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VII. RESTRICCIONES AL DESARROLLO DEL AREA VINCULADAS
CON LA INFRAESTRUCTURA

1. IDENTIFICACION DE OBSTACULOS PARA EL DESARROLLO DEL EJE
PARAGUAY-PARANA VINCULADOS CON LA DOTACION DE
INFRAESTRUCTURA!

En relacion con los obstaculos existentes en el Eje Paraguay- Parana que desde
el punto de vista de la infraestructura afectan futuros desarrollos, pueden

identificarse dos tipos de problemas:

a. Vinculados con el estado de la infraestructura en la via fluvial y el sistema

de puertos.

b. El estado y capacidad operativa de la infraestructura de transporte vial y
ferroviario que acttia complementariamente respecto a los traficos en la

Hidrovia.

Con relacion al primero de los aspectos, existen un conjunto de problemas que
han sido analizados en diversos estudios y que en todos los casos requieren de
importantes montos de inversion para su ejecucion. Entre los mdas importantes se

encuentran los siguientes:

1. Definicion de un dragado y una profundidad de los canales de navegacion

alo largo de todo el Eje.

! Este modo, el transporte fluvial, tiene particular relevancia por ser el Sistema de
Transporte Fluvial el ARTICULADOR DEL EJE HPP.
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Lo que efectivamente convierte al Eje Paraguay-Parand de un rio natural
con sus propiedades fisicas e hidrologicas a una via de comunicacién de
valor economico estd dado por las facilidades que brinde para la
navegacion. Al respecto es importante destacar que, dado el aumento de la
produccién en el Area de influencia y el crecimiento de la demanda
internacional de los productos en aquella, generados, la relacion comercial
y econOmica que esa interaccion esta promoviendo no se vera interrumpida
por la ausencia de inversiones en la Hidrovia. Productores e importadores
buscaran alternativas de transporte ain en condiciones de costos menos
favorables pero compensados con la escala de las transacciones. Es por
estas razones que la Hidrovia como proyecto debe encontrar en esta
expansion una oportunidad y no al revés. En este marco resulta
imprescindible que los Estados miembros tomen decisiones respecto cual
sera el calado maximo de apertura y mantenimiento y hasta que puertos se
llevard y mantendrd esa profundidad. El puerto mas al norte del Eje que se
vea beneficiado con esa ventaja, definird aguas arriba, la morfologia y
capacidad de la red en funcion de los sucesivos calados que se adopten. En
todos los casos el planteo es llegar con 40 pies de calado minimo desde

Santa Fe a Corumba.

2. En funcion de lo anteriormente expuesto el otro tema que deberd ser

enfrentado es el del sistema de balizamiento y ayuda a la navegacion.

3. También se deberd adoptar la infraestructura portuaria a las necesidades
de transferencia intermodal considerando los accesos terrestres (Viales y

Ferroviarios), las playas de maniobras, el utilaje portuario y los calados y

IIRSA - INTAL - FONPLATA
A. KOUTOUDJIAN



EJE HIDROVIA PARAGUAY - PARANA 575
RESTRICCIONES AL DESARROLLO

condiciones de navegacion en los accesos fluviales y profundidades a pie

de muelle.

4. Por ultimo y en relacion con los puntos anteriores, constituye una cuestion
de la mayor importancia la soluciéon de los problemas vinculados con los
pasos criticos a lo largo de los rios. El Consultor considera que éste es el
aspecto mds importante, inmediato y de relativamente poco costo, que

pueden adoptar los paises integrantes del Eje.

SINTESIS DEL ESTADO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL Y
FERROVIARIA DEL EJE HPP

Con relacion a la infraestructura vial y ferroviaria la cuestion fue analizada

en el capitulo 4.

La Red Vial principal del eje esta hoy en serias dificultades de
mantenimiento y transitabilidad. En algunos casos, como en los puertos de
exportacion, la red se halla cercana al COLAPSO. Cabe senalar que la carga
transportada se DUPLICO en los altimos 10 afios y la tendencia continuara en
crecimiento por lo menos los proximos 5 aiios. Esto genera una PRESION sobre
la infraestructura dificilmente ignorable en la planificacion estratégica de la

infraestructura de integracion regional o en los corredores de exportacion.

En el caso de la red ferroviaria, alcanza un total de 70,000 Km. de vias
férreas, de las cuales el 90% se encuentra actualmente en uso con distintos
grados de calidad de servicios. De esa extensa red (contrastante con los 3.200

Km. de via fluvial), Brasil tiene practicamente el 100% en operacion, en tanto

IIRSA - INTAL - FONPLATA
A. KOUTOUDJIAN




EJE HIDROVIA PARAGUAY - PARANA 576
RESTRICCIONES AL DESARROLLO

que Argentina tiene operando el 85% aunque en el Area de Influencia de la
Hidrovia el porcentaje de uso de la red ferroviaria no supera el 70%. Por otra
parte, Paraguay tiene practicamente colapsada su red ferroviaria y en el caso
boliviano su red se complementa con la red de la Hidrovia y su estado es
mediocre. Debido a la configuracion geografica de sus territorios y la historia
de su economia, Argentina y Uruguay tienen las mayores cifras de Km. de red

por habitante y por Km?2.

1.1. RELEVAMIENTO DE LOS PASOS CRITICOS EN LA HIDROVIiA

Para el relevamiento de los pasos criticos en la HPP se ha tomado como
referencia el informe COINHI y las entrevistas a informantes calificados

durante el 2005.

CRITERIOS UTILIZADOS
“Definicion de los Convoyes Tipo

Para dimensionar las obras de mejoramiento de la Hidrovia Paraguay-Parana, es
necesario definir las caracteristicas de los convoyes tipo que seran adoptados.
Estos convoyes también seran considerados para los estudios que se efectuaran en
relacion con la economia del transporte fluvial, ya que por el hecho de ser los que
mejor se adaptardn a la via navegable después de su mejoramiento, presentaran el

costo minimo optimizado dentro del modo hidroviario futuro.
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Cabe aclarar que estos convoyes no necesariamente se corresponderdn con los que
actualmente navegan en la Hidrovia, ni tampoco con los tamafios maximos que

resultan de las expectativas mayores de los armadores.

La definicion de los convoyes tipo se ha basado en la experiencia de la navegacion
adquirida en la propia Hidrovia y en otras vias navegables con caracteristicas
semejantes. También se considero en este analisis el hecho de que buena parte de
la flota existente deberd ser mantenida en operaciones por un periodo

relativamente largo.

Cabe senalar que, de ninguna manera, los convoyes tipo resultardn una
imposicion para los usuarios. Tampoco cabe suponer que esos convoyes no
estardn sujetos a restricciones de trafico en ciertas ocasiones y en determinados
tramos de la via, ya que por motivos técnico-econdmicos podran mantenerse tales

restricciones si resultase necesario evitar que el trafico se torne inseguro.

Convoyes mayores que los convoyes tipo podran navegar en ciertos tramos y en
determinadas condiciones, como por ejemplo aprovechando épocas de aguas
altas. En cada caso, los usuarios y las autoridades de control deberan establecer

dichas condiciones.”
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CRITERIOS DE DIMENSIONAMIENTO DE CANALES DE NAVEGACION

Las fuerzas hidrostaticas y los momentos que actiian sobre los convoyes son
responsables por el calado, inmersién (squat) y los demds movimientos de las
embarcaciones que navegan. También son responsables por los esfuerzos

estructurales a que estan sujetas las "obras vivas" del convoy.

La interaccion entre el canal y el remolcador con sus barcazas, esta gobernada por
estos esfuerzos. Las fuerzas que acttan en la direccion longitudinal del
movimiento son la fuerza de impulsion y las debidas a la accion de los
propulsores en el agua. Estas fuerzas dependen de la potencia de los motores, del
tipo de sistema de propulsidn, de la forma del casco y de las dimensiones del

canal.

El arrastre hidrodindmico correspondiente a la energia potencial gasta o gana en
el desnivel (segtn sea a favor o en contra de la corriente), en la fricciéon del agua
con la superficie del casco, la energia necesaria para mantener el sistema de olas
generadas por el traslado de la embarcacion y el arrastre generado por ella,
incluyendo la rebaja o el cambio de la superficie liquida debido al pasaje por los
canales de agua restringida, asi como las turbulencias generadas por el efecto del
agua sobre las partes del casco que presentan irregularidades abruptas
(conexiones de las barcazas entre si y con el remolcador de empuje, timones,

taneles, etc.).

Una pequenia porcion de la fuerza de arrastre se debe también a la friccion del aire
y a las turbulencias causadas por el pasaje del aire sobre la superficie estructural

del convoy. La fuerza de arrastre depende de las dimensiones y forma de la
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embarcacidn, de las dimensiones del canal y de la velocidad del remolcador de

empuje.

Los momentos hidrodindmicos, responsables del desvio del rumbo, son
originados por la asimetria de las presiones a lo largo del convoy causadas por la
velocidad de deslizamiento del agua y del aire. La resultante y el centro de los
momentos dependen del nimero y del tipo de los timones y del dngulo de los
mismos, de la velocidad y de la direccion del viento, de las corrientes y de las
eventuales olas que agitan la superficie liquida, asi como también de la velocidad

del convoy y las dimensiones y la geometria del canal.

Debido a lo complejo de estas interacciones hidrodinamicas, buena parte del
conocimiento existente sobre el asunto resulta de la experiencia de las
observaciones “in-situ” y de los andlisis tedricos simplificados. Sélo es posible
determinar soluciones completas para las ecuaciones hidrodindmicas cuando se
consideran geometrias simples y condiciones dentro de los limites

esquematizados.

Las dimensiones del canal que mds importan para la navegacion son la
profundidad, el ancho de solera, la seccion transversal (forma y area), asi como el

radio de curvatura de la ruta a ser seguida por el convoy.

En funcién de las dimensiones de la embarcacion, motivos de seguridad imponen
valores minimos para esas dimensiones. Las velocidades de los convoyes estan
definidas por las restricciones a la navegacion para las diferentes combinaciones

posibles de las variables geométricas del canal.

Los pardmetros geométricos del canal pueden ser determinados para que no

exista ninguna restriccion a la navegacioén, incluso en lo que tiene que ver con las
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velocidades de la embarcacidn, los encuentros y los sobrepasos entre convoyes.
No obstante, en la mayoria de los casos, esto no es econdmicamente viable, muy
especialmente debido a que se ha previsto el trafico de convoyes de gran porte y
las posibles restricciones no ocurren en la mayor parte de la via navegable). Los
beneficios obtenidos con una navegacién completamente franca pueden no ser
compensados por el aumento del costo de las obras requeridas, por lo que el

trafico de las embarcaciones quedaria sujeto a restricciones.

Como principio general, ante los anchos y profundidades naturales de los rios
Paraguay y Parana, la navegacion es considerada como no restringida en aguas
de toda la Hidrovia. Las posibles influencias de la limitacion de Ilas
profundidades, en tramos aislados, (extensiones menores a 3 esloras de la
embarcacidn) son consideradas despreciables debido a la inercia de los convoyes.
Cabe de todas maneras sefialar que el tramo Bahia Negra — Corumba sigue

siendo, en aguas bajas el de mayor restriccion a la navegacion.

PROFUNDIDADES MINIMAS Y CALADOS ADMISIBLES

Uno de los pardmetros de mayor importancia econémica para el proyecto de una
via navegable es el calado y, en consecuencia, la profundidad minima a ser

garantizada.

La profundidad estd también ligada a la seguridad en la embarcacién, sobre todo
cuando el lecho es rocoso y un choque con el fondo representa un riesgo de

naufragio.
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Deben ser considerados: “el nivel de agua de referencia” o “el nivel de agua
minimo de navegacion del proyecto”, que no es otra cosa que el nivel de agua
definido como el que limita la navegabilidad para la embarcacién tipo (limite
superior); y el “nivel nominal de fondo del canal” que es el nivel por sobre el cual

no debe existir ningtin obstaculo a la navegacion (limite inferior).

Los niveles de los cursos de agua naturales (en los rios) varian de manera
constante con el tiempo, en una forma “semi-aleatoria”, entendiéndose esa
variacién “semi-aleatoria” como la imposibilidad de establecer un valor aislado
para una serie temporal por proceso deterministico debido al cardcter aleatorio de
las lluvias, que originan esas variaciones. Existen por lo tanto limitaciones que
restringen la variacion de un valor aislado a ciertos intervalos con relacion a los
valores secuenciales de la serie temporal (niveles de agua de los dias anteriores) y

a las “épocas” de la serie (niveles del agua en los periodos de estiaje/ crecientes).

El caracter aleatorio de los niveles de agua de los rios obliga a un tratamiento por
procesos estadisticos, en lo que se refiere a la definicién de los parametros del
proyecto, incluso del “nivel de agua de referencia” o del “nivel de agua minimo

del proyecto”.

En el caso de rios con grandes cuencas contribuyentes y debido a lo anterior, los
tramos sin efecto de marea en que las variaciones de los niveles de agua son
graduales (presentan variaciones lentas de un dia para el otro, asi como subidas y
disminuciones de los niveles regulares acorde con la época del ano), deben
analizarse estadisticamente considerando los niveles de agua medios diarios de

cada ano como eventos aislados.”
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“Nivel de agua de referencia

La definicion estadistica del pardmetro relativo al nivel de agua de referencia
debe ser hecha en base econdmica, ligada al nimero de dias de interrupcion
probable de la navegacion. Dada la caracteristica estacional de las variaciones de
los niveles de agua en los grandes rios, es posible considerar las series anuales de
manera independiente con lo que serd posible determinar la probabilidad de
ocurrencia o el periodo de retorno de las diversas persistencias (porcentajes

anuales de dias de cada afio) de los niveles de agua medios diarios.

Estas persistencias de niveles corresponden a los porcentajes de los afios de la
serie en que los niveles de agua correspondientes no son sobrepasados, por lo que
pueden ser tratados como las probabilidades respectivas (o periodos de
recurrencia). Si las profundidades son referidas a estos niveles de agua, se tendra
para cada periodo de recurrencia el porcentaje del afio en que las profundidades

no estaran restringidas.

Relacionando las profundidades y los calados en términos estadisticos, lo anterior
permite determinar el periodo de recurrencia (nimero de afios) en que la
navegacion quedaria interrumpida o podria ser realizada con un calado menor

que el de proyecto, en un determinado nimero de dias al afo.

Esta forma de definir el nivel de referencia viene siendo adoptada en muchos
cursos de agua navegables, lo que permite simplificar su relaciéon con los costos
de las obras y del transporte, permitiendo homogenizar un criterio para toda la
via navegable (estadisticamente los niveles de referencia deben determinarse

simultdneamente en todas las estaciones hidrométricas del rio, interrumpiéndose
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o liberdndose la navegacion simultdneamente, en principio, en toda la extension

de la Hidrovia).

Las autoridades brasilefias han adoptado para las vias navegables en corriente
libre, un nivel de referencia correspondiente al 10% del ano seco del periodo de
recurrencia de 10 afos. Lo anterior corresponde a admitir que el nivel no seria
menor que el nivel de proyecto en un maximo de 36 dias (10% del afio) cada 10

anos.

El nimero probable de dias de interrupcion en cada uno de los afos secos
dependera de la distribucién estadistica adoptada para las persistencias anuales
(generalmente se adopta una Distribucion Normal que haya mostrado una
conexion satisfactoria con las persistencias anuales de los niveles de agua diarios).
Cabe hacer notar que la distribucidon temporal entre afios secos y huiimedos es

estadisticamente aleatoria.

La confiabilidad estadistica de las probabilidades de los niveles de agua depende
de la extension de la serie historica adoptada (nimero de afios con
observaciones). En los estudios hidroldgicos, en condiciones normales, se
considera que una serie de 30 a 40 afnos es representativa de un largo periodo y
que series menores a los 20 afios no son suficientes para definir el régimen

hidroldgico.

La conveniencia de adoptar valores homogéneos para toda la via, lleva a
considerar las mismas series histOricas para todos las estaciones fluviométricas
debiéndose, para el caso de ocurrir fallas, completarse las series por correlaciones

con otros procesos hidrologicos y estadisticos.
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Conviene no olvidar que las limitaciones contenidas en el criterio expuesto, se
refieren al calado de la embarcacion tipo adoptada. Si el convoy puede navegar
con un menor calado (en principio el calado del remolcador de empuje es el
minimo absoluto del convoy) las interrupciones seran menores. Si las barcazas se
proyectasen con posibilidades de una mayor cantidad de carga, lo que equivale a
decir navegar con un mayor calado, existird en funcién del régimen hidroldgico

un mejor aprovechamiento de la via.”
“Factores relativos al fondo

Los factores relativos al fondo son de interés para la fijacion de las cotas de
dragado para garantizar el calado de navegacion, en el caso de obras de

excavacion.

Un aspecto a ser considerado, en la incertidumbre de la cota del fondo, es el del
auto dragado, que en rios de lecho mévil, profundiza el fondo con el descenso del

nivel de agua.

Se admite que el auto dragado tiene inicio cuando los bancos de arena afloran y la
profundizacion continua se prolonga hasta que se alcanza el nivel de agua
minimo. En la subida del nivel de agua el fondo vuelve a elevarse, sin embargo,
seglin una evolucién diferente, notandose siempre un fenomeno de histéresis (el
fondo sube mas lentamente que cuando desciende, con relacion a la subida y
descenso del nivel de agua). En estos tramos de rio, que presentan auto dragado,
el nivel del fondo depende de la época de la creciente (y hasta cierto punto
también de los niveles de agua ocurridos en los ciclos hidrolégicos anteriores) y el
nivel minimo (de interés para el dragado) depende del nivel de agua minimo que

sera alcanzado y que es aleatorio.
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Entonces, el margen de revancha a ser admitido debe ser considerado en cada
caso en particular (tramo del rio, régimen hidroldgico, época de creciente, etc.).
Por falta de datos, en general no se considera este factor, desprecidndose los auto
dragados aun cuando los relevamientos son realizados con niveles de agua

elevados.

La sedimentacion entre los dragados, que no debe ser confundida con el auto
dragado, es también muy compleja, dependiendo sobre todo del tipo de material
de fondo, del transporte de sedimento por el rio y del régimen hidrologico,
variable aleatoria de afio en ano. En principio es asociada a la tendencia natural
del rio de reponer las condiciones naturales del lecho, tendiendo a compensar
cualquier retiro artificial de material del lecho por un proceso de formacion de
bancos de arena. La cuestién que se plantea es: en cudnto tiempo (o en cudntos
ciclos hidrolégicos) se dard esta recomposicion del lecho. Esto depende de
muchos factores, especialmente de las variaciones hidroldgicas aleatorias (de las
cuales depende el caudal solido, responsable por la formacion de bancos de
arena), de la posicion del tramo dragado en el lecho del rio y de la orientacion del

canal (en canales oblicuos la corriente genera mas bancos).

Este factor, como el auto dragado, depende de las condiciones de cada tramo del
rio y por lo tanto no puede ser generalizada la adopcion de un “sobre dragado”

fijo para compensar la sedimentacion entre los dragados.

A continuacion se resumen los principales criterios, haciendo la salvedad de que
en circunstancias particulares (tales como los pasajes por puentes o curvas muy
pronunciadas) los referidos criterios podran ser abandonados. Es evidente que en

estos ultimos casos existen restricciones y pérdidas de tiempo en el pasaje de los
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convoyes, motivadas por las necesarias condiciones capaces de garantizar la

seguridad en la navegacion.
Parametros altimétricos
Niveles de referencia

Los niveles de referencia para las obras de dragado, fueron establecidos por los
criterios estadisticos, a partir de series de observaciones diarias de niveles de agua

en diversas estaciones hidrométricas.
Profundidades minimas

Para fondos con sedimentos sueltos (limo, arena, grava, etc.), profundidades
minimas de 3,3 m, lo que corresponde a un calado de 3,0 m (10 pies), y de 2,7 m

correspondiente a un calado de 2,4 m (8 pies), lo que deja una revancha de 0,30m.

Para fondos resistentes (rocas o sedimentos compactos), las profundidades
minimas de 3,6 m, corresponden a un calado de 3,0 m (10 pies) y las de 3,0 m

corresponden a un calado de 2,4 m (8 pies) o sea que deja una revancha de 0,60m.
Parametros planialtimétricos
Trazado del eje del canal de navegacion

El eje del canal de navegacion debera tener un trazado constituido por curvas
circulares concordantes con tramos rectos intermedios. Las curvas deberdn tener
preferentemente radios mayores a 10 veces la eslora del convoy, limite por encima
del cual pueden ser considerados como tramos rectilineos, a los efectos del
desplazamiento de los convoyes. El radio minimo sera de 3 veces la eslora del

rectangulo de navegacion.
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Entre curvas de sentido opuesto (con centros de giros opuestos respecto al eje del
canal) debera existir un tramo recto de longitud minima de 3 veces la eslora del
rectangulo de navegacion, mientras que entre curvas de igual sentido, el tramo

recto deberd ser de una vez y media la eslora como minimo.
Ancho del canal de navegacion

En los tramos rectos y curvos, con radios de curvatura mayores a 10 veces la
eslora del rectdngulo de navegacion, o con angulos al centro menores a 15° los
anchos del canal deberdn ser como minimo unas 2,2 veces la manga del
rectangulo de navegacion, cuando no se prevean encuentros en el tramo, y 4 veces
la manga mas 10 m, cuando se han previsto encuentros de dos convoyes iguales.
Asi, el diseio de los canales tuvo en cuenta los rectangulos de navegacion
establecidos por el CIH, y el hecho de que no se prevean encuentros en los tramos
excavados en los pasos criticos. Se consideré un ancho de canal de 110 m en el
tramo de Asuncién hacia el norte (tramos de arena, material rocoso o roca) y se
disefio6 un ancho de solera de 132 m entre Santa Fe y Asuncién. Finalmente, se
opto por considerar un ancho de la base del canal homogéneo de 110 m en todo el
tramo en estudio. En consecuencia se efectu6 también el calculo de los volimenes

a dragar entre Santa Fe y Asuncion en base a dicho ancho.
Ensanches graduales

Para los ensanches graduales en los tramos rectos, la transicion entre anchos
diferentes debera ser hecha en los dos margenes siguiendo un trazado lineal, con
una longitud minima de 7 veces la diferencia entre I1 y I, siendo I1 y I21os anchos a

ser compatibilizados, pero no menor a una eslora de convoy.
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En los casos de tramos en curvas, las extensiones correspondientes al ancho del
canal se realizardn tinicamente en la margen convexa. En estos casos, la margen
convexa deberd ser constituida por un arco central y dos segmentos tangentes al
mismo. Estos segmentos serdn de una longitud minima de una eslora de convoy,

medida desde los extremos del eje de la curva (PC y PT).

Vanos libres, torres de lineas transmision eléctrica y otras obras de ingenieria

implantadas por sobre el canal.

El pasaje de puentes o lineas de transmisiéon y obras de ingenieria que
obstaculicen la navegacion, con pilas, torres u otras estructuras en el lecho, debera
ser hecho preferentemente en un tramo recto de la via, con una extension minima

de 3 esloras del convoy (con una mitad para cada lado del punto de cruce).

La distancia minima entre las pilas o las torres (vano o espacio libre) deberd ser
como minimo igual a la del canal de navegacion en el tramo considerado, aunque
es recomendable un margen de 10 m (5 m de cada lado) con el correspondiente

balizamiento.

Para el caso en que se permitan encuentros / sobrepasos en el pasaje bajo el
puente, es conveniente adoptar dos espacios libres (uno en cada sentido del
transito), cada uno de ellos con los anchos minimos necesarios para el transito sin
encuentros. No se prevén sobreanchos en los tramos con restricciones (canales

dragados, puentes, etc.).”
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DRAGADOS: MORFOLOGIA DE LOS RIOS PARAGUAY Y PARANA

A raiz de las divergencias entre los distintos informes de consultoria (Berger 1996;
COINHI 2003); respecto a los volimenes a dragar, resolvimos transmitir algunos
de dichos informes en los aspectos menos discutibles en lo descriptivo y
sefialando que la esencia del Proyecto consiste en el dragado de profundizacién

en los principales pasos criticos del sistema. En el Informe COINHI se senala:

“El sistema hidroviario formado por los Rios Paraguay-Parand tiene mas de
3400 Km. de largo desde su origen en Caceres, Brasil hasta su terminacion en
el extremo superior del estuario del Rio de la Plata. El sistema es complejo, de
meandros en algunos lugares, trenzado en otros y exhibiendo una
combinacién de ambas caracteristicas en otros lugares. Corriendo de Norte a
Sur, el rio pasa desde un régimen de clima tropical a uno en el que el caudal
estd fuertemente modulado por la descarga de los rios provenientes de los
Andes desde el Oeste. A lo largo de todo su curso el sistema es alimentado por
una gran cantidad de grandes y pequefios tributarios que contribuyen al
caudal principal con aguas y sedimentos adicionales. Anualmente una gran
cantidad de sedimentos pasa por este medio fluvial de corriente libre y eso
representa un problema para el desarrollo del rio como una via navegable.

Una caracteristica distintiva del sistema es su baja pendiente.

La navegacion en el sistema de los Rios Paraguay-Parana tuvo sus picos hace
40 o 50 afnos. Desde entonces, debido al poco dragado y a la naturaleza de
corriente libre del sistema, los canales de navegacion han revertido
esencialmente a sus condiciones de morfologia y sedimentacion naturales. Por
lo tanto, puede suponerse que estan en equilibrio el sedimento que transporta

el sistema, el tamano y graduacion de los materiales sedimentarios en el lecho
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y los bancos, y el caudal hidrico. Este equilibrio se manifiesta en el proceso de
transporte de sedimentos que incluye la erosion, transporte y deposicién de
particulas sedimentarias. En respuesta a la variabilidad espacial y temporal de
las fuerzas hidraulicas fluviales, el sedimento es tomado de ciertas areas del
lecho y orillas del rio, y depositado en otras areas. Ademas, el intermitente
transporte de arenas y de sedimentos de granos gruesos en el lecho tiene como
resultado el desarrollo y la migracion aguas abajo de formaciones de dunas,
que ocupan una parte importante de la profundidad del curso. Los depositos
asociados tanto con la erosion y deposicion alternadas como con las formas del
lecho tienden a reducir la profundidad del agua y en consecuencia a ejercer un

fuerte control sobre la navegabilidad del sistema.

La implementacion de mejoras en las vias fluviales para mejorar las
condiciones de navegacion del sistema de los Rios Paraguay-Parana requerira
un dragado inicial importante en los tramos donde los sedimentos se
acumulan ahora naturalmente. Mds atin, las ubicaciones criticas requeriran un
permanente dragado periddico de mantenimiento para garantizar el calado
necesario para una navegacion interrumpida. Ni el dragado inicial ni el de
mantenimiento en las ubicaciones criticas podran eliminar el potencialmente

serio problema de desarrollo y migracion de formas del lecho (dunas).

Las modificaciones requeridas de canales y la naturaleza y frecuencia del
dragado alteraran el balance dinamico natural del sistema de los Rios
Paraguay-Parana. Como se indicé anteriormente, los efectos potenciales de
una alteracion del balance dindmico entre el caudal y el transporte de
sedimentos producira cambios en las velocidades de erosion y deposicién,

cambios en las relaciones entre el nivel de la corriente y la descarga, y cambios
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en la interrelacion entre los distintos ambientes que integran la totalidad del
sistema fluvial. Estos cambios tendran una fuerte influencia sobre el disefio
final de la via fluvial tanto desde el punto de vista operativo como ambiental
para determinar los costos anuales de mantenimiento, por lo que es
importante comprender los regimenes existentes de caudal y transporte de
sedimentos y, mdas importante aun, los efectos que las mejoras para la
navegacion, como el dragado de dreas criticas tendran sobre esos regimenes.
Para identificar y cuantificar esos efectos, se ha efectuado un estudio sobre un
modelo numérico de los regimenes de caudal y transporte de sedimentos en el
sistema de los Rios Paraguay-Parand. El modelo examina los cambios en los
regimenes hidroldgico y geomorfologico de la via fluvial creada por el
dragado de los sedimentos y la excavacion de roca en dreas criticas. Los

objetivos especificos del modelo incluyen:

Tramo Santa Fe-Corumba

e estimacion de los requerimiento de dragado de mantenimiento para los 23
tramos problematicos seleccionados y extension de los resultados a tramos

morfologicamente similares;

e evaluacion de los impactos del dragado sobre los niveles de agua en

tramos seleccionados;

e comparacion de los requerimientos de dragado con el transporte natural

total de sedimentos.
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El andlisis de las 92 areas especificas identificadas como impedimentos para
una navegacién continua en la via fluvial Paraguay-Parand revela tres
problemas morfoldgicos fundamentales: (1), deposicion de sedimentos en
travesias; (2), lecho de roca en el cauce, y (3), curvas cerradas. La Categoria (1)
de problemas puede a su vez dividirse en (la) cauces rectos con o sin islas
centrales, (1b) bifurcaciones de cauce, y (1c) cauces complejos (multiples). Uno
por lo menos de cada uno de estos cinco problemas basicos ha sido modelado.
En la Tabla 1.1 se presenta una lista completa de pasos, con su clasificacion a

efectos de modelado.

Desde el punto de vista del mantenimiento de los canales, el dragado remueve
periddicamente las deposiciones recurrentes de sedimentos después del
dragado de apertura. El derrocamiento provee una solucién permanente al
problema creado por la obstruccion y posteriormente la remocion de
sedimentos no deberia ser un problema significativo debido a la concentracion
de corriente que sera obtenida. El ejemplo tinico de modelado de una situacion
de lecho rocoso, muestra que esta observacion es correcta. La sedimentacion,
en general, tampoco es un problema en curvas, debido a las mayores
velocidades que ocurren a lo largo del lado concavo del cauce. Por estas
razones, y porque la categoria 1 de problemas constituye mas del 80% del

total, los esfuerzos de modelado se han concentrado en esa categoria.”
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Tabla 1.1: LISTA DE PASOS EXAMINADOS Y CLASIFICACION PARA

MODELADO

Nro. del Paso Nombre Clasificacion
6 Riacho Zapata la
12 Travesia Feliciano 1c
13 Arriba Feliciano la
15 El Verde 1b
16 Trav. Arroyo Seco 1c

Nro. del Paso Nombre Clasificacion
20 San Juan-La Palmita 1c
21 Curuzu Chali 1c
22 Garibaldi 1c
25 Retaguardia 1c
26 Inga 1b
27 Abajo Esquina 1b
31 Costa Cordillerate la
33 Isla del Selzo la
34 Guaycuru la
35 Mal Abrigo 1c
36 Los Vascos la
37 Caraguatay 1b
38 Las Canas 1b
39 Nanganui-Garapo la
40 Toro-Costa Izoro la
43 Lavalle Arriba la
50 Travesia Carrizal la
51 Tacuaral Colorado la
57 Tacuani 1c
66 Talar-Isla del Medio la
73 Bat. Londres Humaita 3
79 Desemb. Rio Bermejo 1a,3
80 Frente Puerto Pilar la
86 Tacuara 1a,3
98 Acc. Puerto Formosa 3
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99 Trav. Vuelta Gobmez 3
110 Cortada Orange la
111 Dalmacia-Morterito la
121 Rest. Ita Piru-Guyrati 1b
123 Buey Muerto la
124 Frente Puerto Villeta la
125 Restinga Villeta la
127 Trav. San Antonio la
128 Medin la
130 Abajo Puerto Pilcomayo la
132 Purificacion la
133 Ita Pita Punta la
136 Remanso Castillo 2
139 Tres Bocas Inf. 1b
147 Trav. Villa Rey la
149 San Juan la
150 Pito Cany Elvira la
151 Yvyrayu la
152 Palmita-Oculto Inferior la
153 Oculto Superior la
154 Rosario Superior San Luis la
157 Burro Ygua Caballero la
158 Santa Rosa Superior la
161 Curva Buena Vista 3
162 Piripucu la
163 Curuzu Brasilero 1b
164 Curuzu Juanita 1b
167 Pedernal 1b
174 Riacho Negro la
175 Isla del Medio-Concepcion 2
177 Saladillo la
178 Itacurubi (margen derecha) 2
180 Punta Irigoyen la
181 Zapatero Cué la
182 Romero Cué 2
186 Trav. Leonor Inf. la
187 Trav. Leonor Sup. la

IIRSA - INTAL - FONPLATA
A. KOUTOUDJIAN



EJE HIDROVIA PARAGUAY - PARANA

RESTRICCIONES AL DESARROLLO

595

188 Trav. Santa Ana (Nancy) la
189 La Novia 1b
192 Pindo-Est. Cnel Sanchez la
193 Arrecifes 2
194 Piquete Camba la
195 Isla Stanley la
196 Ita Pucumi (Cerro Lorito) 1b
198 Trav. Max la
199 Isla Caa Pucu Guazu 1b
200 Aguirre-Palacio Cué 2
202 Lambone (Piedra Partida) 2
203 Vuelta Isla Pena Hermosa 3
205 Trav. Casado Inf. la
209 Isla Do Farol - Confluencia la
216 Camba-Nupa la
220 Curva do Aboteado 3
223 Estirao Braga la
233 Volta Rebojo 3
236 Piuvas Inf. y Sup. la
239 Concelho la
241 Yacare Sup. la
243 Ilha Caraguata 1b
249 Formigueiro 3
250 Santana la
251 Volta da Figueirinha 3
Leyenda:

1= deposicion de sedimentos en travesias

2 =Pasos de roca
3 = Curvas cerradas

Nota: la clasificacidén se ha basado en el examen de las cartas de

navegacion.

1la = Cauces (canales) rectos con o sin isla central
1b = Bifurcacién de cauce.
1c = Cauces complejos (multiples)
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MORFOLOGIA FLUVIAL

El Rio Paraguay nace en la meseta central de Mato Grosso, Brasil a una altura
de 300 metros sobre el nivel del mar. Se vuelve navegable unos 250 Km. aguas
abajo, cerca de Caceres. Unos 30 Km. aguas abajo de Caceres, el Rio Paraguay
penetra el pantanal aluvial de Mato Grosso a una altura de 120 m sobre el
nivel del mar; en ese tramo, donde corre sobre un lecho arenoso, es
alimentado por varios tributarios importantes incluyendo el Cuiabd, Taquari y
Miranda. Unos 750 Km. aguas abajo, el Rio Paraguay se une con un tributario,
el Rio Apa que fluye desde el Este. El tributario Pilcomayo se une al Paraguay
desde el Oeste cerca de Asuncion, unos 1850 Km. aguas abajo. Fluye entonces
en direccion Sud-Sudoeste a lo largo del limite Argentino-Paraguayo por unos
225 Km. hasta que recibe desde la orilla Oeste el Rio Bermejo. El Rio Paraguay
desagua en el Rio Parand a unos 65 Km. aguas abajo desde la confluencia con

el Bermejo, a corta distancia de la ciudad de Corrientes.

La precipitacion pluvial en la cuenca imbrifera del rio Paraguay varia entre
1.000 y 2.000 mm (Almeida y Lima, 1956). En el informe de la Asociacion
relativo al régimen hidroldgico de la cuenca se incluyen diversos
pluviogramas de estaciones representativas. Esta variacion se refleja en los
caudales de ese rio entre su nacimiento y la desembocadura. Aguas arriba de
Corumbad, en Brasil, tiene un tipico régimen tropical - con su maximo en
febrero y su minimo entre julio y agosto. Aguas Abajo de Corumba, el pico
ocurre en julio y las aguas bajas entre diciembre y enero. La Figura 2.1 muestra
los cambios anuales del nivel de agua en Ladario, unos pocos kilometros

aguas abajo de Corumba.
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Por un largo trecho a lo largo del Pantanal de Mato Grosso, la pendiente del
rio varia entre 2,0 y 2,5 cm por Km. Entre Porto Conceicao y Corumba, la
pendiente es 2,8 cm/Km (Figura 2.2). Entre Caceres y Porto Conceicao, sin
embargo, la pendiente es de 6,3 cm/Km, mas del doble de la pendiente
corriente abajo. Este cambio en la pendiente, se corresponde con un cambio
importante en la morfologia del rio y tipo del sedimento (ver mas adelante)

entre los Tramos By C.

Los cursos de agua de la cuenca tienen albardones o diques laterales naturales,
formados cuando los sedimentos se depositan a lo largo de las partes lentas
del curso de agua durante las crecidas. Cuando el rio baja, sus margenes
permanecen elevadas sobre el nivel de las llanuras circundantes. Durante las
crecidas, en el area del Pantanal, un nivel freatico continuo, muchas veces de
25 Km de ancho, subyace a las planicies inundadas, las que pueden llegar a

ocupar una superficie superior a 100.000 Km?2.

La explicacion del régimen fluvial del rio Paraguay, aproximadamente a partir
de Ladario hacia aguas abajo, debera basarse, si alguna vez esto fuera hecho
(superando las complejas dificultades técnicas y problemas de recursos
involucrados), en el descubrimiento de las “reglas de operacion” de ese
enorme embalse natural que es el Pantanal de Mato Grosso, interpuesto entre
las cuencas imbriferas comunes de los tributarios afluentes, y el curso
principal del rio. Esas “normas de operacion” estaran gobernadas por el
régimen de percolacion del agua de los cursos fluviales desde y hacia la
planicie de inundacion circundante y su napa fredtica subyacente, y la
evaporacion directa de las superficies de agua libres y evapotranspiracion de

las formaciones vegetales. Solo de esta forma sera posible encontrar una
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explicacion de los largos ciclos de aguas bajas y de aguas altas registradas en el

pasado reciente.

En Corumba, el caudal medio durante los periodos de sequia excede los 850
m?/s; la media anual los 1.600 m%/s; y el caudal medio de crecidas los 2.800 m?/s
(Figura 2.4). En Puerto Sastre, en la confluencia con el Apa, el caudal medio
durante las crecidas alcanza 6.370 m3/s con el maximo entre junio y agosto y el
minimo en enero. El ciclo anual de alturas hidrométricas en Puerto Sastre es
similar al de la estacion de Ladario, mostrado en la Figura 2.1. La variacion del
caudal no es atribuible como se ha dicho, a los regimenes de los rios tributarios
sino que se explica primariamente por el vertimiento de agua hacia el pantanal

en verano y la baja pendiente del lecho del rio.

Consecuentemente, el Alto Paraguay registra crecientes desde diciembre a
marzo, mientras que el Paraguay medio (desde Corumba hasta Asuncién) lo
hace entre mayo y junio como consecuencia del retardo de los caudales del
Alto Paraguay. A lo largo del Paraguay inferior (desde Asuncion hasta el Rio
Parana), los tributarios con regimenes tropicales aportan su mayor volumen
de agua desde diciembre hasta marzo causando inundaciones en febrero;
mientras que las contribuciones de los tributarios andinos, el Bermejo y el
Pilcomayo, generan crecidas entre febrero y junio. La planicie aluvial excede

los 76.000 Km.2.

Desde la confluencia con el Apa y por los 1.050 Km. hasta su desembocadura,
el Rio Paraguay atin cuando permanece navegable, corre en un lecho ancho y
poco profundo con un ancho medio de 600 metros. Su orilla derecha
disminuye gradualmente de altura, mientras que la izquierda se vuelve mas

elevada formando acantilados. A lo largo de esta parte, las inundaciones se
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producen principalmente sobre la orilla Oeste, extendiéndose sobre las
planicies por distancias de 5 a 10 Km.. Aguas abajo del complejo de lomas
bajas al Sur de Asuncidn, las crecidas se desarrollan en ambas orillas

inundando zonas de 10 a 15 Km.

El Rio Parand se une en su orilla derecha con el Rio Paraguay en Confluencia.
Al Sur de Corrientes, el Parand es un tipico rio de llanura, es decir con orillas
formadas por sus propios depdsitos aluviales con extensas planicies aluviales
en la orilla derecha. Durante las crecidas, zonas de hasta 40 Km. de ancho
pueden quedar inundadas. El lecho del Parana se angosta desde unos 4 Km.
en Corrientes hasta menos de 2 Km. en Rosario. El Rio Parana aguas abajo de
Corrientes esta salpicado por cadenas de islas que crean numerosos tramos de

canales multiples.

El caudal del Rio Parana es modulado por la descarga del Rio Paraguay que
representa cerca de 25 por ciento del caudal total. En el Parand inferior, el
periodo de aguas altas ocurre normalmente de noviembre a febrero y el de
aguas bajas entre agosto y setiembre. Por lo tanto, los periodos de crecida son
distintos en el Paraguay y en el Parana inferior. La variacion anual de los
niveles del rio a la altura de Corrientes (Figura 2.5) refleja el régimen de
niveles del Rio Parand inferior. En su parte inferior, aproximadamente a partir

de Chapetdn, la crecida se retrasa en cerca de un mes.

La gradacion de los sedimentos en el lecho de un rio aluvial actiia tanto como
control de la morfologia del lecho del canal y de las orillas, como un indicador

del proceso hidrologico responsable de la gradacion. Se observa normalmente
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que, avanzando hacia aguas abajo en cursos fluviales en general y en aluviales
en particular, el tamano de las particulas de los sedimentos transportados
tiende a disminuir. Esta reduccidn es especialmente conspicua por el
componente de arrastre de fondo. La reduccion hacia aguas abajo del tamario
de las particulas esta directamente relacionada con la reduccion de la
velocidad media de la corriente. El andlisis de la Figura 2.6, que es un ploteo
del tamafio medio del grano de sedimento a partir de muestras tomadas entre

Céceres y Corumba,

ALTURAS
HIDROMETRICAS EN
CORRIENTES
(Medias 1911-1993)

Alturas (m)

muestra que, si bien el didmetro medio del sedimento disminuye hacia aguas

abajo, la disminucion no es mondtona. El cambio distintivo de la tasa de

IIRSA - INTAL - FONPLATA
A. KOUTOUDJIAN



EJE HIDROVIA PARAGUAY - PARANA 601
RESTRICCIONES AL DESARROLLO

disminucién de particulas corresponde aproximadamente al cambio de
pendiente del lecho del rio que tiene lugar en las proximidades de Porto
Conceicao. Los sedimentos presentes se encuentran dentro de una gama de
tamano relativamente limitada, arena media a fina. El ripio, componente
importante del lecho del rio al Sur de la confluencia del Rio Apa, no existe en

el tramo del Pantanal del rio.
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ANTEPROYECTO DE DRAGADO Y BALIZAMIENTO

“3.1.1 Las alternativas propuestas y alternativa recomendada

Las mejoras propuestas para la navegacion en la Hidrovia, se pueden

resumir en los siguientes dos principales aspectos:

e  El dragado en 92 pasos de un canal que permita la continuidad de la

navegacion, de trenes de barcazas cuya dimensién y calado da lugar
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al conjunto de alternativas estudiadas. De estos pasos, 22 de ellos son

los de mayor dificultad (“criticos”).

Estos dragados, se concentran en estos denominados pasos, los que
por la morfologia del rio, limitan la navegacion cuando el nivel del rio

se encuentra en sus valores mas bajos.

Las Figuras N° 3.1.1 a) a d) muestran algunos ejemplos de
anteproyectos del canal de navegacion. La Figura N° 3.1.2 muestra

dos secciones transversales del rio donde se indica el canal a dragar.

De estos 92 pasos, en 8 de ellos, el material a dragar es duro, formado
en general por conglomerados de arcilla y canto rodado, o roca
sedimentaria, a excepcidn de un lugar, Remanso Castillo, aguas arriba

de la ciudad de Asuncion, donde se encuentra basalto.

Los calados maximos para los cudles se analizaron las alternativas de
dragado, varian entre 2,00 m y 3,00 m, mientras que los anchos de
canal, relacionados con la conformacion del convoy de proyecto,

varian entre 60 y 125 m.

El conjunto de todos los pasos a dragar, constituyen como maximo,
150 Km. de longitud, pero distribuidos a lo largo de mas de 2.000

Km. de rios.

Es de hacer notar que las alternativas analizadas representan en la
practica, la ejecucion de obras que garanticen bdasicamente las

condiciones de navegacion actual, ya que como puede verse en otras
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partes de este informe, los niveles de agua actuales son sensiblemente
mas altos que los registrados hace 22 afios, pero como se explica en el
punto 5.0 Impactos del Proyecto, esta condiciéon de niveles bajos
puede volver en cualquier momento dado que ha ocurrido con

anterioridad, por ejemplo entre 1964 y 1973.

. El mejoramiento de las ayudas a la navegacidn, a lo largo de toda la

Hidrovia.

Esto basicamente consiste en reponer y en algunos casos aumentar las
sefiales en tierra y en agua, asi como dar uniformidad al sistema, de

modo tal de permitir la navegacion nocturna.

En los pasos criticos, la senalizacion incluye la instalacién de boyas

para indicar la ubicacién del canal dentro del cauce.

El conjunto de alternativas estudiadas, evaluaciones técnico-econdmicas
realizadas, y consideraciones sobre el futuro del trafico, permitieron
recomendar la ejecucidn, en estos 92 pasos, de canales cuyas dimensiones
generales y volimenes de dragado preliminares se indican en la Tabla N*®

3.1.1.
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Tabla N° 3.1.1 -Caracteristicas de los Mejoramientos Propuestos Volumenes

Preliminares de Dragado de Apertura de la Hidrovia - Santa Fe

- Corumba
VOL..DE
Ai. | caLADO ROFUNDIDAD  |/OLUMEN MAT.
TRAMO GARANTIZADO | ADRAGAR |JEARENA DUROS
CANAL - M) e M3
o (M?) (M?)
Santa Fe - 90 3,0 36| 4.836.634 -
Asuncion
Asuncién - 9 2,6 32| 11.862370|  606.891
Corumba
1
Cana 90 2,6 32| 2.564.275 16.809
Tamengo
Totales 19.263.279 623.700

Luego de la presentacion de las conclusiones y recomendaciones sobre la

alternativa seleccionada (Tabla N° 3.1.1), por decisién del CIH, tomada

durante la Reunion de Jefes de Delegacion y de Grupos Técnicos, se

aprobo la formacion de 4 x 5 barcazas para el convoy de proyecto

correspondiente al tramo Santa Fe - Asuncién, manteniendo la

configuraciéon propuesta de 4 x 4 para el tramo Asuncion - Corumba. Esta

modificacion tuvo lugar con posterioridad al desarrollo de esta tarea de

evaluacion de impacto ambiental.

El cambio en la formacion del convoy de proyecto de 4x4 a 4x5 significa

para los pasos ubicados entre Santa Fe y Asuncidn, aumentar el ancho del

canal de navegacion de 90 a 100 m manteniendo la misma profundidad.
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3.1.2

Este aumento de 10 m en el ancho del canal se traduce en un incremento
de aproximadamente el 10 % en los volumenes de dragado. Esta variacion
estd dentro del rango de error que tienen los volumenes considerados, ya
que los mismos corresponden a los determinados en la etapa de proyectos
preliminares. Se considera entonces que ello no altera los resultados y
conclusiones generales obtenidas en relacion con el impacto que las obras

provocaran sobre el medio ambiente.

Dragados y zonas de vaciamiento

El proyecto prevé para el dragado de los pasos criticos, la utilizacion de
dragas tipo de succion con cortador, las cuales son aptas para el dragado
en los pasos con arenas y aquellos con presencia de materiales duros que

no requieren el uso de explosivos.

El material dragado, serd ubicado dentro del lecho del rio en zonas de
energia intermedia, mediante el refulado directo, o el vaciado de la
cantara de la draga o de chatas de apoyo. Esta operacion, se realizara

cuidando de producir la menor perturbacion al medio.

Las zonas de refulado o vaciado serdn definidas en el Proyecto Ejecutivo,
pero revisadas al momento de la construccidn de las obras, en vista de las
modificaciones que naturalmente se pueden producir en las seleccionadas

previamente.

El criterio basico del proyecto establece que el material sera volcado en el
rio como forma de mantener el balance sedimentoldgico del rio, y que la
altura maxima del depdsito sedimentos no debe exceder de 2,50 m, siendo

en promedio entre 1,0 y 1,5 m.
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3.1.3

3.14

Como se indicara precedentemente, los lugares de volcamiento, no seran
fuera del cauce ni en humedales vecinos, sino dentro del cauce, pero

donde las velocidades sean inferiores a la del curso principal.

La tnica excepcion la constituye el Canal Tamengo, donde debido al alto
volumen de dragado y a las caracteristicas granulométricas del material,

el vaciado se efectuara fuera del cauce sobre la margen Norte y Noreste.

Derrocamientos

Dentro del término derrocamiento, se ha incluido sobre un total de 92
pasos a un conjunto de ocho pasos donde lo existente es material duro.
Siete constituidos por conglomerados de arcilla y canto rodado
consolidado dragable mediante draga cortador, y roca sedimentaria
friable, que puede ser escarificada y extraida por medios mecanicos. Solo
uno, Remanso Castillo, por la presencia de basalto en algunas

secciones, requiere el uso de explosivos para su remocion.

El tratamiento a dar en estos casos, a los materiales dragados es igual que

al de material arenoso, ya descrito.

En el caso de Remanso Castillo, el uso de microexplosivos sera el
mecanismo que minimice el impacto del proceso y la remociéon del
material se realizard con medios mecdanicos, siguiendo igual criterio al

utilizado para los pasos arenosos.

Caracteristicas de los equipos a utilizar

La draga cortadora es un equipo muy difundido en las operaciones

realizadas en los rios con fondos duros. Consta de un cabezal cortador
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rotativo en el extremo de la escalera que excava el fondo del lecho y guia
el material a la tuberia de succion. Luego ese material mezclado con agua,

es impulsado por bombas a través de cafierias al lugar de deposicion.

La mayor parte de la turbidez producida en la zona de corte estd
localizada en las proximidades del cortador. Los niveles de turbidez estan
directamente relacionados al tipo y a la cantidad de material cortado que

no es captado por la boca de succion.

La cantidad de material suministrado a la boca de succion estd
controlado, tanto por la velocidad de rotaciéon, como por el espesor
vertical que es la altura de corte y la velocidad horizontal del cortador en

su desplazamiento transversal al corte.

Existe también turbidez producida por el deslizamiento del material de
los taludes en los cortes verticales, y en general por descuidos en el

manejo del brazo cortador.

En investigaciones en rios con similares velocidades de escurrimiento
como los de la Hidrovia (Herbich y Brahme, 1983) las mayores
concentraciones de turbidez se han detectado en la vecindad del cortador
que efecttia barridos del frente de corte, en valores de 100 ppm y su

influencia se extiende aguas abajo en unos 100 m.

A medida que avanzan los cortes en profundidad el drea de influencia de
la turbidez disminuye, siendo también menores los niveles de
concentracion. Esto se debe a que la profundizacién del canal hace que el
material suspendido producto del corte quede redepositado en el mismo

lugar.
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3.1.5

Para el derrocamiento en basalto, se hace necesario utilizar explosivos
antes de remover el material por medio de una draga cuchara de almeja.
Los explosivos son ubicados en la roca dentro de agujeros perforados en
la misma. Mediante un sistema de microretardo se controla la explosién,

para producir la menor perturbacién al medio.

Instalacion de accesorios de ayuda para la navegacion

El sistema de boyas y senales existente serd aumentado para incrementar
la navegacion de 18 a 24 horas. El aumento y mejoramiento de la

sefalizacion, mejorara las condiciones de seguridad a la navegacion.

Después de un levantamiento completo de todas las sefiales existentes a lo
largo del tramo Nueva Palmira - Corumba, se realizé un proyecto
preliminar de incremento de senales en el tramo Santa Fe-Corumba. Se
analizo también el tramo Santa Fe - Nueva Palmira, en el cual existe
sefalizacion adecuada para navios ocednicos. En ese tramo se incluyeron
algunas boyas y balizas en el acceso al puerto de Nueva Palmira, y en
algunos trechos se previo sefializacion para separar la navegacion fluvial

y maritima.

En la Tabla N2 3.1.2 se da un resumen de la sefializacion adicional

requerida segun las estimaciones preliminares.
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Tabla N*° 3.1.2: Senalizacion adicional requerida, Tramo Nueva Palmira -
Corumba
TRAMO BOYAS| EQUIPOS | BOYASII | BALIZAS | BALIZAS
IIB |LUMINICOS |B CIEGAS| LUMIN. | CIEGAS
Km 585-Km 853 69 49 --- 43 19
Km 853 — Km 1.240 51 -—- 10 79 16
Km 1.240-Km
1.620 15 - 2 90 25
Km 1.620-Km
517 4 - --- 137 38
Km 2.172-Km
2.762 . >0
Canal Tamengo --- --- --- 5 ---
Pto. Nva. Palmira 1 --- --- 3 2
TOTALES 140 49 12 371 156

Separacion trifico fluvial y maritimo, diversos tramos entre Km. 213, 555: 30

boyas ciegas livianas y 2 balizas

Se utilizara el mismo tipo de boyas que actualmente se usa en la Hidrovia.
Estas boyas son pesadas y responden bien al impacto de los camalotes, o
islas flotantes, que comtiinmente se encuentran en estos rios. En el capitulo
17 se da informacion detallada sobre el balizamiento existente y

propuesto.”
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1.2. DESCRIPCION DETALLADA DE LOS PASOS CRITICOS

La siguiente es una descripcion de los pasos criticos que el Consultor considera
relevantes, extraida del Estudio Institucional legal de ingenieria, ambiental, y
econdmico complementario para el desarrollo de las obras de la Hidrovia
Paraguay-Parana entre Puerto Quijarro, Corumba y Santa Fe. Diagndstico

Ambiental Integral - Preliminar —Vol. II -.del Estudio COINHI, de Febrero 2004

1.) CORTADA RAIGONES - SAN JUAN
1.1) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 776-783
Jurisdiccion: Argentina
Ciudades proximas: La ciudad de La Paz se encuentra 10 Km al Sur del paso.

Rutas proximas: de La Paz salen las rutas que se dirigen a San José Feliciano y

Esquina al Norte y hacia Parana al Sur.

Caracteristicas del cauce: El cauce del rio Parana se presenta con un ancho del
orden de los 6 Km, dentro del cual se encuentran las islas de La Paz, Raigones y
la mayor de ellas, Curuza Chali, de casi 40 Km en sentido N-S. El cauce se
encuentra recostado sobre la margen izquierda, desarrollando sobre la margen
derecha una planicie de inundacion (resuelta en varios niveles de terrazas), de
30 Km de ancho. Si bien el canal es muy profundo, se presentan varios bancos

de arena en la cortada que da nombre al paso.
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Caracteristicas de la margen derecha: Presenta costas bajas e inundables.

Entorno de la margen derecha: Es un ambiente insular, con todos los elementos de
la planicie de inundacion: lagunas elongadas, pajonales inundables y angostos

bosques en galeria. No hay actividades agricolas.

Caracteristicas de la margen izquierda: El ambiente insular tiene costas bajas e
inundables, pero frente a las islas La Paz, se presenta una costa elevada, con

barrancas definidas.

Entorno de la margen izquierda: El ambiente insular, presenta todos los
elementos de la planicie de inundacion: lagunas elongadas, pajonales inundables
y angostos bosques en galeria. No hay actividades agricolas. En tierra firme, se
pueden identificar tres unidades contrastantes: ambiente urbano en la ciudad de
La Paz, hacia el Norte una faja de 5 Km de ancho por 10 Km de profundidad
donde se conservan elementos del Espinal (bosques y sabanas) y a partir de alli,

una intensa actividad agricola.

2.).PASO CURUZU CHALI

2.1.).DESCRIPCION DEL PASO

Km: 784-787,5
Jurisdicciéon: Argentina

Ciudades proximas: La ciudad de La Paz se encuentra 17 Km hacia el Sur.
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Rutas proximas: Rutas a San José Feliciano, Esquina y Parana.

Caracteristicas del cauce: El cauce del rio Parand se presenta con un ancho
del orden de los 6 Km, dentro del cual se encuentran las islas La Media
Luna, Palmita, San Juan y la mayor de ellas, Curuzt Chali, de casi 40 Km en
sentido N-S. El cauce principal pasa entre las islas. Sobre la margen
derecha desarrolla una planicie de inundacion (resuelta en varios niveles de
terrazas), de 30 Km de ancho. Si bien el canal es muy profundo, se

presentan varios bancos de arena.
Caracteristicas de la margen derecha: La costa es baja e inundable.

Entorno de la margen derecha: Es un ambiente insular, con todos los
elementos de la planicie de inundacion: lagunas elongadas, pajonales

inundables y angostos bosques en galeria. No hay actividades agricolas.
2.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.

3.) PASO LAS CANAS
3.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 940 - 942
Jurisdiccién: Argentina

Ciudades proximas: La ciudad de Reconquista se encuentra a 22 Km al

Noroeste la ciudad de Goya a 35 Km al Nordeste.
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Rutas proximas: Desde Goya salen las rutas a Mercedes, Bella Vista y

Esquina. Por Reconquista pasa la ruta que va hacia Santa Fe y Resistencia.

Caracteristicas del cauce: El cauce del rio Parana se presenta anastomosado,
con un ancho del orden de los 6 Km., dentro del cual se encuentran las islas
Caraguatay, Las Cafias y San Jeronimo. El cauce principal pasa por el
medio de la planicie de inundacién (resuelta en varios niveles de terrazas,
de 25 Km de ancho). Si bien canal es muy profundo, se presentan varios

bancos de arena.
Caracteristicas de la margen derecha: La costa es baja e inundable.

Entorno de la margen derecha: Es un ambiente insular, con todos los
elementos d la planicie de inundacion: lagunas elongadas, pajonales

inundables y angosto bosques en galeria. No hay actividades agricolas.
3.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.

4.) PASO ABA]JO PUERTO EMPEDRADO
4.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 1.130
Jurisdiccién: Argentina

Ciudades proximas: La ciudad de Empedrado se encuentra a 10 Km hacia el

Norte.
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Rutas proximas: Desde Empedrado sale una ruta hacia Corrientes, ciudad

que queda a 50 Km. hacia el Norte.

Caracteristicas del cauce: El cauce del rio Parana se presenta con un ancho
del orden de los 6 Km, dentro del cual se encuentran las islas Manuellin
Cué, Hermes Cué, Montenegro, Natit, del Tabaco y Chimbolar. El cauce
principal estd recostado sobre la margen izquierda del rio. Sobre la margen
derecha, existe una amplia planicie de inundaciéon, de 30 Km de ancho,
resuelta en varios niveles de terrazas. Si bien el canal es muy profundo, se

presentan varios bancos de arena.
Caracteristicas de la margen derecha: Las costas son bajas e inundables.

Entorno de la margen derecha: Es un ambiente insular, con todos los
elementos de la planicie de inundacion: lagunas elongadas, pajonales

inundables y angostos bosques en galeria. No hay actividades agricolas.
Caracteristicas de la margen izquierda: Las costas son bajas e inundables.

Entorno de la margen izquierda: Aparte de algunas islas pequenas, de
costas deprimidas, la margen izquierda se caracteriza por presentar tierras
medianamente elevadas, con presencia de barrancas, ambiente donde se

localiza la forestacion de la denominada Mansion de Invierno.
4.2)) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.
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5.) PASO PUENTE GRAL. BELGRANO
5.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 1.204
Jurisdiccion: Argentina

Ciudades proximas: El puente une las ciudades de Corrientes con
Barranqueras y Resistencia. La ciudad de Corrientes, capital de la provincia
homodnima, se encuentra sobre la margen izquierda del rio y Barranqueras
sobre la margen derecha. La ciudad de Resistencia, capital de la Provincia

de Chaco, se halla a 25 kildmetros del rio.

Rutas proximas: El puente permite conectar a las Rutas Nacionales 11, 12 y

16.

Caracteristicas del cauce: El rio presenta un cauce tnico de poco mas de
2.500 metros de ancho. La ciudad de Corrientes, asentada sobre una saliente
rocosa, genera una angostura notable en el cauce y en la planicie de
inundacion, que en conjunto se extienden por 7 Km Los perfiles de fondo
fluvial muestran que los canales de los rios Paraguay y Parand se mantienen
diferenciados. También es posible discernir el origen de las aguas
superficiales, ya que las de Paraguay presentan una carga sedimentaria

superior a las del Parana.
Caracteristicas de la margen derecha: La costa es baja e inundable.

Entorno de la margen derecha: Es un ambiente insular, con todos los

elementos de la planicie de inundacion: lagunas elongadas, pajonales
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inundables y angostos bosques en galeria. No hay actividades agricolas,
pero si el asentamiento correspondiente a una importante colonia de

pescadores.

Caracteristicas de la margen izquierda: La margen izquierda es elevada, con

barrancas destacadas.

Entorno de la margen izquierda: El ambiente esta ocupado por la ciudad de

Corrientes.
5.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Mantiene la traza actual.

6.) PASO PILAR
6.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km 1.329-1.331,5
Jurisdiccién. Margen derecha: Argentina; Margen izquierda: Paraguay

Ciudades proximas: La ciudad de Pilar estd sobre la margen izquierda del

paso. Sobre la margen derecha se encuentra la poblacion de Colonia Cano.

Rutas proximas: La principal ruta que sale de Pilar, se dirige hacia el Oeste,

hacia San Juan Bautista y Encarnacion.

Caracteristicas del cauce: El rio Paraguay presenta un cauce tnico del orden

de 1 Km de ancho, que al Sur de Pilar se angosta hasta unos 500 metros. En
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su porcion terminal, el rio Paraguay desarrolla una planicie de inundacion

de 10 Km de ancho.

A 6 Km al Sur de Pilar desemboca el rio Bermejo sobre la margen derecha, lo

que aumenta sustancialmente la carga sedimentaria del rio Paraguay.

Caracteristicas de la margen derecha: La margen derecha es baja e

inundable.

Entorno de la margen derecha: Es un ambiente que presenta todos los
elementos de la planicie de inundacion- lagunas elongadas, pajonales
inundables y angostos bosques en galeria. Sobre la costa estd el

asentamiento de Colonia Cano.

Caracteristicas de la margen izquierda: La primera linea costera es baja e
inundable, para presentarse elevada y con barrancas un poco mas hacia el

Este.

Entorno de la margen izquierda: Entre el paso y la ciudad de Pilar, se
encuentran tres pequenas islas (Ribori). En los alrededores de Pilar hay

varias forestaciones importantes y campos ganaderos.

7.) PASO RESTINGA VILLETA
7.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 1.593 - 1.594

Jurisdiccion. Margen derecha: Argentina; Margen izquierda: Paraguay
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Ciudades préximas: La tinica localidad es Villeta, sobre la margen izquierda.

Rutas préximas: Desde Villeta hacia el Sur la ruta corre a 1-2 Km de la costa
en direccion a Villa Oliva, mientras que la ruta hacia Asuncion (a 20 Km de

distancia), se aleja primero hacia el Este y luego al Norte.

Caracteristicas del cauce: El rio presenta un inico cauce, con un ancho del
orden de 1 Km. Hay dos islas muy proximas a Villeta, situadas una sobre la
margen argentina y la otra sobre la margen paraguaya. La obra de dragado
no afectara a la restinga (fondo duro del rio), ya que ésta se encuentra entre

el canal y la localidad de Villeta.
Caracteristicas de la margen derecha: Costa muy deprimida.

Entorno de la margen derecha: Es un ambiente fuertemente inundable,
formado por dos niveles de la planicie de inundacién del rio Paraguay,
donde alternan amplios esteros, lagunas y angostos bosques en galeria. No

existe agricultura ni localidades proximas.

Caracteristicas de la margen izquierda: Sobre Villeta es una costa elevada.

Hacia el Sur aparece un area de costas bajas.

Entorno de la margen izquierda: Al Este y al Sur de Villeta hay un area de
intensa ocupacion agricola con parcelas de pequefia superficie., que alterna
con terrenos deprimidos, cuya superficie aumenta hacia el Norte,

colindantes con el Sur de Asuncién.
7.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.
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8.) PASO SAN ANTONIO - TRAVESIA SAN JUAN
8.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 1.602,5-1.605,5
Jurisdiccién: Margen derecha: Argentina; Margen izquierda: Paraguay

Ciudades proximas: Sobre la margen izquierda se encuentra la periferia Sur

de la ciudad de Asuncidn.

Rutas préximas: Sobre la margen derecha hay un acceso a la ciudad de
Clorinda. Sobre la margen izquierda se encuentran las calles suburbanas de

Sur de Asuncion.

Caracteristicas del cauce: El rio tiene un ancho de 1,5 Km incluyendo a las
islas Montaner y Morales. Tomando solo el canal principal, el ancho se
reduce a poco mas de 500 m, mientras que el canal menor o Riacho Palona,

se reduce a 100 - 200 m.

Caracteristicas de la margen derecha: Tanto el ambiente insular como la

costa son bajas e inundables.

Entorno de la margen derecha: Es un ambiente fuertemente inundable,
formado por la planicie de inundacion del rio Paraguay, sobre el que se
vuelca la desembocadura del rio Pilcomayo. Alternan amplios esteros,
lagunas y angostos bosques en galeria. No existe agricultura ni localidades

proximas.

Caracteristicas de la margen izquierda: Presenta un primer nivel bajo,

formado por un segmento angosto de la planicie de inundacion del rio.
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Luego alternan las desembocaduras de cuatro arroyos con segmentos mas

elevados, donde hay asentamientos suburbanos.

Entorno de la margen izquierda: Hacia el Norte es definidamente urbano
(periferia de Asuncion), hacia el Este alternan el paisaje suburbano con

varios arroyos y hacia el Sur predominan tierras bajas, no urbanizadas.

9.) PASO ITA PITA PUNTA
9.1.) DESCRIPCION DEL PASO Km. 1.626
Jurisdiccién: Paraguay

Ciudades proximas: Sobre la margen izquierda estd la ciudad de Asuncion,
mientras que a 3 Km sobre la margen derecha se encuentra la ciudad de

Clorinda (Argentina).

Rutas proximas: Sobre la margen derecha, se encuentran las rutas que unen
Clorinda con Formosa hacia el Sur, y con Puerto Pilcomayo hacia el Norte.
Sobre la margen izquierda se encuentran las calles de la ciudad de

Asuncion.

Caracteristicas del cauce: El rio presenta un cauce unico del orden de 1 Km

de ancho.

Caracteristicas de la margen derecha: La margen derecha es baja e

inundable.
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Entorno de la margen derecha: Es un ambiente fuertemente inundable,
formado por las islas, que son segmentos de la planicie de inundacién del
rio Paraguay, donde alternan amplios esteros, lagunas y angostos bosques

en galeria. En la margen hay escasa actividad agricola.

Caracteristicas de la margen izquierda: Tiene un pequeno sector deprimido
e inundable, tras el cual se sitta el centro historico de la ciudad de Asuncion

sobre terrenos elevados.

Entorno de la margen izquierda: Predomina la zona urbana proxima al
centro de la ciudad de Asuncién. En la zona costera, colindante con el paso,

existe un asentamiento precario de unas 200 personas.
9.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.

10.) PASO REMANSO CASTILLO
10.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 1.645
Jurisdiccion: Paraguay

Ciudades proximas: El puente une los suburbios del Norte de Asuncion
(proximos al Aeropuerto), con la localidad de Villa Hayes, en el sector

Occidental del Paraguay.
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Rutas proximas: La ruta que atraviesa el rio Paraguay por el puente, conecta

a Asuncion con todas las localidades del sector Occidental del Paraguay.

Caracteristicas del cauce: Es un cauce unico, con un ancho inferior a 1 Km
Al Norte se encuentra la isla San Francisco, que es un amplio sector de la
planicie de inundacion, separada de la costa por el riacho San Francisco
(cauce menor del rio Paraguay, de unos 150 m de ancho). Al Norte del
puente, el rio tiene una profundidad del orden de 6-10 m con maximos de 19
m. Al Sur las profundidades son menores (del orden de 4 m), debido a la

presencia de un manto rocoso.

Caracteristicas de la margen derecha: Al Norte del puente es una costa
medianamente elevada, mientras que al sur es una costa baja por la

presencia de las espiras de meandro de la planicie de inundacion.

Entorno de la margen derecha: Hacia el Norte predominan tierras altas, con
dos asentamientos urbanos (el mayor es Villa Hayes), en cuya periferia hay
actividad agricola. También hay pequenos asentamientos en la costa, al
Norte del puente. Al Sur predominan tierras bajas e inundables, en gran

parte vinculadas con la planicie de inundacion del rio Paraguay.

Caracteristicas de la margen izquierda: Al Norte del puente es una costa
baja e inundable (isla San Francisco). Luego de la misma, la costa es

elevada, con una barranca definida.
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Entorno de la margen izquierda: Al Norte se encuentra la isla San Francisco,
que es un amplio sector de la planicie de inundacién, separada de la costa
por el riacho San Francisco (cauce menor del rio Paraguay, de unos 150 m de
ancho). A partir de alli las barrancas marcan las tierras altas, donde se

encuentran los ambientes suburbanos del Norte de Asuncidn.

11.) PASO PEDERNAL
11.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km:  1.881-1.886
Jurisdiccion: Paraguay

Ciudades préximas: La ciudad de Concepcion esta a 30 Km al Norte del

paso.

Rutas proximas: Hay una via ferroviaria que conecta el puerto de Yabapobo

(agua arriba de Pedernal), con la ruta que va a la ciudad de Concepcion.

Caracteristicas del cauce: En este sector el rio tiene una configuracion con
numerosos meandros, de unos 3 Km de radio. Aguas arriba del paso el rio
presenta un cauce tnico, con un ancho del orden de 1 Km. Por la presencia
de la isla Pedernal, el curso se divide en un lecho mayor que mantiene un
ancho de 1 Km (al Este) y un lecho menor, del orden de 300 m. Por la
apariciéon de un afloramiento rocoso en el Norte de la isla, las profundidades
en el cauce principal son inferiores (en torno a 1 m), mientras que en el cauce

menor las profundidades son del orden de 4 m, llegando hasta 7 m. Por estas
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razones la navegacion se hace por el lecho menor, aunque tiene un problema
para el giro en el Suroeste de la isla, debido que este brazo es muy angosto

(200 m).

Caracteristicas de la margen derecha: La margen derecha es baja e inundable
formada por un conjunto de espiras de meandro de la planicie de

inundacién del rio

Entorno de la margen derecha: Se destaca la presencia de la Estancia
Pedernal del Ejército Paraguayo. Predominan dos niveles de terrazas del rio
Paraguay, hacia el Oeste comienzan los terrenos inundables que alternan

con bosques, tipicos de esta porcion del Chaco Paraguayo.

Caracteristicas de la margen izquierda: La margen izquierda es elevada, con

barrancas nitidas.

Entorno de la margen izquierda: La presencia de barrancas destacadas,
permite instalacion de puertos (Tacurupyta y Santa Isabel). Aguas abajo del

paso actividad agricola y potreros ganaderos de la Estancia Desaguadero.

12.) PASO GUGGIARI / ISLA DEL MEDIO
12.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km:  1.935-1.942

Jurisdiccién: Paraguay

IIRSA - INTAL - FONPLATA
A. KOUTOUDJIAN



EJE HIDROVIA PARAGUAY - PARANA 625
RESTRICCIONES AL DESARROLLO

Ciudades préximas: La ciudad de Concepcion se encuentra en la margen

izquierda del paso.

Rutas proximas: Desde Concepcion hacia el Nordeste, sale la ruta que va
hacia Pedro Juan Caballero, en la frontera con el Brasil. Al Sur de
Concepcion sale la ruta que se dirige al puente que atraviesa el rio,
conectando con la ruta Trans-Chaco. La punta sur de la isla Chaco-i fue

cortada para facilitar el trazado del puente.

Caracteristicas del cauce: En este sector aparecen varias islas, que dividen al
rio. La mayor, situada frente a Concepcidn, es la isla de Chaco-i de 10 Km
de largo, recostada sobre la margen izquierda. En este punto, el canal

principal del rio presenta una marcada angostura, con so6lo 200 m de ancho.

Caracteristicas de la margen derecha: La margen derecha tanto en el canal

principal como en el canal secundario es baja e inundable.

Entorno de la margen derecha: Predominan terrenos bajos e inundables
pertenecientes a la planicie de inundacién del rio, con sus clasicas espiras de
meandros, donde alternan pajonales, lagunas y bosques en galeria. La parte
de la isla Chaco-i mas proxima a Concepcidon presenta asentamientos de
caracter suburbano. Un poco mas hacia el Oeste aparecen grandes

pajonales, donde se localizan potreros de una estancia ganadera.

Caracteristicas de la margen izquierda: Toda la margen izquierda presenta
terrenos elevados, con barrancas definidas. El sector Norte de Concepcion

presenta costas bajas e inundables.
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Entorno de la margen izquierda: En los terrenos elevados de la margen
izquierda, se localizan la ciudad de Concepcion y su extensa area agricola.
Al sur de Concepcion aparecen dreas con pajonales inundables donde hay
estancias ganaderas y mads al sur, una extensa d4rea pantanosa con

numerosas lagunas y bosques en terrenos mas elevados.

13.) PASO ITACURUBI / YAGUARETE
13.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 1.952-54
Jurisdiccion: Paraguay

Ciudades préximas: La ciudad de Concepcion esta localizada 10 Km al Sur

del paso.

Rutas préximas: Sobre la margen izquierda hay una ruta que conduce a

Loreto. Otra ruta con rumbo Norte se dirige hacia el rio Apa.

Caracteristicas del cauce: Aguas arriba y abajo del paso, el rio presenta un
cauce unico, con un ancho ligeramente inferior a 1 Km. En el paso, la

presencia de 4 islas agrupadas, lleva el ancho entre margenes a casi 1,5 Km.

Caracteristicas de la margen derecha: Toda la margen derecha (incluidas las

islas) presenta terrenos bajos e inundables.

Entorno de la margen derecha: Predominan terrenos bajos e inundables

pertenecientes a la planicie de inundacion del rio, con sus clasicas espiras de
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meandros, donde alternan pajonales, lagunas y bosques en galeria. Un poco
mas hacia el Oeste aparecen grandes pajonales, que alternan con isletas de
bosques y una gran laguna, caracteristicos de este sector del Chaco

Paraguayo.

Caracteristicas de la margen izquierda: Presenta costas bajas, pero poco

inundables.

Entorno de la margen izquierda: En la costa se presentan bosques
vinculados con pequenos riachos, que alternan con pajonales medianamente
inundables. Estos riachos provienen de las tierras mas altas (ubicadas a 5-10

Km. al Este), que forman parte de las areas agricolas de Concepcion.
13.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.

14.) PASO ARRECIFES
14.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 2.047-2.050
Jurisdiccion: Paraguay
Ciudades préximas: Puerto Pinasco se encuentra a 25 Km hacia el Norte.

Rutas proximas: Sobre la margen derecha hay caminos vecinales que se
dirigen hacia Filadelfia y hacia Puerto Casado. Por la margen izquierda se

accede a la ruta que va hacia Concepcion.
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Caracteristicas del cauce: Al afloramiento rocoso de Arrecifes genera una
marcada angostura en el rio, que presenta un lecho tnico de poco mas de

600 m de ancho.

Aguas arriba y aguas abajo del paso, el rio Paraguay desenvuelve una

planicie aluvial de 5-6 Km de ancho.

Caracteristicas de la margen derecha: Sobre la isla Arrecifes, es una costa
baja e inundable. En sus bordes aparecen los afloramientos rocosos que
cruzan el lecho del rio. Al Sur de la misma, la costa es elevada, con

barrancas.

Entorno de la margen derecha: Presenta dos elementos diferentes: la
planicie de inundacion (que incluye a las islas Arrecifes y Pindd), tiene una
alternancia de lagunas, pajonales inundables y angostos bosques en galeria,
con muy baja actividad antrépica. Hacia el Oeste, los ambientes de tierra
firme presentan una importante cobertura boscosa, donde se observa un

sensible avance de la frontera agricola.

Caracteristicas de la margen izquierda: Presenta costas elevadas, con

barranca definidas, en especial frente a la isla Pindo.

Entorno de la margen izquierda: Presenta una fuerte cobertura boscosa, que

en gran parte esta siendo desplazada por los desmontes agropecuarios.
14.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion, En proceso de revision.
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15.) PASO AGUIRRE - PALACIO CUE
15.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km.: 2.095-2.100
Jurisdiccién: Paraguay

Ciudades proximas: Puerto Fonciere esta 15 Km al Norte sobre la margen

izquierda, y Puerto Casado 30 Km al Norte, sobre la margen derecha.
Rutas proximas: Caminos vecinales.

Caracteristicas del cauce: Aguas arriba el cauce tiene un ancho de unos 800
m. Por la presencia de la isla Pucti-Guazu (o Palacio-Cué), el rio Paraguay se

divide en dos canales de 400 y 600 m.
Caracteristicas de la margen derecha: La costa es baja e inundable.

Entorno de la margen derecha: A lo largo de aproximadamente 30 Km, se
presenta disefio muy complejo, formado por los ambientes de la planicie de
inundacion del rio Paraguay, a los que se sobre imponen geoformas

generadas por riachos locales.

Caracteristicas de la margen izquierda: La costa es elevada, con contornos

nitidos.

Entorno de la margen izquierda: En nitido contraste con la otra margen, son
terrenos relevados (inclusive con algunas colinas), ocupados por un bosque
denso, que en gran parte esta siendo desmontado por el avance de la

frontera agricola.
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15.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.

16.) PASO VOLTA DO REBOJO
16.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 2.541,5 - 2.544
Jurisdiccion. Margen derecha: Bolivia; Margen izquierda: Brasil

Ciudades prdoximas: Los tinicos asentamientos urbanizados se encuentran a
distancias superiores a aproximadamente 25 Km, Forte Coimbra (Brasil) al
Norte y Bahia Negra (Paraguay) al Sur, ambos sobre la margen derecha.

Puerto Busch (Bolivia) se encuentra a aproximadamente 20 Km. aguas abajo.

Rutas proximas: No hay rutas ni caminos secundarios en las proximidades.

El transporte es exclusivamente fluvial o aéreo.

Caracteristicas del cauce: Frente a Forte Coimbra, la presencia de dos
morros (Coimbra en la margen derecha y da Marinha en la margen
izquierda), generan la formacion de un meandro de 3 Km. de radio, donde
el rio tiene un cauce tnico muy estrecho, de 500 m que se reducen a 250 m al
pasar por el Morro da Marinha. A partir de alli, el rio presenta un largo
trecho de 25 Km practicamente recto (estirdo de Coimbra y estirdo da Bahia
Verde). En la Volta do Rebojo, el cauce corre entre dos sectores de la
planicie de inundacion del rio: el de la margen derecha se encuentra

conectado con la antigua costa (Bolivia). El canal fluvial se recuesta contra
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este sector, con profundidades superiores a 5 m y con un maximo que llega
a 19 m en la misma curva. En la margen izquierda (Brasil) hay una isla,
junto a la cual se forman bancos de arena. A pesar de la excelente
profundidad, aparecen problemas para la navegacion por lo cerrado de la

curva del rio.

Caracteristicas de la margen derecha: Toda la margen derecha es baja e

inundable.

Entorno de la margen derecha: En la margen derecha se encuentra el Parque
Nacional Otuquis (Bolivia). Sobre la costa hay una faja de 2-3 Km. ocupada
por elementos de la planicie de inundacién del rio. Mas hacia el Oeste los
terrenos son fuertemente inundables. No hay evidencias de ocupacion

humana.

Caracteristicas de la margen izquierda: La margen izquierda es baja e
inundable, con escasos puntos elevados, como donde se encuentra la sede

de la Fazenda Rebojo.

17.) PASO PIUVAS SUPERIOR E INFERIOR
17.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km.: 2.570,5-2.577
Jurisdiccién: Brasil

Ciudades proximas: El tnico asentamiento urbanizado es Forte Coimbra,

localizado 5 Km. al Sur del paso Piuvas Inferior.
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Rutas proximas: No hay rutas. El transporte se hace por barco o por avién.

Caracteristicas del cauce: entre la Volta da Ferradura, donde el rio genera un
meandro sobre la margen derecha y Forte Coimbra, donde se forma un
meandro sobre la margen izquierda, el rio presenta un trecho de 25 Km.
recto o suavemente curvo, con un ancho inferior a 1 Km. Al Norte se
encuentra el Estirdo Barranca Pelada con profundidades superiores a los 5
m. Al Sur se encuentran los pasos Pitvas Superior e Inferior. Al Norte la
planicie de inundacion se recuesta sobre la margen derecha (incluyendo a la
isla Dos Bugres), mientras que al Sur la planicie de inundacién presenta

varios canales, lo que genera un aspecto anastomosado.
Caracteristicas de la margen derecha: La costa es baja e inundable.

Entorno de la margen derecha: La primera linea de costa esta formada por
elementos de la planicie de inundacion en forma casi continua, con un
ancho de 1-2 Km. Hacia el Oeste los terrenos son fuertemente inundables.

Se observan escasos potreros ganaderos.
Caracteristicas de la margen izquierda: La costa es baja e inundable.

Entorno de la margen izquierda: La primera linea de costa esta formada por
elementos de la planicie de inundacion, con un ancho de 1-3 Km. Hacia el
Este los terrenos son muy inundables, con potreros ganaderos detectables a

mas de 10 Km. de la costa.
17.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.
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18) PASO CONSELHO
18.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 2.606,5-2.610
Jurisdiccién: Brasil

Ciudades proximas: Porto Esperanga se encuentra 15 Km al Norte (en linea

recta).

Rutas proximas: 17 Km al Norte cruza el puente Bardo do Rio Branco, por
donde circula el ferrocarril que une Santa Cruz de la Sierra-Corumba-
Campo Grande-Sdo Paulo y un poco mas al Norte el puente carretero por el

que atraviesa la ruta que vincula dichas ciudades.

Caracteristicas del cauce: El rio presenta meandros y una amplia planicie de
inundacidn, salvo en donde se encuentra el Morro do Conselho. Las aguas
son profundas, del orden de 6-8 m en la Volta do Conselho, para decrecer

sensiblemente en el paso.

Caracteristicas de la margen derecha: La costa es baja e inundable, salvo

frente al Morro do Conselho, donde se presenta escarpada.

Entorno de la margen derecha: La planicie de inundacioén se extiende por 2-3
Km, seguida por terrenos fuertemente inundables hacia el Oeste. No se

detecta actividad antrdpica.

Caracteristicas de la margen izquierda: Toda la costa es baja e inundable
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Entorno de la margen izquierda: La planicie de inundacion se extiende en
forma casi continua por 2-3 Km. Los terrenos en gran parte inundables,

presentan una importante fazenda.
18.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.

19.) PASO CARAGUATA
19.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 2.660
Jurisdiccién: Brasil

Ciudades proximas: 50 Km hacia el Noroeste se encuentra la ciudad de

Corumba (Brasil)

Rutas proximas: 15 Km al Norte se encuentra la antigua ruta que une Santa
Cruz de la Sierra-Corumba-Campo Grande-Sao Paulo pasando por Porto da
Manga. La ruta nueva se encuentra a 10 Km al Sur, mientras que 18 Km al
Sur cruza el puente Bardo do Rio Branco, por donde circula el ferrocarril

que une las ciudades ante citadas.

Caracteristicas del cauce: El rio presenta varios meandros. La isla Caraguata
divide dos canales de menos de 500 m cada uno. En el nordeste de la isla, se
encuentra el paso. Las profundidades aguas arriba y abajo del paso, son del

orden de 3-5 m.
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Caracteristicas de la margen derecha: La margen derecha se presenta

definida con algunas barrancas.

Entorno de la margen derecha: Sobre la costa hay dos puertos y varios
balnearios Mas adentro, hay una intensa actividad agricola, vinculada a la

zona de influencia de Corumba.

Caracteristicas de la margen izquierda: predominan terrenos bajos y

anegadizos.

Entorno de la margen izquierda: Al Norte del paso estd la desembocadura
del rio Miranda. Al Sur, una extensa planicie de inundacion de mas de 5
Km de ancho. Hacia el Sur se encuentran potreros ganaderos de la Fazenda

Bodoquena.
19.2.) DESCRIPCION DE LA OBRA

Canal de navegacion: Se mantiene la traza actual.

20.) PASO AURORA
20.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 3,5 del Canal Tamengo
Jurisdiccion. Brasil

Ciudades prdéximas: Se encuentra pegado al sector Oeste de la ciudad de

Corumba (Brasil) y a menos de 2 Km de Puerto Quijarro (Bolivia).
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Rutas proximas: Calles urbanas que conectan con la ruta Santa Cruz-Sao

Paulo.

Caracteristicas del cauce: El cauce del canal Tamengo tiene 200 m de ancho y

recorrido meandroso.

Caracteristicas de la margen derecha: Terrenos elevados, con barrancas

definidas.

Entorno de la margen derecha: Se presentan los terrenos del aeropuerto y

enseguida el drea urbana de Corumba.

Caracteristicas de la margen izquierda: Son terrenos bajos, fuertemente

inundables.

Entorno de la margen izquierda: Predominan grandes lagunas y pajonales

inundables.
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21.) PASO SAN SEBASTIAN.
21.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 4,4 del Canal Tamengo
Jurisdiccién. Margen derecha: Bolivia; Margen izquierda: Brasil.

Ciudades préximas: Se encuentra pegado a la localidad de Puerto Quijarro

(Bolivia) y a menos de 5 Km de la ciudad de Corumba (Brasil).

Rutas proximas: Calles urbanas que conectan con la ruta Santa Cruz-Sdo

Paulo.

Caracteristicas del cauce: El cauce del canal Tamengo tiene 200 m de ancho y

recorrido meandroso.

Caracteristicas de la margen derecha: Presenta una angosta costa inundable,

seguida por terrenos elevados, con barrancas definidas.

Entorno de la margen derecha: Se encuentra junto al drea urbanizada de
Central Aguirre y al este estan los terrenos del aeropuerto y el drea urbana

de Corumba.

Caracteristicas de la margen izquierda: Son terrenos bajos, fuertemente

inundables.

Entorno de la margen izquierda: Predominan grandes lagunas y pajonales

inundables.
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22.) PASO OASIS
22.1.) DESCRIPCION DEL PASO
Km: 5,4 (del canal Tamengo)
Jurisdiccién. Margen derecha: Bolivia; Margen izquierda: Brasil

Ciudades préximas: Se encuentra pegado a la localidad de Puerto Quijarro

(Bolivia) y a menos de 5 Km de la ciudad de Corumba (Brasil).

Rutas proximas: Calles urbanas que conectan con la ruta Santa Cruz-Sdo

Paulo.

Caracteristicas del cauce: El cauce del canal Tamengo tiene 200 m de ancho y

recorrido meandroso.

Caracteristicas de la margen derecha: Presenta una costa inundable de 500

metros, seguida por terrenos elevados, con barrancas definidas.

Entorno de la margen derecha: Se encuentra junto al drea urbanizada de
Puerto Quijarro y al este, mas alla del arroyo Concepcion, estdn los terrenos

del aeropuerto y el drea urbana de Corumba.

Caracteristicas de la margen izquierda: Son terrenos bajos, fuertemente

inundables.

Entorno de la margen izquierda: Predominan grandes lagunas y pajonales

inundables.

22.2) DESCRIPCION DE LA OBRA
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Canal de navegacion: se mantiene la traza actual pero se ha ampliado el

ancho del canal a 60 metros

A continuacidn, en el cuadro C.7.1., se elabora una descripcidon resumida de las

obras de dragado en los pasos criticos analizados, sobre la base del capitulo 5,

Aspectos Puntuales de los Pasos Criticos, del Informe COINHI y el mapa M.5.2.1.

Cuadro 7.1. DESCRIPCION RESUMIDA DE LAS OBRAS DE DRAGADO

LOCALIZACIO | MATERIAL A

PASO N DRAGAR VOLUMEN

1-Cortada Raigones- | Km776-783 Arenas 411.000 a 483.000m3
San Juan
2.Curuzu Chali Km784-787,5 Arenas 33.000 a 46.000m3
3-Las Canas Km940-942 Arena 186.000 a 213.000m3
4.Abajo Puerto Km 1130 Arena 258.000 a 303.000m3
Empedrado

5.Puente Gral. Km 1204 No especificado |No especificado
Belgrano
6.Pilar Km 13229-1331,5 | Arena 238.000 a 313.000m3
7.Restinga Villeta Km 1593-1594 Arena 435.000 a 829.000m3
8.San Antonio- Km 1602-1605 | Arena 29.000 a 124.000m3

Travesia San Juan

9.Ita Pita Punta Km 1626 Arenas y rocas | Arenas: 28.000 a
52.000m3
Rocas: 350.000 a
429.000m3
10.Remanso castillo | Km 1645 Rocas(basaltos) |14.000 a 35.500m3
11.Pedernal Km 1881-1886 | Arenay roca Arena: 791.000 a
1.170.000m3
Rocas: 350.000 a
429.000m3
12.Guggiar-Isla del |Km 1935-1942  |Cantos y arenas | Arenas: 630.000 a
Medio 948.000m3
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Cantos89.000 a
140.000m3
13.Itacurubi- Km 1952-1954 Cantos, arenas y | Arenas:  1080.000 a
Yaguareté rocas 1609.000m3
sedimentarias  |Rocas: 141.000 a
168.000m3
15.Aguirre-Palacio | Km 2095-2100 Rocas Arenas: 499.000 a
Cue sedimentarias y |676.000m3
arenas Rocas: 714.000 a
1.192.000m3
16.Volta do Rebojo |Km 2541,5-2544 | Arenas 1.938.000 a 2.271.000m3
17.Piuvas superior e | Km 2570-2575 Arenas 1.617.000 a 2.175.000m3
inferior
18.Conselho Km 2606-2610 | Arenas 454.000 a 653.000m3
19.Caraguata Km2660 Arenas 436.000a a597.000m3
20.Aurora Km 3,5 del Arenas, arcillas,
Canal Tamengo |rocas
21.San Sebastian Km 4,4 del Arenas, arcillas,
Canal Tamengo |rocas
22.0asis Kmb5,4 del Canal | Arenas arcillas, |Mat. duros: 438.000 a
Tamengo rocas 527.000

Mat. blandos: 544.000 a
577.000

Nota. En el canal Tamengo se dan las cantidades del material a remover en conjunto

Fuente: Estudio COINHI.
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Mapa 7.1.
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2. IDENTIFICACION DE LIMITANTES ASOCIADOS AL SISTEMA DE
TRANSPORTE. POTENCIALES IMPACTOS ASOCIADOS A LAS OBRAS
DE DRAGADO

Para este tema nos remitimos al Vol. II Diagndstico Ambiental Integrado —

Preliminar, capitulo 3.2. del Informe COINHI.
“1.) SOBRE EL MEDIO FiSICO

a) Modificacion de las condiciones batimétricas, hidrodinamicas vy
sedimentologicas del area de dragado y de vertido de productos de

dragado.

Observaciones: En general las obras de dragado y/o de vertido de
productos de dragado implican la potencial afectacion de las condiciones
de circulacion y de transporte de sedimentos; no obstante ello, - el impacto
serd, generalmente, despreciable dado la limitada extension, tanto espacial
como temporal, de las modificaciones que, a su vez, seran localizadas y, en

la mayoria de los casos, relativamente imperceptibles.

A este respecto cabe citar los estudios realizados por Hidroservice - Louis
Berger - EIH (1996) que analiz6 los potenciales impactos hidroldgicos y
sedimentoldgicos que produciran las obras de dragado y de vertido de
productos de dragado mediante la comparacion de las situaciones “con” y
"sin” proyecto en cuanto a la variacion de los pardmetros representativos
del escurrimiento (nivel del rio y transporte de sedimentos) utilizando para

ello un modelo matematico de escurrimiento a superficie libre.
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En particular, los resultados obtenidos en el estudio de los niveles de los

rios Paraguay - Parana indican que:

ii.

iii.

la seccion del canal dragado representa, siempre, una pequefa
proporcion de la seccion del cauce referida con cota cero (es decir:
aguas minimas) y que, en esta situacion, se produce una
disminucion del nivel del agua de 20 cm. en correspondencia con
la zona de mayor dragado (Porto do Manga, progresiva Km. 2685
- Puerto Pinasco, progresiva Km. 2080 que incluye los pasos
Caraguatd, Yacaré, Conselho, Piuvas, Estirao Braga, Camba
Nupa, llha do Farol, Casado, Lamboné (Piedra Partida), Aguirre -
Palacio Cué, Caa Puct Guazu y Travesia Max), extendiéndose
sus efectos hacia aguas arriba (con una magnitud decreciente)

teniendo, mas alla de los 100 Km., valores inferiores a 8 cm.,

el efecto anteriormente comentado decrece a medida que el
caudal del rio aumenta por lo que, durante los periodos de
crecidas, cuando los niveles de agua son aun mayores, los efectos
de las obras de dragado, sobre las condiciones de escurrimiento,

son apenas perceptibles, y

el aumento de las secciones, como consecuencia de las obras de
dragado y suponiendo que el vertido de los productos de
dragado no se realice en el rio, no producirda aumentos en los
caudales sino una disminucion ya que, de acuerdo a la ecuacion
de continuidad, un aumento de la seccion lleva aparejado una
disminuciéon de la velocidad y una menor pendiente de la

superficie libre.
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b)

)

d)

Finalmente, debe tomarse en consideracion que:

I la modificacion de las condiciones batimétricas, hidrodinamicas

y sedimentologicas del drea de dragado son inevitables, y

i la magnitud y extension de la modificacion de las condiciones
batimétricas, hidrodindmicas y sedimentologicas en el area de
vertido de productos de dragado dependera de la adecuada
seleccion de su emplazamiento tendiendo a desaparecer con el
transcurso del tiempo, ya que los sedimentos serdn transportados
por las corrientes y su permanencia en el sitio de vertido
dependerd tanto de las condiciones hidrodindmicas como del

volumen de materiales vertidos.

Bloqueo de las bocas de salida de arroyos. observaciones: los sedimentos
producto de las obras de dragado deben ser vertidos aguas abajo,
apartados de las desembocaduras de los arroyos para evitar la colmatacion

e inundacion de las tierras circundantes

Modificacion de las condiciones sedimentoldgicas en términos de las
caracteristicas y calidad de los sedimentos del area de dragado y de

vertido de productos de dragado.

Observaciones: en lineas generales los sedimentos removidos son iguales a

los propios del rio en cada tramo.

Induccion de procesos de erosion y/o sedimentacion en el area de
influencia de las obras de dragado y/o de vertido de productos de

dragado.
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e)

Observaciones: Las obras de dragado y/o de vertido de productos de
dragado, al constituir una modificacion de las condiciones batimétricas e
hidrodindmicas locales, pueden  inducir procesos de erosion y/o
sedimentacion tanto en el cauce de los rios como en las dreas costeras
proximas. Sin embargo, en lineas generales, debe considerarse que la
mejora de la ruta de navegacion implica una potencial mejora de algunos
problemas de erosion de costas, existentes en la actualidad, como efecto de
la accion mecédnica del oleaje asociado a las embarcaciones; al mismo
tiempo, las obras de vertido de productos de dragado puede aprovecharse

para mitigar algunos de los problemas existentes.

Modificacion de la calidad del agua debido al incremento de la turbiedad y
del contenido en solidos suspendidos del area de dragado y de vertido de
productos de dragado pudiendo implicar la potencial creacion de “plumas
turbias” y la potencial reduccion de la capa fotica, de la actividad

fotosintética y de la produccion primaria.

Observaciones: Durante las obras de dragado los sedimentos del area
de dragado pueden ser resuspendidos y transportados por las corrientes
como “plumas turbias”; la importancia de este proceso dependerd de la
duracion de las obras de dragado, de la proporcion de materiales finos
(contenido en limos y arcillas), del volumen de materiales a dragar, de la
profundidad del agua y de la velocidad de las corrientes. Del mismo
modo, durante las obras de vertido de productos de dragado también
pueden generarse “plumas turbias” sin embargo, teniendo en cuenta las
caracteristicas granométricas de los productos de dragado es posible

afirmar que:
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il.

en los pasos correspondientes a los rios Paraguay - Parana los
productos de dragado formados, predominantemente, por
materiales gruesos (arenas), alcanzaran el fondo en un corto
intervalo de tiempo y, una vez que alcancen el fondo, la mayor

parte del mismo lograra “condiciones de reposo” y

en los pasos correspondientes al Canal Tamengo formados,
predominantemente, por una mezcla de materiales gruesos
(arenas finas) y finos (limos y arcillas), es posible que una
cierta parte del material se mueva horizontalmente, como una
“capa de fondo” durante un periodo de tiempo superior al de
las arenas, hasta que las turbulencias se reduzcan lo suficiente
como para permitir que también alcancen las “condiciones de
reposo”. En ambos casos, la permanencia de las condiciones de
elevada turbiedad dependerd de la velocidad de las corrientes

y del tamafio promedio de las particulas.

f) Potencial afectacion de la calidad del agua por liberacion de la materia

organica atrapada en los sedimentos; a su vez esta liberacion puede

provocar:

1.

un abatimiento de los niveles de oxigeno capaz de afectar las

condiciones de vida de la ictiofauna y

un aumento en los niveles de nutrientes disponibles
(particularmente, nitrégeno y fdésforo) favoreciendo el

aumento de la produccion fitoplanctonica.

g) Potencial afectacion de la calidad del agua debido a la ocurrencia, como
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h)

i)

consecuencia de las obras de dragado y de vertido de productos de
dragado, de procesos de desercion con liberaciéon de contaminantes
(naturales o antropogénicos) desde el sedimento y potencial

incorporacion a la columna de agua y/o a la biota.

Potencial afectacion de la calidad del agua por descargas accidentales de
residuos de las dragas y demas equipos afectados a las obras (ya sean

estos residuos liquidos y/o sélidos).

Observaciones: La manipulacidn y/o generacion de residuos oleosos,
aceites, grasas y/o sdlidos a bordo de las dragas y demas equipos
afectados a las obras puede afectar, potencialmente, por descargas o
derrames accidentales, la calidad del agua del sitio de dragado y de
vertido de productos de dragado. Por supuesto estas afectaciones son de
“maxima”, sabido es que en cualquier navegacion, pequefios derrames
son normales y se absorben por la capacidad geotransformadora de los

grandes rios.

Potencial afectacion a la calidad del aire como consecuencia de las
emisiones sonora y de gases de combustidon asociadas a las
embarcaciones, a las dragas y a todo tipo de maquinaria a utilizar

durante las obras.

Observaciones: Medidas de mitigacion: Las embarcaciones, las dragas y
todo tipo de equipos utilizados en las obras deberan ser sometidos a
revisiones periodicas del estado de funcionamiento de los motores; en
especial, en cuanto a los niveles de emision de gases y ruido, como forma

de mantenerlos dentro de valores aceptables.
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2.) SOBRE EL MEDIO BIOTICO

a)

b)

Potenciales impactos sobre la fauna y flora acuatica dados por: a) la
destruccion y/o pérdida localizada de hdbitats (sustrato) y de la fauna
asociada (bentos) en las areas directamente afectadas a las obras de
dragado y/o al vertido de productos de dragado, b) la expulsiéon
(temporaria) de la ictiofauna, y c) potenciales afectaciones debidas a la
incorporacion de contaminantes naturales o antropogénicos liberados a la
columna de agua, por procesos de desercion, como consecuencia de las

obras de dragado y/o de vertido de productos de dragado.
Disturbios a la fauna terrestre y/o alteracion de habitats terrestres.

Observaciones: Las obras de dragado y/o de vertido de productos de
dragado implican, necesariamente, la destruccion y/o pérdida de habitats
en el area de dragado y “sepultamiento” de los mismos en las dreas de
vertido de productos de dragado no obstante ello, dichos impactos son
temporarios y la fauna y flora acudtica poseen la capacidad necesaria para
adaptarse a los mismos a través de la autoregeneracion ,hasta lograr un
nuevo punto de equilibrio, dado que la naturaleza es dindmica en sus
procesos .A su vez, las obras pueden implicar el ahuyentamiento
(temporario) de la ictiofauna y/o la potencial incorporacion de
contaminantes a la biota (naturales o antropogénicos liberados a la
columna de agua como consecuencia de las obras de dragado y de vertido

de productos de dragado

3.) SOBRE EL MEDIO ANTROPICO”
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Si bien el Consultor considera que practicamente no hay afectacion a titulo

conceptual puede plantearse:

a)

b)

o)

d)

e)

“Potencial afectacién a la calidad de vida de la poblacion residente en las

proximidades del 4rea de dragado y/o de vertido de productos de dragado.

Potencial afectacién a actividades recreativas (pesca deportiva, deportes
acuaticos, turismo, etc.) y/o comerciales (pesca artesano y/o comercial) asi

como a la navegacion.

Potencial afectacion a obras de infraestructura (tomas de agua, emisarios

subacuaticos, etc.)

Potencial afectacidn a sitios (subacudticos) de interés histdrico y/o

arqueologico.

Potencial afectacion a sitios de alto valor escénico, paisajistico y/o natural.
Pero la experiencia en casi 100 afios de dragado en este sistema de rios,
seflala que las afectaciones son imperceptibles y que los beneficios

econOmicos —sociales son mucho mayores.

4.) POTENCIALES IMPACTOS ASOCIADOS A LAS OBRAS DE

REMOCION DE ROCAS

a)

b)

Potenciales impactos sobre la fauna y flora acudtica dados por: a) la
destruccion y/o pérdida localizada de habitats (sustrato) y de la fauna
asociada (bentos) en las areas directamente afectadas a las obras de

remocion de rocas ("voladura”);

La destruccion y/o pérdida, localizada, de ictiofauna por la expansion de

las ondas generadas durante las explosiones (“voladuras”);, y c) la

IIRSA - INTAL - FONPLATA
A. KOUTOUDJIAN



EJE HIDROVIA PARAGUAY — PARANA 650
RESTRICCIONES AL DESARROLLO

afectacion (temporaria) de la ictiofauna como consecuencia de la presencia

fisica de las obras.

Del total de 22 pasos criticos estudiados, dos de ellos requerirdn la

remocion de rocas mediante la utilizacion de explosivos (“voladuras”):

1) Remanso Castillo : de acuerdo a las muestras extraidas la roca
corresponde a: a) una brecha tenaz con clastos de basalto de
hasta 1 cm., angulosos, de color general rosado y con manchones
blancos de material calcareo, con escasa resistencia a la
compresion y b) a un basalto muy fresco, aunque sin fracturas
recientes por lo que las caras externas corresponden a diaclasas o

fracturas previas, con baja resistencia a la compresion simple

2) Paso Arrecifes: corresponde a una cuarcita de naturaleza
metamorfico, extremadamente tenaz, con venas subparalelas de
cuarzo blanco lechoso de entre 0.2 y 1.0 cm de ancho, y una
resistencia a la compresion simple que vario entre 1.499 y 2.886

Kg/cm?2 (es decir: alta a muy alta resistencia a la compresion).

Observaciones: Las obras de dragado de apertura implican,

necesariamente, la remocion del lecho rocoso.

Los materiales rocosos después de su voladura seran depositados en la
cercania del paso, en el mismo lecho del rio. Debido a la fragmentacién
de las rocas, la deposicién del material removido genera una serie de
espacios intersticiales a los que se denomina "esponjamiento” lo cual
lleva a un sensible aumento de la superficie de contacto entre la roca y

el medio acudtico. Ello trae aparejado que en el mediano plazo los
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efectos negativos se reviertan, pudiendo ser neutros o, eventualmente,
positivos por tener una mayor superficie de sustratos duros para la

colonizacion por las especies asociadas a los mismos.

Medidas de mitigacion: Adecuada seleccion del momento en el que se
realizaran las explosiones y la remocion de rocas teniendo en cuenta
para ello los ciclos de cria y reproduccién de especies acuaticas (en
especial: los peces); en particular, se entiende necesaria la restriccién
temporal de las actividades a épocas no coincidentes con dicho

fenémeno: el periodo de restriccion se indica en cada paso en particular.

Implementacion de medidas de deteccién y/o ahuyentamiento de la

ictiofauna en los momentos previos a la realizacion de las “voladuras”.
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3. CARACTERIZACION DE LOS SISTEMAS REGULATORIOS,
NORMATIVOS E INSTITUCIONALES EN MATERIA DE TRANSPORTE
QUE AFECTAN EL DESARROLLO DEL AREA.

RECOMENDACIONES NORMATIVAS PARA EL PROYECTO DE LA
HIDROVIA PARAGUAY- PARANA

Para los propositos de este estudio conviene transcribir el punto 2.3.1 del Capitulo
15 del Informe COINHI (2004) referente a Legislacion para la navegacion en la

Hidrovia.
“LEGISLACION PARA LA NAVEGACION EN LA HIDROVIA

En cuanto a la legislacion propia de la Hidrovia relacionada con la navegacion
aprobada hasta el presente, valen los compromisos de las Partes puestos de

manifiesto en:
e Tratado de la Cuenca del Plata, del 23/4/1969.

e Estatuto del Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay - Parana, del

9/12/1992.

¢ Reglamento Interno del Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-

Parana, del 5/12/1992.
Y las especificaciones concretas tendientes a la unificacion normativa, incluidas en:

e Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parand del

26/6/1992.
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e Protocolos Adicionales al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia

Paraguay- Parana, sobre:

a) Asuntos Aduaneros.
b) Navegacion y Seguridad.
c) Seguros.
d) Condiciones de Igualdad de Oportunidades para la Mayor Competitividad.
e) Solucién de Controversias.
f) Cese Provisorio de Bandera.

Y en los:

Reglamentos surgidos del Acuerdo de Transporte para el Proyecto Hidrovia
Paraguay -Parand, aprobados por el CIH hasta el mes de julio de 1994, que

comprenden:
1.- Reglamento sobre Dimensiones Maximas de los Convoyes.
2.- Reglamento Unico de Balizamiento.
3.- Reglamento para el Transporte de Mercaderias Peligrosas.

4.- Reglamento Unico para la Asignacién del Francobordo a Buques de

Carga.

5.- Reglamento Unico para el Transporte de Mercaderias sobre Cubierta de

Embarcaciones.

IIRSA - INTAL - FONPLATA
A. KOUTOUDJIAN



EJE HIDROVIA PARAGUAY — PARANA 654
RESTRICCIONES AL DESARROLLO

6.- Reglamento de Inspecciones Técnicas de Seguridad para Buques de la

Hidrovia.”

También es importante sefalar que el Anexo Legal correspondiente al Acuerdo de
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay- Parana fue publicado en el Boletin

Oficial del 21 de Noviembre de 1994.

Por ultimo, en lo ateniente a “Recomendaciones”, el Grupo Consultor COINHI

sefala lo siguiente:

“En lo referente a la ejecucion de obras de navegacion en la Hidrovia Paraguay -
Parand solo existen en la actualidad acuerdos bilaterales entre Argentina -
Paraguay y Argentina - Uruguay, ademds de las legislaciones internas de esos
paises, por los cuales existe un compromiso, quedando de hecho asegurado el
mantenimiento de la via navegable entre Asuncion y el Rio de la Plata, incluyendo

los canales de navegacion en este ultimo.

No existen disposiciones semejantes para el tramo del Rio Paraguay entre
Asuncion y Corumb4, y aguas arriba de Corumba. El Acuerdo de Transporte
Fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parana del 26 de junio de 1992, suscripto por
los Cancilleres de los cinco Estados riberefios no contiene, en sus disposiciones,
ningun compromiso de esos Estados, semejante a los tomados por los Estados
participantes de las Convenciones del Rhin y del Danubio, de ejecutar y
mantener las obras de navegacion de la Hidrovia. Segun se indica en el informe
relativo al analisis de Division Modal, en la parte referente a la descripcion de la
"Situacion Actual”, o "Situacion sin Proyecto’, se da por sentado que existe de
hecho un compromiso ineludible de los Estados riberefios de mantener una via
navegable en el tramo de la Hidrovia aguas abajo de Corumba. Ese compromiso,

como se ha visto, se encuentra formalmente documentado por Acuerdos
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bilaterales sélo en el tramo aguas abajo de Asuncion, pero deberia existir también
en el tramo superior hasta Corumba. Lo que esta involucrado en esto es una
cuestion de garantia, de vital importancia para las actividades economicas y
comerciales en el drea de influencia. En efecto, el cumplimiento de los pactos
comerciales de exportacion e importacion, asi como el mantenimiento de precios y
fletes de mercaderias, s6lo pueden tener credibilidad suficiente en los mercados
nacionales e internacionales si existe una garantia suficiente de mantenimiento de
la via navegable, y ésta depende del compromiso formal de los Estados Miembros
de ejecutar y mantener las obras respectivas. Debera verificarse mediante analisis
de derecho constitucional internacional y acordarse, segun la legislacion de los
cinco paises, si el compromiso indicado debe tomar la forma de un Tratado con
ratificacion de los Congresos, o si es suficiente una extension del Acuerdo

existente a nivel de Cancillerias.”

RECOMENDACIONES NORMATIVAS E INSTITUCIONALES

“Sobre la base de la documentacion analizada y bibliografia obtenida por el
Consultor, practicado su andlisis y evaluacidn, y planteadas las alternativas de
modo que requieren definiciones propias del Comitente, se formulan las
Recomendaciones o sugerencias que se estiman oportunas para la futura

Implementacion del Proyecto, de acuerdo con las siguientes consideraciones:

Los instrumentos convencionales que rigen actualmente las relaciones entre los
cinco paises integrantes de la Cuenca del Plata -riberenios de la Hidrovia- tratan,
como se ha visto, gran cantidad de cuestiones relativas a los objetivos basicos,
formas de representacion de las Partes, creacién de los Organos del Programa y

establecimiento de sus funciones y - a través de los Protocolos y Reglamentos -
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temas especificos que hacen a la normativa general de asuntos relacionados con la

navegacion y su seguridad.

Se ha sefialado ya que esos instrumentos han servido eficientemente para
desarrollar las acciones primarias y que a partir del momento que se cuente con los
resultados de los estudios de factibilidad de ingenieria y los proyectos de mejoras

con sus costos estimados, se iniciara una nueva etapa.

Esta etapa, eminentemente ejecutiva, tendra como objetivos prioritarios la
realizacion de las obras, su contralor, y la administracion posterior del sistema de

navegacion.

Evidentemente, una mas amplia y distinta demanda de funciones deberd ser
incorporada, por lo que se hara necesario establecer definiciones concretas de las
Partes Signatarias de los Acuerdos, para que la puesta en marcha del Proyecto y su

implementacion pueda hacerse efectiva.

A tales fines, se recomiendan las acciones siguientes:

RECOMENDACIONES GENERALES

Estas recomendaciones son necesarias, dada su aplicacion general, cualquiera sean
las alternativas de modo, a que se escojan para la ejecucion de las obras y cualquiera

la organizacion administrativa e institucional que finalmente se adopte.

Se considera, con caracter de recomendacion primera y principal, que el Acuerdo
de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parana, del 26 de junio de 1992,
deberia ampliarse mediante el compromiso formal de los cinco Estados

Miembros de ejecutar y mantener las obras que permitan asegurar la
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navegabilidad de la Hidrovia en toda su extension. Asimismo se recomienda

principalmente:

a) Evaluar - por intermedio de las Autoridades competentes - la

conveniencia de ampliar las atribuciones y obligaciones del Organo
Politico - CIH - y/o del Organo Técnico - Comision del Acuerdo -, para
adaptar esos organismos a las nuevas funciones ejecutivas que

demandara la implementacion del Proyecto.

b) Evaluar - paralelamente - la conveniencia de establecer un Ente de los

Y]

Paises Signatarios - de caracter semejante (incluyendo personalidad
juridica) a los existentes en otros sistemas hidrograficos afectados a la
navegacion. Vgr.. Comision Central para la Navegacion del Rhin,
Comision del Danubio, Comision del Rio de la Plata, Comision Mixta
Internacional CANADA -EEUU, Comision Técnica Mixta de las Aguas

del Nilo, Comision del Rio Indo, Comision del Rio Niger, etc.

Definir - antes de encarar la ejecucion de las obras las cuestiones
relacionadas con los modos de ejecucion de las obras, financiamiento y

pago de las obras, etc., segtn el planteo de alternativas del apartado 4.2.

d) Incluir para la definicion anterior las cuestiones relacionadas con la

evaluacion del Impacto Tarifario y la de las consecuencias de los
Acuerdos bilaterales preexistentes entre los Paises riberefios de la
Hidrovia, en particular el de Argentina - Paraguay del 15 de julio de
1969.

e) Evaluar la posibilidad de acordar entre la totalidad de las Partes

Signatarias la obligacion de no contaminacion de la Hidrovia con
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liquidos cloacales no tratados, efluentes quimicos, etc., estableciendo la
reglamentacion y vigilancia de comun acuerdo y en forma operativa

(Vgr.: Acuerdo Comunidad Econémica Europea y Comision del Rhin).

RECOMENDACIONES PARTICULARES

Las cuestiones a definir referidas a la ejecucion de las obras incluidas en el

Proyecto atafien particularmente a los aspectos operativos siguientes:

1. Programa de obras y licitaciones.

2. Responsabilidad de la ejecucion de las obras de mejoras y mantenimiento.

3. Financiacion y pago de las obras, sea por el valor total o parcial de la licitacion.
4. Impacto Tarifario.

5. Sistema de ejecucion y contratacion de las obras.

6. Régimen legal de la licitacion y contratacién.”

De los estudios de Consultoria sobre la Hidrovia de Berger (1996) y COINHI (2003)

en términos generales coinciden en las siguientes opiniones:
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1. Programacién de las Obras

Seguramente este aspecto resultard el de mds compleja resolucion dentro de la
Implementacién del Proyecto Hidrovia, debido a la cantidad de factores y opiniones

que intervendran en su establecimiento.

Las obras de ingenieria, consistentes en dragados, derrocamientos y senalizacion de
la via navegable han sido proyectadas por el Consultor de los Modulos A y B1, y los
estudios de impacto ambiental realizados por el Consultor del Mddulo B2” segun

las definiciones modulares del CIH de 1992.

“Los resultados de ambos estudios y las acciones a emprender deberan ser
compatibilizados en un programa que considere la oportunidad de las obras, plazos
y secuencias, disminucion de impactos, posibilidades econdémicas y financieras,

intereses de los paises, etc.

Es aconsejable que el Programa cuente con la aprobacién de los Organos del

Acuerdo...
2. Responsabilidad de la ejecucion de las obras de mejoras y mantenimiento

En razon de las acciones ejercidas en forma independiente - durante muchos afios en
amplios sectores de la Hidrovia - por los paises riberefios; considerando la vigencia
de acuerdos bilaterales entre los paises en algunos tramos, la existencia y
experiencia de Organismos Nacionales con infraestructura de personal y equipos
disponibles o, bien, de compromisos contractuales - por concesion de obra publica -

para el dragado y sefalizacion...” Seria recomendable:

“Que la responsabilidad de la ejecucion y financiacion de las obras sea asumida por

los paises en su conjunto a través de Acuerdos Multilaterales.
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Que tal recomendacion, pueda aplicarse en forma separada a los Tramos Asuncion —

Nueva Palmira y Canal Tamengo - Corumba-Asuncion.

Esta recomendacién no invalida la posibilidad de que cualquiera de los paises

intervinientes realice las obras en el tramo en que el rio cruce su territorio.
3. Financiacion y pago de las obras, sea por el valor total o parcial de la licitacion.

El Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata - FONPLATA -esta
siendo sometido a una reestructuracion tendiente a incrementar su capacidad
operativa. Consecuentemente, es esperable que a través de ese 6rgano puedan
canalizarse las ayudas financieras que los Paises Miembros requieran para la

ejecucion y pago de las obras.
4. Impacto tarifario

Al presente, la Repuiblica Argentina ha otorgado mediante el sistema de Concesion
de Obra Publica los trabajos de dragado y senalizacion, y el respectivo
mantenimiento de la ruta navegable de Santa Fe al Océano, via Parand de Las
Palmas - Canal E. Mitre y Parand Guazu - Bravo hasta frente a Nueva Palmira. El
pago de las obras se hace mediante un sistema mixto de pago efectivo parcial y
recaudacion por la aplicacion de una tarifa de peaje. Sobre esa base, y atento la
variabilidad de los precios internacionales de los productos transportados por la
Hidrovia y el mantenimiento de una aconsejable competitividad de ese medio para

el transporte, se recomienda:

-Que previo al establecimiento de tarifas por servicios de dragado y sefializacion por
parte de los paises responsables de las obras de mejoras y mantenimiento de la
Hidrovia, se someta a la consideracion de la Comision del Acuerdo o Ente que haga

sus veces, los pliegos de la licitacion con el correspondiente andlisis de impacto
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tarifario al momento de su puesta en marcha, para servir a una apreciacion de la

factibilidad econdémica de los valores propuestos.
5. Sistema de ejecucion y contratacion de las obras.

Si bien cada pais es libre de ejecutar las obras por el sistema que considere mas
eficiente desde su punto de vista y necesidad, debe evitarse que se involucren
modificaciones al régimen del rio o se ponga en peligro la seguridad de la
navegacion o se causen impactos ambientales no admisibles. Para la implantacion
de un sistema tarifario, cabe la recomendacién del parrafo anterior. A fin de
optimizar la ejecucion de las obras entre los Paises Miembros y atento el principio de

integracion que rige el Acuerdo de Transporte Fluvial, se recomienda:

-Toda obra de dragado, sefializacién, encauzamiento, etc. de la via navegable
deberia ser realizada bajo conocimiento del conjunto, de manera tal de tener un
sistema Unico y arménico que responda a un programa secuencial de ejecucion

adecuado.
6. Régimen legal de la licitacion y contratacion.
Se recomienda:

El régimen legal para la contratacion de mejoras a la Hidrovia debe ser el que se

acuerde entre los Paises Integrantes.”

En sintesis, en el afio 2004 se cumplieron 16 afios de la primer reunion realizada para
activar el transporte fluvial por los rios Paraguay y Parand. La misma fue
patrocinada por los Estados de Mato Grosso y Mato Grosso do Sul, de Brasil, y

llevada a cabo en la ciudad de Campo Grande en 1998.
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En Septiembre de 1989, en Chile, se constituyd el Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay- Parana, que involucra a los 5 paises que territorialmente estan

ligados a la Cuenca del Plata, es decir: Argentina, Brasil, Bolivia, Paraguay y

Uruguay.

Conviene aclarar que el Programa Hidrovia Paraguay- Parana no incluye el tramo

desde Confluencia hasta Puerto Iguaza (Alto Parand), en una extension de 687 Km.

El 26 de Julio de 1992 se firmo en la localidad de Las Lefias, Mendoza, Argentina, el
“Acuerdo de Transporte Fluvial Paraguay- Parana”, mas conocido como el “Tratado
de Las Lenas”, que fue rubricado por los Presidentes de los cinco paises integrantes
de la Cuenca del Plata, con el espiritu de crear una zona comdn que permita la
concrecion del proceso de integracion regional a través del transporte y
comunicaciones eficientes. Tuvo por objeto facilitar la navegacion y el transporte
comercial, fluvial longitudinal en la Hidrovia Paraguay- Parand, mediante el
establecimiento de un marco normativo comin que favorezca el desarrollo,
modernizacion y eficiencia de las operaciones y permita el acceso en condiciones

competitivas a los mercados de ultramar.

Nadie puede discutir el mejoramiento de las vias navegables en estos ultimos afios,
por ende, si queremos seguir creciendo econdmicamente no solo en funcién de los
objetivos propuestos, sino fundamentalmente por lo que demanda el mundo actual,
los reglamentos deben estar a la altura de las circunstancias para que los costos del

transporte lleguen a los paises de consumo a precios de competencia.

En la actualidad estdn en aplicacion una serie de reglamentos dictados por el CIH
los que, lamentablemente, parecieran no consustanciarse con el espiritu del Acuerdo

de Las Lenas, ya que son considerados por los propios usuarios de las hidrovias
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como “mas estrictos y antiecondmicos que las propias normas de cada uno de los

paises que regulan sobre la materia”.(2002)

De acuerdo a lo informado por la Asociacion Latinoamericana de Integracién,
ALADI, en la sesién N° 691 del Comité de Representantes del 16.12.98, se procedid
al registro ante la Secretaria General de dicha Asociacion de los siguientes

reglamentos:

1. Reglamento Unico para el Transporte de Mercaderias sobre Cubierta en

Embarcaciones de Hidrovia, de fecha 19.06.96 (AAP/A14TM/5.R1)
2. Reglamento Unico de Balizamiento, de fecha 19.06.96 (AAP/A14TM/5.R2)

3. Glosario Uniforme de los Servicios Portuarios de la Hidrovia Paraguay-

Parana, de fecha 19.96.96 (AAP/A14TM/5.R3)

4. Reglamento para Prevenir los Abordajes, de fecha 19.96.96
(AAP/A14TM/5.R4)

5. Reglamento para la Determinacion del Arqueo de las Embarcaciones de las

Hidrovia Paraguay- Parand, de fecha 19.06.96 (AAP/A14TM/5.R5)

6. Plan de Comunicaciones para la Seguridad de la Navegacion de la Hidrovia

Paraguay- Parand, de fecha 19.96.96 (AAP/A14TM/5.R6)

7. Régimen Unico de Dimensiones Maximas de los Convoyes Hidrovia

Paraguay- Parand, de fecha 19.96.96 (AAP/A14TM/5.R7)

8. Reglamento Unico para la Asignaciéon del Francobordo y Estabilidad

Hidrovia Paraguay- Parand, de fecha 04.04.97.
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9. Documento de Exigencias Comunes para la Matriculacion de Embarcaciones,
de fecha 04.04.97.
10.  Reglamento, Reconocimiento, Inspecciones y Certificados de Seguridad para

Embarcaciones de la Hidrovia, de fecha 08.12.97.
11. Régimen Unico de Infracciones y Sanciones, de fecha 08.12.97.

Debemos aclarar que estos Reglamentos tienen vigencia “30 dias después de la fecha
en que la Secretaria General de la ALADI comunique a los paises signatarios la
recepcion de la dltima notificacion relativa al cumplimiento de las disposiciones
legales internas para su puesta en vigor y tendra una duracion de 10 anos” (Art. 30.
Acuerdo del Transporte Fluvial por la HPP). Hasta el presente solo los han
introducido en sus legislaciones Brasil y Bolivia, y esta en tramite de hacerlo

Uruguay.

Por lo tanto, el exceso de reglamentaciones que hoy regulan la utilizacién de las
hidrovias deberad actualizarse y elaborarse en concordancia con la realidad del
transporte fluvial si es que, efectivamente, se pretende obtener un comercio fluido y

una operativa eficiente.
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