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CAUCE, Cultura Ambiental-Causa 
Ecologista, es una Fundación creada en
2018 con el objetivo principal de lograr la
transición hacia sociedades sustentables y
exigir el cumplimiento de los pilares bases
de la democracia ambiental: acceso a la
información pública, participación ciu-
dadana y acceso a la justicia. Como parte
de su trabajo, CAUCE realiza tareas de 
monitoreo y seguimiento de proyectos 
y obras de infraestructura que generan 
impactos ambientales y sociales.
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En el siguiente texto se expondrán acon-
tecimientos históricos, características más 
sobresalientes y cuestiones normativas, 
institucionales y económicas de la Hidro-
vía Paraná-Paraguay, proyecto ubicado en 
la Cuenca del Plata. La pretensión de este 
documento es ofrecer información de ma-
nera clara y concisa para que toda persona 
pueda entender y comprender la magni-
tud, causas y consecuencias del mismo. 

Este documento se compone de cuatro 
apartados: Introducción, que contiene los 
aspectos básicos del proyecto de la Hidro-
vía Paraná-Paraguay (en adelante, HPP), 
un segundo título Historia y Actualidad, 
donde nos proponemos enlazar los he-
chos pasados con los eventos presentes, 
en la intención de construir una perspec-
tiva inicial del desarrollo y la actualidad de 
la HPP. El tercer título, referido a lo Insti-
tucional, aloja las estructuras fundantes 
de la regulación jurídica, es decir, los orga-
nismos y documentos que intervienen en 
las decisiones más trascendentales que se 
toman respecto a este corredor fluvio-ma-
rítimo. Siguiendo, en un cuarto título con 
el nombre de Afirmaciones contrasta-
das, hemos recogido diversas expresiones 
de los principales actores involucrados, 
plasmadas de forma tal que se visualice la 
incompleta o sesgada información que se 
puede obtener desde la sociedad civil. Y, 
por último, un apartado adicional, donde 
se expone una breve Conclusión sobre el 
tema abordado y las expectativas que se 
tienen para el futuro cercano. 

Introducción
En primer lugar, debemos saber que no 
todo curso de agua es una hidrovía, para 
serlo debe presentar infraestructura que 
permita el desempeño del transporte fluvial. 
Para ello, se interviene en su ecosistema 
a partir de actividades antrópicas tales 
como: señalización1, ensanchamiento2, 
balizado3, profundización4 y rectificacio-
nes5, entre otras. De esta manera, se dota 
al curso de agua de mayor aptitud para la 
navegación y se agiliza el comercio interno y 
externo de mercancías.

Hay muchas Hidrovías a lo largo del mun-
do. Por ejemplo, la de los ríos Rhin, Main y 
Danubio; la del Yang-tsé y la del Volga - Bál-
tico. La que analizamos en este documento 
se origina en las nacientes del río Paraguay, 
en la ciudad de Cáceres (Mato Grosso do Sul, 
Brasil) y finaliza en el puerto de Nueva Pal-
mira (Uruguay), sumando un total de 3.442 
km de recorrido, y se divide en diferentes 
tramos. En el sector argentino podemos es-
tablecer las siguientes separaciones: Santa 
Fe-Confluencia (Santa Fe hacia Paraguay) y 
Santa Fe-Océano (Santa Fe hacia el Río de 
la Plata).

El sector Santa Fe-Confluencia tiene una 
profundidad de 3.65mts (12 pies) y no pre-
senta casi concentración portuaria. Sin em-
bargo, hace ya varios años, está presente la 
intención por parte de los usuarios privados, 
acompañados por la actual empresa bene-
ficiada con la concesión de la HPP, llamada 
Hidrovía S.A.6 de dotar a tal parte de una ma-
yor profundidad (calado) a partir de la nueva 
concesión. Esto, a su entender, permitiría el 
ingreso de buques de mayor tamaño y capa-
cidad de transporte, y mejoraría la competi-

1  Colocación de signos que imparten la información​ 
necesaria a los usuarios que transitan los ríos que 
componen la HPP, se identifican con boyas y balizas.
2 Adecuación del canal navegable y pasos críticos por 
curvas o estrechamientos para permitir una mayor 
eficiencia en la navegación para maniobras o cruces 
de barcazas.
3 Balizamiento es la colocación de señales lumi-
nosas (de color rojo y verde) para garantizar una 
navegación más segura y precisa.
4 Se realiza para obtener mayor calado en la vía 
navegable para que puedan transitar buques que 
precisan mayor cantidad de pies para navegar.
5 Rectificar un río es volverlo recto, eliminando sus 
meandros.  
6 Sociedad integrada por la empresa argentina Eme-
pa S.A. y la entidad belga del grupo Jan de Nul N.V. 

“Un país es dominado y 

poseído por 

el capital que en él se haya 

invertido.” 

 1913 - Woodrow Wilson.
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tividad comercial internacional de la región. 
Por su parte, en el tramo Santa Fe-Océano 
se encuentra la mayor parte de las empre-
sas y puertos relacionados a la actividad co-
mercial que se desarrolla a través de la HPP. 
A diferencia del primero, éste presenta varias 
sub-divisiones con diversa denominación 
y profundidad: Paraná Medio con 8.22mts 
(27 pies); Paraná Inferior con 10.97mts (36 
pies) y Paraná de Las Palmas con 10.36mts 
(34 pies)7. La propuesta de profundización8 
para el tramo Paraná Inferior es llevarla a 
12.80mts, es decir, 42 pies.

En Argentina toda mercancía que sale por 
el mar navega por la Hidrovía Paraná-Para-
guay. Si desconsideramos el entorno, pode-
mos afirmar que el transporte a través de 
la HPP es el que menos costos acarrea. Tal 
y como afirman usuarios e interesados del 
sector comercial, los viajes por buque supe-
ran ampliamente cualquier otro vehículo: 
paga menos peaje, transporta más carga 
por vehículo9, precisa motores más peque-
ños y consume menor cantidad de com-
bustible. Sin embargo, en ese cálculo no son 
tenidos en cuenta los daños que se le pro-
vocan al río, sus ecosistemas y comunidades 
que de él dependen, al intervenirlo y modi-
ficarlo en pos de las demandas mercantiles 
de la región. Así se afirma -desde una visión 
que carece de perspectiva del contexto- que 
“hidrovías eficientes contribuyen al mejora-
miento de la competitividad, economías de 
escala, reducción de costos logísticos, inser-
ción en el comercio internacional y desarro-
llo de nuevos polos económicos”10. Por ello, 
proponemos brindar un cuadro más amplio 
sobre este proyecto. 

7  Ver “Cámara Portuaria de Actividades Portuarias 
y Marítimas: Documento de la Mesa de Trabajo 
Público-Privada Santafesina para la Red Troncal de 
Navegación del Río Paraná, 2018”. Disponible en  
http://camaracapym.com.ar/images/estudios/Docu-
mento_Mesa_de_Trabajo_Pblico_Privada_Santafesi-
na_para_la_Red_Troncal_de_Navegacin_del_Ro_Pa-
ran_Rev_24_08_18.pdf
8 Ver “Estudio de Factibilidad Técnico-Económica” 
en el sitio web institucional de la Cámara Portua-
ria de Actividades Portuarias y Marítimas. P.22. 
Disponible en http://camaracapym.com.ar/images/
estudios/2020/Presentacion_pre-cierre_ESTUDIO_
HIDROVIA_MAYO_2020_V1.pdf
9  Una barcaza equivale a 80 camiones o 40 vagones 
de ferrocarril (p. 14 Presente y Futuro de la Hidrovía 
Paraná-Paraguay)
10 Paráfrasis de “Presente y futuro del transporte 
por la Hidrovía Paraguay-Paraná: perspectiva eco-
nómica de su ampliación.- 1a ed.- Rosario: Funda-
ción Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 
2018.” P.14. Disponible en http://www.hidrovia.org/
userfiles/0-libro_hidrovia_final_c-t.pdf

Historia y 
Actualidad
El traslado de bienes de un lugar a otro es 
un fenómeno comercial de larga data, y el 
transporte de mercancías a través del agua 
siempre brindó la gran ventaja de no tener 
que sortear las fronteras físicas y terres-
tres de cada una de las naciones que un 
producto debería recorrer para llegar a su 
destino. Por ello, desde los comienzos de las 
civilizaciones existió el intercambio de pro-
ductos y bienes, bajo distintas técnicas que 
fueron agilizando y perfeccionando dicha 
actividad. En tal sentido, al ser la Hidrovía 
Paraná-Paraguay uno de los mayores siste-
mas navegables, éste se ha constituido en el 
mayor factor de cohesión histórica, humana 
y económica de los países sudamericanos 
que la conforman.

El comienzo de la HPP data del año 1889 
cuando Estados Unidos toma la decisión de 
convocar la reunión de los Estados Libres de 
América. A partir de allí, toma fuerza la idea 
de nuestro continente como un espacio de 
explotación de riquezas naturales que debía 
organizar adecuadamente su infraestruc-
tura para obtener un proceso productivo 
más ágil y mayores márgenes de ganancia, 
a mediano y largo plazo. En pocas palabras, 
organizar la infraestructura significaba: or-
denar, crear y disponer de todo aquello que 
rodea a lo principal y facilita el trayecto entre 
el inicio y el final del proceso comercial.

En los primeros años de la década del 90’ 
(1990-1994) la Hidrovía Paraná-Paraguay fue 
considerada y posicionada como la infraes-
tructura de mayor valor a desarrollar en be-
neficio del comercio interno y externo de 
los países que la integran. A través de este 
proyecto se buscaba lograr una mayor pro-
fundidad del canal, mediante trabajos de 
dragado y obras que mejoren su navega-
bilidad (balizamiento y señalización), como 
así también el mantenimiento para que 
las mismas perduraran en los años futuros. 
Para ello, los países atravesados por la HPP 
comenzaron a articular acciones específicas 
y estratégicas para la concreción de estos 
objetivos; siendo la principal causa influyen-
te de su desarrollo la dinámica del comercio 
internacional y sus demandas.

http://camaracapym.com.ar/images/estudios/Documento_Mesa_de_Trabajo_Pblico_Privada_Santafesina_para_la_Red_Troncal_de_Navegacin_del_Ro_Paran_Rev_24_08_18.pdf
http://camaracapym.com.ar/images/estudios/Documento_Mesa_de_Trabajo_Pblico_Privada_Santafesina_para_la_Red_Troncal_de_Navegacin_del_Ro_Paran_Rev_24_08_18.pdf
http://camaracapym.com.ar/images/estudios/Documento_Mesa_de_Trabajo_Pblico_Privada_Santafesina_para_la_Red_Troncal_de_Navegacin_del_Ro_Paran_Rev_24_08_18.pdf
http://camaracapym.com.ar/images/estudios/Documento_Mesa_de_Trabajo_Pblico_Privada_Santafesina_para_la_Red_Troncal_de_Navegacin_del_Ro_Paran_Rev_24_08_18.pdf
http://camaracapym.com.ar/images/estudios/2020/Presentacion_pre-cierre_ESTUDIO_HIDROVIA_MAYO_2020_V1.pdf
http://camaracapym.com.ar/images/estudios/2020/Presentacion_pre-cierre_ESTUDIO_HIDROVIA_MAYO_2020_V1.pdf
http://camaracapym.com.ar/images/estudios/2020/Presentacion_pre-cierre_ESTUDIO_HIDROVIA_MAYO_2020_V1.pdf
http://www.hidrovia.org/userfiles/0-libro_hidrovia_final_c-t.pdf
http://www.hidrovia.org/userfiles/0-libro_hidrovia_final_c-t.pdf
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La profundidad del río en la Hidrovía es 
una cuestión crucial. El objetivo es que los 
buques salgan de los puertos lo más com-
pletos posible y que zarpen aprovechando 
la capacidad máxima de carga que pue-
den trasladar. Sin embargo, un barco más 
cargado es un barco más pesado -que se 
hunde más en el agua donde se encuentra 
flotando- y como requisito de seguridad 
en la navegación es preciso mantener un 
margen de 60 cm por debajo de la quilla11, 
en relación al fondo del canal navegable. 
Esto implica, que si el curso de agua no es 
tan profundo las embarcaciones deberán 
salir de los puertos con un nivel de carga 
menor al ideal, aumentando de esa mane-
ra sus costos operativos. 

En la práctica son dos los problemas que 
se presentan: el llamado ‘flete falso’ que 
se da cuando el barco debe pagar el fle-
te completo a pesar de no estar lleno12, y 
que el buque debe necesariamente pasar 
por un segundo puerto río abajo donde, 
al existir mayor profundidad, puede com-
pletar con la carga faltante. Es decir, lo que 
sucede es que en el primer caso el comer-
ciante estará pagando mayores costos por 
el transporte de su carga, y en el segundo, 
tendrá demoras que ampliarán significa-
tivamente el tiempo en que su producto 
llegará a destino.

Por aquellos años, la profundidad de gran 
parte de la Hidrovía Paraguay-Paraná 
era de poco más de 8.07mts (26,5 pies). 
Es decir, un problema para la agilización 
del transporte de cargas y, por ende, del 
comercio principalmente externo de las 
mercancías, ya que las grandes embarca-
ciones requerían de una profundidad su-
perior para la navegabilidad y el uso total 
de su capacidad de carga. Esta situación, 
se presentó como la deficiencia primaria 
a solucionar y con ello, se inició la idea de 
encargar a actores privados internacio-
nales, con gran experiencia en la materia, 
los trabajos de mejoramiento y manteni-
miento de la HPP. Para ello, los Gobiernos 
Nacionales de los países intervinientes 
gestionaron financiamiento de distintas 
Instituciones Financieras Internaciona-
les (IFIs), entre otros: el Banco Mundial, 

11 Pieza que atraviesa todo el largo de la embarca-
ción, que siempre se encuentra bajo agua, y que 
cumple la función de columna desde donde salen 
el resto de las estructuras que la conforman.
12 Cuando esto sucede se dice que hay falso flete.

el Banco de Desarrollo de América La-
tina (CAF), el Banco Interamericano de 
Desarrollo (BID), FONPLATA – Banco de 
Desarrollo (ex Fondo Financiero para 
el Desarrollo de los Países de la Cuen-
ca del Plata), y dieron origen a distintos 
procesos: se encargó a especialistas es-
tudios de factibilidad técnica y operativa, 
análisis económicos del proyecto y estu-
dios de impactos ambientales y sociales. 
Estos estudios oficiales fueron generados, 
pero sesgados por intereses económicos y 
políticos, dándose poca importancia a las 
cuestiones sociales y ambientales, y poco 
lugar de participación a la sociedad civil: 
comunidades que se verían afectadas por 
la implementación de la HPP, organiza-
ciones no gubernamentales, especialistas 
con experiencia en las temáticas, y demás 
partes interesadas.

Específicamente, en Argentina, por medio 
del Decreto Nº 863/93 del Poder Ejecuti-
vo Nacional, de fecha 22 de abril de 1993, 
se encarga al ex Ministerio de Economía y 
Obras y Servicios Públicos, el llamado a Li-
citación Pública Nacional e Internacio-
nal para la modernización, ampliación, 
operación y mantenimiento del sistema 
de señalización y tareas de redragado 
y mantenimiento de la vía navegable 
troncal, correspondiente al tramo ar-
gentino de la Hidrovía Paraguay-Para-
ná. Esto, bajo el régimen de concesión de 
obra pública por peaje, a riesgo empresa-
rio y sin aval del Estado. El proceso finali-
zó casi 2 años después cuando el día 20 
de febrero de 1995, el Gobierno Nacio-
nal suscribe con la empresa belga Jan 
de Nul N.V. y la argentina Emepa S.A., 
entre otros actores menores, el contrato 
de adjudicación de las obras por conce-
sión (aprobado al día siguiente por Decre-
to Nacional Nº 253/95). Con ello, se otorga-
ba la concesión del tramo argentino de 
la HPP, a las empresas mencionadas, ac-
tualmente comprometidas en una “unión 
empresarial” llamada Hidrovía S.A., por un 
período de 10 años. Este plazo, mediante 
Actas Acuerdo posteriores, se fue am-
pliando y renovando, y en la actualidad 
ha alcanzado los 25 años, tomando la 
forma de un oligopolio en el manejo del 
transporte fluvio-marítimo del país13. 
Respecto de las características esenciales 
de la HPP, con el comienzo de la conce-

13  https://www.argentina.gob.ar/puertos-vias-na-

https://www.argentina.gob.ar/puertos-vias-navegables-y-marina-mercante/normativa/normativa-subsecretaria/hidrov%C3%ADa
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sión y los trabajos encargados en ella, en 
el correr de los años se fue ampliando la 
profundidad del canal navegable. Primero 
se realizaron obras que la llevaron hasta los 
8.53mts (28 pies), posteriormente 9.75mts 
(32 pies) y finalmente hoy día la profundi-
dad oscila entre los 7.62 mts (25 pies) para 
el tramo Santa Fe-Puerto San Martín y 10.36 
mts (34 pies) para el tramo Puerto San Mar-
tín-Océano. Sin embargo, documentos ac-
tuales pertenecientes a los defensores de la 
HPP proponen que el calado no sea inferior 
a 10.97mts (36 pies) para el tramo San Mar-
tín-Timbúes y 8.53mts (28 pies) San Mar-
tín-Santa Fe. 

 
Fuente: Informe Comité Intergubernamental de la 
HPP – Informe Julio/16

Es importante señalar que la HPP tiene 
una influencia particular en la expansión 
de la frontera agrícola y en lo que de ella 
deriva: deforestación y deterioro de los 
suelos en contrapartida de mayores su-
perficies sembradas con monocultivos. 
El propio director del Programa Santafesino 
de Desarrollo de la Hidrovía Paraná-Para-
guay relata que “desde la implementación 
de la Hidrovía Paraguay-Paraná ha ocurrido 
una baja sustancial en los precios del trans-
porte de cargas y una fuerte expansión de 
la superficie sembrada, como de los volú-
menes producidos y exportados14”.
Para tener una dimensión de la actividad 
actual que se despliega en la Hidrovía, vale 

vegables-y-marina-mercante/normativa/normati-
va-subsecretaria/hidrov%C3%ADa
14 “Presente y futuro del transporte por la Hidrovía 

destacar que existe una zona muy par-
ticular, de tan sólo 70 km de extensión, 
ubicada entre Timbúes-Santa Fe (a 7 km 
de Puerto Gral. San Martín) y Villa Consti-
tución-Santa Fe (a 17 km de San Nicolás 
– Bs. As.), donde se encuentran instaladas 
29 terminales portuarias privadas. Del to-
tal, diecinueve se dedican al procesamien-
to de granos y derivados, y doce de ellas 
tienen fábricas aceiteras propias. Es de-
cir, en este pequeño tramo de costa se 
halla instalado el mayor conglomerado 
agroexportador del país y de la región, 
representando el 80% de la capacidad 
nacional de molienda de granos. En el 
Gran Rosario (en adelante, AMGRA), en 
los últimos 20 años (2000-2019) han ingre-
sado anualmente un promedio de 2.093 
buques provenientes de ultramar; siendo 
récord el año 2019 con 2.632 buques, y un 
promedio de ingreso de 7 buques por día. 
En la campaña 2018/2019, la argentina pro-
dujo 142 millones de toneladas de granos y 
sub-productos, y de tal producción el 75% 
se comercializó a partir de los puertos del 
AMGRA mediante la navegabilidad facili-
tada por la HPP15. 

Foto: bichosdecampo.com

Esto demuestra que la actividad comercial 
es constante y cuantiosa y, son varios los in-
tereses individuales agrupados que creen 
que este proyecto debe continuar y mejo-
rarse, con trabajos de ensanchamiento del 
canal y mejoramiento de su profundidad, 
expandiendo estas características hacía el 
norte de nuestro país donde el canal na-
vegable se encuentra menos desarrollado. 
Ello, con el principal objetivo de aumen-
tar especialmente los volúmenes de gra-

Paraguay-Paraná : perspectiva económica de su 
ampliación.- 1a ed.- Rosario : Fundación Instituto de 
Desarrollo Regional de Rosario, 2018” P.23

15  https://www.bcr.com.ar/es/mercados/investiga-
cion-y-desarrollo/informativo-semanal/noticias-in-
formativo-semanal/record-de-1

https://www.argentina.gob.ar/puertos-vias-navegables-y-marina-mercante/normativa/normativa-subsecretaria/hidrov%C3%ADa
https://www.argentina.gob.ar/puertos-vias-navegables-y-marina-mercante/normativa/normativa-subsecretaria/hidrov%C3%ADa
https://www.bcr.com.ar/es/mercados/investigacion-y-desarrollo/informativo-semanal/noticias-informativo-semanal/record-de-1
https://www.bcr.com.ar/es/mercados/investigacion-y-desarrollo/informativo-semanal/noticias-informativo-semanal/record-de-1
https://www.bcr.com.ar/es/mercados/investigacion-y-desarrollo/informativo-semanal/noticias-informativo-semanal/record-de-1
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nos transportados para poder competir 
en el mercado internacional. Según cifras 
del Ministerio de Agricultura, Ganadería y 
Pesca de la Nación, durante el primer se-
mestre del año 2019 las manufacturas de 
origen agropecuario (MOA) representaron 
el 37,1% de las exportaciones argentinas, 
conformadas en un 62% por los granos y 
sus derivados16. 

Institucional
A continuación presentaremos un es-
quema de los órganos que toman las 
decisiones en materia del corredor flu-
vio-marítimo que configura la Hidrovía 
Paraguay-Paraná, es decir, desde dónde 
surgen las definiciones que marcan el 
destino de este proyecto. 

Institucionalizar un proyecto es otorgarle 
la forma legal y, a partir de ello, tornar sóli-
das aquellas negociaciones y acuerdos en-
tre las personas e instituciones, con el fin 
de darle permanencia y seguridad jurídica.

Por un lado, debemos tener en cuenta la 
segunda reunión de Cancilleres de los Paí-
ses de la Cuenca del Plata que tuvo lugar 
en Bolivia, en la que se demostró la inten-
ción de conformar el Comité Interguber-
namental Coordinador de la Cuenca. En 
la Declaración emitida se  afirmaba  “la 
necesidad de reunirse periódicamente y 
la conveniencia de constituir un organis-
mo destinado específicamente a promo-
ver, coordinar y seguir la marcha de las 
acciones multilaterales que tiendan a la 
realización de los objetivos enunciados y 
de los que se aprueben en el futuro17”.Por 
otro lado,  La Declaración Conjunta de 
los Cancilleres de la Cuenca del Plata 
– Buenos Aires 196718 significaba, sin du-
das,  el plasmado de decisiones de futuras 
intervenciones humanas (obras multina-
cionales, bilaterales y nacionales) sobre el 
gran ecosistema, en pos del  progreso de 
la región. Progreso que se traduce como 

16  https://www.magyp.gob.ar/sitio/areas/ss_merca-
dos_agropecuarios/publicaciones/_archivos/000102_
Informes/000900_Exportaciones%20Argentinas%20
por%20Rubro%20-%201er%20semestre%202019.pdf
17 Ver palabras preliminares de la II Reunión de 
Cancilleres de los Países de la Cuenca del Plata – 
Acta de Santa Cruz de la Sierra, Bolivia, 1968.
18 Impresión digital correspondiente al encabezado 
del documento. Disponible en https://cicplata.org/
wp-content/uploads/2016/12/declaracion-conjunta-

sacrificio, daños y renuncias para la natu-
raleza y las comunidades.

Otro evento de gran importancia fue la 
Reunión de Cancilleres de los Países de la 
Cuenca del Plata – Santa Cruz de la Sierra 
1968. Allí se vertieron las primeras líneas 
del proyecto político de la Hidrovía. Algu-
nos lineamientos cruciales fueron introdu-
cidos, a saber: dos en particular. Sección 
I de Resoluciones sobre el Proceso de 
Institucionalización-5°: “Encomendar al 
Comité Intergubernamental la tarea de 
preparar un proyecto de tratado para 
afianzar la institucionalización de la 
Cuenca del Plata”; Y la Sección II - “A” de 
Proyectos Compartidos-4°: “Estudiar los 
problemas a resolver y proyectar las me-
didas a tomar (dragado, remoción de 
obstáculos, señalización, balizamiento, 
etc.) para permitir la navegación perma-
nente y asegurar su mantenimiento en 
los ríos Paraguay, Paraná, Uruguay y Río 
de la Plata, especialmente en los tramos 
de Corumbá-Asunción, Asunción-Con-
fluencia, Confluencia-Río de la Plata, Salto 
Grande-Nueva Palmira, y prever el siste-
ma más adecuado para la recuperación 
de las inversiones que resulte necesario 
efectuar. Finalmente, resaltamos la direc-
triz de la Sección II - “C” de Criterios de 
Valoración-1: “Tendrán especial preferen-
cia aquellos proyectos que aseguren el 
aprovechamiento máximo del recurso 
agua.”, y en Sección II - “C” de Criterios 
de Valoración-13: “(...) evitar alteraciones 
que puedan afectar, de modo debida-
mente comprobado, el máximo aprove-
chamiento.” 

Así, en 1969, se firma el Tratado de la Cuen-
ca del Plata19 en el que se establecen los 
objetivos de la institución, entre los cua-
les se destacan: la utilización racional del 
recurso agua a través de su regulación, 
así como su aprovechamiento múltiple y 
equitativo; y preservar y fomentar la flora 
y la fauna. 

De tales objetivos, se refleja que la primera 
institución relacionada al manejo e inte-
reses derivados de la Hidrovía Paraná-Pa 
raguay es el Comité Intergubernamen-

de-los-cancilleres-de-los-paises-de-la-cuenca-del-
plata.pdf

19  https://cicplata.org/wp-content/uploads/2016/12/
tratado-de-la-cuenca-del-plata.pdf 

https://www.magyp.gob.ar/sitio/areas/ss_mercados_agropecuarios/publicaciones/_archivos/000102_Informes/000900_Exportaciones%20Argentinas%20por%20Rubro%20-%201er%20semestre%202019.pdf
https://www.magyp.gob.ar/sitio/areas/ss_mercados_agropecuarios/publicaciones/_archivos/000102_Informes/000900_Exportaciones%20Argentinas%20por%20Rubro%20-%201er%20semestre%202019.pdf
https://www.magyp.gob.ar/sitio/areas/ss_mercados_agropecuarios/publicaciones/_archivos/000102_Informes/000900_Exportaciones%20Argentinas%20por%20Rubro%20-%201er%20semestre%202019.pdf
https://www.magyp.gob.ar/sitio/areas/ss_mercados_agropecuarios/publicaciones/_archivos/000102_Informes/000900_Exportaciones%20Argentinas%20por%20Rubro%20-%201er%20semestre%202019.pdf
https://cicplata.org/wp-content/uploads/2016/12/declaracion-conjunta-de-los-cancilleres-de-los-paises-de-la-cuenca-del-plata.pdf
https://cicplata.org/wp-content/uploads/2016/12/declaracion-conjunta-de-los-cancilleres-de-los-paises-de-la-cuenca-del-plata.pdf
https://cicplata.org/wp-content/uploads/2016/12/declaracion-conjunta-de-los-cancilleres-de-los-paises-de-la-cuenca-del-plata.pdf
https://cicplata.org/wp-content/uploads/2016/12/declaracion-conjunta-de-los-cancilleres-de-los-paises-de-la-cuenca-del-plata.pdf
https://cicplata.org/wp-content/uploads/2016/12/tratado-de-la-cuenca-del-plata.pdf
https://cicplata.org/wp-content/uploads/2016/12/tratado-de-la-cuenca-del-plata.pdf
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tal Coordinador de la Cuenca del Plata, 
creado a partir del Tratado mencionado, el 
cual, bajo el lema de lograr una real inte-
gración regional, a finales de la década de 
los 80’, comenzó a gestionar la constitu-
ción de un Comité Intergubernamental 
de la Hidrovía Paraguay-Paraná (CIH). 
La idea fue ganando fuerza, y luego de la 
creación en el año 1991, en Asunción-Pa-
raguay, del Mercado Común del Sur (Mer-
cosur) y de la inclusión dentro del Sistema 
del Tratado de la Cuenca del Plata del Pro-
grama Hidrovía Paraguay-Paraná, en 1992, 
se cristaliza la constitución del CIH, del que 
mediante Resolución Nº 244 de la XX reu-
nión de Cancilleres, se aprobó su estatuto 
y posteriormente su reglamento interno. 

Este organismo, conforme lo indica el Artí-
culo 2º de su norma constitutiva, tiene como 
finalidad ser “…el órgano del Tratado de la 
Cuenca del Plata encargado de coordinar, 
proponer, promover, evaluar, definir y ejecu-
tar las acciones identificadas por los Estados 
miembros respecto del Programa Hidrovía 
Paraguay-Paraná (Puerto de Cáceres-Puerto 
de Nueva Palmira), así como gestionar y ne-
gociar… el desarrollo de un sistema eficiente 
de transporte fluvial, constituyéndose en el 
foro de entendimiento para los asuntos rela-
cionados con este tema…”   

En sus inicios, el CIH tuvo una participa-
ción considerable en el desarrollo de la 
HPP. Coordinaba los intereses de los paí-
ses integrantes de la Cuenca del Plata y, 
articulaba todas aquellas actividades y fi-
nanciamientos necesarios para su concre-
ción, bajo el objetivo primordial de facilitar 
la navegación y el comercio interior y exte-
rior del bloque regional Mercosur. Esto se 
visualiza también en el Acuerdo de Trans-
porte Fluvial por la HPP celebrado en Las 
Leñas, Mendoza, el 22 de junio de 199220.  
Sin embargo, en el transcurso de los años 
y los intereses interpuestos que dejaban 
ver los países miembros, fue perdiendo 
eficiencia y control sobre el proyecto. Su 
sede se encuentra en la Ciudad Autónoma 
de Buenos Aires, fijada por Artículo 7º de 
su propio estatuto y por Acuerdo de Sede 
celebrado entre los países miembros21. 

Finalmente, al poner foco exclusivamente 

20  http://hidrovia.org/userfiles/acuerdo-de-trans-
porte-fluvial-por-la-hpp.pdf
21 http://hidrovia.org/es

en la concesión del tramo argentino del 
Sistema Hidrovía Paraná-Paraguay, con-
cedida hace casi 25 años a la empresa Hi-
drovía S.A (Jan de Nul N.V – Emepa S.A.); 
debemos resaltar una notable caracterís-
tica: la falta de un órgano de control de 
la concesión. En el artículo 12º del Decreto 
Nacional Nº 863/93 se encontraba previs-
to la creación de dicho órgano. Éste de-
bía serlo en el ámbito del ex Ministerio de 
Economías y Obras y Servicios Públicos, y 
tener como funciones “…la supervisión e 
inspección técnica y ambiental y audito-
ría económico-administrativa, contable y 
legal de las obras…” contratadas. Por otro 
lado, el artículo 13º de tal norma indicaba 
que tal Ministerio tenía la obligación de 
elevar al Poder Ejecutivo Nacional, dentro 
de los 90 días, la estructura con la que con-
taría este órgano de control y dejaba pro-
visoriamente estas funciones y atribucio-
nes de supervisión y control a cargo de la 
Secretaría de Transporte, a ser asistida por 
la Subsecretaría de Puertos y Vías Navega-
bles y por la Dirección Nacional de Cons-
trucciones Portuarias y Vías Navegables. 

Hoy, 27 años después de la promulga-
ción de este Decreto Nacional, y con 
una empresa al mando de la concesión 
por 25 años consecutivos, siendo de pú-
blico conocimiento la investigación pe-
nal por presunta corrupción que acon-
teció en la última renovación de plazo 
-sobornos por U$S 600.000 al Gobierno 
Nacional22-, todavía el Estado Nacional 
no ha creado órgano de control alguno, 
que ejerza la función de vigilancia del 
comportamiento de dicha empresa y 
vele por los intereses de la región. 

Que una misma empresa se encuentre al 
mando de la concesión por tantos años y 
sin control estatal verificable, trae acom-
pañado diversos perjuicios, tanto para los 
usuarios comerciales de la HPP, como para 
las comunidades de la región y el medio 
del que subsisten. Las críticas se centran, 
por un lado, en el elevado costo del peaje 
en relación a los servicios prestados; y, 
por otro, en que los estudios de impacto 
ambiental y social son llevados a cabo 
por la misma empresa, lo que implica 
que son sesgados, no reflejan el daño 
que se causa al río, a la flora y la fauna, 

22 https://www.lanacion.com.ar/politica/un-empre-
sario-confeso-que-pago-us-600-mil-por-un-decre-
to-de-cristina-kirchner-nid2163153

http://hidrovia.org/userfiles/acuerdo-de-transporte-fluvial-por-la-hpp.pdf
http://hidrovia.org/userfiles/acuerdo-de-transporte-fluvial-por-la-hpp.pdf
http://hidrovia.org/es
https://www.lanacion.com.ar/politica/un-empresario-confeso-que-pago-us-600-mil-por-un-decreto-de-cristina-kirchner-nid2163153
https://www.lanacion.com.ar/politica/un-empresario-confeso-que-pago-us-600-mil-por-un-decreto-de-cristina-kirchner-nid2163153
https://www.lanacion.com.ar/politica/un-empresario-confeso-que-pago-us-600-mil-por-un-decreto-de-cristina-kirchner-nid2163153
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y no abordan las consecuencias desde 
una mirada integral, teniendo en cuen-
ta todos los proyectos y desarrollos que se 
interrelacionan a la HPP.  Un claro ejem-
plo de esto es el crecimiento exponencial 
que ha tenido, a partir de la expansión de 
este corredor fluvio-marítimo, la actividad 
agrícola en la región y el país, y la defores-
tación y pérdida de biodiversidad que ello 
genera en el ecosistema y fundamental-
mente en los suelos argentinos, ya que se 
ha orientado casi toda la producción hacia 
un monocultivo: la soja. 

Draga “Alvar Núñez Cabeza de Vaca” – Principal 
actora de dragados del Río Paraná. Fuente: web.

Actualmente, desde el sector comercial, 
se proyecta la constitución de un órgano 
de control con el fin de evitar o minimizar 
las nefastas consecuencias de este oligo-
polio, con las siguientes características: que 
sea separado e independiente de otras de-
pendencias estatales, con la naturaleza de 
ente público no estatal y donde el Estado 
Nacional y provinciales se encuentren como 
miembros del Consejo Directivo junto con 
representantes del concesionario y usuarios. 
Esta propuesta de diseño institucional lleva 
a prestar atención en dos puntos claves: no 
estarían representadas las organizaciones 
de la sociedad civil y el Estado Argentino 
tendría una presencia accesoria, colocán-
dose en el mismo escalón que las empresas 
concesionarias y las corporaciones usuarias. 
Ello, restará margen para garantizar los in-
tereses de protección del ambiente y las co-
munidades vulnerables frente al Programa 
de la HPP y gestionar adecuadamente las 
políticas públicas a favor de un desarrollo 
equitativo, integral y sostenible. 

Afirmaciones 
Contrastadas
A continuación, presentamos las expre-
siones de los diferentes sujetos involu-
crados en el Proyecto de la HPP: em-
presarios –principalmente del sector 
agrícola-, actores del Gobierno Nacional y 
de los Gobiernos Provinciales con injeren-
cia, usuarios y concesionarios, o miembros 
de Organizaciones No Gubernamenta-
les y de la sociedad civil con el objeto de 
que se visualicen las diferentes posturas.  
(Ver tabla en página siguiente)

Consecuencias socio-ambientales  
 
Esta presentación, que no es exhaustiva, 
permite apuntar la siguiente crítica: em-
prendimientos con subvenciones estata-
les ininterrumpidas, exenciones imposi-
tivas para la radicación, reformas legales 
que dejan el terreno seguro para inversio-
nes futuras, agendas internacionales de 
desarrollo que los incluyen dentro de los 
objetivos principales constituyen todas, 
un gran incumplimiento a las reglas de 
juego mercantiles; pudiendo clasificarlas 
como operaciones comerciales de bajo23 
que dejan una gran estela de consecuen-
cias irreversibles. Entre ellas contamos las 
sociales y las ambientales, a saber: 

A. Se ha intensificado la explotación 
de los suelos, principalmente dirigida 
hacia el monocultivo de la soja, tra-
yendo aparejada su degradación y la 
eliminación de bosques nativos, de 
ecosistemas acuáticos, humedales y 
biodiversidad.

B. Comunidades aledañas a la HPP 
han ido perdiendo sus tierras, por el 
avance de la explotación agraria, la 
instalación de industrias dedicadas al 
procesamiento de granos y la insta-
lación de terminales portuarias. Esto, 
implica para los habitantes, contami-
nación por el uso de agrotóxicos y en 
el aire por el gran movimiento vehicu-
lar en las cercanías de los puertos

23 Taller Ecologista (Rosario). (2006). Los dueños del 
río. La hidrovía Paraguay-Paraná: el negocio de los 
recursos en América Latina. Ecología Política, 27-39. 
P.16
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C. Los trabajos de dragado han in-
fluido notoriamente en el proceso de 
erosión costera y junto al gran tráfico 
fluvial, han afectado negativamente 
el desarrollo de la fauna ictícola del río 
y la flora que acompaña estos ecosis-
temas. Los hábitats acuáticos donde 
subsisten y se reproducen, han sido 
modificados, causando el desplaza-
miento de especies. 

D. La economía informal, generada 
y conformada por las comunidades 
pesqueras, se ha deteriorado, per-
diendo sus integrantes el único me-
dio que tienen para subsistir.

E. A lo largo de la vida del proyecto de 
la HPP, no se generaron procedimien-
tos adecuados para la participación 
ciudadana, y el acceso a la informa-

Defensores de la HPP Defensores del río

Las inversiones extranjeras generarán bene-
ficios a las poblaciones locales en términos 
de puestos de trabajo1. 

Las instalaciones de plantas de procesamiento de granos, 
con alto desarrollo tecnológico, requieren poca o nula mano 
de obra que las opere2

Las inversiones extranjeras generarán los 
denominados beneficios indirectos en lo 
que respecta a la recaudación fiscal que 
hacen los gobiernos locales3.

Los mayores emprendimientos del sector agroexportador 
en la provincia de Santa Fe no contribuyen plenamente a la 
recaudación fiscal4.

La integración regional tiene como princi-
pal objetivo la preservación y fomento de la 
vida animal y vegetal5.

Aquello que pretenden los inversionistas es el control de los 
territorios locales y sus ecosistemas, sin tomar en cuenta los 
daños provocados6.

Los miembros de la secretaria del CIC no 
reciben instrucciones de ninguna autoridad 
ajena al CIC.7

La cooperación técnica y financiera de los Organismos 
Internacionales será indispensable para que estos estudios 
puedan alcanzar los fines que persigue, resultando necesario 
mantener contacto con dichas organizaciones de asistencia 
y crédito.8

Inversiones en infraestructura significa 
que los habitantes portuarios pueden verse 
beneficiados de un incremento en las mer-
caderías disponibles y mayores oportunida-
des laborales9.

Para que se vea asegurado el acceso a bienes de consumo y 
al mercado laboral se requiere una serie de políticas públicas 
que, en muchos casos, supera la órbita de las administracio-
nes locales y lo que se genera al instalar la infraestructura es 
desplazamiento de asentamientos urbanos10.

La integración regional estimula el creci-
miento económico de los países11.

El crecimiento económico medido en términos del PBI suele 
perder de vista los impactos negativos que se generan en 
las comunidades y el ambiente. Es necesario pensar en un 
desarrollo económico sostenible, cuyo objetivo referencia 
al manejo o utilización racional y consciente de los recursos 
naturales, beneficiando las generaciones actuales y futuras12.

1 “Presente y futuro del transporte por la Hidrovía Paraguay-Paraná : perspectiva económica de su am-
pliación.- 1a ed.- Rosario : Fundación Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018” P.136
2 Oscar Ainsuain y Alejandro Hugolini, El Boom Sojero (parte IV): Evasión fiscal, estafa y especulación 
(maniobras económicas de presión política de las cerealeras). En Taller Ecologista (Rosario). (2006). Los 
dueños del río. La hidrovía Paraguay-Paraná: el negocio de los recursos en América Latina. Ecología Políti-
ca, 27-39. P.31
3 “Presente y futuro del transporte por la Hidrovía Paraguay-Paraná: perspectiva económica de su am-
pliación.- 1a ed.- Rosario : Fundación Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018” P. 199-120
Ver en portal web de noticias https://www.rosarioplus.com/ennoticias/Cuanto-ganaron-las-exportado-
ras-que-no-pagan-Ingresos-Brutos-20190722-0010.html
4 Ver en portal web de noticias https://www.rosarioplus.com/ennoticias/Cuanto-ganaron-las-exportado-
ras-que-no-pagan-Ingresos-Brutos-20190722-0010.html
5 Tratado de la Cuenca del Plata Art. 1 Parágrafo Único Inc. c).
6 Gómez Serrano, H. (2003). América del Sur: la gran mercancía. Geopolítica de la región amazónica.
7 Estatuto del Comité Intergubernamental Coordinador de los Países de la Cuenca del Plata, Art. 9.
8 Textual V Punto de la Declaración Conjunta de Cancilleres de los Países de la Cuenca del Plata de 1967.
9 “Presente y futuro del transporte por la Hidrovía Paraguay-Paraná: perspectiva económica de su am-
pliación.- 1a ed.- Rosario : Fundación Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018” P.34
10 “Presente y futuro del transporte por la Hidrovía Paraguay-Paraná: perspectiva económica de su am-
pliación.- 1a ed.- Rosario : Fundación Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018” P.34
11 https://bdigital.uncu.edu.ar/objetos_digitales/3458/llairoproyeccion6.pdf
12 HIDROVÍA PARANÁ-PARAGUAY: LEGISLACIÓN, ECONOMÍA Y SUSTENTABILIDAD PORTUARIA Pascar, 
N. ; Cristiani,, M. ; Perezlindo, M. L. ; Marchegiani, L.
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ción pública ambiental fue y continúa 
siendo defectuoso e incompleto. 

Cabe destacar que todas estas consecuen-
cias negativas hoy se ven agravadas por 
dos problemas extremos a nivel global: 
por un lado, el Covid-19 en términos sani-
tarios y, por otro, el cambio climático que 
ha sido una de las causas de la bajante his-
tórica del río Paraná, situación que afectó 
la economía y la navegabilidad del río. 

Conclusiones
A lo largo de este documento se han 
mostrado los componentes, principales y 
secundarios, de la Hidrovía Paraguay-Pa-
raná, como sistema de transporte flu-
vio-marítimo vigente en el país y en la re-
gión hace más de 25 años. Sus gestiones 
iniciales velaban por un desarrollo inclusivo 
y equitativo para los países participantes del 
canal navegable y todos sus actores, pero 
como hemos expuesto ello ha estado lejos 
de suceder.

En Argentina, el manejo de este sistema y 
los grandes beneficios económicos que 
genera, en todos sus años de vigencia, ha 
estado en manos de unos pocos, fácilmen-
te identificables: las grandes empresas del 
conglomerado agroexportador del país, 
las empresas encargadas del mejoramien-
to y mantenimiento de la Hidrovía, y varios 
funcionarios de los gobiernos provinciales 
y nacional, con intereses propios sobre este 
proyecto. 

Desde un inicio el cuidado de los ecosiste-
mas, las comunidades y actividades vul-
nerables frente a este proyecto, ha tenido 
poco interés y respaldo. Se ha dado poca 
y casi nula participación a la opinión de la 
sociedad civil y sus integrantes, y los aportes 
generados han sido sustancialmente recha-
zados. Los estudios de impacto ambiental y 
social oficiales, son confusos, insuficientes, 
no adoptan la cuestión de una manera inte-
gral, y se ven claramente influenciados por 
intereses y beneficios de trasfondo. Hasta 
la corrupción estatal ha formado, presunta-
mente, parte de la HPP y aún no existe cer-
teza sobre sus responsables. 

Es una esfera de actores encubiertos, de 
gran influencia y poder de decisión. Se en-

cuentra próximo a suceder el vencimiento 
de la actual concesión (tendrá lugar el 31 
de abril de 2021) y el Gobierno Nacional 
ha mostrado la intención de federalizar 
el manejo de la Hidrovía: esto es, que el 
manejo, mantenimiento, supervisión y 
control de la autopista fluvial quede en 
manos de las provincias integrantes de 
la misma (Santa Fe, Entre Ríos, Formo-
sa, Corrientes, Chaco y posiblemente, 
Buenos Aires). De esta manera se pre-
senta una oportunidad especial para 
el desarrollo local, la protección de los 
ecosistemas y el respeto de las comu-
nidades que se han visto afectadas por 
esta megaobra de infraestructura flu-
vial.

En consecuencia, es necesario que los Es-
tados comiencen a actuar aplicando los 
debidos controles y las normas jurídicas 
correspondientes a la vez que gestionen 
adecuadamente los planes de remedia-
ción de los ecosistemas y comunidades 
dañadas a partir de la deforestación por 
expansión del conglomerado agropecua-
rio, el desplazamiento de familias de sus 
hogares y culturas, la pérdida de medios 
primarios de subsistencia y la redistribu-
ción selectiva de la riqueza en la que, a 
medio y largo plazo, solo algunos pocos 
se benefician. 

Creemos prioritario que las autoridades 
velen por una correcta planificación 
y formulación de las evaluaciones de 
impactos ambientales y sociales sin in-
fluencias de los grandes holding agroex-
portadores y de infraestructura fluvial, 
que contemplen los efectos de la HPP 
de manera integral, sin descartar varia-
ble alguna, y den lugar al ejercicio le-
gítimo de los derechos de acceso a la 
información y participación ciudadana, 
en todo momento y, fundamentalmen-
te, en estos tiempos de crisis socio-am-
biental y futura nueva concesión de la 
HPP. 

Por ello, desde las organizaciones de la 
sociedad civil pretendemos que los pro-
blemas e impactos relacionados con la 
Hidrovía Industrial Paraná-Paraguay y sus 
obras de infraestructura asociadas sean 
visibilizados y atendidos por las autorida-
des nacionales y provinciales, así como 
por las instituciones regionales y la pobla-
ción de los humedales. En este sentido:
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ADVERTIMOS acerca de las actividades económicas aso-
ciadas a la Hidrovía que producen severos impactos en la co-
munidad y en el ambiente. Por ejemplo, actividades mineras, 
agroindustria de oleaginosas, industria maderera, combustibles, 
quema de pastizales para ganadería, entre otras. 

EXIGIMOS acceso a la información pública completa, veraz 
y oportuna para toda la sociedad civil por parte de gobiernos na-
cionales, provinciales y organismos regionales;

RECLAMAMOS la debida participación ciudadana en 
tiempo oportuno en todos los procesos de toma de decisiones 
referidas a los proyectos, incluyendo no sólo a los actores intere-
sados en el desarrollo de los proyectos sino también a las organi-
zaciones no gubernamentales, comunidades afectadas;

y REQUERIMOS que los impactos socio-ambientales 
sean estudiados y evaluados a través de Estudios de Impactos 
Ambientales de cada tramo u obras en particular y un Estudio 
de Impactos acumulativos del Proyecto en su conjunto que 
tome en cuenta la integralidad y complejidad del sistema fluvial 
de los ríos Paraná y Paraguay, más Evaluaciones Ambientales Es-
tratégicas a fin de incorporar la dimensión ambiental global en 
la toma de decisiones estratégicas, conforme lo establecen los 
principios y normas de convenciones, tratados y acuerdos referi-
dos a la materia adoptados por los países en cuestión;

PEDIMOS que las autoridades competentes en materia de 
evaluaciones de impactos ambientales, asuman o reasuman sus 
tareas en cuanto a ejecución, control y monitoreo de obras en 
particular y del Proyecto en general;

INSTAMOS a las autoridades nacionales la constitución de 
un ente regulador objetivo y de calidad técnica con definición 
de competencias específicas para el control y monitoreo del Pro-
yecto y obras asociadas;

EXIGIMOS que los procesos de licitación, adjudicaciones de 
obras, en la ejecución de los proyectos y en el control de los mis-
mos se desarrollen con máxima transparencia en la gestión de 
los recursos económicos. 


