tratado establece en su 
articulo II que su 6rganu supremo es Ia Reunion de C:lncilleres y en su articulo ill, que eJ Comite 
lntergubemamental Coortlinador de los Parses de Ia Cuenca del Plam es el 6rgano perrnanente de Ia Cuenca. 

El Estatuto del Comite lntergubemamental seiiula que este organismo estara destinado a promo­
ver, coordinor y seguir ia marcha de las acciones multinacionalcs encaminadas al mejor aprovechamiento 
de los recursos de Ia Cuenca del Plata y al desarrollo unn6nico y equilibrado de Ia regi6n en orden allogro 
de los objetivos tijados por los Cancilleres de los Parses de Ia Cuenca en las reuniones celebradas a ese tin. 

El 31'ticulo VI del Tratado prev~ Ia suscripciun de ucuerdos especificos con pafses miembros del 
Tratndo. habi~ndose creado a traves de los mismos distintus comisiones administradoras de los rfosde Ia 
cuem:a: Ia del Rio Bermejo, Ia del Rfo Pileomayo y Ia del Rio Parana. 

En el caso del rio Par:m~ Ia Comisi6n Mixta Argentino-Paraguaya se cre6 a parur del convenio 
para el estudio del uprovcchamiento de los recursos del rio Parana el 16 de junio de 1971, donde las 
panes contrntuntl!.~ ratifkJn so adhe~i6n a los principios consagrados por Ia declaraci6n de Asunci6n 
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sobre aprovechnmiemo de rios interrmcionales de lil IV Reuni6n de Canci lleres de los Pafses de Ia 
Cuenctl del Plata. (articulo XII del Convenio). 

Otros organismos administradores de los rios c.Je Ia cuencn fueron creados a partir de los ncuer­
dos sobre lfmites fromerizos entre parses como es el caso de los rius Uruguay y de Ia Plata. 

Lu Comisi6n AdministmdonHlel Rio Uruguay sc origin6 en el tt'lltado de lfmites del7 de abril de 1961 
yen el estatuto del 26 de febrcro de 1975 entre Ia Rept1bli<.:a Argentina y Ia Repllblica Oriental del Uruguay, 
donde Ins partes se obligan a proteger y preservnr el mcdio acuatico. prevenir su COOOilllinaci6n, dictando las 
nonna~ y tldopc.~ndo las medidas apropiadas, de confonnidad con los convenios intemacionales aplicables. 

La Comisi6n AdministmdorJ del Rio de Ia Plata tiene su origen en el uatado finnado el 19 de noviem­
bre de 1973 entre lu Repllblka Argentina y Ia Rep6blica Oriental del Uruguay, para promover Ia realizaci6n 
c01yunt11 de esrudios e investigaciones de curdcter cientffiw. con especial referencia a Ia evaluaci6n, conserva­
ci6n y preservnd6n c.Je los n:cursos vivos y su r.tdonal exploroci6n y Ia prevenci6n y elimin:1ci6n de Ia 
contaminaci6n y ocros efccto.' nocivos que puednn derivardel uso, explomci6n y explotacion de las aguas. 

Ef Acuerdo de Tmnsporte fluvial por fa Hidrovfa Paraguny-Parami, denominado Acuerdo de Santa 
Cruz. de ht Sierm.lile su.'iCripto co el Valle de Las Lena' <Argentina) en el mesdejulio de 1992, y entr6 en 
vigor a comienzos de 1':195. El A~uerdo tiene 36 m1fculos, divididos en I 5 capitulos que tratan sucesiva­
mente: Objeto y alcance c.Jel Acuerdo: Libertnd de navegaci6n; Libertad de transito; Reserva de carga 
regional; Re~crva de .:arga nudonal ; Arrnndor de Ia Hidrovln: Fncilimci6n del transporte y cl comereio; 
Servicios 11011uarios y servicios nuxiliares de I ~ navegnci6n: 6rganos del Acuerdo; Sotuci6n de controver­
sias; Ev11luad6n y ajustes; Emmdu en vigor y dunlci6n: Adhesi6n; Denuncia; y Disposicioncs generales. 

2. Ubicaci6n Espaci~ 

La Hidrovla abarca una vasta 6re:l de inOuenda que incluye parte del terrirorio boliviano, los estados 
do Ro1tdoria. Matto Gros.'o y MattoGrosso do Sui-en Brasil-. todo el territorio paraguayo, las provinciasdel 
noreste y centro argentino. y pane del tcrritorio uruguayo. Una importame porci6n deesa zona est4 dotada de 
un etev11dCl potencial econ<lmicn, que comprende a Ia producci6n agropecuaria y de recursos minernles. 

En lu region c.Je Bolivia es wmbil~n importaJJte Ia produccicSn de soja; ndem~s. posee yacimientos 
de hierro y ot1·os recursos naturales como gas y petrol eo. En Paraguay Ia producci6n agrfcola (soja, cafe, 
algod6n, man!. yerba mate y madera.). producci6n de yacimiemos calcareos aprovechados porIa pro­
ducci6n de cemento y Ia inc.Justria sidenlrgica. 

En Ia Argentina atnwiesn Ia zona de mayorconcentraci6n demognlfica, de un desarrollo rclativo 
mayor. con una importante produc<.:i6n ngropecuarin e industrilll: trigo. oleaginosas, carne bovina, ma­
deras. celulosa. papel ,derivadns del petr61eo, entre otros. 

Sus puntas extremos son: C4ceres en terri to rio brusi Jeiio y el puerto utuguayo de Nuevo Pa.lmi.ra 
en su extremo inferior, progresivns km. 3.442 y km. I 39 de Ia vfu navegable respectivamente. 

La Hidrovfaesta formnda porel rio Paraguay y el rio Paran6. hasta Ia conOoencia de este ullimo 
con el Rfo de Ia Plata. integra1tdo Ia gran red de navegaci6n de In Cuenca del Plata, Ia que comprende, 
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aclemiis. alrfo Uruguay y sus atluentes. Bltio Paraguay recorre el territorio brasi leiio,luego es frontera 
entre pafscs (8 r.1sil y Bolivia; Brasil y Paraguay, y Paraguay y Argentina). yel rfo Parana recorre terri­
torio argentino. A lo largo de la Hidrovfa se destt~ean dudades impottantes como Corurnba (Brasil), 
Asuncion del Paraguay, Corrientes, Parana, Santa Fe. Rosario y Buenos Aires. 

La descripci6n de Ia Hidrovfa puede ser dividida en seis tramos, conlorrne a sus caracterfsticas 
fisica.~ y par condiciones polftico-econ6micas: 

Primer tramo: 
Segundo tramo: 
Tercer tramo: 
Cuarto tramo: 
Quinto tramo: 
Sexto tramn: 

Caceres- Barra Norte do Bracinho ( 160 km.). 
Bam< Norte do Bracinho-Ponta do Morro (280 km.). 
Ponta do Mon'O-Foz: do Apa (958 km.). 
Foz do Apa-Contluencia (932 km.). 
Contluencia-Rosario (820 km.). 
Rosario-Buenos Aires (416 km.). 

La <.<lracterfstica morfoi6gica principal de Ia Hidrovia es el autodragado y en tc!nninos hidrol6gicos 
presenta aspe,;tos favorable;; para Ia navegoci6n. aunque suelen presentarse in-egularidades de los desagiles del rio 
Pllraguay, que tiene periodos aleato!ios de a.,uuas elevada~ o excesivamente bajas durante varios aiios seguidos. 

La superficie total del area de influenda directa de Ia Hidrovia es de aproxirnadamente 175 
millones de kilometros cuadrados (650.000 kil6metros cuadrados de Ia Argentina, 370.000 kil6metros 
cuadrad<ls en Bolivia, 410.000 kil6metros cuadnu.los en Paraguay y 300.000 kil6metros cuadrados en 
Brasil) con una poblaci6n que supera los 17 millone.~ de habitantes. 

3. R efenmcla Economico·Ambiental 

La Hidrovia representa grartdes intereses econ6micos, sociales y polfticos para los cinco pafses 
involucrados, ya que arraviesa las are<Js mas productivas de Ia Argentina y del Paraguay, tangencia a Boli­
via en el limite de su zona mas promisoria, estu lejos de las regiones de mayor desall'OUO de Brasil y apenas 
toea al territorio uruguayo. Representa la salida directa al mar, tanto para Bolivia, como para Paraguay, es 
una alternativa econ6mica pamla exportaci6n y Ia impo11aci6n de cargas brasilei\as y ofrece al Uruguay 
condiciones de participar del co mercia intemacional, sobre todo a traves del transbordo de cargas. 

Para el Banco lnteramericano de Desarrollo (BID) podrfa transforrnarse en Ia columna vertebral de 
un sistema regional intermodal de transporte, que podrfa incluir un corredor bioceanico para Ia exportaci(in 
e importacion vfa Atlantico y ademas servir a Ia integraci6n subregional, en funci6n de las perspectivas de 
desarrollo econ6mico regional, ya que argumentan que existen fuertes indicaciones de un aumento de Ia 
demand~ intrarregional de transp011e para los pr6ximos ai'ios. Dicha demanda, ademas, presenta·una cre­
ciente tendencia a modilicar el perlil de los productos a transportar. con un au men to significativo de bienes 
con mayor grado de proce~amiento, como consecuencia de los acuerdos de libre comercio en vigencia. 

Pur su parte I a.~ entidades ecologistas y estudios realizados por algunos especialistas, rnanifies­
tan que los costos potenciales de incrementar Ia naveguci6n haciendola posible durante todo el aiio, a Ia 
largo de !o~ 3.442 Km. de rios pueden ser muy elevados y Ia consttucdon tendrfa importantes impactos 
ambientales y socio-economicos para Ia region, que no han sido sutidentemente evaluados debido a que 
los esrudios econ6micos reali7.ados hasta ahora son incompletos. 
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Aunquc losestudiO!< tic foctibilidad c impat:to ambiental rinunciados porel BID y el PNUD, sostie­
ncn que cl proyecto es viahle y los impactos :unbiemales cscasos y ~:ontrnlable.. l:lmbien admiten que podrfa 
llegar a sccarse un area ue entre 2.9% y 9,6% tleltnml del Pamnnal brJsilciin. que tenur:i impactos sevcros 
sobre facnlidad del aguadc Ins rfns tincluyendod aguapombleque set.:onsumcen variusciudndcs pnraguayas, 
bmsi leii~s y bolivianas), en las areas de desove dt: los pcccs y sobre Ia riqulsima l:tun:t del Punrunal. 

Estm.Jios indepcnt!ientcs. informan de impa"os mas severos en c1 Pant;mal. que regula el ciclo de 
inunduciones rio abajo, ya tluc c.~te perderfa su fundt\u de espnnja y tiltm de Asund6n hada abajo, pu­
diendu cn.'l.-cr d ricsgo de inumktciuncs. ya que el rio Parnguay crucc en inviemu porque .:I Gran Pan tunal 
de 300.000 Km.,liene un electo sobre Ia.~ nguas que ali menta cste rio. En Ia medida que en el Motto Grosso 
se vaynn rccupernndo tierra.~ y V<lY~ tlejando de ser on p<mlano y al creccr los rfos en Ia rnisma esUICi6n, e~to 
tracrfu corntl t.:onsccucnciu l,!rnn<le.~ inundadones y cl Rio de I~ Pl:ua putXIe conveni~ en un gran deposito 
de sedimcntacion a menu$ que lu hidrnvla pcnniticsc cl rJpido tlujo de las ugua~ hacin el mar. 

Los promotores del proyectn de Ia hidrnvfa tlcstacan su irnponanda como elcmento dinumizudor 
del comcrcit) exterior de los p<lises del Mercosur y las nat.:innc:s <L~ociadas propkiando cl desarrollo de 
um1 mnpliu region potcncinlmenrc ricol. particularmcnte cn Ia explutacion sojem y minern que abarca 
parte de P:omguay Bolivia y Ura.<il. como <L<i tambicn las provincias uel nureste argentino. 

A metlida que las l'tlndicioncs de naveg.u:ion mcjuron. ademas del gran numero de productos regio­
nales bencficiat.los. podr.intmnsportarsc produL'tos industriales, que at·tualmerue utiliz:m otros medius. 

El t•·;msp011C hidroviario posee vemajas compar:uivas pam cl tmslad() de materios primas produ­
cicJus en Ia region, es csp~dalmeme idllneo pam captar tr;iticos de granos, aceites, algod6n, minernles, 
productos fnre.~talcs y fnrt;ts. 

Los especialistas afirm:Ul tjue el prccio de los flctc.' de commodities por esre medio de transporte 
esta esrimadn de un centavo tJe dtilar por roneladaslkilomctro. Lo que represema un valor de 3 a 4 cenmvos 
menus [Xlrtnlkm que cl pcrcil>ido poreltransportc terre.'<lre. y 1.5 centnvos menos que el flete por ferrocarril. 

Ade•mls de los mcnorcs costos. eltnmspone hiuroviario urrecc ventajas porIa gran cnpacidnd que 
tiene para cltranspotte de gmndes vohimenes cle mcrmndas. Por cjcmplo. un convoy de 16 bnrcnzas ue 
24.000 tt>nclada' puetlc mover una ~:;u"gn equivalcnte a una tlottt de 96() camioues cle 25 toneladas. 

Los beneficios. en estc aspecto, son tan evidentes que los sectores interesados estAn reclamando 
autorizaci6n pam continuar con Ia profundizoci6n de las vias nnvegahles. Tambi~n se ha avnnzado en la 
obrus de drngado y balizamiento. Estos avances, sin embargo, son todavia considerados insuricientes. 

A pcsardc h~' vent<tjas cnunciooa.~ precedentcmente, nlgurms cmpresas argentinas de transporte 
declnran que cl tleto en barcmms e.~hl cosmndo cnt re 30% y un 40% mas por las dificultades para navegar 
que accunlmcntc presentu cs:t vfn de tr:msportc. Los mayorcs problemas se presentan en el Alto Parami, 
lo <1uc pcrjudica espcciulment.: ;1 IllS productores de lllutlcra y celulosa de: ht provincia de Misiones. que 
en los ultimus aiios han real i:tado grnndes inversionc.~ en Ia zona. 

Tam bien las nl~iler.l' de Ia 20m1 San Manin..S;m Lorenzo ncccsitan comar con un mejor abaste· 
cimicnto par.1 no tener capaciuad ociusa. 
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Seg1Jn datos revelados porIa BolsadeComercio de Rosmio, ucrualmcole, se estan transponando alrede­
dor deocho tonelndas de gmnos porIa Hidrovfa. Sin embargo. k•~ problemus que todavfa persisten con respecto 
a Ia escasa p1ulimdidad y a Ia tillta de senates, no pcrmitcn navegar en Ins condiciones nms favorables. Estos 
inconvenientes, en muchas oponunidades, obligan a il\temunpir Ia travesfa en honuios noctumos, y adesannar 
y re.tnnar I()S mnvoyes l~oda vca. que se enfrentan p;1sos <.:>fticos con insulkientcs ru~ehos y profundidades. 

Los exportadores redaman soluciones urgentes a cstos problemas, ya que en muchos casos las 
empresas concesionarias cobran el peaje sin haber culminado las obnts necesaria~ para mejorar Ia efi­
ciencia de Ia vfa navegable. encareciendo consiguienrcmeme las exportaciones. 

4. lmpacto Ambiental 
4.1. Impacto Fisico 

En el estudio de lmpacto Ambiental del Proyccto Pueno de Snnlll Fe-Rfo de Ia Plata Exterior se 
considero que las obros de balizarniento deJa Rota Tronl·al de Navegaci<ln no presentn impnctos negativo~. En 
el caso de las operaciones de redragado,las ac:tividades de vaciado tuerun idendticadns como de mayorcriticidad. 

En relaci6n a ello, se detectaron situacioncs <:onflictivas en el Paso Borahi, en el canal de los 
Muelles de Rosario, en el Paso Atv~1r (todos localizados en el Pmana Inferior) yen el canal Emilio 
Mitre. Estas situnciones derivan de Ia presencia, en los 'edimentos a movilizar de: aldrin, hidrocarburos 
y mctales pesatlos (crorno. principal mente). 

El impacro del proyecro Hidrovfa sobre los puertos del bajo Parana y rio de Ia Plata presenta dos 
aspectos posibles: el aumemo del movimiento de cnrgns en los distintos puertos y los efectos de dicho 
aumento eo el entorno de esos puerws 

No existcn elementos en los informes disponibles para pronosticar el primer aspecto, aunque si 
se puede ex traer conclusioncs sobre el segundo. 

El au memo del movimicnto de cMgas tendJ'fa una serie de efectos favorables al desarrollo eco­
n6mico de las areas pr6xim<~s a los pue<tos. donde este movimiento se c~mcentre: aumento del empleo, 
·radicacitin de nuevas industrhls, uctividndes oomcn:inles y servicios, o Incremento de Ia actividad de_los 
ya existentes, y aumento d~ Ia prodU<:ciiin agropecuaria en el area de intluencia. 

A Ia ve2., se pronostican impactos ambient<llcs negativos, entre los que podemos mencionar los 
siguientes: n) efectos directos de Ia navegaci6n eri los cursos de agua utilizado y de Ia actividad portua­
ria; b) efectos de las actividades industriales, comerdales y agropecuarias que se radiquen o se expan­
dan; del transporte terrestre de cargas; del aumento de poblaci6n en las localidades portuarias. 

El infonne del Consorcio TGCC considera algunos impacros, como son: 

* Aparicion de nuevas carg<ts especialmente contaminantes. 
* lnstalaci6n o expansion de industrias. 
• Moditicaci6n de las condiciones hidraulicas, resu ltando en una modificaci6n de los patrones de ero-

si<lo y sedimenraci6n. • • 
* Aumeoto de peligros por aumento de opemcioncs y maniobras. 
* Necesidad de expansi6n pan\ Ins nuevas instalaciones. 
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4.2. Impactn Sncin-Cultur-.tl 

Se han realizado estutlios relativos a las comunidades riberefms buscando por una parte, carac­
terizar Ia poblaci6n potencial mente afee~ada por el Proyecto, y por otra identificar el impacto socio­
cultural previsiblc. Sc rom6 en cuenta Ia poblaci6n ascntatln en el m<\rgen pamguayo. desde Blthfa Negra 
en el Norte. hasm Pa~o de Patria en el Sur. La carae~eriUlci6n comprende volumen demognlfico, varia­
bles socin·demognllicas y rasgos culrurules. 

Se considera como area de estudio el tr.uno del rio Paraguay qoe parte del Puerto Busch (km. 
2.524) hasm Ia confluencia con el rio Pamna (km. 1.240). Desde el punto de vista socio-ecooomico y 
cultural Ia dclimitaci6n del area estu dado por las unidades administrntivas o municipios Jinderos con el 
rfo Paraguay. aunque existen usenmmientos irnpot1antes sobre alluente.~ de este rfo. 

4.3. El Pantanal del Multo Grosso Brusileiio 

El Pantanal cs uno de los mayores sistemas tie i\reas inundablcs del mundo. Se en~-ueotra situado 
en Ia aha c:ucnca tlcl Rio Paraguay emre los pamlelos de 16" y 22° Su.r y los meridianos de 53" a 58" Oeste. 

En cste arnbientc. cl ml CC{)Icigko detenninamc csra cltklo pur cl pol so de Ia inundaci6n. En Ia coenca 
superior (Municipios de C;iu:t'C."\. Pocon~. Santo Antonio de Leverger y Barao de Malgaco).las crecienres 
ocurren clc encm a rnarro, simulttineumcnte con el pel'iodo de lluvins l)Ue se extiende de octubre a abril. 

Duntnte Ia creciente. las :lrcas inunclabl~s rec iben adem~~ de agua, nutrientes disueltos y 
seclirncntos. funcionando como un ~rea cle al ta producci6n biologka. Para Ia mayor parte de los 
organisrnos. cl canal principal es utilizado rna.~ como refugio temporal o corredor de rnigraci6n, que 
c6rno hubitat principal. 

En el Pantanal Ia Ool:lci6n del nivel del agua provoca una serie de rransformaciones en laestruc­
tura y funcionamiemo de los eco~istcrnas c innucocia Ia organizaci6n e~pacial de su diversidad. 

Las modilicaciones que podrlu introducir el PHPP que tienen potencial para ser prornotores de 
irnpactos ambientales son las siguientes: 

• Dragudu: perdida cle calitlad visuAl y diversidad del paisaje, aumenlo de Ia ''elocidad de Ia corrienle, 
alteracion clel pulso de inunclaci6n. P~rdida de ecosistemJl.~ (Baias. Vazantes. Corixos) debido cl des­
censo tiel nivel del agua, remoci6n de sustancias t6xica.~ de los sedimentos e incorporaci6n al cuerpo 
del agua, perdida de biodiversidad, contarninaci6n cJe las redes ~lirnenticias, disminuci6n de Ia densi­
dad de organismos ncuaticos. 

* Deposid(m del material de dr.1gado: au menlo dtl material en suspensi6n, perdida de Mbitats. 

• Remocion de rocas: aumento de Ia velocidad de Ia corriente, disminuci6n de Ia fase acu6tica y au­
mento de 111 terrestre en areas inundablcs, disminuci6n de Ia disponibilidad de agua para consumo y 
acrivid~des econ6micaJ; en eJ estiaje, ampliaci6n de los efectos de Ia concentraci6n, dilaci6n de 
nutrientes, aumento de Ia exportaci6n de biomas y nutrientes, aumento del material en suspensi6n y 
residuus s61idos en Ia columna de agua, disminucion de Ia productividad fitoplanctcillico. 

53 



INSTITUTO DE INTEGRACION LATINOAMEAICANA 

* Enderezumiento de curvas: numento de Ia velocic.Jad de Ia corriente. Dest:rucci6n de habitats. 

• Cortes de meandros: au memo de Ia erosion y de Ia velocidad de Ia corriwte, destrucci6o de hAbitats, 
modificaciones en las ruta$ de migraci6n de peccs. 

• Balizamiento: impacto po~itivo en el ordenamiento y en Ia seguridad de Ia navllgaci6n actual. 

Tambien se sciiala el efecto negativo que puedc tener el proyccto sobre las actividades pecua­
rios. que podrfnn ver~e alee~ndus por falw eventual de recursos hid1icos y plantas forrajeras en epoca de 
estinje. Asf como los efectos provocados por una disminuci6n del tiempo de inundaci6n en ciertas 
plnnicies aluviales y el crecimiento potencial de Ia producci6n de soja promovida p0r elmodelo econ6-
mico que se plantca como justi licaci6n del PHPP. 

5. Soluci6n de Controversius 
5.1. Acuerdo De Las Leii:1s 

El 7 de Julio de 1992los gobiemos de Argentina. Brasil, Bolivia. Paraguay y Uruguay lirrnaron 
el "ACUERDO DETRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA". 

El texto c.Jel mismo comprende gmn cantidud de puntos que son regulables por decreto pero 
tambieo comprende puntos que son notoriamente reserva de Ia Ley. 

EJ protocolo adicional contiene norma.~ sobre a'istencia y salvamento (alt.40), norrnas sobre dere­
cho lmemacionul Privado (M. 43). sobre abordajes. averfa$ gruesas y particulares y siniestros (art. 61 ). 

Argentina. Pamguay y Brasil envinron el convcnio a sus parlamentos y obtuvieron su ratifica­
ci6n por ley. Uruguay y Bolivia en cambio lo registrdrOn como acuen.lo de alcance parcial (AAP) en el 
marco de ALADI y pretenden que se encuentre plenamente vigente por esta vfa. 

La resoluci6n del Podcr Ejecutivo Uruguayo al respecto (de fecha 26 de mayo de 1993) ordena 
Ia ratificaci6n por imerrnec.Jio de Ia representaci6n en ALADI y agrega: " ... exprtsando c11 ella que 110 liS 

necesario en lo que ala Reptiblica respecra, ttingtin lramitt: intemo Jllll't.llwbilitar s11 enn·ada '"'vigor". 
Con el lo cl gohierno dio por rutitlcado y vigcnte el Acuerdo de las Lcnns sobre Ia Hidrovfa. 

Este sistema de ratiticaci6n ha sido severamente ~Titicado por cuanto, se dice que se podrA lograr 
velocidad, peru lo hace a cosu1 de una absoluw. inseguridnd sobre el regimen jurfdico efectivamente 
vigente, de los puntos que se regulan, y al precio de omitir In opini6n del Poder Legislativo, de temas 
que son de competencia consritucional, exclusiva del Parlamento. 

5.2. Resoloci6n de Conflictos entre Estados 

Vigente en los cuatro pafses. el Protocolo adicional de Ia Hidrovla, establece un sistema para Ia 
resoluci6n de controvet'Sias que pudieran presentarseentrelos paises signatarios del acuen.lo que anali:zamos. 

Asi se establcce en primer Iugar. Ia resolucilln a traves de consultas y negociaciones direct as 
(art. 2). S61o para el <:aso de quo estas no J'ueran efectivus en un pluzo rozonable o bien que h11bieran 
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pennitido s61o Ia soluci6n parcial del contlicto, se habilita a cualquiera de los pafses miembros a 
recurri r al 6rgano tecnico: La Comisi6n del Acuerdo. quien evaluanlla situaci6n, pudiendo requerir 
el asesoramiento de e~tpertos. (art.3). Dicha Comisi6n debeni formular las recomendaciones tendien­
tes a Ia soluci6n de Ia controversia (art.4). 

Para el caso que no se hubiere encontrado una soluci6n, cualquiera de los palses signataries 
podni recurrir entonces al (lrguno politico: El Comite lntergubemamental de Ia Hidrovfa. (rut. 5). 

Si aun Ia soluci6n nose hubiere enconrrado se amoriza a nombmr un Tribunal Arbrital, inte­
grado por tres arbitros, uno por cada Estado parte del conflicto. en un plazo no mayor de 15 dlas, y el 
tercero serii nombrado en un plazo de 30 dfas, recayendo Ia designaci6n en un nacional de otro pais, 
sea o no signatnrio del Acuerdo. (art. 6). 

Los requisitos para ser arbitro estan dados porIa misma normativa: "juristas de reconoci­
da competcncitl ". 

Para el ~aso que m<is de dos pafses sostuvienm Ia misma posici6n en Ia controversia, debenln 
uniticar su representacil\n anrc el. Tribunal y designaran un arbitro de comun acuerdo. Conforme at 
articulo 7• en ninguo caso el Tribunal quedara formado por mas de tres arbitros. 

Si alguno de los paises. vencido el plazo de 15 dias no designara a su arbitro quedara habilitado 
el Secretari ll Ejecuti vo de Ia Cl H. para hacerlo de una I ista de I 0 arbirros presentada por Ia parte que no 
haya designado su arbitro. A tales efectos los pafses signataries debenln presentar una lista a Ia CIH 
luego de Ia entrada en vigor del Acuerdo. 

Es tambien el Secretario Ejecutivo el encargado de nombrar al Presidente para el caso de que los 
pafses no se pusienm de acuerdo. Lo designara por sorteo de una lista de 20 llrbitros elaborada por Ia 
CIH e integrada por dos nacionales de cada pals signatario y I 0 de terceros paises (art. 8). 

Dictado laudo dentro de los 30 dias desde su constituci6n (prorrogable por otros 30. articu lo 
13), por escrito es inapelable y obligatorio para los pafses signatarios. Las sanciones para el caso de 
incumplimiento de dicho laudo ha~-en posible el uso de medidas compensatorias temporarias que guar­
den proporcional idad tendientes a lograr su cumplimiento. 

5.3. Resolucion de Conflicrus entre Estados y Particulares 

El <~rticulo 17 del Protocolo Adicional que estamos comentando, se refiere al caso que las 
medidas tomadas por los puises signataries por violnci6n al Acuerdo de Transpone Fluvial, pu­
die.ran afectar a los paniculares, eo este caso los hubilita para reclamar ante Ia ClH, si estn con­
siderara aceptable e l reclamo, convocara a un grupo de especial istas, quienes elevaran un dicta­
men a Ia CIH. 

Si esre manifiesta que es procedente el redumo producido contra un pals signarario, cualquier 
otro pals signatario podni pedir Ia adopci6n de medidus correctivas o Ia anulaci6n de Ia medida 
cuestionada. Si esto no prospera en el plazo de 15 dias. el paJs que lo efectu6 podra recurrir directa­
mente at procedimiento arbitral. 

55 



INSnTUTO DE INTEGRACION LATINOAMERICANA 

5.4. Re~olud6n de Con nietos entre Particulareli 

E.~ imponante dest;~ar que aDle un sistem:t un lanto complicado aJ comienzo, como es Ia inter­
venci6n de orgamismos simi lares, (Ia Comisi6n del Al'UCrdo y Ia Comisi6n lmergubemamental Hidrovia), 
dil~tan<lo inne~-"Csnriamemc el prm:eso de resoluci611 uc conflictos. wlo se preve en el marco del Proto­
colo Adicional. dispuras en cl marco del derechu publico, entre Estados. no brindando soluciones para 
el caso de conllicto~ entre particulares. 

Duua ln nmural<;7.a puhlidsta ue este Protocolo. resulta 16gico que asl sea, pero es de desmcar 4ue 
resulta nece.o;ario, especialmente a Ia lu~ de los ncontecimientos que marcan Ia actividad creciente en Ia 
Hidrovia qul!sedebe pro mover a regular accrcade Ia resoluci6n de conflictos entre particulares, adem~s de 
ciertas nnrmas adicionale.~ de Oerecho lmemacional Privado incluidas en los Protocolos Adicionales. 

6. Conclusiones 

El desarrollo de incerconexiones de transporte es esen<..ial para el fomento del comercio 
intrarregion;tl. 

Una infmestroctura eficieme y tecno16gicamente a"nnzada es necesaria para Ia expansion del 
comerc.:io de mercllderlas y de servicios, para Ia l'tducci6n de los costos de los productos comercializa­
dos, asi como para in efectiva imegraci6n cultural de lu regi6n. 

Uno de los principales objetivos de los procesos de integraci6n econ6mica es ol desarrollo del 
comercio i ntrarregional. En varios pafses, los costos globnles de infrnestructura, tales como eJ transporte 
en el comercio exterior, represeotan burreras al crecimtento del comcrcio, al disminuir Ia competitividad 
de los productos de exportad6n y aumentar el costo de las mercaderias importadas. 

Resulm necesario en este contexto, un ajuste de condiciones de comperencia, armonizar los marcos 
legales y tribuwios. los sistemas cOOiables, las legislaciones peninentes (laborales, de seguros, tributaria, etc.). 

AI tin de Ia decada de los noventa. se precipitnron las inquietudes por salvar los tiempos perdi­
dos para Ia integraci6n de nuestros paises. Tal circunstancia produjo un singular esfuerzo para el que no 
estuvimos suticientemente preparados. Tras Ia cxperiencia cumplida en estos alios, el fin de siglo debe 
erigirse en una fecha limite pard encaminar los proce.ws en curso, afianzar los mecanismos institucionales, 
Ia uni formidad legislativn y simplificar y mejorar los mecanismos para Ia solucion de controversias. 

En el caso de Ia Hidrovfa el principal puso hu sido dado y consiste en Ia entrada en vigor, a 
comienzos ue 1995, del Acuerdo de Santa Cruz de Ia Sierra. Ahora se debe trntar que sus normas 
sean efectivns y se cumplan. 

En un comienzo el proyecto Hidrovfa parecio nada mlls que un e.squema para Ia ejecuci6n de 
obras que mejomrfan Ia navegaci6n de los rfos Paraguay y Parana. Hoy se ha comprobado que el proyec­
to es mlls que eso. Se trata, entonces, de vigorizar los aspectos institucionales y juridicos que habnln de 
consolidar Ia integraci6n fisica y que le otorgarnn seguridad juridica para todos los usuarios. 

Cabe destacar que desde su entrada en vigor no ha sido utilizado el mccanismo previsto para Ia 

56 



APORTES PARA LA INTEGRACION LATINOAMERICANA 

resoluci6n de conflictos. Nos preguntamos si debemos suponer que nose produjeron controversias en Ia 
Hidrovia. Esta conclusi<ln no resuha verosfmil. Mus bien habrfa que decir que los cooflictos, si existieron, 
pero que seestarfan canalizamlu y resolviendo porotms vfas y no porlas previstas. De continuarusando las 
vias diplomaticas intonnales para solucionar conflictos. se cone el riesgo de atenrar comra los procesos de 
integraci6n, ya que Ia ineficacia de sus instituciones genera incertidumbre en Ia poblacion. 

La longitud de Ia via tluvial. uniendo cinco naciones. hace presuponer Ia aparicion de nume.ro­
sos conflictos por lo que se deberfa prever un mecnnismo eticieote de resolucion de controversias. En 
otras vfas internacionales simil;1nes. se recurre desde hace mucho tiempo a Ia mediaci6n y al arbitraje, 
mc!todos considerados como los mas adecuados. 

Es importante destacnr que los procesos de integmci6n regional sean constmidos para el !ortale.. 
cimiento del capital humano como factor esencial del desarrollo econ6mico y objetivar Ia erradicacion 
de las diferendas en el bienestar social y de las disparidades de oportunidades entre los parses y sub­
regiones. El crecimiento economico y Ia conservad6n del medio ambiente no deben ser un fin en si 
mismos. Es necesmio que su objetivo final sea el bienestar social equitativo y justo, llevandose siempre 
eo considcraci6n las voC11dones y potencialidades l<x:nles. 

Las actividadcs productivas. comercio y protecci60'del medio ambienre deben actuar en armo­
nfa,lo que rcquiere un esfuerz.o serio y articulado decooperaci6n entre todas las partes interesadas. Las 
actividades de producci6n, e inversiolles deben ser disciplinadas obedeciendo las reglas intemacionales 
o regionales negociau<ts sobrc medio ambiente. En c~L~o comrario podni provocar degradacion ambien­
tal , especiahneme en los 11afscs cuyas economias estan basadas en el comercio de recursos naturales. 
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