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El transporte fluvial parece una solucion ideal. Cargas enormes pueden ser transportadas eficientemente
sobre grandes distancias con impactos socioambientales que son considerados minimos. La vieja Europa
cruzada por rios y canales adaptados a la navegacion desde antafio es un buen ejemplo de eso. De otra
parte, es verdad que los rios amazonicos también han sido navegados por siglos. Por eso no es nueva la
idea de transformar los rios de esa region en hidrovias lo que, ademas de su eficiencia energética, podria
evitar la necesidad de construir algunas carreteras que, como bien se sabe son vectores de deforestacion.
Como parte de la Iniciativa de Integracion de la Infraestructura Sudamericana (IIRSA) estdn planeadas
varias hidrovias en los principales rios de la Amazonia peruana, cuyos estudios ya se iniciaron. A pesar de
las aparentes virtudes socioambientales de la experiencia del viejo mundo la transformacion de los rios
amazonicos en hidrovias plantea problemas inéditos que deben ser considerados con mucho cuidado. En
esta nota se discuten brevemente los pros y los contras ambientales y sociales de las hidrovias en las
condiciones especiales de la Amazonia peruana.

ANTECEDENTES

Como esta dicho lineas arriba, la navegacion en los rios amazonicos es antigua y se incremento
especialmente a partir de la época del caucho. Grandes buques ya llegaban a Manaos, en Brasil y hasta
Iquitos, en Peru a fines del siglo XIX y sirvieron para evacuar las riquezas naturales que la region ofrecia.
Ahora existen puertos muy grandes, inclusive graneleros, en el Amazonas brasilefio y en sus principales
tributarios. Pero, dado el tamafio enorme de ese rio es posible navegarlo sin hacer modificaciones,
aunque hacerlo facilitaria su uso. Hubo muchas propuestas de convertir el rio Amazonas y los demas rios
de esa region en hidrovias, lo que implica una gran diversidad de intervenciones que incluyen desde una
simple sefializacion hasta la construccion de canales. Una de las mas sensacionalistas fue la propuesta de
unir las cuencas de los rios Orinoco, Amazonas y Plata que el fallecido Presidente Fernando Belaunde,
del Pert1, promovio intentando en 1983 pasar en un buque de guerra por el canal del Casiquiare, entre las
cuencas del Amazonas y del Orinoco'. El barco encalld, pero la idea continué flotando.

Aunque no localizado en la Amazonia, el principal antecedente hidrovial de gran magnitud en América
del Sur es la Hidrovia Paraguay-Parana (3,400 km) que serviria a Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y
Uruguay. Como en el caso del rio Amazonas, los rios Parana y Paraguay, que terminan en el Rio de la
Plata, han sido navegados desde la llegada de los espafioles a América pero, la propuesta de finales de los
afios 1980 fue la de transformarla en una gran hidrovia, con profundizacion del lecho del rio mediante
rectificacion del curso, dragado intenso y eliminacion de rocas ademas de sefializacion e instalaciones
portuarias entre otras usuales en esos casos. La idea era permitir o facilitar el paso de gigantescos
convoyes de barcazas de granos y minerales, por lo que el canal deberia ser muy ancho. Se solicito el
financiamiento al Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y, como es de rigor, éste exigié un estudio
de viabilidad técnico-econémico y un estudio de impacto ambiental y social’. El resultado de los estudios
puso en duda su viabilidad econémica pero, por encima de todo, demostrd que la obra como propuesta era
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ambientalmente inviable, principal pero no Unicamente debido a la probabilidad de que contribuya a
drenar una porcion significativa del sensible Pantanal localizado entre Brasil (estados de Mato Grosso y
Mato Grosso do Sul), Bolivia y Paraguay. Al final de varios afios de discusiones y controversias el BID y
el gobierno brasilefio abandonaron el proyecto, que fue archivado®. A pesar de que el proyecto fue
oficialmente archivado, los gobiernos nacionales y regionales de los paises continuaron y continfian
haciendo obras en esa hidrovia, aunque hasta ahora evitaron impactar demasiado en el Pantanal.
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El BID ha aprobado en este afio una cooperacion técnica (por un valor total de US$1'062,500) para
financiar la preparacion de un Plan de Desarrollo Hidrovial (PDHP) y de una evaluacion ambiental
estratégica del mismo”, incluyendo en este proyecto varias de las hidrovias peruanas, sumando 4,081 km.
Como es usual con las informaciones publicas del gobierno peruano, las hidrovias que fueron incluidas en
el proyecto del BID no son todas las mismas que figuran en otros documentos del mismo sector. En este
estudio se han incluido los trechos del rio Ucayali entre Pucallpa y Atalaya (517 km) y del rio Urubamba
entre Malvinas y Atalaya (293 km), que no fueron mencionados antes’ (Dourojeanni et a/, 2010). En
cambio, han excluido los trechos que corresponden al rio Putumayo y al rio Madre de Dios.

Varias de las propuestas formarian parte del llamado Corredor Interoceanico Norte del Pert, que es de
naturaleza bimodal, o sea combinando trechos terrestres para cruzar los Andes usando la Carretera
Interoceanica Norte, que une el puerto de Paita u otros en el Pacifico con los puertos existentes o
previstos en Yurimaguas (rio Huallaga) o Saramiza (rio Marafion), continuando hasta Manaos sobre el rio
Amazonas. Este proyecto facilitaria el movimiento de contenedores y otros tipos de carga y abarataria el
flete entre ambos paises. Por los motivos expuestos esas hidrovias son motivo de un convenio entre Brasil
y Peru.

ARGUMENTOS A FAVOR Y EN CONTRA DEL TRANSPORTE ACUATICO

No hay duda que el trasporte acudtico es mucho maés atractivo en términos econdmicos, sociales y
ambientales que sus alternativas terrestres. Su principal virtud deriva de la economia de combustibles
fosiles que se necesitan para movilizar cargas muy pesadas sobre largas distancias ya que gran parte del
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WWF/Cebrac 1994 Hidrovia Paraguai-Parana: Quem Paga a Conta? WWF/CEBRAE, Brasilia, DF  92p.
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esfuerzo es proporcionado directa y gratuitamente por el propio recurso hidrico. Pero tiene otras ventajas
como el hecho de que las vias acuaticas existen naturalmente y que en consecuencia su costo de
“construccion” es menor que en carreteras o ferrovias. Debido a la mayor eficiencia energética del
transporte acudtico el uso de las hidrovias, en principio, contamina menos y, por no atravesar nuevas
areas boscosas, ellas no facilitan la deforestacion ni la invasion de tierras publicas. Uno de sus puntos
débiles es el costo del manipuleo para embarque y desembarque de las cargas en los puertos, aunque los
equipamientos modernos disponibles como en el caso de gruas para contenedores y fajas o tubos para
granos y minerales, han abaratado mucho esas operaciones. Otros costos importantes incluyen el valor de
las embarcaciones y el gasto en mantenimiento periédico de los canales de navegacion y de las
embarcaciones. Adicionalmente, deben se considerarlos los costos necesarios para evitar accidentes, en
especial cuando se trata de cargas contaminantes.

Sus principales inconvenientes ambientales que de ser correctamente enfrentados pueden implicar costos
elevados, son las alteraciones que su construccion, uso y mantenimiento provocan en el ambiente fisico y
bidtico de los rios. Estas son mas intensas cuanto menor sea el caudal del rio afectado y cuanto mayor
sean las modificaciones hechas y mayor el transito de embarcaciones. Eventos inesperados, como
derrames de substancias contaminantes son muchisimo mas serias en los rios que en ambientes marinos
debido al confinamiento del agua, a la corriente del rio y a la existencia de riberas siempre proximas, con
vegetacion, fauna y poblacion humana. En condiciones amazonicas, como se verd, todos esos problemas
se agudizan y complican mucho mas que en rios de regiones templadas o frias.

De otra parte, las ventajas ambientales del transporte acudtico son muy importantes y bien conocidas.
Como se observa en el cuadro 2, el transporte fluvial se compara ventajosamente a todos los demas,
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inclusive el aéreo y el ferroviario’. Su excelente relacion carga transportada/energia consumida reduce

Cuadro 2. Comparacion de costos ambientales derivados de tipos de transporte considerablemente las

(en porcentajes) emisiones de dioxido de

Costos Ambientales Acreo | Ferroviario | Hidrovia [ Carretera | Total | carbono y de otros

Contaminacion atmosférica 2 4 3 91 100 contaminantes  atmosféricos
Contaminacion sonora 26 10 0 64 100 .,

_ en relacion al transporte de la
Ocupacioén del suelo 1 7 1 91 100 . :
Construccion/ mantenimiento 2 37 5 56 100 misma carga POI‘ carre e‘ra 0
Accidentes 1 1 0 98 Too | por otros medios. La misma
TOTAL (%) 6.4 118 1.8 80.0 | 100 | fuente citada revela que esta
Fuente: USDT (1994) forma de transporte origina

33% menos contaminacion atmosférica que el ferroviario y 373% menos que el que se hace por
carreteras. También se informa que después de afios de monitoreo en el rio Alto Mississippi, se constatd
que el nivel de contaminacion de las aguas originado por derrames de este tipo de embarcaciones es
insignificante frente a otras fuentes de contaminacion del rio. Se trata asimismo de un transporte
relativamente silencioso que, exceptuando las instalaciones portuarias, no ocupa el suelo y que, si bien
organizado, ofrece mucho menos riesgos de accidentes que el terrestre. Lo que el cuadro 2 omite son los
impactos en la hidrobiologia y en la sociedad, entre otros, pero atiin incluyendo esos elementos de juicio
continuaria siendo comparativamente menos impactante.

®USDT 1994 Environmental advantages of inland barge transportation US Department of Transportation, Washington, DC




Sumando ventajas y restando desventajas cabe poca duda que usar los cursos de agua naturales de la
Amazonia es una buena idea que ya debié ser mucho mas aprovechada. Parece incomprensible, en efecto,
la construccion de costosas carreteras paralelas a grandes rios navegables, inclusive el propio Amazonas,
como en el caso de la carretera Iquitos-Nauta que, dicho sea de paso, continiia desconectada del sistema
vial nacional casi treinta afios después de terminada. Tamafia irracionalidad fue denunciada cuando
apenas se iniciaba la construccion de esa via, pero eso no alter6 la decision que en verdad se sustentaba
en intereses particulares; y ese hecho continiia siendo una realidad ya que otras carreteras paralelas a los
rios navegables ya existen o estdn previstas. Por razones esencialmente econdmicas esto ocurre
igualmente en muchos paises desarrollados, donde carreteras y ferrocarriles corren paralelos a hidrovias.
Es decir que las hidrovias no garantizan que no se hagan carreteras y que, en consecuencia, los impactos
ambientales de ambos pueden conjugarse y sumarse.

(ADAPTAR EL RiO A LANAVEGACION O ADAPTAR LA NAVEGACION AL RiO?

Hay muchos tipos de hidrovias y muchas formas de hacerlas. En términos generales existen dos tipos de
hidrovias: (i) las que adaptan el rio a las embarcaciones, construyendo un canal en su lecho o canalizando
el rio, inclusive con esclusas si son necesarias, como en el viejo mundo o; (ii) adaptando las
embarcaciones al rio, haciendo muy pocas modificaciones en éste, por ejemplo apenas instalando
sefializacion diurna y nocturna. Entre ambas opciones extremas existe, por cierto, una infinidad de
alternativas. En el caso de la Amazonia el tema crucial es el de la eventual rectificacion de los meandros
del rio para acortar distancias. Si eso se hace el impacto ambiental es muy grande. El impacto ambiental
de las hidrovias también varia considerablemente con el calado, la forma y la velocidad de las
embarcaciones y con su composicion® en el caso de usar convoyes y remolcadores. Estas caracteristicas
de las embarcaciones dependen de la prioridad que se otorgue a decisiones economicas referidas al tipo de
cargas a ser transportadas o, en cambio, de la que se otorgue al costo de los impactos ambientales
previsibles.

Se trata pues de establecer un equilibrio adecuado y aceptable entre los aspectos econdémicos del
transporte fluvial y los aspectos ambientales asociados al mismo pero igualmente medidos en términos
de costos. El resultado, dependiendo del énfasis, puede resultar en una hidrovia “ecolégica” o en una
hidrovia con serias secuelas ambientales.

MARCO GENERAL PARA LOS ESTUDIOS

La decision sobre el PDHP debe basarse en estudios que evalien cuidadosamente todos los aspectos, a
partir de las justificaciones (carga y tipos de carga previstos) para transformar los rios escogidos en

7 Dourojeanni, M. J. 1981 Lineamientos generales para el desarrollo rural del 4rea de influencia de la carretera Iquitos-Nauta
In Evaluacion y lineamientos de manejo de suelos y bosques para el desarrollo agrario del area de influencia de la carretea
Iquitos-Nauta DGFF/Ordelor, Iquitos pp. 283-321; Dourojeanni, M. J. 1990 Amazonia ;Qué Hacer? Ceta, Iquitos 444p.

® Definir el tipo de embarcaciones que usaran esas vias es esencial pues el ancho del canal y su profundidad dependen de eso.
Convoyes de chatas motorizados por remolcadores no requieren mucha profundidad pero siuna ancho importante. En cambio,
barcos grandes de carga liquida (petroleros y otros buques cisterna) o de carga seca (graneleros, frigorificos, contenedores, etc.)
requieren de canales mas profundos. Si se pretende que la navegacion sea para todos esos tipos de embarcaciones, el impacto sera
multiple y maximo. A este punto es importante sefialar que por el momento el trafico fluvial se limita, salvo excepciones (hasta
Iquitos), a barcos que pueden ser considerados relativamente pequeflos.




hidrovias. Su forma final depende del resultado de la evaluacion ambiental. En este caso es importante
anotar que en la propuesta hay tres categorias de rios con problemas diferentes:

a. Rios muy anchos y con enorme caudal (Amazonas, Ucayali-Confluencia Maraiion)

b. Rios anchos y caudalosos, aunque en sus partes mas altas no lo son (Marafiéon, Ucayali de
Pucallpa a Atalaya, Napo, Huallaga)

c. Rios anchos y con caudal medio (Urubamba)

La intensidad y el tipo de problemas ambientales y sociales seran diferentes en cada tipo de rio, en cada
rio y en cada trecho. Es probable que pueda discutirse inclusive la viabilidad econémica de trechos como
el del rio Urubamba.

Es importante, para hacer el estudio, determinar correctamente el area de influencia de las hidrovias. Para
eso debera llevarse en cuenta su impacto en el cambio de uso de la tierra a lo largo de ellas al facilitar la
expansion de la agricultura, especialmente la de comodities, inclusive biocombustibles. Ellas, en efecto,
pueden viabilizar la conversion de bosques en tierras de cultivo sobre extensiones que potencialmente
pueden ser tan importantes o mas que las carreteras. Las hidrovias también crean condiciones economicas
para otras inversiones en infraestructuras a lo largo de ella, como carreteras destinadas a facilitar la
explotacion de recursos naturales, como mineria, madera y petroleo.

De otra parte, no debe considerarse como margen o ribera el borde del lecho principal del rio en el
momento del estudio, sino que deben incluirse como rio los lagos (“cochas™) o brazos abandonados,
“tahuampas” y otras areas inundables, o planicies de inundacion que el rio estacionalmente ocupa y por
donde historicamente va y viene o deambula.

TEMAS AMBIENTALES CRITICOS A SER CONSIDERADOS

Los grandes rios tropicales no son como los rios europeos o norteamericanos. Su primera y mas
importante diferencia es su extraordinaria riqueza biologica, varias veces mayor en diversidad de especies
y endemismos’. Por eso, el conocimiento (taxonémico y de ciclos vitales) sobre los peces amazonicos y
otros elementos de la biota fluvial es esencial para hacer una evaluacion ambiental seria, lo que es ain
més importante por existir, en la region, numerosas especies amenazadas o raras'’. A eso se suma la
existencia de especies aun desconocidas para la ciencia''.

La intensificacion de la navegacion y las alteraciones hidrologicas que las hidrovias producirdn se
sumaran a los numerosos problemas actuales como los derivados de la contaminacion minera, petrolera,
urbana, agricola (agroquimicos y sedimentos por erosion) y, claro a la sobrepesca, caza y deforestacion de
riberas, entre otros. Por eso, ademas de estudiar el probable impacto sobre los recursos biologicos en
general, debera enfatizarse el analisis del impacto sobre las especies vulnerables y sobre la pesca regional.
Un tema especial es el referido al analisis de riesgos de dispersion de animales y plantas invasoras

° Goulding, M. 1980 The fishes and the forest Univ. of California Press; Goulding, M. Michael 1997 Historia natural dos
rios amazénicos S.C. Mamiraud/CNPq/ Rainforest Alliance

' Una nota periodistica anuncid, cuando se escribia esta nota, que investigadores de las universidades de Nueva York y
Wisconsin habian concluido que el 65% de la biodiversidad de los rios estd amenazada y que la situacion del Pert era peor que
la de la Amazonia brasilefa.

! Mientras se escribia esta nota se anuncio el descubrimiento de una nueva especie de pez que se alimenta de madera en el rio




provenientes de otros continentes adheridos al casco de buques o en su interior, los que pueden ocasionar
perjuicios importantes a la agricultura o a la piscicultura y, asimismo, a la biota natural.

Los principales problemas para la navegacion en la Amazonia, ademas de la profundidad irregular o
insuficiente y la falta de sefializacion, son: (i) cursos cambiante de los rios, en cada estacion y cada afio;
(i1) rapido colmatado de los canales abiertos con dragas debido a la sedimentacion; (iii) cambios
constantes de la localizacion de bancos de arena y; (iv) los largos meandros fluviales que alargan mucho
el tiempo de la navegacion (especialmente en el Ucayali). La creacion de una hidrovia en esas
condiciones implica pues: (i) monitoreo constante de los cambios y difusion de las informaciones, (ii) el
mantenimiento intensivo de los canales mediante dragado perioddico y, eventualmente, (iii) la rectificacion
de meandros abriendo canales que eviten las interminables curvas de los rios. Se complican estas
actividades por el pobre conocimiento de la geomorfologia fluvial de la Amazonia peruana, la falta de
informacion hidrologica y la casi inexistencia de practicas de manejo de las cuencas en esta region'”.

Aunque los rios de las planicies americanas, por ejemplo, forman meandros dando lugar a los multiples
rios apodados “smake river’ esos rios son relativamente estables. En cambio, los rios amazodnicos
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”” 0 sea que cambian continuamente de curso. Ademas sus cambios de curso se

literalmente “caminan
incrementan cada afio a consecuencia del aumento del volumen de los sedimentos, provocado por la
deforestacion creciente de las cuencas colectoras que, ademas, serdn influenciadas por el cambio
climatico. Por eso los estudios para el PDHP deben desarrollar un modelaje de la deforestacion actual y
de la previsible y de los niveles de sedimentos en las cuencas de los rios propuestos y en base a eso prever
la magnitud de los cambios probables en el ya de por si muy complejo sistema hidrologico regional®.
Esto es tanto més importante ahora considerando la incidencia del cambio climatico en los rios de la

Amazonia®

El dragado es el principal impacto ambiental producido del que se derivan largas cadenas de eventos
fisicos y biologicos que afectan el ambiente del rio. Todo indica que en estos casos habra mucho dragado,
mucho mas que en el Brasil porque en el Perii se estd mas cerca de la fuente (los Andes) de los
sedimentos. Los sedimentos pueden tener cargas de elementos contaminantes naturales o artificiales'
que seran removidos por el dragado y por la propia navegacion. Ademas, los sedimentos removidos por el
dragado de mantenimiento pueden formar depdsitos mas lejos, ocasionando los efectos mencionados y
nuevos problemas para la navegacion. Por eso es necesario el modelaje de deforestacion y de generacion
de sedimentos antes mencionada.

2 McClain M. E. y Llerena C. A. 1998 ElManejo de Cuencas en Pert: de los Andes a la Amazonia Agua y Riego (IPROGA),
vol. 12.

BVarias de las publicaciones sobre este tema estan disponibles en http:/www.sci.utu.fi/projects/amazon/. La mas

interesante, sobre geomorfologia fluvial, es la de Kalliola, R., Salo, J. & Mikinen, Y. (1987), Regeneracion Natural de Selvas en
la Amazonia Peruana I: Dindmica fluvial y sucesion riberefia Memorias (Mus. Hist. Nat. Javier Prado, Lima) 18, 102 pp + 2
anexos, sobre el rio Manu, que parece no tiene una version digital. Luego Kalliola hizo su tesis doctoral sobre el tema y la
publico en varios articulos en 1992, de los cuales el méas interesante es Upper Amazon channel migration que se anuncia en el
link http:/www .springerlink.com/content/p831281300363457/.

4 Salati, E. & P. Vose 1984 Amazon basin: A system in equilibrium Science 225(4568):129-205 y muchas otras
publicaciones del autor principal.

'3 Por ejemplo, Collichon, W. 2001 Further evidence of changes in the hidrological regime of the River Paraguay: Part of a
wider phenomenon of climate change? Jornal of Hidrology 245(2001):218-238

16 McClain, M. E. & R. J. Naiman 2008 Andean influences on the biogeochemistry and ecology of the Amazon River
BioScience 58(4): 325-338




La tentacion de rectificar los meandros va a ser enorme, pues aceptarlos implica viajes mucho mas largos
y, consecuentemente, mas costosos. Pero, si en el proyecto se contempla la rectificacion de meandros los
impactos hidricos y ambientales pueden ser enormes pues, en los lagos costeros (“cochas”, o brazos de rio
abandonados por el rio principal) es donde se regeneran o reproducen los recursos hidrobiologicos, al
igual que en los bosques inundables estacionalmente (“za2huampas”). Al cortar y drenar esos lugares por
medio de canales de navegacion a priori se altera drastica e irremediablemente el ecosistema original, con
impactos multiples sobre la flora y la fauna terrestre y acuatica y, por ende, sobre el modo de vida de los
“riberefios”, en su mayoria absolutamente dependientes de la pesca. Tanto canales como rectificaciones
de curso del rio mediante canales aumentan la velocidad del agua en el rio con otras consecuencias
severas para la hidrobiologia. Las modificaciones en la batimetria del rio también alteran las corrientes y
pueden ocasionar erosiones costeras perjudicando propiedades localizadas en la ribera y los bosques y la
vegetacion riberefia'’. Por eso, si esa opcion estuviese incluida, lo que no es deseable, deberin ser
desarrolladas simulaciones sobre las implicaciones hidrologicas de esas aberturas para determinar su
procedencia.

Accidentes con embarcaciones que transportan substancias toxicas en rios pueden ocasionar, en un solo
evento, perjuicios irreparables y hasta definitivos para el caso de algunas especies. Hasta accidentes
pequefios, como el ocurrido recientemente para un trecho del Marafion (a ser convertido en hidrovia)'®
pueden tener consecuencias severas. Pero, si eso ocurre con un petrolero grande, las implicaciones serian
comparativamente mayores que la reciente crisis en el Golfo de México pues la diversidad biologica de la
Amazonia es miles de veces mayor. Por eso el tema de la seguridad de la navegacion y las precauciones
para evitar/eliminar la posibilidad de accidentes masivos con substancias toxicas debe ser punto esencial
de los estudios.

Otro tema de gran importancia es el paso de la hidrovia en el area de influencia directa de areas
protegidas importantes, trechos en los que deben tomarse medidas muy especiales para no alterar el
régimen hidrolégico ni las riberas. Por ejemplo, la Reserva Nacional Pacaya-Samiria serd afectada
directamente por dos de las proyectadas hidrovias, pero no es la unica. Medidas cautelares y
compensatorias deben ser especialmente disefiadas.

Ademés de lo anterior y entre otros temas mas convencionales a considerar estan'’: dragado y
canalizacion, disposicion del material de dragado, mantenimiento del canal, mantenimiento de las
estructuras del canal, erosion riberefia, suspension u deposicion de sedimentos por efecto de la
navegacion, accidentes y encallamientos, ruido, cambios en la calidad del agua, impactos sobre la
vegetacion riberefia, los ecosistemas y habitats acuaticos, plancton, macrofitas acuaticas, bentos, peces,
aves acuaticas (especialmente las que nidifican en las playas), aves migratorias, tortugas de rio, delfines,
manaties, lagartos, otras especies. La mera navegacion pesada (remolque) perturba el agua, removiendo

v Naiman, R.J., H. Decamps y M. E. McClain 2005 Riparia. Ecology, Conservation and Management of Streamside
Communities Elsevier, Burlington 430p. y Rodrigues, R. R. y H. de F. Leitao Filho (Eds.) 2000 Matas Ciliares: Conservagio
e Recuperacdo, Ed. USP, FAPESP, Sao Paulo, 320 pp.

'8 Unos 400 barriles de petroleo se derramaron el pasado 19 d e junio en el rio Marafién, en Perii. La fuga de crudo se produjo de
la barcaza Sanam III en el sector de San José de Saramuro, distrito de Parinari, provincia de Loreto de ese pais. Dicha
embarcacion era de propiedad de la contratista Transporte Challenger S.A., la cual se encontraba trasladando crudo procedente
del lote 8, como parte de las labores de mantenimiento y limpieza de los ductos que realiza la empresa Pluspetrol Norte S.A.
Unas 4000 personas que viven en las riberas del rio afectado habrian resultado damnificadas (Diario El Comercio de Peru del 22
y 25 de junio de 2010).




constantemente los sedimentos, ocasionando fuerte turbulencia y turbidez y desmoronando las margenes
del rio, lo que agrava el proceso, con impacto sobre los recursos hidrobioloégicos, con mudanzas a veces
radicales de sus habitats y de todo el ecosistema.

PRINCIPALES TEMAS SOCITALES A SER CONSIDERADOS

En el aérea de influencia rural de las hidrovias existen poblaciones indigenas ya asimiladas y muchisimos
“riberefios”, o sea, pobladores tradicionales amazdonicos que son muy vulnerables debido a que en general
no cuentan con titulos de propiedad y porque su alimentacion y economia depende de la pesca y de la
agricultura de “varzea”, actividades ambas que pueden ser afectadas por las obras en forma directa
(depositos de lodo en las riberas, canales que afectan pesca en “cochas”, ondas e oleaje provocados por
los buques que erosionan las costas o pueden virar canoas, contaminacion por lavado de tanques o
cisternas, etc.) o indirecta (reduccion del potencia pesquero, dispersion de enfermedades, etc.). Por eso se
debe desarrollar un trabajo intenso con las poblaciones rurales para entender los problemas que una
navegacion intensa de gran volumen provocara en su modo de vida y en su abastecimiento de comida y
actividades economicas.

Si, como es probable, las hidrovias estimulen el paso de grandes cruceros para turismo debera dedicarse
especial atencion a su impacto sobre la poblacion local, por ejemplo prostitucion y costumbres locales.
Ademas, este tipo de transporte tiene un impacto particularmente importante sobre la calidad del agua de
los rios, a la que contamina con residuos domésticos sélidos y liquidos en proporciones mucho mayores
que las embarcaciones de carga.

También debe considerarse el impacto de la expansion de la infraestructura portuaria® y del movimiento
de los mismos que, presumiblemente, por ofrecer empleos directos e indirectos influenciardn en el
desarrollo urbano y, consecuentemente, generaran mayor presion sobre los servicios publicos (agua
potable y desagiies, energia, educacion, etc.) y, en especial sobre seguridad publica (por esos rios se
mueven los traficantes de drogas, armas y animales silvestres). Asimismo, no deben descuidarse las
amenazas relacionadas con la prostitucion, el trabajo infantil y con la salud publica, por facilitar la
dispersion de enfermedades nuevas o poco conocidas en la region.

CONCLUSIONES

No cabe duda que el potencial de navegacion de los rios amazonicos debe ser aprovechado pues ofrece
enormes ventajas econémicas, ambientales y sociales sobre sus alternativas terrestres. Sin embargo, dadas
las caracteristicas peculiares de la Amazonia peruana, sus ventajas ambientales dependen del tipo de
hidrovias que sea decidido hacer. Como se ha expuesto, mientras mas se opte por adaptar la navegacion al
rio, menores y mas tolerables seran los impactos. Si se opta por lo contrario, o sea, adaptar el rio a la
navegacion, haciendo infraestructuras que afectan la hidrologia y la estabilidad ecoldgica, sus impactos
ambientales y por ende econémicos y sociales pueden ser muy elevados. El tema mas sensible en este
caso es la eventual rectificacion del curso de los rios, cortando los meandros y/o abriendo los lagos
riberefios. Las consecuencias de esta decision incidiria, mas que cualquier otra, en la diversidad
hidrobioldgica de la Amazonia, posiblemente la mayor del mundo tropical. En ese caso, el daiio puede ser
irreversible.

2% Obras de expansion estan previstas por el MTC en Pucallpa, Iquitos y Yurimaguas y puertos nuevos deberan ser construidos en
Saramiza y diversos otros lugares.



Por eso, en los estudios técnicos de factibilidad y de impacto social y ambiental, es fundamental que el
gobierno peruano, en especial sus ministerios de transportes y de ambiente, asi como la sociedad civil
estén muy atentos a exigir que esos estudios sean de la mas alta calidad y a que sus resultados sean
oportuna y abiertamente discutidos con la poblacion afectada y con los expertos al nivel nacional e
internacional.



