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ANEXO 1

Carta del Directorado General de Cooperacion International de fecha 16 de septiembre
de 1997, en la que se pide a la Comision la presentacién de una revisién de
asesoramiento -

Ministerio de Asuntos Exteriores

Bezuidenhoutseweg 67
Apdo. 20061

2500 EB LA HAYA
Teléfono +31 70 348 64 86

Comisioén para la Tasacion de los Impactos Ambientales
A la atencion de Sra. LA. Steinhauer

Apdo. 2345

3500 GH UTRECHT

Fecha Numero directo Referencia
16 de septiembre de 1997 +31 70 348 61 14 DML/MI-475/97
Asunto Departamento
Hidrovia {(Act.nr. RL 014601) DML /Mt

Por

T.J.J.M. van Eijk

Estimada senora Steinhauer:

En ¢l marco de los acuerdos entre la Comision para la Tasacion de los Impactos Ambientales
y el Directorado General de Cooperacion Internacional. DML/MI, solicito por la presente que
publique un asesoramiento sobre los documentos emitidos en relacion al proyecto Hidrovia
en América del Sur.

Con referencia a sus preguntas especificas en relacion a la solicitud del asesoramiento en su
carta de fecha 21/8/'97, le comunico el siguiente:

sPara qué?

Su asesoramiento sirve en primera instancia exclusivamente para la adaptacién de una
posicion por parte del Directorado General de Cooperacion Internacional, en este caso DML.

&Sobre qué?

Se pide su asesoramiento sobre los estudios y resimenes de las ONG locales (Rios Vivos), los

estudios del BID ya a su disposicion, (TIA médulo A, tarea 10 y TIA médulo B2), el resumen

de la evaluacién del Panel de los Expertos independientes (y el documento completo si

llegara a su disposicién dentro de poco). En cuanto a contenido, esto significa:

- Un juicio general sobre la calidad de los estudios, también en base de los términos de
referencia establecidos para este fin (TdR).

- Su vision sobre el valor ariadido de los estudios de las ONG y los del Panel de Expertos en
comparacion al trabajo del BID.

- Una observacion en cuanto a eventuales contradicciones entre los diferentes estudios y
su opinién sobre los conflictos de interés subyacentes.

sCuando?
Parece ser de acuerdo si su asesoramiento esté disponible antes de fines de noviembre 1997.
EL MINISTRO DE COOPERACION PARA EL DESARROLLO
En nombre del Ministro

el Jefe de la Directorado de Medio Ambiente y Desarrollo

{Dr. K.A. Koekkoek)




ANEXO 2
Informacioén sobre el proyecto

Actividad propuesta: Los gobiernos de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay
proponen la realizaciéon de un proyecto de navegacion de la Hidrovia Paraguay-Parana. El fin
de este proyecto es construir y mantener una via fluvial fiable y eficaz que estimule la
produccion en la region, asi como el comercio regional y transregional por medio de gastos
de transporte mas reducidos.

Esto debera conseguirse con el dragado de un canal de navegacion mas profundo a lo largo
de los 3400 kilémetros del sistema fluvial, eliminando afloramientos rocosos y aderezando
las curvas y dragando las secciones poco profundas. Este corredor de transporte barato
beneficiara principalmente la exportacion de mercancias a granel de bajo precio, como soja y
mineral de hierro.

Categorias: Transporte fluvial interior, DAC CRS cédigo 71212

Nameros proyecto: Hidrovia (Act.nr. RL 014601); Comision para el TIA 029

Progreso:
Carta pidiendo la presentacion de un revision de asesoramiento: 16 de septiembre de 1997
Revision de asesoramiento presentada: 15 de diciembre de 1997

Composicién del grupo de trabajo de la Comisién para la Tasacién de los Impactos
Ambientales:

Sr. P.C.W.A. van Ginneken

Sr. J.W. Kroon {(presidente)

Sr. R. Moor

Sr. H.J. Opdam

Sr. R. Slootweg

Sr. T. de Wit

Secretaria técnica: Sra. 1.A. Steinhauer



ANEXO 3

Documentos sujetos a la revisién de la Comisién

Términos de Referencia para los estudios financiados por el BID:

- Modulo A: El mejoramiento de la navegacion de la Hidrovia Paraguay-Parana de Santa Fé
a Corumba/Puerto Quijarro, y la instalacion de senales de tréfico en el rio de Nueva
Palmira a Corumba/Puerto Quijarro.

- Médulo B1: Los estudios de ingenieria y el plan de ejecucién de la Hidrovia Para-
guay-Parana (Caceres-Nueva Palmira) y la instalacién de sefales de Corumba a Caceres.

- Médulo B2: Ejecucién de una Evaluacion de los Impactos Ambientales de desarrollo de la
Hidrovia Paraguay-Parana.

Los estudios financiados por el BID:

Estudios de ingenieria y viabilidad técnica y econémica del mejoramiento de las condiciones

de navegacién de la Hidrovia Paraguay-Parana (Médulo A y Bl), Diciembre 1996, Consorcio

Hidroservice-Louis Berger-EIH.

Evaluacion del impacto ambiental del mejoramiento de la Hidrovia

Paraguay-Parana (Médulo B2), Febrero 1997, Consorcio Taylor-Golder-Consular-Connal.

El estudio del Panel de Expertos:

El proyecto de navegacion de la Hidrovia Paraguay-Parana, informe de una Revision inde-
pendiente, julio 1997.

El estudio de las ONG:
- Bases para la Evaluacion del Proyecto de la Hidrovia Paraguay-Parana:

Compilacién y Sistematizacion de Informacion Basica sobre la Cuenca del Rio Paraguay;
Agosto 1997. ECOA, Brasil, ASEO, Bolivia, Sobrevivencia, Paraguay.



ANEXO 4

Notas sobre economia de transporte y evaluacién econémica/financiera

Los movimientos de carga esperados dependen de los desarrollos proyectados en la
region, con y sin el proyecto. De acuerdo a los estudios financiados por el BID, la soja
formara casi un 50% o mas del tonelaje de mercancias transportadas en la Hidrovia. El
Panel critica los pronésticos hechos para la produccién de soja por varias razones: (1) la
expansion de la produccion de soja se acelerara con la Hidrovia, mientras que los estu-
dios financiados por el BID concluyen que el aumento del area de cultivo sera mas o
menos el mismo con o sin el proyecto; (2) la sobreestimacién del aumento futuro de la
produccién de soja por hectarea; y (3) el hecho de no haber incorporado un estudio de los
aumentos de los gastos de producciéon. El Panel concluye que la produccion de soja
podria extenderse o disminuir: en ausencia de un andlisis, es imposible decir cual de
estas dos tendencias — expansion o disminucion - dominara en cualquier region. La
primera requiere una reconsideracion de los impactos ambientales del proyecto o del
proyecto mismo. El CIH deberia llevar a cabo un analisis de sensibilidad bajo distintos
escenarios de desarrollo de la region, para confirmar sus previsiones de carga.

La Hidrovia ha sido promocionada como un proyecto que facilitara y aumentara el creci-
miento del comercio en la region. Como mercancias principales a transportar en la
Hidrovia se mencionan las mercancias a granel de bajo precio para la exportacion (soja y
mineral de hierro), principalmente para los mercados no regionales. Existen dudas de que
haya suficiente comercio internacional que quiera hacer uso de la Hidrovia como el modo
de transporte preferido. No existe suficiente evidencia para apoyar las expectativas de que
la Hidrovia contribuira al comercio regional internacional.

Los beneficios econémicos del Médulo B tienen que confirmarse y estudiarse detenida-
mente. Si Ferronorte se implementa antes del afno 2005, las inversiones no pueden
justificarse, ya que para las mercancias a granel (principalmente soja) del Mato Grosso se
optara por esta alternativa de transporte.

El anilisis de separacién modal se basa principalmente en una comparacion de los gastos
de transporte; A este fin, los gastos estimados para el transporte por tren y por carretera
no se han clasificado, y no queda claro si comprenden o no la depreciacion e intereses de
las inversiones infraestructurales.

Las dimensiones del canal son de acuerdo a las reglas de disefio del American Corps of
Civil Engineers (Cuerpo Americano de Ingenieros Civiles). Para el trafico en una sola
direccion; los estudios no indican qué previsiones se requieren para los convoyes.

La proporcion (adoptada) entre la fuerza de motor y el tonelaje transportado por los
convoyes es extremamente baja (1 a 6 o 7) si se compara a lo que es usual en el rio Rin (1
a 3); en vista de que esto esta relacionado directamente con el consumo de combustible y
1a velocidad de marcha, la separacién modal y los beneficios del proyecto deben tener un
impacto importante en los gastos de transporte.

Debido a las incertidumbres sobre las cantidades estimadas del dragado, los gastos del
proyecto no pueden tener una exactitud del 15%.

Son cuestionables los comentarios criticos del Panel de que el ajuste de la flota (buques
de calado reducido) y las operaciones de la flota (ventana operacional anual mas corta)
son opciones alternativas viables para el proyecto de la Hidrovia. Aparte de los gastos
adicionales (inversiones de la flota, gastos de explotacion y gastos de almacenaje), el
mayor problema de un corredor de transporte fluvial interior exitoso es la fiabilidad del
mantenimiento del canal y asegurar a los servicios de balizaje suficiente navegacion
durante todo el ano; la ausencia de esta fiabilidad conducira necesariamente a una
disminucién en el sector del transporte fluvial interior.

La distribucion de los gastos entre los paises miembros es distinta que la distribucion de
los beneficios del proyecto; esto requiere un analisis financiero mas detallado y tiene
implicaciones institucionales.

Los documentos revisados hasta ahora no muestran un analisis de sensibilidad extenso y
detallado de la evolucién econdémica para las distintas suposiciones importantes.



e Las inversiones en la flota y puertos no se han tenido en cuenta en las inversiones del
proyecto; se han tenido en cuenta en los gastos de explotacion del transporte y se supone
que las tarifas cubriran los gastos integros de las operaciones de la flota y de los puertos.
Esto es correcto desde el punto de vista metodologico, aunque el Panel tiene razoéon cuan-
do dice en su evaluaciéon que esta suposicion, al igual que otras suposiciones periféricas
relacionadas con el ajuste economico e institucional, es un punto critico para la viabili-
dad del proyecto de la Hidrovia.
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ANEXO 5

Comentarios técnicos y metodolégicos

Comentarios técnicos

e No se ha presentado ningan analisis geomorfologico en base a imagenes de satélite y
fotografias aéreas lo cual ha hecho también mucha falta al Panel de Expertos. Un anali-
sis de este tipo podria proveer una comprensiéon mejor de los procesos morfologicos del
rio.

e Las conclusiones principales sobre el comportamiento del rio se basan en los resultados
de calculos de modelo unidimensional. Estos modelos no se han calibrado debidamente y
no es claro si los modelos reflejan o no las caracteristicas especificas de varios tramos del
rio (meandro sencilio o canales de rio compuestos, inclusive tierra inundada o noj. El
analisis de los impactos de intervenciones en el nivel del agua (corriente arriba) no se
especifican. Segun se dice, los calculos de modelo se han llevado a cabo para el tramo de
Porto de Manga (km 2685) y Puerto Pinasco (km 2080). No se dan estimaciones para los
impactos de las mediciones mas corriente arriba (Ladario km 2755 - Caceres km 3411) de
interés mas especial para los pantanos del Pantanal. No se ha presentado informacion
técnica sobre el modelo en los documentos facilitados.

e Se hacen a menudo observaciones que no tienen una base ni han sido confirmadas sobre
evaluaciones hechas y/o practicas y experiencias en EE.UU. y Europa (capacidad de
dragado disponible, gastos de transporte, etc.).

e El Panel senala con razén que los estudios subestiman el volumen de sedimento que hay
que dragar debido a la seleccion (limitada) de informacion hidrolégica de los ultimos 25
anos, de modo que el periodo de descargas bajas de 1962-1973 no se ha tenido en cuen-
ta.

e La descarga altamente variable del rio entre periodos, que puede mantenerse durante
décadas, conducira a problemas de navegacion en temporadas de sequia. En los estudios
financiados por el BID, se toma la practica de navegacion actual como punto de partida.
La situacién actual en cuanto a la descarga del rio se caracteriza como un periodo prolon-
gado de aguas altas, en el que el transporte por rio se ha intensificado. En otras palabras,
la capacidad de navegacion futura calculada se basa en un periodo de descarga alta del
rio. Dado el caracter dinamico del rio, esto no parece logico. Asi mismo, el riesgo de que
se den periodos prolongados de aguas bajas subestima las futuras necesidades de draga-
do de mantenimiento y, por consiguiente, subestima los futuros gastos a largo plazo del
proyecto.

e Los criterios de disefio aplicados siguen las directrices de Trazado y Disefo de Vias
Navegables de Bajo Calado” del Cuerpo Americano de Ingenieros Civiles, que aplican un
espacio bajo la quilla de 0,30 m lo que para la Hidrovia es bastante bajo. Este criterio
tiene un impacto negativo directo en los volimenes de dragado estimados.

e El volumen de sedimento a dragar inicialmente (4.4 Mm3 entre Santa Fé y Asuncion; 9.9
Mm3 entre Asuncién y Rio Apa) y anualmente (1.7 Mm3 respectivamente) es bajo en
comparacién a los trabajos de dragado que ya se han llevado a cabo en el Bajo Parana en
el periodo 1980-1994. Esto ilustra que la calificacion de ‘megaproyecto” no es de aplica-
cién a los aspectos técnicos del proyecto de la Hidrovia. Si se consideran los impactos del
proyecto solamente en el sistema del rio, se puede calificar como un proyecto marginal
para mejorar la navegacion del sistemna fluvial, por un coste moderado.



Comentarios metodologicos

e El anilisis tiene en cuenta la opinién publica, pero ésta se interpreta de los documentos,
articulos de periédico, etc. No se mencionan consultas directas y didlogos con las comu-
nidades locales. El uso solo de fuentes secundarias de informacién hace cuestionable la
afirmacion de que se ha tenido en cuenta la opinién publica.

e Los impactos que se describen mas detalladamente son a menudo triviales, como la
influencia del ruido de los barcos en los peces, mientras que los efectos del dragado en la
pesca se ignora totalmente. La importancia de los impactos deberia medirse igualmente.

e El estudio de impacto ambiental es el resultado tipico de un procedimiento deficiente o
falta de alcance, resultando en laboriosas descripciones como listas de especies vegetales
y animales, sin indicacién del uso de esta informacién. Otro buen ejemplo de ello es la
seccién sobre la calidad del aire. Las maquinas producen gases de escape. Esto es algo
que esta relacionado con una actividad mecanizada y es el resultado de una economia
mundial basada en combustible fosil. Esto sélo se puede tratar a nivel de politica (in-
ter)nacional y no tiene nada que ver con la Hidrovia en particular.

e La riqueza en la biodiversidad se expresa en cantidades de especies, sin tener en cuenta
su importancia regional o mundial. No se da ninguna explicacién por la clasificacion de
plantas y animales en relacién a su forma de vivir. Se eligen especies como indicador sin
ninguna explicacion.

e En cuanto a la terminologia, el Pantanal se describe como un area con ‘serios problemas
de drenaje, que pueden conducir a inundaciones y severas pérdidas por evapo-transpira-
cion’. Esta forma de describir el Pantanal ignora las funciones de esta area como, por
ejemplo, retencion de sedimentos, su funcién de regulacion climatologica, su funcién de
almacenamiento de agua que es de tal magnitud que en los afos poco lluviosos, la
seccion corriente abajo del rio recibe las aguas acumuladas de temporadas anteriores.
Ademas, el Pantanal retiene crecidas durante unos 3 meses, evitando asi que las creci-
das del rio Paraguay coincidan con las del rio Parana y con ello, ampliando la temporada
para la navegacién. El agua no se pierde, sino que lleva a cabo otras funciones importan-
tes. El régimen en el Pantanal y el rio Parana se describe como ‘anormal ya que la varia-
cién interanual en la descarga del rio puede ser importante; a un plazo mas largo, la
variacion en la descarga también puede ser importante’.

Los regimenes hidroldgicos de otros rios (tropicales y no tropicales) en el mundo mues-
tran que el régimen hidrologico dinamico de los rios Paraguay y Parana no son ciertamen-
te excepcionales.

e La metodologia para definir las areas de alta sensibilidad no es clara. JEs un sistema
complejo mas vulnerable?

® El estudio de impacto ambiental no muestra ninguna metodologia de como tratar con
impactos no monetarios. Los estudios dan una prolongada y nada convincente explica-
cién de que esto es un tema dificil.

e Mientras que los TdR para el Modulo 2 requieren el desarrollo de una serie de programas
para evitar y mitigar impactos adversos, los asesores no han preparado estos programas,
y en lugar de ello se ha transmitido esta tarea a una oficina técnica vinculada al CIH
como parte de la implementacion del proyecto.
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ANEXO 6

Mapa de América del Sur mostrando la ubicacién de la cuenca del Rio de la Plata

y 1a Hidrovia Paraguay-Parana
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