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INTRODUCCION

El presente informe contiene una breve descripcidn y andlisis del sector transporte en Para-
guay, con el fin de presentar sus fortalezas y debilidades, identificar las politicas de gestién a
corto y mediano plazo, examinar el marco institucional del sector y conocer las principales
cadenas logisticas. Adicionalmente, hace referencia a la participacion del pais en la Iniciativa

para la Integracién Regional Suramericana (ITRSA).

La elaboracién del documento se ha apoyado principalmente en los andlisis y conclusio-
nes contenidas en el estudio Programa de Fortalecimiento de Instituciones Competentes en
Infraestructuras Regionales en Paraguay', asi como en el andlisis de documentos disponibles
y entrevistas con funcionarios responsables de la planificacidn, gestién y ejecucién de los

proyectos del sector.

La primera parte ofrece una descripcién del marco institucional y legal del sector transporte
en Paraguay, al identificar las instituciones competentes y sus atribuciones. La segunda parte
presenta un diagndstico general del sistema de transporte, donde se detallan las principales
caracteristicas de los diferentes modos de transporte y las politicas que se estdn implemen-
tando a corto y mediano plazo. La secciones subsiguientes contienen una sintesis del andlisis
de cadenas logfsticas presentes en el territorio, e identifica acciones clave para mejorar su
eficiencia. La siguiente seccidn analiza la participacién del sector privado en la provisién de
la infraestructura de transporte y las oportunidades de desarrollo de un esquema mixto a
través de modelos de Participacién Publico Privada (PPP). La dtlima seccién presenta un
resumen de la participacién de Paraguay en la IIRSA. El documento concluye con algunas
recomendaciones sobre los objetivos y lineamientos a seguir en el sector transporte, con

miras a hacerlo mds eficiente y competitivo.

1. Estudio realizado por el grupo consultor
INYPSA-ALG durante 2007, contratado
por la Secretarfa Técnica de Planificacién
del Gobierno de Paraguay, junto a la CAF

y financiado con recursos espafioles.



1.MARCO INSTITUCIONAL

En el afio 2000 se realizé una reforma institucional en el sector transporte de Paraguay con
el fin de garantizar la regulacién y especializacién de sus dos dreas principales: infraestructu-
ray servicios. A partir de las leyes 1590/00, 1615/00 y 1818/01 se reorganizé la estructura
y dependencias del sector, como puede apreciarse en la Figura 1. Sin embargo, esta reforma
dejé al sector sin una instancia planificadora y reguladora integrada, ya que cada modo de
transporte cuenta con su propio ente regulador y oficina de planeacién, las cuales actdan con

autonomia y de forma desarticulada. Esto ha restado eficacia a las inversiones publicas.

Por otra parte, a pesar de que desde finales de los afios ochenta se establecieron las directrices
para crear un entorno favorable a la participacién privada en el sector, a la fecha de elabo-
racién de este informe no se han llevado a cabo politicas integrales encaminadas a cumplir

con este propdsito.

FiGURA 1. ESTRUCTURA INSTITUCIONAL ACTUAL DEL SECTOR TRANSPORTE
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El Ministerio de Obras Puablicas y Comunicaciones (MOPC) es responsable de los mo-
dos carretero y maritimo, mientras que las competencias del modo aéreo estdn a cargo del
Ministerio de Defensa (MIDEF), a través de la Direccién Nacional de Aerondutica Civil
(DINAC). La planeacién y gestién del modo fluvial se hace a través de la Administracion
Nacional de Navegacién y Puertos (ANNP), entidad descentralizada del nivel central. El
modo férreo es gestionado por la empresa privada de capital publico Ferrocarriles del Para-
guay, S.A. (FEPASA).

El MOPC esta conformado por dos vice ministerios técnicos y uno administrativo, el de
Obras Publicas y Comunicaciones, el de Minas y Energfa y el de Administracién y Finan-
zas. El Viceministerio de Obras Publicas y Comunicaciones tiene la responsabilidad de la
planeacién y ejecucion de la infraestructura carretera a través de la direcciones de planifica-
cién, vialidad y caminos vecinales. Como parte del despacho del Ministro se encuentra la

Direccién General de Marina Mercante.

En materia de operacién de transporte el sector estd organizado en dos grandes entidades:
la Direccién Nacional de Transporte (DINATRAN), encargada de la regulacién y control
del transporte terrestre de carga y pasajeros —incluido el férreo— y la Secretarfa del Area
Metropolitana (SETAMA), responsable del control de transporte de pasajeros en el drea

metropolitana de Asuncién.

A continuacién se describen con mayor detalle las funciones y responsabilidades de estas

unidades organizacionales.

1.1. Direccién de Planificacion Vial

En febrero de 2007, se transformé la Direccién de Asesoria Técnica del Viceministerio
de Obras Publicas y Comunicaciones en la Direccién de Planificacién Vial, con la misién
principal de elaborar y mantener actualizada la politica y estrategia vial del Ministerio,
as{ como coordinar la misma con otras instituciones. Adicionalmente, esta direccién estd
encargada de la elaboracién de los estudios de demanda de transporte, el mantenimiento
de las estadisticas relativas a la planificacién vial y la elaboracién y seguimiento de planes y
programas enfocados al cumplimiento de la estrategia vial, desde el punto de vista financie-

ro y técnico.

1.2. Direccion de Vialidad

La Direccién de Vialidad es responsable de la gestidén de la red de carreteras a cargo de los
niveles central y departamental. Recientemente, se ha iniciado un proceso de descentra-
lizacién para transferir las responsabilidades de la gestién de la red a los departamentos y
municipios, aunque no se ha podido culminar debido a la falta de capacidad financiera y

técnica de los entes territoriales.



1.3. Direccion de Caminos Vecinales

La Direccién de Caminos Vecinales tiene a su cargo la planificacién y la ejecucion de obras
de mantenimiento y mejoramiento de caminos rurales, mediante un esquema de descentra-
lizacién en el que el gobierno central transfiere capacidades técnicas, recursos, y maquinaria
y equipo a los gobiernos departamentales y municipales. Los gobiernos locales beneficiados
se organizan en asociaciones y los fondos son administrados por una intendencia que actda
como ejecutora y coordinadora. Asi, las obras se llevan a cabo en coordinacién con los téc-
nicos de la entidad ejecutora y bajo la supervision de la Direccién de Caminos Vecinales, lo

que garantiza la permanente asistencia técnica para la correcta ejecucién de las obras.

1.4. Direccion General de Marina Mercante

Esta direccién fue creada por la Ley N° 429 del 15 de junio de 1957. La Direccién es res-
ponsable de la coordinacién de las actividades relacionadas con la marina mercante nacional
e industrias afines, asf como de prestar asesorfa técnica al Poder Ejecutivo en materia de
politicas de transporte fluvial y maritimo, y en particular, de proponer legislacidn, agilizar el
régimen administrativo y promover el desarrollo general del sector. Ademds, tiene la respon-
sabilidad de mantener un registro de las embarcaciones nacionales y extranjeras, que operen
en Paraguay, establecer el régimen de trabajo del personal de las embarcaciones y llevar un
registro de los profesionales que desarrollen actividades de marina mercante en el pais. La
Direccién es también el érgano apelativo para las sanciones impuestas por la Prefectura

General de Puertos que impliquen el cese de actividades por mds de seis meses.

1.5. Entidades descentralizadas

DIRECCION NACIONAL DE TRANSPORTE (DINATRAN) fue creada el 16 de septiembre del afio
2000, mediante la Ley N° 1590/00, como entidad reguladora de los servicios de transporte
de pasajeros y carga nacional e internacional y como organismo de aplicacién de convenios
y acuerdos en el dmbito de su competencia. La misién fundamental de la DINATRAN es
regular el transporte nacional e internacional. Para ello, se le otorgaron las siguientes fun-

ciones y competencias:
* Establecer politicas y lineamientos técnicos para todos los niveles de transporte.

* Formular reglamentaciones y normas, habilitar y fiscalizar lo referente al transporte te-

rrestre nacional e internacional.

* Promover y estimular el desarrollo del servicio de transporte de pasajeros y carga para su

mayor eficiencia y economfa.

* Establecer las caracteristicas técnicas y condiciones que deberdn reunir las unidades de

transporte para su circulacién.

* Establecer modos de organizacidn, prestacién de servicios y explotacién del sistema,



itinerarios, frecuencias y tarifas de los servicios de transporte ptiblico de pasajeros nacio-

nales e internacionales.

* Solicitar la colaboracién de otras instituciones y coordinar sus acciones para el mejor

cumplimiento de sus funciones.

* Arbitrar con los medios para asegurar la continuidad de los servicios de transporte pi-

blico de pasajeros.

* Regular, proveer y conceder los servicios de revision técnica para habilitar los medios de

transporte de pasajeros y carga nacionales.
* Aplicar los convenios internacionales en dreas de su competencia.

* Disponer el retiro de circulacién de los vehiculos que contravengan las disposiciones

legales.

SECRETARIA DE TRANSPORTE METROPOLITANO DE ASUNCION (SETAMA) fue constituida en
septiembre de 2002 cuando el Congreso Nacional apruebé la ley N° 1.590. Sus principales
funciones son: regular el sistema de transporte, coordinar los esfuerzos de los gobiernos
locales por un trdnsito mds fluido y ejecutar las obras de infraestructura y de vias de acceso
desde los municipios integrantes de la SETAMA a la ciudad de Asuncién. La mdxima auto-
ridad de la Secretaria es un Consejo compuesto por seis miembros, que bajo la Presidencia
del Gobernador del Departamento Central, retine al Gobernador de Presidente Hayes, al
Intendente Municipal de Asuncién, a un Intendente electo por la Asociacién de Municipa-
lidades del Area Metropolitana, un representante del sector empresarial del transporte y un

representante de los conductores sindicalizados.

ADMINISTRACION NACIONAL DE NAVEGACION Y PUERTOS (ANNP) es una entidad autdrquica
de servicio publico. Fue creada por Ley N° 1.066 del 23 de agosto de 1965. Sus objetivos
principales consisten en administrar y operar todos los puertos de la Republica y mantener
la navegabilidad de los rios en todas las épocas del afio, para las embarcaciones de trdfico

fluvial y maritimo.

La estructura del sistema portuario de Paraguay comprende los puertos administrados y
operados por la ANNP, ¢ incluye los embarcaderos privados cuyo funcionamiento es super-
visado por la Administracién. Estos puertos y embarcaderos se hallan localizados sobre los
rios Paraguay y Parand, que constituyen las principales vias fluviales a través de las cuales se

canaliza la mayor parte del comercio exterior del pafs.

FERROCARRILES DE PARAGUAY, S.A. (FEPASA), es una empresa privada de capital publico
que hace poco mds de tres afios absorbi6 las responsabilidades la entonces empresa estatal
Ferrocarril Presidente Carlos Antonio Lépez que sélo operaba pocos kilémetros de vias,
entre la estacién Encarnacién y la Playa Internacional Paci-Cud Cargas, a la que llega en la

actualidad la empresa América Latina Logistica (ALL).

Enlaactualidad, FEPASA no recibe subsidios del Estado, por lo que gestiona sus propias ganan-

cias. Todavia estd en proceso de asentamiento de funciones y regulaciones de competencias.



DIRECCION NacCIONAL DE AERONAUTICA CIvIL (DINAC) creada mediante el Decreto-Ley
N° 25 en 1990 como resultado de la fusién de la Direccién General de Aerondutica Civil
(DGAC), la Administracién Nacional de Aeropuertos Civiles (ANAC) y la Direccién Nacio-
nal de Meteorologfa. De este modo quedé integrado en una sola institucién la gestién de
todas las unidades de control relacionadas con los aerédromos y acropuertos, los servicios

aeronduticos y el trifico aéreo.

Actualmente, la DINAC es la entidad encargada de regir la actividad aerondutica civil en Pa-
raguay, y no existe participacién privada en la gestién de los aeropuertos. En lo que respecta
a servicios de transporte aéreo de handling o bunkering, existen empresas publicas y privadas

que son subcontradas para realizar estas actividades.

1.6. Otras entidades

Otras entidades que no forman parte del sector transporte, pero que estdn relacionadas con

el mismo son:

SECRETARIA TECNICA DE PLANIFICACION (STP). Tiene como funciones esenciales la formu-
lacién del Sistema Nacional de Planificacién (SISPLAN). En este contexto, se ha elaborado
el anteproyecto de Ley del SISPLAN que integra, a su vez, otros subsistemas necesarios para
impulsar el desarrollo sostenible de Paraguay. Estos subsistemas son: Planeacién del Desa-
rrollo, que comprende la normativa y herramientas metodoldgicas para conducir procesos
de planificacién en los dmbitos nacional, sectorial, regional, departamental, municipal e
institucional en horizontes de corto, mediano y largo plazo y bajo un esquema conceptual
ampliamente participativo; Preinversién, que norma y brinda las herramientas relativas a
la programacién de las inversiones publicas, dentro de un enfoque correlacionado con la
demanda social; Programacién de Operaciones, que permite la focalizacién del desarrollo
anual y bajo los preceptos de la formulacién presupuestaria base cero; y Control y Eva-
luacién de Gestidn, que posibilita retroalimentar los procesos de planeacién a partir de la

medicién del desempeno para aprender de los errores cometidos y optimizar los aciertos.

RED DE INVERSIONES Y EXPORTACIONES DE PArAGUAY (REDIEX). Tiene por objeto, en co-
operacién con los demds organismos del Poder Ejecutivo, ejecutar el Plan Nacional de
Exportacidn, el cual prevé acciones para promover el aumento de las exportaciones de pro-
ductos y servicios y de las inversiones nacionales y extranjeras. El Consejo Directivo de
REDIEX es la instancia encargada de estudiar, analizar y recomendar las decisiones estraté-

gicas necesarias para cumplir con los objetivos del Plan Nacional de Exportacién.

El Cuadro 1 muestra las responsabilidades y roles de los actores del sector transporte en los

elementos de gestién.



CuabpRo 1. ROL DE LOS ELEMENTOS DE GESTION EN EL SECTOR TRANSPORTE

Elemento Agentes de gestion y decision nacional
de gestién MOPC | MOPC | g | MUNIC. | STP  [DINATRAN| ANNP | DINAC | FEPASA | SETAMA | ReDIEX | SO
(VMOP) | (VMT) privado
Politicas + + . . . . . . . . . A
Planificacién + + . . + . . . . . . A
Proyectos + + . . + . . . . . . A
Inversiones + + . . A A . . . A A +
Financiamiento + + A A A X X X X X A +
Operacion + + hu¢ hud P Put . . . ue A +
Regulacion + + A A X + . . X X
Control + + A X + . + X =4
Informacién + + . . . + " . . . . A
Estandares + + A A . . . . . . A A
Fuente: Estudio INYPSA-ALG. + Lidera ® Participa A Apoya X No participa

OTROS ACTORES DE RELEVANCIA EN EL SECTOR TRANSPORTE
DE PARAGUAY INCLUYEN:

SECRETARIA NACIONAL DE TURISMO (SENATUR). Es una dependencia de la Presidencia de
la Republica, con rango ministerial, creada por la Ley N° 1.388/98. Su misién es ejecutar
la Politica Nacional en materia de turismo, al promover, difundir y desarrollar el turismo
interno y receptivo. Es responsable de planificar, dirigir, administrar y fiscalizar todos los
emprendimientos de su competencia, como instrumento de crecimiento econémico, de
generacion de empleo, reduccién de la pobreza, y mejora de la calidad de vida de la pobla-
cién. SENATUR mantiene el Registro de Empresas de Turismo para las empresas de reserva
y venta de pasajes, hoteles, hospedajes, posadas y para empresas que administren viajes y/o

excursiones.

S1sTEMA NACIONAL INCORPORADO DE PROTECCION AL CONSUMIDOR (SINPC). Estd con-
formado por instituciones oficiales encargadas del desarrollo y aplicacién de las normas y
politicas de promocién de la competencia y la defensa del consumidor, organizaciones so-
ciales y grupos representativos de los intereses de los consumidores, y proveedores de bienes

y servicios. Se encarga de velar por la idoneidad de los servicios ofrecidos a los usuarios.

CAMarRA NacioNaL DE COMERCIO Y SERvVICIOS DE Paraguay (CNCSP). Es una entidad
empresarial sin fines de lucro, que actiia en representacién de otros gremios, empresas y
personas, cuya actividad principal es el comercio de bienes y servicios o que realizan actos de
comercio en el 4dmbito del sistema de valor compuesto por las cadenas productivas del pais
en las cuales los actos de comercio son elementos vinculantes de las distintas actividades.
Su propésito principal es propulsar el desarrollo econémico, promocionar e influir en los
procesos que afectan la actividad comercial, para facilitarlos, promoverlos y profundizarlos
desde una visién de pais sosteniblemente desarrollado en la que destaca la busqueda del

progreso y el bienestar econémico y social general.



2. MARCO LEGAL

La organizacién de instituciones descrita se sustenta en un marco juridico que regula las
competencias de los agentes involucrados en el transporte tanto del sector publico como
del privado. Cada modo de transporte se rige por leyes distintas, las cuales se detallan a

continuacién.

2.1.Transporte terrestre

A través de la DINATRAN se han reglamentado varios aspectos relacionados a los servicios
de transporte terrestre, tales como multas, cargas y tarifas. Paraguay es signatario del Con-
venio sobre Transporte Internacional Terrestre con Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Perti y
Uruguay.

La Ley N° 1.128 de 1989 aprueba el convenio sobre transporte internacional terrestre, con
sus respectivos anexos y modificaciones, en la que los Gobiernos de la Republica Argentina,
la Republica de Bolivia, la Republica Federativa del Brasil, la Republica de Chile, la Repa-
blica del Perti y la Republica Oriental del Uruguay, coinciden en la necesidad de adoptar
una norma juridica dnica que refleje los principios esenciales acordados por dichos Go-
biernos, particularmente aquellos que reconocen al transporte internacional terrestre como
un servicio de interés piblico fundamental para la integracién del Cono Sur y en el cual la
reciprocidad debe entenderse como el régimen mds favorable para optimizar la eficiencia de

dicho servicios.

La Ley N° 1.590/00 regula el sistema nacional de transporte y crea la Direccién Nacional de
Transporte (DINATRAN) y la Secretarfa Metropolitana de Transporte (SMT).

2.2.Transporte maritimo

La actividad en el sector estd organizada mediante varios tratados, acuerdos, convenios y
leyes. Estos son: la Ley N° 476 del 15 de octubre de 1957 (Cédigo de Navegacion Fluvial y
Maritimo-CNFM), reglamentada por los Decretos N° 6.984 del 30 de septiembre de 1959
y enmendada por la Ley N°© 205 del 28 de agosto de 1959 y por la Ley N° 1.448 del 13
de julio de 1999; la Ley N° 295 del 24 de noviembre de 1971 (Ley de Reserva de Cargas),
reglamentada por el Decreto N° 27.371 del 19 de agosto de 1981 y la Ley N° 928/27 (Re-
glamento de Capitania), y ampliada por la Ley N° 1.158 del 14 de noviembre de 1985. El



CNFM establece las normas y reglamentos para la marina mercante paraguaya mientras que
la Ley N° 295 le reserva a la marina mercante de bandera paraguaya parte del flujo comercial

transportado por via fluvial y maritima.

Por otra parte, el tratado de la Hidrovia Paraguay-Parand no aboli6 las reservas de voltime-
nes de importaciones y exportaciones realizadas por transporte maritimo, pero si aquéllas
realizadas por transporte fluvial realizado por embarcaciones con bandera de paises miem-
bros del Tratado de la Hidrovia, a saber: Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay. (Ley N° 269
del 13 de diciembre de 1993, Art.11).

El Decreto N° 7.692 del 23 de febrero de 2000 incorporé al sector de transporte fluvial al

régimen de incentivos a la inversién provistos por la Ley N° 60.

A través de la Organizacién Maritima Internacional, Paraguay es signatario de la Conven-
cién de la International Maritime Organization (IMO) de 1948, la Convencién Safety of
Life at Seas (SOLAS) de 1974 y el Protocolo SOLAS de 1988. Estos convenios han sido
ratificados e incorporados en la legislacion doméstica de Paraguay. Este pais es también
signatario del Convenio Interamericano para Facilitar el Transporte Acudtico Internacional
(Convenio de Mar del Plata) del 7 de junio de 1963, el cual también ha sido incorporado

a la legislacién doméstica.

La Ley N° 269 del 13 de diciembre de 1993 ratificé el Acuerdo de Transporte Fluvial por
la Hidrovia Paraguay-Parand, e incluyé los seis protocolos adicionales. Dicho acuerdo tiene
por objeto facilitar la navegacién y el transporte comercial fluvial longitudinal en la Hidro-
via Parand-Paraguay y establece disposiciones aplicables a la navegacion, el comercio y el

transporte de bienes y personas que comprendan la utilizacién de la hidrovia.

EL Decreto N° 16.217 del 23 de enero de 2002 fij6 las tarifas aplicadas por la ANNP para

los servicios provistos en los puertos que son propiedad del Estado.

La Ley N° 419 del 1° de septiembre de 1994 creé el régimen para la construccién y fun-
cionamiento de puertos privados sobre los rios navegables. El Decreto N° 14.402 del 23 de
agosto de 2001 designé ala DGMM como el organismo encargado de aplicar la Ley N° 419

y creé el Departamento de Puertos para tales efectos, dependiente de la DGMM.

2.3.Transporte aéreo

El sector transporte aéreo estd organizado con base en la Ley N° 1.860 del 7 de enero de
2002 (Cédigo Aerondutico), complementado por regulaciones concernientes, entre otras
cosas, a la aero-navegabilidad, licencias para el personal aerondutico, investigacién y pre-
vencidén de accidentes, regulaciones técnicas y otorgamientos de certificados de explotacién
de servicios (manual DINAC 600, aprobado por la Resolucién DINAC N° 860 del 13 de
diciembre de 2004). El Cédigo Aerondutico también rige el funcionamiento de la DINAC.
Las aeronaves con inscripcién y matricula registradas en el Registro Aerondutico Nacional

(RAN) deben tener nacionalidad paraguaya. Todas las acronaves deben estar inscritas en el



RAN, para lo cual se requiere que se certifique que el presidente, el gerente general y dos
terceras partes del directorio de la empresa duefa de la acronave sean paraguayos (DINAC
600, Art. 5.1.6). Tanto las licencias como los certificados de habilitacién entregados al per-
sonal paraguayo y las licencias obtenidas fuera de Paraguay previamente convalidadas por
la DINAC, deben ser registradas en el Registro Aerondutico Administrativo (RAA). De no
existir acuerdos que rijan el procedimiento de convalidacién, el mismo procederd de acuer-

do a las condiciones que se apliquen a las licencias paraguayas en el extranjero.

Paraguay participa en varios acuerdos y convenios internacionales de servicios de transporte
aéreo. La Ley N° 9 del 22 de julio de 1948 ratificé el Convenio de Chicago de 1944, inclu-
yendo todos sus anexos. La Ley N° 1.114 del 8 de septiembre de 1997 ratificé el Acuerdo
sobre Servicios Aéreos Subregionales (Acuerdo de Fortaleza) entre los paises miembros del
MERCOSUR, Bolivia y Chile. El mismo tiene por objeto permitir la realizacién de nuevos
servicios aéreos subregionales regulares, en rutas distintas a las existentes en 1996 para pro-

mover el desarrollo de nuevos mercados.

En materia de infraestructura, el Cédigo Aerondutico divide los aerédromos en publicos y
privados. Los publicos estdn destinados “al uso de cualquier aeronave habilitada para volar”

y los privados “al uso privado de personas fisicas o juridicas” (Art. 68).



3.DIAGNOSTICO GENERAL DEL SISTEMA
DE TRANSPORTE

El PIB de Paraguay alcanzé USD 18 mil millones en 20082, con un PIB per cdpita de USD
2.644° y con una participacién del sector transporte de alrededor del 4%. Luego de un
periodo de bajo crecimiento entre 1997 y 2002, la economia de Paraguay ha mostrado un
crecimiento econdémico alto al alcanzar 6,8% en 2007, cifra record en la ultima década.
Ello ha estado acompafado de una reduccién sustancial de la inflacién de 6,0%*. La crisis
mundial repercutié negativamente en el desempefio econdmico del pafs, aunque su nivel
de crecimiento para 2008 siguié superando el 5%. Gran parte de este crecimiento estuvo
impulsado por el buen comportamiento del sector primario, liderado por la agricultura y
la ganaderfa, y por una importante recuperacién del sector industrial. También se observé
dinamismo en el sector servicios, en el que destacaron el comercio, las comunicaciones, el

transporte y el sector ﬁnanciero.

De acuerdo con cifras oficiales, la proporcién del comercio internacional en el PIB se redujo
entre 1997 y 2003 del 81,6% al 55,6%, aunque se observé un aumento en 2003 con res-
pecto a 2002. La reduccién de las importaciones se debié principalmente a la contraccién
de la demanda interna como consecuencia de la crisis financiera, mientras que la caida en las
exportaciones se explica, entre otras razones, por la pérdida de competitividad de la oferta
doméstica, la devaluacién en Argentina y Brasil y los problemas financieros de la regién.
A partir de 2003, Paraguay empezd a registrar una recuperacién econémica y con ello una
mejora notable de las exportaciones, con tasas de crecimiento superiores al 40%. Asi, las
exportaciones en 2008 ascendieron a USD 7.903 millones mientras que las importaciones

alcanzaron USD 8.850 millones’.

Gran parte del comercio internacional de Paraguay corresponde a la triangulacién del flujo
comercial con Argentina y Brasil. De acuerdo a datos suministrados a la Base de Datos de
Comtrade de la Divisién de Estadistica de la ONU, durante 1999-2003, el comercio total
de mercaderfas crecié a una tasa del 5,7% anual, al tiempo que las exportaciones crecieron

significativamente por encima de las importaciones (13,8% y 2%, respectivamente).

Durante el periodo 1998-2003, la estructura de las exportaciones se mantuvo estable, don-
de los productos primarios —principalmente los agricolas— representaron aproximadamen-
te el 84% de las exportaciones totales. La proporcién de productos comestibles aumenté

alrededor del 6%, lo que representé el 77% de las exportaciones. A partir de 2004, se ha

2. Banco Central del Paraguay-Informe
Econdémico Preliminar 2008.

3. Ibidem.

4. Ibidem.

5. Examen de las Politicas Comerciales
de Paraguay, mayo 2005 (datos estimados
para 2007).



6. El Reporte de Global de Competitivi-
dad es producido por el Foro Econémico
Mundial (www.weforum.org) y se basa en
informacién publica disponible y una en-
cuesta de opinién realizada a mds de 11.000
lideres de negocios, en la cual se captura

un amplio rango de factores que afectan el
clima de negocios dentro de la economia

de un pais.
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Fuente: Banco Central del Paraguay-Informe Econémico Preliminar.

evidenciado un considerable aumento de las exportaciones de carne y especialmente de la
soja. Asi, entre 2006 y 2008 el aumento de las exportaciones de este tltimo producto y sus
derivados ha sido de mds del 250%.

A pesar de las mejoras macroeconémicas presentadas en Paraguay, la competitividad del
pais es atin baja. De acuerdo con el Reporte Global de Competitividad del Foro Econé-
mico Mundial 2008-2009°, Paraguay ocupa el puesto 124 de 131 paises. Adicionalmente,
el indice de competitividad de negocios de la misma institucién lo sitda en el puesto 124
de 127, similar al obtenido en la base de data del Banco Mundial Doing Business donde se
calcula la facilidad que tiene un pais para iniciar negocios. Paraguay ocupa el lugar 20 de
31 paises y cuando se analiza la facilitacién del comercio en las fronteras, Paraguay ocupa

el puesto 27.

La composicién de la infraestructura de Paraguay destinada al transporte se resume a con-

tinuacidén:

* La red nacional de carreteras estd formada por casi 31.000 Km, entre rutas nacionales,
departamentales y caminos vecinales. Aunque la Ley 40/54 clasifica las rutas en naciona-
les, departamentales y caminos vecinales, en la prdctica no se cuenta con un inventario

vial confiable.

* La gestion vial es excesivamente centralista y se concentra en el MOPC, aunque recien-
temente se han implementado procesos de descentralizacién enfocados al mejoramiento

y mantenimiento de los caminos vecinales.

e La red de ferrocarriles cuenta con 370 Km de vfa, con un ancho de 1.435 mm, de los

cuales sélo 6 Km se encuentran activos.

¢ FEl transporte fluvial tiene gran importancia, al permitir mover grandes voldmenes
g g y

cargas, y dado que la regién oriental estd bafiada por numerosos rios. En la actualidad



operan 44 puertos privados y ocho publicos, de los cuales los mds importantes son
Asuncién, Concepcidn, Pilar y Villeta. En 2007, fueron transportados 13 millones de

toneladas por el Rio Paraguay y se espera un crecimiento de 30% para el 2008.

* De acuerdo con informacién suministrada por el Centro de Armadores Fluviales y Ma-

ritimos del Paraguay, el 90% de las embarcaciones es de bandera paraguaya.
 Paraguay cuenta con cuatros aeropuertos internacionales (Asuncién, Ciudad del Este,

Mariscal Estigarribia y Pedro Juan Caballero) y una red de aeropuertos nacionales.
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En cuanto a las infraestructuras de conexion, representadas en el Mapa 2, cabe destacar:

* Con su posiciéon central, Paraguay tiene conexiones directas con Argentina, Bolivia,
Brasil y Uruguay.

* La red fluvial de Paraguay conecta directamente con los puertos de Buenos Aires, Rosa-

rio, Nueva Palmira y Montevideo.
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* El transporte ferroviario se limita a una linea en Encarnacién de 6 Km de longitud que
transporta principalmente soja que va a los mercados externos a través de puertos argen-

tinos, brasilefios y uruguayos.

A continuacién se presenta una revision de los diferentes modos de transporte analizando su
condicién particular, su situacién actual, el nivel de servicio, las tarifas y costos de operacién

y la situacién de las empresas.

3.1. Infraestructura vial

Paraguay cuenta con una red de carreteras dividida en rutas urbanas e interurbanas. El
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones es el ente encargado de las carreteras inter-

urbanas.

Las carreteras interurbanas a cargo del nivel central superan aproximadamente los 31.000
Km, de los cuales 15.096 Km conforman rutas nacionales y departamentales, y los restantes
corresponden a caminos vecinales. Se debe mencionar que actualmente el MOPC también in-

terviene en aproximadamente 30.000 Km de caminos vecinales de tierra no inventariados.

A continuacién se presenta el nimero de kilémetros de carretera por clasificacién jurisdic-

cional, clasificado por departamentos.

CuaDRO 2. KILOMETROS DE CARRETERA POR DEPARTAMENTO

Distrito departamental Nacionales Departamentales Vecinales
Concepcién 360 482 854
San Pedro 666 786 2336
Cordillera 155 451 512
Guira 230 72 698
Caaguazu 587 1.089 1.369
Caazapa 286 285 [.180
[tapua 680 493 2876
Misiones 247 202 648
Paraguari 355 297 716
Alto Parand 457 174 1751
Central 345 196 322
Neembucu 375 257 424
Amambay 272 197 264
Canindeyu 442 344 1.275
Puente Hayes [.141 456 0
Alto Paraguay 981 142 0
Boquerdn 2.076 462 0
Total 9.656 6.384 15.225
31.265

Fuente: Anuario estadistico 2006-DINATRAN.
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El Cuadro 3 presenta el nimero de kilémetros de carreteras por tipo de terreno. El total de
la red de carreteras parece razonable en funcién de los promedios de la regién. Sin embargo,
los kilémetros de redes asfaltadas son relativamente pocos (6,8% de la red total). De hecho,
en términos de accesibilidad, el pais estd muy por debajo de sus vecinos, como se puede
apreciar en el Cuadro 4. Las condiciones meteoroldgicas y de suelos en la regién oriental de
Paraguay provocan frecuentes interrupciones que alcanzan un promedio anual de 40 a 90
dfas, asi como problemas de circulacién en los caminos no pavimentados durante periodos

de lluvia (los registros superan los 1.600 mm anuales).

CuaDRO 3. KILOMETROS DE CARRETERA POR TIPO DE TERRENO

Tipo de carretera Asfaltada Afirmada Sin afirmar Trocha Total
Nacional 3.525 9 512 5.500 9.546
Departamental 543 180 927 3.900 5.550
Vecinal 561 44.439 45.000
Total 4.068 189 2.000 53.839 60.096

Fuente: MOPC.

CuAaDRO 4. ACCESIBILIDAD

Accesibilidad a la poblacion Accesibilidad al territorio
(km de pavimento/1.000 hab.) (km de pavimento/1.000 Km?)
Argentina » 3,0 Argentina » 34
Uruguay » 4,0 Uruguay » 75
Paraguay » 0,9 Paraguay » | |

Fuente: MOPC.

En cuanto a la redes nacional y departamental, a pesar de que se observa que éstas han
tenido un crecimiento promedio de 100 Km/afno entre 1985 y 2005, se aprecia que sélo
el 37% y menos del 10%, respectivamente, estdn pavimentadas. Asimismo, se observa que
este crecimiento se ha producido de manera no homogénea y principalmente desarrollada
en la zona Este del territorio. Finalmente, el caso de la red vecinal es alarmante, donde
précticamente el 100% estd conformada por caminos de tierra en los que circulacién es

précticamente nula en periodos de lluvia.

Como parte del andlisis se observa que no existe un clara de definicién de competencias y
responsabilidades en relacién con la red de carreteras. Asimismo, tampoco existe un inven-
tario confiable y actualizado que permita conocer con certeza la extensién de la red vial ni

su estado.
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Por otra parte, en relacién con el mantenimiento vial, el MOPC ha iniciado un par de
programas piloto para la gestién del mantenimiento de la red vial con recursos del Banco

Interamericano de Desarrollo y el Banco Mundial.

En un pais mediterrdneo como Paraguay, el costo del transporte terrestre se convierte en
una barrera al comercio, ya que encarece notablemente la provisién y mantenimiento de la
infraestructura vial. Segin el estudio Estudio Preliminar del Transporte de los Productos de
Comercio Exterior de los Paises sin Litoral de Sudamérica de la CEPAL, Paraguay presenta
un costo por transporte en comercio exterior del 43% por encima del promedio del resto

de los paises de América del Sur.

PRINCIPALES POLITICAS EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA VIAL

El Gobierno ha disenado un plan de largo plazo que apunta al cumplimiento de tres obje-

tivos:

1. Mejorar la competitividad de la produccién y de las exportaciones, para tratar de superar
la condicién mediterrdnea del pais en la regién, por medio de la consolidacién de la red

de carreteras principales pavimentadas.

2. Promover la expansién de oportunidades de empleo y mejorar el acceso a mercados y a
servicios bdsicos en las zonas mds relegadas del pais, a través del paulatino y sostenido
mejoramiento de la red no pavimentada, para permitir un mejor y mayor nivel de acceso

de las zonas rurales a la red vial pavimentada.

3. Mejorar la calidad de vida, por medio de mds y mejores caminos, de las poblaciones

urbanas y rurales.

Con la implementacién de estas politicas de largo plazo se busca alcanzar lo siguientes re-

sultados:
* Culminar las obras de pavimentacién de los corredores internacionales.

* Continuar con el ritmo de ampliacién de la red vial pavimentada de manera a alcanzar
una red vial pavimentada de 6.000 Km en un periodo de 10 afios, a fin de lograr un

mejor y mayor nivel de acceso de las zonas rurales a la red vial pavimentada.

* Expandir la red mejorada (pavimentos intermedios, ripio, empedrado, adoquinado,

etc.) a un ritmo de 700 Km por afio, para alcanzar una longitud de 12.000 Km en 2017.

* Atender el mantenimiento de la red vial pavimentada y no pavimentada, e incorporar
nuevas formas de gestién por resultados (niveles de servicio), por contrato y convenio

con los agentes locales.

*  Modernizar el sistema de recaudacién de peajes para contribuir a mejorar el servicio de

la red.

* Desarrollar un programa de seguridad vial y mejorar las travesias de las plantas urbanas

de ciudades y pueblos de las rutas nacionales.



* Presentar al Parlamento o al Poder Ejecutivo segtin corresponda, los proyectos de legis-
lacién o reglamentacién relativos a disposiciones legales en materia de caminos (clasifi-

cacién de caminos, expropiaciones, fondo vial, entre otros).

* Modernizar al MOPC, para aumentar la eficiencia de su gestién, tanto en la administra-
cién general para aumentar su nivel de ejecucién de obras y del presupuesto, asi como
en la gestién de las tareas operativas en el campo, y mejorar la calidad de los servicios

contratados en proyectos, obras y mantenimiento.

* Aumentar la participacién de la sociedad civil en el disefio de politicas a través de es-
trategias de comunicacién al ciudadano de los planes y realizaciones del MOPC vy la
participacién en seminarios y talleres en que puedan interactuar pobladores, técnicos y

autoridades.

* Descentralizar las redes de bajo trdnsito hacia los gobiernos locales o la sociedad civil, y
dotar los recursos financieros y técnicos correspondientes, para lograr un mayor eficien-

cia y eficacia del gasto publico.

3.2.Transporte acuatico

Por su condicién de pais mediterrdneo, el transporte acudtico de Paraguay estd basado en
transporte fluvial. La estructura del sistema portuario de Paraguay comprende los puertos
administrados y operados por la ANNP, incluidos aquellos embarcaderos de cardcter priva-
do cuyo funcionamiento es supervisado por la Administracién. Estos puertos y embarca-
deros se hallan localizados sobre los rios Paraguay y Parand, que constituyen las principales
vias fluviales a través de las cuales se canaliza la mayor parte del comercio exterior del pais.
Paraguay cuenta también con una extensa red de puertos privados, agrupados en la Cdmara
de Terminales Portuarias y Puertos Privados del Paraguay (CATERPA). De acuerdo a datos
de Marina Mercante, existen 48 puertos registrados, de los cuales 22 estdn vinculados al

COMEICio exterior.
Los principales puertos destinados al comercio exterior paraguayo son:

Puerto de Asuncion. Ubicado en el Departamento Central del Paraguay, se encuentra en
el kilémetro 390 sobre el rio Paraguay y constituye el principal puerto del pais para carga
general. Moviliza alrededor de 400 mil toneladas al afo. Estd dotado con instalaciones
suficientes para un eficiente funcionamiento y puede operar buques de hasta nueve pies de

calado todo el afo y 11 pies de calado en las temporadas de lluvia.

Puerto de Villeta. Ubicado en el Departamento Central en Villeta, sobre el rio Paraguay.
Es un puerto granelero que cuenta con un terminal de contenedores, con una capacidad

aproximada de 700 mil toneladas al afo.

Puerto de Concepcion. Ubicado en el kilémetro 960 del rio Paraguay, aguas abajo del
puente que une la regién Oriental y Occidental, a siete Km del centro de la ciudad de Con-

cepcién y a 300 Km de Asuncién. Cuenta con un Depésito Franco a la Republica Federa-
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tiva del Brasil para almacenamiento de mercaderfas con destino/destino brasilefio. Moviliza

mercancias generales, a granel y en contenedores.

Puerto de Ciudad del Este. Ubicado en Ciudad del Este en el departamento de Alto
Parand, sobre el rio Parand en la frontera con Brasil, a 693 Km de Confluencia. Moviliza

aproximadamente dos millones de toneladas al afio.

Puerto de Encarnacién. Terminal portuaria ubicada en el departamento de Itapua, sobre
el Rio Parand, en la frontera con Argentina, en la cabecera del Puente Internacional San
Roque Gonzélez de Santacruz limitrofe con la ciudad de Posadas. Moviliza alrededor de un
millén de toneladas al afio, de carga general de importacién, soja, maderas y otros produc-

tos de exportacidn.

Adicionalmente, cabe sefialar que Paraguay cuenta con instalaciones propias en puertos del
Atldntico a través de los cuales realiza operaciones de importacién y exportacién. En Argen-
tina, cuenta con facilidades en el Puerto de Buenos Aires y el Puerto de Rosario; en Brasil,
cuenta con servicios en tres puertos: Paranagud, Santos y Rio Grande; y en Uruguay cuenta

con el Puerto de Nueva Palmira.

El trifico fluvial interno en los puertos publicos controlados por la ANNP se realizé fun-
damentalmente en Asuncién. El trdfico por via fluvial en 2003 alcanzé los 4,4 millones de
toneladas, de donde el 66% (2,9 millones de toneladas) fueron movilizadas por los puertos

privados (sin incluir el puerto de PAKSA).

En términos reales las actividades en el suministro de servicios en el sector del transporte
fluvial (cabotaje y de marina mercante sin incluir actividades portuarias) durante el periodo
1997-2003 se mantuvieron estables y alcanzaron el 0,3% del PIB. Asimismo, cabe sefialar
que durante este perfodo, el transporte fluvial, en términos reales, aumentd ligeramente su

proporcién entre los servicios de transporte total para llegar al 9,5 % en 2003.

La conferencia de las ONU sobre Comercio y Desarrollo, muestra que el costo del transpor-
te de mercancias por tonelada (flete mds seguro) desde y hacia Paraguay es alto en compara-
cién a los demds paises del continente americano, en parte debido a la utilizacién de puertos
en Argentina, Brasil y Uruguay para las operaciones de comercio internacional que luego
son transportadas por los rios Parand y Paraguay. Asi, de acuerdo con el estudio Estudio
Preliminar del Transporte de los Productos de Comercio Exterior de los Paises sin Litoral de
Sudamérica de la CEPAL, se observa que el indicador del componente de transporte y segu-
ros en las importaciones de todas las fuentes a paises suramericanos seleccionados (2001),
muestra que Paraguay tiene un costo (cif-costo fob)/ton en USD 72,96, cuando el promedio
de los paises de la regién alcanza USD 43,12. Este fenémeno se repite cuando analizamos
el mismo indicador para las importaciones de los paises de la Unién Europea a paises sura-
mericanos seleccionados donde el costo (cif-costo fob)/ton alcanza los USD 233,70, casi el
doble del promedio de USD 127,89. Finalmente, en el estudio realizado por INYPSA-ALG
muestra que el 82% de la exportacién de soja se realiza a través de este medio, a un costo
de USD 207/ton.



3.3.Transporte ferroviario

El sistema de transporte ferroviario en Paraguay es muy precario, ya que prdcticamente
toda la red, salvo un tramo de cuatro Km en las proximidades de Encarnacién, se encuentra
paralizado. Este tramo es operado por la empresa concesionaria Ferrocarril General Urquiza
Mesopotdmico (ALL) que transporta principalmente, soja de origen paraguayo al puerto de

Buenos Aires, sobre una via construida completamente con trocha de 1.435 mm, lo que

permite un viaje sin transbordos.

MAPA 4. TRAZADO DE LA RED FERROVIARIA (EN DESUSO)
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El potencial del ferrocarril se basa en el transporte competitivo de rubros con un alto volu-

men de carga y de bajo valor agregado, como los representados en el Cuadro 5.

CuaDRO 5. PRODUCTOS SUSCEPTIBLES DE TRANSPORTE POR FERROCARRIL
Y PARTICIPACION EN IMPORTACIONES/EXPORTACIONES

Productos de exportacion Productos de importacién
26 Soja y oleaginosas 38% Combustibles 17%
- Carne/Ganado 10% Maquinaria I'19%
Algoddn 8% Electrodomésticos 10%
Madera 5% Vehiculos terrestres 8%
y automdoviles
Trigo y cereales 5% Abonos 5%

Fuente: MOPC.

GRAFIcO 3. PRIORIDADES A FUTURO
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En este sentido, cabe destacar que la rehabilitacién parcial de la linea actual y la construc-
cién de un puente para la conexién con Pilar permitirfan la interconexién con Argentina
y un acceso directo a los puertos de Chile por el Pacifico. Asimismo, la rehabilitacidn del
tramo San Salvador-Abai se conectarfa al tramo Asuncién-Ciudad del Este, uniendo las
principales ciudades del Paraguay. Los puertos del Pacifico estdn a una distancia casi 200

Km mds que los puertos del Atldntico, aunque con menor estado de congestionamiento.

3.4.Transporte aéreo

Paraguay cuenta con cuatro aeropuertos internacionales los cuales se encuentran en las ciu-
dades de Asuncién, Ciudad del Este, Mariscal Estigarribia y Pedro Juan Caballero. Adicio-
nalmente, existen nueve aerédromos repartidos por todo el territorio. Las entidades bina-

cionales Itaipd y Yacyretd operan aerédromos privados de uso publico restringido.

Los datos de 2006 demuestran que los dos aeropuertos principales de Paraguay son los
aeropuertos Silvio Pettirossi en Asuncién y Guarani en Ciudad del Este. El volumen de ac-
tividad de transporte de pasajeros y las exportaciones se concentran en el acropuerto Silvio
Pettirossi, mientras que el aeropuerto Guarani es el punto de llegada de una gran parte de

las importaciones en valor (72%).

En 2004, llegaban a Paraguay cuatro aerolineas con vuelos internacionales, ninguna de ellas
de propiedad paraguaya. Estas aerolineas son: American Airlines, Lloyd Aéreo Boliviano
(hasta agosto), Transporte Aéreo del Mercosur (TAM) y Varig. El Mapa 6 (ver p. 36) ilustra

las rutas con origen o destino en Paraguay para 2006.

El Cuadro 6, muestra el aumento en movimiento de pasajeros y de carga prestado por el
transporte aéreo en Paraguay en el periodo 2002-2004, segin el Anuario Estadistico de
Paraguay 2004.

Se observa que entre el periodo 2002-2004, el movimiento internacional de pasajeros que
utilizaron los aeropuertos Silvio Pettirossi y Guarani, se incrementé en 31% hasta alcanzar
mds de 408 mil pasajeros al ano. Sin embargo, al analizar el comportamiento por ano, se
encuentra que luego del incremento importante de 32% entre 2002 y 2003, en 2004 se

registré una disminucién de aproximadamente 1%.

CuADRO 6. MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE PASAJEROS Y CARGA. AERO-
PUERTOS SiILVIiO PETTIROSSI-ASUNCION Y GUARANiI-CilubDAD
peL EsTe (2004)

Movimiento de pasajeros Movimiento de carga
(nimero de pasajeros) (en toneladas)
2002 2003 2004 2002 2003 2004
312.780 412955 408.798 10.780 7.764 16,042

Fuente: DINAC.

27



28

MAPA 6. RUTAS CON ORIGEN O DESTINO EN PARAGUAY (2006)

%

Fuente: elaborado por ALG con base en datos de OAG.

En cuanto al movimiento de carga internacional a través de los aeropuertos Silvio Pettirossi
y Guarani, se observa un fenémeno parecido pero inverso en 2003. Al analizar el periodo
2002-2004, se observa un incremento de 49% en el movimiento de carga, hasta alcanzar
16 mil toneladas al afio. No obstante, cuando se realiza el andlisis por afio, se observa una
caida importante del 28% para el periodo 2002-2003, que luego se recupera en 2004, afio

en que registra un crecimiento del 207%.

Debido a su alto costo por unidad de precio, el transporte aéreo se puede utilizar eficiente-

mente Unicamente para mercancias con ciertas caracterfsticas:

e Mercancia de alto valor (informdtica)

* Mercancia ligera (farmacéuticos)

* Productos frégiles o que necesitan un nivel de seguridad alto (electrénico)

* Productos que necesitan un tiempo de trdnsito corto (muestras)



En el andlisis realizado por INYPSA -ALG con base en datos de aduanas de 2006, se identi-

fic6 que los principales segmentos de productos transportados por via aérea son:
Equipamientos

* Algunos textiles y cueros

*  Cosméticos y farmacéuticos

* Componentes de vehiculos

* Productos perecederos

¢ Productos industriales

GRAFIco 4. TRANSPORTE AEREO DE CARGA (2006)

Aparatos Manufactura
Otros eléctricos Otros 4% ‘
7% 5% 10% Farmacedtica y

quimica
9%

Textiles
15%

Cuero
27%

Alimentacién
22%

Farmacia y Electrdnica
quimica 77%
24%

Fuente: elaborado por ALG con base en datos de aduanas (20006).
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4.ANALISIS DE CADENAS LOGISTICAS

El estudio realizado por INYPSA-ALG llevé a cabo un andlisis de las cadenas logisticas pre-
sentes en Paraguay, de acuerdo a la Merodologia para la promocion de desarrollo de servicios

logisticos de valor agregado en corredores IIRSA realizada por ALG para la IIRSA en 2006.

FIGURA 2. ANALISIS DE CADENAS LOGISTICAS

Eje geografico territorial:
Origen ‘ Lugares intermedios ‘ Destino
Eje de fases de agregacion de valor:

Suministro Produccion Distribucién Ventas

Fases de andlisis

Identificar Estructurar Evaluar
segmentos cadenas desempefio
logisticos logfsticas logfstico

Fuente: ALG.

Las fuentes del andlisis realizado son los datos de aduanas para el total de comercio exterior
de 2006, estudios de consulta e informacién derivada de las entrevistas realizadas por el gru-

po consultor a los diferentes agentes que intervienen en el transporte de carga en el pais.

El estudio identificé la familia de las oleaginosas como el principal rubro de exportacién
en volumen, seguido de maderas y carne. En términos de valor comercializado, predomina
la familia de los componentes informdticos, seguida por oleaginosas y carne. Otros rubros
importantes son los sanitarios, los textiles, los electrodomésticos y las frutas y hortalizas. Las
entrevistas realizadas y el andlisis de datos de aduanas han permitido identificar la extensién
territorial de las cadenas analizadas. De forma general, cabe mencionar la fuerte relacién

comercial con Argentina y Brasil.



FicURA 3. POSICIONAMIENTO RELATIVO DE LOS SEGMENTOS LOGIiSTICOS
(2006)

VOLUMEN COMERCIADO (T/afo)

Bajo 0,1 MT Medio 2 MT Alto

Informdticos
54.114
Alto

5.000 USD/T

Electrodomésticos
4.348
Medio
Tejidos
1.850

Domisan

1.000 USD/T 1. 060

Densidad de valor USD/T

Maderas Oleaginosas
64 205

Bajo Frutas y

hortalizas

\I 25

Fuente: elaborado por ALG con base en datos de aduanas (20006).

Del andlisis realizado, se puede observar como el modo de transporte empleado para comer-
cializar el producto es sensible al factor precio. Mientras que rubros de alto valor afiadido
como los productos informdticos se transportan en gran medida por via aérea, otros de me-
nor valor afiadido, como frutas, hortalizas, soja, etc. no tienen capacidad de soportar un flete
aéreo. Cabe asimismo destacar cémo influye el tiempo de transporte que soporta cada tipo
de producto en la selecién del modo de transporte. El caso mds significativo en este sentido
es el de la carne: mientras que la carne enfriada admite tiempos de viaje cortos, por lo que
sus destinos de exportacién estdn a dos dias de camién (principalmente Santiago de Chile),
la carne congelada admite tiempos de transporte mds largos, por lo que puede ser exportada
a mercados mds lejanos, por via marftima (en el caso de Paraguay, el principal destino de
exportacién de la carne congelada es Rusia). El Grdfico 5 (ver p. 34) presenta la influencia

del precio de venta unitario (USD por tonelada) segin el modo de transporte empleado.

Cabe destacar el caso de la soja, cuyo esquema de exportacion se realiza segin el flujo de

proceso presentado en la Figura 4 (ver p. 34).

El andlisis de cadenas realizado permitié detectar las debilidades de un comercio exterior
orientado a la exportacién de materias primas y alimentos bdsicos, y a la importacién de

bienes de consumo masivo y productos de valor afadido.

La superacién de las deficiencias detectadas en infraestructuras, regulacién y procesos ad-

ministrativos favorecerdn una mayor eficiencia de las cadenas logisticas en el pais, al mejo-
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GRAFICcO 5. PRECIO DE VENTA UNITARIO SEGUN MODO DE TRANSPORTE

(2006)

Informéticos (Exp) :__

Informiticos (Imp) P——

Electrodomésticos (Imp)

Domisanitarios (Imp) &

Maderas (Exp)

Prendas (Exp) [

Fibras de algoddn (Exp)

Hortalizas (Exp)

Frutas (Exp)

Carme enfriada (Exp) P

Carne congelada (Exp) —F
T

0 20.000 40.000 60.000 80.000 100.000 120.000
USD/TN
Aéreo M Carretero B Fluvial
Fuente: elaborado por ALG con base en datos de aduanas (2006).
FIGURA 4. ESTRUCTURA DE LA FAMILIA LOGIiSTICA DE LA SOJA
ORIGEN » Destino
Alto Parand — Paraguana > Consumo
ltapud Sato de Guaird | Terrestre — —
Canindeyd S | Puerto Indio Puerto rasi
Caaguaz( erreste Ciudad del Este
Rosario
O > Centro Puertos Fluvial Estados Unidos
©) de acopio , Puerto
del Parand —»  Consumo
80% Terrestre
o o errestre | Montevideo
Productores Fluvial
de soja —» Encarnacién Terrestre r Puerto Unidn Europea
derivados oo
Caazapd A . '7 L»i
-
Amambay Villeta Fluvial Puerto
Misiones
Concepcién Quebrancho Venezuela
Guaird . . > >
Terrestre Ly Mariano R. Fluvial o | Puerto Consumo
O—> Centro Alonso =
(@) de acopio Paraguand
Fluvial Colombia
20% . L » p
Terrestre Y
ADM
Cargill

Soja en grano

Soja en grano
Pellet de soja
Cascarilla de soja

Louis Dreyfus

Vicenfin
Baelpa

Suministros ——————— > Produccion ————— > Distribucién ———— B> Ventas

Fuente: elaborado por ALG con base en datos de aduanas (2006).




rar su competitividad y facilitar el desarrollo de procesos industriales orientados hacia una
exportacién de mayor valor agregado. Asimismo, se darfa opcién a que ciertos rubros con

potencial se desarrollaran y fueran competitivos en el mercado global.

La tendencia hacia una produccién de mayor valor afadido con costos logisticos mds efi-
cientes favoreceria el desarrollo econédmico del pais y con ello el aumento de la produccién

y la generacién de empleo.
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5. PARTICIPACION DEL SECTOR PRIVADO

Tradicionalmente, se ha considerado que la planeacién, construccion, conservacién, explo-
tacién y financiacién de las infraestructuras son competencia de las administraciones pu-
blicas. Sin embargo, las limitaciones presupuestarias han provocado que muchos proyectos
de infraestructuras que requieren grandes recursos econémicos, encuentren con problemas

para su financiacién y construccion.

Dada esta problemdtica, el enfoque anterior ha evolucionado hacia una mayor participacién
de la iniciativa privada en la financiacién y gestién de las infraestructuras, pero siempre
respetando el principio de que las infraestructuras son bienes de dominio y uso publico de
titularidad publica. Ello implica que tanto la iniciativa en el desarrollo, como la definicién
de las condiciones econémicas bdsicas y el control de la gestién y del servicio de las infraes-
tructuras corresponde a las administraciones publicas, aunque la financiacién, construccién
y gestion sea totalmente privada. De este modo, se debe examinar que en los organismos
rectores de transporte participan agentes privados con capacidad resolutiva que estdn bajo
la supervisién y fiscalizacién de las mismas entidades publicas de las cuales forman parte, lo

cual puede generar serios conflictos de intereses.

CONCESIONES VIALES

En el modo carretero existe una sola autopista concesionada (150 Km de la ruta 7 entre
Caaguazd y Ciudad del Este), entregada al grupo Topepora, S.A. y por el momento no
se prevén otras para pavimentacién de obras nuevas. El valor de los peajes oscila entre los
5.000 guaranies (USD 1,2) para los autos hasta los 15.000 guaranies (USD 3,7) para los

camiones de alto pesaje.

CONCESIONES FERROVIARIAS

El sector ferroviario en Paraguay es el modo de transporte menos desarrollado. Fue creado
en 1861 y en el afo 2000 fue abandonado definitivamente. Afos después se capitalizé la
empresa estatal Ferrocarriles Presidente Carlos Antonio Lépez (FEPCAL) convirtiéndose en
la empresa FEPASA. Con la firma de un decreto presidencial se pasaron todos los activos
y bienes del ferrocarril a la nueva compania, y consecuentemente el sector dejé de recibir

subsidios para gestionar y recabar sus propios recursos.



En la actualidad, FEPASA explota la via para un servicio turistico los fines de semana, que
une la estacién Jardin Botdnico con la estacién Aregud. Dentro de los compromisos de ex-
plotacién se produjo la pérdida de terrenos de uso ferroviario en favor de otras actividades.
De este modo, FEPASA conserva poco menos de 100 Km de vias de los 441 Km que dispo-
nfa la antigua FEPCAL pero con mayor potencial que hace unos afios. La consolidacién de
este segmento ha estado de la mano del turismo, y para su mayor atractivo se ha restaurado

material rodante de traccién a vapor.

La nueva politica ferroviaria incluye la mejora del servicio de playa que ofrece FEPASA a la
empresa ALL en la ciudad de Encarnacién. Allf sélo se utilizan pocos kilémetros de vias,
entre esta ciudad y la Playa Internacional de Pacti-Cud. Anteriormente, estos trabajos eran
realizado en forma alterna por mdquinas argentinas y paraguayas, pero teniendo en cuenta
el déficit de traccién de ALL, es mds prictico no tener mdquinas haciendo maniobras, ya
que las mismas pueden llevar varios dias de trabajo en algunos casos. En la actualidad llegan
miles de toneladas de fertilizantes a Paraguay y los trenes parten con soja y eventualmente
arroz, para los mercados argentinos y brasilefios. En 2004, se movilizaron alrededor de 400

mil toneladas de productos agricolas.

CONCESIONES PORTUARIAS

En 1994, en virtud a la nueva constitucién nacional que prohibié los monopolios, se cred la
ley 419/94 que autorizé el funcionamiento de puertos privados, los cuales pasaron a regirse
por esta ley pero bajo la supervisién de la ANNP. Este esquema se mantuvo hasta el afio
2000, cuando los puertos privados pasaron a depender de la fiscalizacién de la Direccién

General de Marina Mercante (organismo dependiente el MOPC).

Existen 44 puertos privados, 33 de graneles, seis de carga general, uno de contenedores y
cuatro sobre los cuales se carece de informacién. De estos 44 puertos, 31 estdn localizados
en el Rio Paraguay y el resto en el Rio Parand. Adicionalmente, de acuerdo con informacién
de la ANNP, existen 15 puertos nacionales en Paraguay y ocho puertos o depdsitos francos

extra portuarios.

El conjunto de puertos y terminales privados que existen en el pais se agrupan en CATERPA.
En los dltimos afos, esta Cdmara ha evidenciado un alto crecimiento con la aparicién de
nuevos puertos privados en Asuncién y los alrededores, en respuesta a la necesidad de au-

mentos de produccidn, principalmente agricolas.

CONCESIONES AEROPORTUARIAS

En la actualidad todos los aeropuertos y aerédromos del Paraguay son operados, adminis-
trados y gestionados directamente por el sector publico, a través de la DINAC. Algunas

funciones operativas en algunos acropuertos son subcontratadas con empresas privadas.
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7. La informacién presentada en este
capftulo fue extraida de los documentos
sobre Visiones de Negocios de cada eje

y los documentos de soporte de las reunio-
nes de los Grupos Técnicos Ejecutivos
(GTE), descargada de la pdgina Web de la

Iniciativa—www.iirsa.org

6.INTEGRACION FiSICA REGIONAL-IIRSA

Paraguay forma parte de la IIRSA cuyo objetivo promover el desarrollo sostenible de la re-
gién mediante la integracién fisica en las dreas de transporte, comunicaciones y energfa. Por
su condicién de pais mediterrdneo, el pais estd involucrado en cuatro ejes de Integracién y

Desarrollo, los cuales se describen a continuacién’.

6.1. Eje Hidrovia Paraguay-Parana

El ¢je de la Hidrovia Paraguay-Parand estd integrado por cinco paises: Argentina, Bolivia,
Brasil, Paraguay y Uruguay. abarca un drea de influencia de mds 3,5 millones de km? con
una poblacién cercana a los 92 millones de habitantes. En 2005, el PIB del Eje a precios
constantes del afio 2000 fue de USD 424.000 millones, lo que representa el 41,50% de la

suma de los PIB de los paises que lo integran.

MaprA 7. AREA DE INFLUENCIA DEL EjJE DE LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA

Fuente: IIRSA.




El Eje engloba a una regién con recursos importantes y equilibrados de variada naturaleza
(energéticos, agropecuarios, industriales, etc.). Sin embargo, existen regiones con baja den-

sidad de poblacién e indicadores socio-econémicos desfavorables.

Las hidrovias del Eje constituyen una gran oportunidad como vias de transporte de la pro-

duccidn. Los bajos costos de inversién en dragados generan grandes resultados.

Los accesos ferroviales a los principales puertos de la regién constituyen cuellos de botella

que aumentan sensiblemente los costos de transporte.

El aumento reciente de los precios de los cereales genera el desplazamiento de la frontera
agricola hacia regiones interiores con mayor sensibilidad ambiental, y a su vez, incrementa

la necesidad de una mejor infraestructura de transporte.

Todo el territorio paraguayo hace parte del eje y el pais aporta un total de 27 proyectos al
total de los proyectos del eje (24%) por un monto de USD 350 millones aproximadamente®.

Los mds relevantes son los que se mencionan a continuacién:

* Mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay

* Proyecto binacional transposicién de Itaipt

* Navegabilidad del Rio Parand

* Accesos viales a Encarnacién

* Pavimentacién del acceso vial a los puertos sobre el Rio Parand

e Construccién de la Ferrovia Asuncién-Posadas

6.2. Eje Capricornio

El Eje se desarrolla en torno al Trépico de Capricornio, ubicado aproximadamente entre
los 20 y 30 grados de latitud sur, y tiene en los extremos importantes instalaciones por-
tuarias tanto en el Océano Atldntico como en el Pacifico que dan cuenta de su cardcter

biocednico.

El drea de influencia comprende las provincias argentinas de Jujuy, Catamarca, La Rioja,
Formosa, Chaco, Misiones, Corrientes, Tucumdn y Santiago del Estero, el departamento de
Tarija en Bolivia, los estados de Parand, Santa Catarina y Rio Grande do Sul de Brasil, las

regiones Segunda y Tercera (Atacama y Antofagasta) en Chile, y todo Paraguay.

La superficie del drea de influencia alcanza aproximadamente 2 millones de Km?, de los
cuales el 41% se encuentra en territorio argentino. Por su parte, la poblacién del drea de
influencia es de 42 millones de habitantes, de los cuales el 63% es aportado por los estados

brasilefos.

La infraestructura es deficiente, ya que aunque los paises cuentan con conexiones internas

que satisfacen sus necesidades, las conexiones internacionales son precarias o inexistentes.

8. Este valor es estimado, ya que a la fecha
la mayoria de los proyectos que conforman
la Hidrovia no cuentan con los estudios
detallados que permitan conocer el monto
de la inversién.
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MAPA 8. AREA DE INFLUENCIA DEL EjJe CAPRICORNIO

Fuente: IIRSA.

Las actividades econémicas dominantes en el eje se pueden resumir en cuatro regiones:

* Regién Litoral Addntico (Parand, Santa Catarina y Rio Grande do Sul): Soja, arroz,
tabaco, ganaderfa, avicultura y porcicultura, turismo, industria textil, quimica, metaldr-

gica, metalmecdnica, automotriz y materiales de transporte.

* Regién Noreste (Misiones, Corrientes, Formosa, Chaco junto a la regién Oriental del
Paraguay): energfa hidroeléctrica, soja, algodén, ganaderfa, madera y productos foresta-

les, tabaco, cafia de aztcar, té, yerba mate y citricos.

* Regién Noroeste (Santiago del Estero, Tucumdn, La Rioja, Catamarca, Salta, Jujuy, Ta-
rija y regién occidental de Paraguay): gas y petréleo, minerfa, vitivinicultura, soja, algo-

dén, tabaco, cana de azicar, citricos y ganaderfa.

* Regién Litoral Pacifico (Antofagasta y Atacama): minerfa, logistica portuaria, industria

pesquera y turismo.

Paraguay aporta 22 proyectos al eje (26%) con un monto estimado de USD 1.680 millones.

Los principales proyectos se mencionan a continuacién:
¢ Construccién de la ferrovia Asuncién-Ciudad del Este
¢ Construccién de la ferrovia Presidente Franco-Pilar

* Central Hidroeléctrica Iguaza



6.3. Eje Interoceanico Central

El Eje Interocednico Central es un eje transversal, del cual forman parte cinco paises de la
regién: Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay y Pert. Abarca ocho de los nueve departamentos de
Bolivia, con la excepcién de Pando; cinco estados de Brasil: Mato Grosso, Mato Grosso do
Sul, Parand, Rio de Janeiro y Sao Paulo; la primera regién de Chile; todo Paraguay y las pro-
vincias de Arequipa, Moquegua y Tacna de Perti. La superficie es cercana a los 3,3 millones
de Km?, lo que equivale al 28% de la superficie de los cinco paises que conforman el Eje y

al 19% de la superficie total de América del Sur.

MAaPA 9. AREA DE INFLUENCIA DEL EJE INTEROCEANICO CENTRAL

Fuente: ITRSA.

La poblacién del drea de influencia es aproximadamente 87 millones de habitantes, de los
cuales el 79% corresponde a Brasil y sélo el 1% a Chile. Desde el punto de vista econémico,
el 92% del PIB es aportado por Brasil, el 3% por Pert, el 4% por Paraguay y Bolivia en la

misma proporcién y el restante 1% por Chile.

Las principales actividades econémicas son: soja, cafia de azticar y algodén, productos ldc-

teos y cdrnicos, gas, minerfa de hierro, fertilizantes y otros petroquimicos.

Paraguay estd involucrado en seis proyectos (11%) de este eje por un monto de USD 322

millones:

* Pavimentacién Carmelo Peralta-Loma Plata y construccién del puente Carmelo Peralta-

Porto Murtinho
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* Conexién fibra éptica Porto Murtinho-Loma Plata

* Mejoramiento Aeropuerto Internacional Mariscal Estigarribia
* Daso de frontera Peralta-Porto Murtinho

* Paso de frontera Infante Rivarola-Cafiada Oruro

* Proyecto gasifero termoeléctrico Bolivia—Paraguay

6.4. Eje MERCOSUR-Chile
El Eje MERCOSUR-Chile posee una superficie de 3,1 millones de Km? y abarca todo

Uruguays; el centro de Chile, que comprende el centro y noreste de Argentina que incluye la
Mesopotamia argentina con las provincias de Misiones, Corrientes, Entre Rios, y el bloque
central argentino con las provincias de Buenos Aires, Santa Fe, Cérdoba, La Pampa, San
Luis, Mendoza y San Juan; el sur de Brasil, comprendiendo los estados de Minas Gerais, Sao
Paulo, Parand, Santa Catarina y Rio Grande do Sul; las regiones de Coquimbo, Valparaiso,
Libertador O’Higgins, y la regién metropolitana de Santiago; y el sudeste del Paraguay que
abarca la regién al este del Rio Paraguay y al norte-oeste del Rio Parand, o regién occidental

paraguaya.

Mapra 10. AREA DE INFLUENCIA DEL Eje MERCOSUR-CHILE

Fuente: IIRSA.




Su poblacién estimada es de 126 millones de habitantes y tiene una de las mayores densida-
des promedio, ya que en este eje estdn localizadas las dreas metropolitanas de Buenos Aires,

Sao Paulo y Santiago.

Su PIB estimado es cercano a los USD 469.000 millones y su drea de influencia represen-
ta el 62% del valor de los bienes y servicios de Argentina, el 63% de Brasil, el 52% de la
economfa chilena, el 50% de la economia paraguaya y la totalidad de la economfa de Uru-
guay. Entre las actividades econémicas dominantes se encuentran: la produccién primaria
e industrias extractivas (incluyendo cereales, oleaginosas, hortalizas, frutas, carnes, pieles,
cueros, madera, pescados, minerales metdlicos y no metdlicos, algodén, tabaco, petréleo y
gas); agroindustria; industria (metalurgia, incluida siderurgia y aluminio, alimentos y bebi-
das, quimica y petroquimica, metalmecdnica, automotriz, electrodomésticos, textil y con-
fecciones, etc.) y; servicios (incluyendo servicios portuarios, de logistica y comercio exterior,
turismo, servicios financieros y de transportes y comunicaciones, electricidad, gas y agua).

Paraguay participa en siete proyectos (6%) de este ¢je que alcanzan un costo total de USD

3.360 millones, los cuales se mencionan a continuacidn:

*  Modernizacién del Aeropuerto Internacional de Asuncién

e Sistema Hidroeléctrico de Itaipt (Brasil-Paraguay)

* Construccién de la Planta Hidroeléctrica Corpus Christi

* Represa Hidroeléctrica de Yacyretd

* Acropuerto Pedro Juan Caballero

* Acropuerto Guarani (Ciudad del Este)-Hub de carga regional

e Aecropuerto Encarnacién

a
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9. Fuente: MOPC.

7.PLAN ESTRATEGICO 2008-2013

En 2008 con la llegada del nuevo gobierno, el MOPC presentd los lineamientos y directri-

ces de un Plan Estratégico de Infraestructura para el periodo 2008-2013. Los objetivos del

plan, que en términos generales estd orientado a mejorar la competitividad del pais, reducir

la pobreza, estimular la inversién privada y generar empleo, son los siguientes’:

Incrementar la inversién en infraestructura hasta un 5% del PIB.
Mejorar la calidad y mantener apropiadamente la infraestructura actual.
Desarrollar un Plan de Infraestructura con un horizonte al afo 2030.

Incentivar la participacién del sector privado, mediante la implementacién de novedo-

sos esquemas de gestidn.

Orientar la participacién del MOPC en la planificacién, fiscalizacién y control, y dejar
en manos del sector privado la construccién, operacién y mantenimiento de la infraes-

tructura, a través de APP y contratos de concesidn.

A continuacién se mencionan algunos de los temas en los que enfocard la administracién:

Rehabilitar y mantener 2.000 Km de carreteras.

* Atender 1.500 Km de carrteras empedradas.

Elaborar un plan de concesiones de transporte.



CONCLUSIONES

El sector transporte de Paraguay presenta grandes limitaciones de disponibilidad y confia-
bilidad de la informacién, ya que no cuenta con series histéricas que permitan hacer una
adecuada planeacién de los diferentes modos de transporte. Una de las principales tareas de
la administracién debe ser complementar el anuario estadistico existente con informacién
de tréfico, volimenes transportados por modo de transporte, flota, principales origenes y

destino de la carga, entre otras.

En materia de infraestructura y cantidad y calidad de los servicios, el sector presenta restric-
ciones y precariedades que si bien parecieran ser fundamentalmente de financiacién, no son

menos importantes las problemdticas institucional, regulatoria y de gestién.

Es igualmente importante elaborar una politica integral para el sector que incorpore una vi-
sién sistémica intermodal y logfstica. Esta deberfa resultar de un proceso participativo y ser
impulsada desde el Poder Ejecutivo. Asimismo, se requiere establecer una adecuada coor-
dinacién institucional entre los organismos puiblicos con competencia en el sector (cuando

corresponda, promover la integracion institucional) y de éstos con el sector privado.

En este sentido, es necesario elaborar un Plan Integral de Transporte e Infraestructura que
permita mejorar las condiciones de operacién y de eficiencia en el sector, para optimizar
las cadenas logfsticas. En el marco de dicho plan, es necesario estructurar un portafolio de

proyectos priorizados en funcién de su rentabilidad social y financiera.

En materia de financiacién, se evidencian limitaciones de fondos presupuestarios para in-
fraestructura de transporte, vinculadas a las limitaciones macroeconémicas para generar
ahorro publico y a la fuerte demanda de otros sectores, particularmente el social. Sin em-
bargo, cabe destacar que existen instrumentos financieros para impulsar la financiacién de
infraestructura de transporte, y que se percibe un incipiente interés del sector privado por
articular esquemas de cofinanciacién que permitan integrar fuentes de financiacién publicas

y privadas.

Adicionalmente, es necesario fortalecer la capacidad de gestién de las instituciones estatales
en la generacién e implantacién de proyectos de asociacién publico-privada. Dado el interés
de incorporar fondos privados en la provision de infraestructura, se requiere agregar la eva-
luacién econémico-financiera y el disefio del modelo de negocio como fases indispensables

en su planeacién. Podria ser de interés profundizar en estudios para el desarrollo de infraes-
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tructura en temas tales como plataformas logisticas, corredores ferroviarios y ampliacién de

la red vial de carreteras y de demanda de carga aérea.

En los proyectos de alcance regional (binacional o multinacional) es necesario armonizar los
aspectos regulatorios que pueden originarse en las asimetrias legales e institucionales de los
Estados participantes. La optimizacién de los pasos de frontera es uno de los puntos criticos

de esta problemdtica.

En materia de transporte urbano, y en particular, en el Area Metropolitana de Asuncidn,
también es necesario analizar los servicios y organizacién del transporte publico y la circula-

cién de vehiculos para asegurar la sostenibilidad a largo plazo del sistema.
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ACRONIMOS

ANAC Administracién Nacional de Aeropuertos Civiles
ANNP Administracién Nacional de Navegacién y Puertos
ALL América Latina Logistica

CNCSP Cdmara Nacional de Comercio y Servicios de Paraguay
CATERPA Cdmara de Terminales Portuarias y Puertos Privados del Paraguay
DINAC Direccién General de Aerondutica Civil

DINATRAN  Direccién Nacional de Transporte

FEPASA Ferrocarriles del Paraguay, S.A.

FEPCAL Ferrocarriles Presidente Carlos Antonio Lépez

IMO International Maritime Organization

MIDEF Ministerio de Defensa

MOPC Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
REDIEX Red de Inversiones y Exportaciones de Paraguay

RAA Registro Aerondutico Administrativo

RAN Registro Aerondutico Nacional

SOLAS Safety of Life at Seas

SETAMA Secretarfa del Area Metropolitana

SENATUR Secretarfa Nacional de Turismo

STP Secretarfa Técnica de Planificacién

SISPLAN Sistema Nacional de Planificaciéon

SINPC Sistema Nacional Incorporado de Proteccién al Consumidor
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