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gracias al apoyo técnico y financiero otorgado por el Banco
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%/ Sujeto a revisiones de forma y fondo.






De acuerdo a las disposiciones del Convenio

de Asistencia Técnica celebrado entre el

Gobierno de la Repfblica Dominicana y el
Instituto Latinoamericano de Planificacién
Econdémica y Social, el presente Informe recoge
s6lo un conjunto de antecedentes y orientaciones
de cardcter global y sectorial para promover un
intercambio de ideas, necesario para las prodximas
etapas del proceso de planificacidn de la
ReplGblica Dominicana.

Su contenido, sujeto a revisiones de forma y
fondo no compromete ni al Gobierno Dominicano
ni a las instituciones de asistencia técnica
¥ financiera involucradas.
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Intreduccidn

Las recomendaciones y los antecedentes que sobre el desarrollo
econdmico y social de la Repiblica Dominicana se presentan en estas
Notas responden a las bases del Convenio firmado entre el Gobierno
de la Repliblica Dominicana y el Instituto Latinocamericano de
Planificacién Econdmica y Social, el que se formuld y llevd a cabo
gracias al apoyo técnico y financiero otorgado por el Banco
Interamericano de Desarrollo . '

El propdsito fundamental del Convenio es el qué se tracen los
lineamientos fundamentales que orienten la elaboracidn de una
estrategia de desarrollo y que se recomiende el programa de trabajo
a ser ejecutado por la Oficina Nacional de Planificacidn para las
siguientss etapas del proceso de planificacidén. Los temas que en

"el Convenio sc¢ sefialan como prioritarios se relacionan con la
prograuacidén general incluyendo el sector plblico, y con los sectores
industrial, transportes y recursos naturales (riego). Posteriormente
y gracias al importante apoyo de la UNICEF se incorpord el tratzmiento
de los sectores sociales.

El Instituto se ha beneficiado con la participacidén de la CEPAL
especialmente en los sectores riego y transportes y ha contado en la
Repfiblica Dominicana con el apoyo permanente de la Oficina del
Representante del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo
y de la Representacidén del Banco Interamericano de Desarrollo.

El ILPES ha realizado sus trabajos en la Oficina Nacional de
Planificacién (ONAPLAN) del Secretariado Técnico de la Presidencia,
la que le ha proporcionado toda la ayuda técnica y administrativa
que se ha requerido.

Durante la realizacidén de los trabajos de la Misidn del
Instituto, con el apoyo de UNICEF y CEPAL, se ha presentado la

1/ El anexo 1 contiene los antecedentes que originaron la asistencia
técnica del Instituto Latinocamericano de Planificacibdbn Econémica
y Social (ILPES).

/favorable coincidencia



favorable coincidencia de un estudio sobre el problema del empleo

en la Replblica Dominicana realizado por una Misidén Interdisciplinaria
e Interagencial patrocinada por la Oficina Internacional del Trabajo
(OIT) y el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD).
El Instituto ha sido distinguido por la iniciativa de la OIT que
invitd al jefe y a varios de los miembros de la Misién de Asesoria

a formar parte y participar activamente en la Misién OIT/PNUD.

Esta ha sido una experiencia muy valiosa ya que en los continuos
intercambios de ideas y en el documento resultante se destacéd la
necesidad de hacer explicita la meta de empleo en los objetivos y
metas del desarrollo de la Replblica Dominicana,

Se estima que el Informe preparado por la citada Misidn
constituird una ayuda de especial significacién para el disefio de la
estratzgia y de los demAs instrumentos de la planificacidn econdémica
¥y social. De aqui que en este informe se recogen explicita o implicita-
mente parte importante de sus recomendaciones basicas L N

Ademds de la documentacidn preparada por organismos y técnicos
de los sectores phblico y privado de la Replblica Dominicana, 1a
Misidén ha contado con antecedentes completos de la Oficina del PNUD
y de la Representacidén del BID, asi como orientaciones sobre el
desarrollo dominicano preparado por otras agencias internacionales.

La Misibén estima necesario que todos ellos se consideren con -
atencidén en el examen de la situacidén actual y en el disefio de
futuros esquemas de desarrollo.

En las recomendaciones de estas Notas se apreciard con frecuencia
puntos coincidentes‘con los abordados por los diversos organismos
internacionales que siguen con interés el desarrollo dominicano.

Es conveniente antes de exponer el contenido de las presentes

Notas clarificar su real ‘alcance.

1/ Como se abordari mis adelante el Informe OIT/PNUD se complementa
con las presentes Notas para servir de material de discusidn en
el disefio de la estrategia de desarrollo para el prdximo decenio.

/En primer



En primer lugar es necesario sefialar que en gran medida las.
orientaciones contenidas en‘él! han sﬁrgido de }Qs intercambios de
ideas con los funcionarios o instituciones dqmihiéanas, de aportes
de organismos internacionales y de conversaciones sostenidas con el
propio Presidente de la Repliblica y el Secrétariado Técnico de la
Presidencia. Sin embargo los errores>y tfatamientos incompletos
deben ser atribuidos a los técnicos de los organismos participantes
en la preparacidén de estas Notas.

Luego es imperativo sefialar que las presentes Notas no

pretenden conformar una estrategia de desarrollo; no es ese el propdsito

del Convenio; su alcance es mucho més limitado. Constituyen una pauta,

un temario de discusidn, reflexiones, un conjunto de orientaciones

. : . . 1
para algunos temas seleccionados por el propio Gobierno ~/; claro

estd, c.ie envarcadas en esquemas que se han estimado son conceptualmente

coherertes con la viabilidad de estilos alternativos de desarrollo.

Pretenden guiar el proceso siguiente de planificacida del

desarrollo, esto es, el disefio de una estrategia de largo plazo para

gue en base a ella se formule el Plan de Desarrollo para el pariodo

1975-1979 y los correspondientes instrumentos operativos.

Tratan de identificar tambidn Areas de especial interés del

Gobierno para futuros programas de colaboracidn internacional.

Tanto en los aspectos técnicos como financieros, Repfiblica Dominicana
tiene una larga y fructifera experiencia en planificacidn del
desarrollo. Se trata entonces de fortalecer el sector pfiblico y las
relaciones de éste con el sector privado para que las tareas del

desarrollo puedan lograr un amplio respaldo nacional,

J/ Por ejemplo, el Convenio no incluye el tratamiento del Sector
Agropecuario. Ello se explica por el desarrollo cue ha tenido
ese sector en los organismos gubernamentales y el apoyo recibido
por instituciones internacionales o de ayuda bilateral. Una
muestra del importante esfuerzo desarrollado por el pais lo
constituye el Proyecto Integrado de Desarrollo Agropecuario
(PIDAGRO). Para su realizacibén se ha contado con el apoyo del
Banco Interamericano de Desarrollo.

/E1 Informe



El Informe se inicia con un resumen de las orientaciones mas
relevantes para la formulacidn de una estrategia de desarrollo;
en &1 se consideran los aspectos globales y del sector phblico.

Luego se presentan las recomendaciones para cada uno de los sectores
estudiados: industria, transporte, riego y sectores sociales.

Se incorporan también breves caracterizaciones y algunos
antecedentes que han servido de base para la formulacidén de las
orientaciones.

A continuacién se incluye un capitulo que aborda las tareas
requeridas para la continuidad del proceso de planificacién.

Finalmente se dedica una parte a formulér algunas recomendacinnes
relativas a la asistencia internacional.

En un anexo se incluyen el texto del Convenio que origind el
asesoramiento del Instituto. . :

El Instituto, la CEPAL y la UNICEF desean destacar el apoyo
directo y constante recibido por el Secretario Técnico de la
Presidencia y a la vez Director de la Oficina Nacional de Planificacién
(ONAPLAN), asi como la permanente colaboraciénvdel Sub-~Director
Técnico de ONAPLAN. Seria muy largo enumerar.los significativos
aportes recibidos de los funcionarios técnicos de ONAPLAN y de otras
instituciones como el Banco Central, la Corporacidén de Fomento
Industrial, la Corporacidén Dominicana de Empresas Estatales, etc.

De organismos privados, como la Asociacibén del Desarrollo de Santiago
de los Caballeros. ©@n fin, la muy buena disposicidn de todos aquellos
funcionarios e instituciones con los que se tuvo la oportunidad de '
tomar contacto.

El Instituto, la CEPAL y la UNICEF expresan sus reconocimientos
a todos ellos. '

/I. RESUMEN DE



I. RESUMEN DE LAS ORIENTACIONES PARA LA
ESTRATEGIA DE DESARROLLO

1. Las orientaciones estratégicas basicas:
© desarrollo integrade e irtegracion

La Repfiblica Dominicana estd realizando un esfuerzo de gran magnitud
para el logro de mejores niveles de desarrollo econdmico y social.
Ostenta para el Gltimo trienio uno de los méé altos niveles de
crecimiento de la regidén. Se puede afirmar que existen condiciones
de empuje y din&mica que bien pueden garantizar la adecuada
realizacidén de nuevas politicas y acciones que mejoren sustantivamente
los niveles de vida del individuo y de la sociedad. Pero a la vez,
si no se aprovecha este impulso, pueden agudizarse algunos problemas
estructurales que retardarian’ el proceso. De ahi que s¢ hace imperativa
la bisqueda de mejores estructuras econdémico-sociales que ggranticenA
un desarrollo per31stente N creciente. |

A continuacidén se esbozan’ algunos llneamlentos que permwfen
estructurar una nueva estrategia de desarrollo o la revisién de 1os
planteamlentos vigentes. Como se ha expresado, gran parte de las
ideas aqui espuestas han sido desarrolladas por los prOplos egecutlvos
y técnicos de la Replblica Domlnlcana. Mas aun, varlas de ellas
estan en gestacibn o llevéandése a la practlca. Lo que se pretende
con esta parte es ayudar a sistematizarlas para gue sirvan de base
para la elaboracidn del nuevo Plan de Desarrollo y de los instrumentos
operativos correspondientes. '

El objetivo bAsico de la estrategia de desarrollo para la préxima

década tendria que ser el aumento sostenido del ingreso y el mejoramiento

de su distribucién, la disminucidn de la vulnerabilidad de la economia,

el aumento del empleo, de modo de permitir la realizacidn del propdsito

fundamental cbmo es el bienestar del individuo y de la sociedad.

Uno de los aspectos mis relevantes de las orientaciones de

estrategia lo constituye la concepcidn del desarrollo integrado.

/Esta idea



Esta idea central estid presente en las recomendaciones para todos

los sectores tratados en estas Notas.

La otra idea bisica se refiere a la integracidén econdmica y
cultural.

Se persigue se aborden los dos frentes simultineamente, los
que influirdn significativamente en las otras areas estratégicas
que se exponen mis adelante.

El desarrollo integrado en su concepcidn més amplia, tiene que

ver con las acciones tendientes a identificar y comprender las
interrelaciones de todos los componentes importantes de los sistemas

de desarrollo, y persigue la adopcidn de estrategias, planes,
instrumentos y técnicas por las cuales el individuo y la sociedad
puedan intervenir méds eficazmente que hasta ahora en el logro de

me jores niveles de bienestar. Debe significar una verdadera e intima

vinculacidn entre lo que hasta ahora se ha estado denominando como
"'sectores econdmicos y sectores sociales',

En un enfoque méAs operativo, que se aplicard frecuentemente en
estas Notas, el "desarrollo integrado'" se concibe como el
establecimiento, con la debida sincronia, de un conjunto de actividades
econbémicas y sociales o la vinculacién de las existentes entre si
o con otras nuevas, creando simultaneamente -las condiciones de
desarrollo econdmico y social. Todo ello en un espacio, area o .
region deprimida o que se requiera incorporar en forma dindmica al
desarrollo nacional. |

Se trata de crear nuevas estructuras econdémico-sociales o de
mejorar las existentes para cumplir con los propdsitos mis importantes
del desarrollo: aumentar la ocupacidn, los niveles de'ingreso, la
disponibilidad per cipita de bienes y servicios yAen general el
bienestar del individuo y la comunidad.

El desarrollo de la Repiblica Dominicana en el pasado, al igual
que lo que ha ocurrido en la mayoria de los paises de la Regidn, ha
originado serios desequilibrios que se han manifestado en: la falta

de una adecuada vinoculacidn entre los diversos sectores econdmico-sociales;

/la concentracidn



-7 -

la concentracién de la actividad econdmica en determinadas zonas;
el desempleo y subempleo en especial en areas rurales; la baja
productividad de la agricultura; las migraciones crecientes por
falta de oportunidad de empleo y de condiciones minimas de vida.

Las recomendaciones que se presentan persiguen generar un
intercambio de ideas acerca de las diversas opciones encaminadas a
mejorar en el prdéximo decenio la estructura del desarrollo dominicano

poniendo el énfasis en un enfoque unificado para el tratamiento méas

profundo y completo de los obsticulos que entraban el logro de
me jores niveles de bienestar. 4 '

Es justo sefialar que un enfoque de esta naturaleza, integrador
de los diversos sectores econémico-sociales, esta siendo adoptado por
el Gobierno Dominicano, Prueba de ello lo constituyen las experiencias
de reforma agraria, el Proyecto Integrado de Desarrollo Agropecuario
(PIDAGRO), leos programas de desarrollo comunal, las importantes
inversiones en marcha en riego y las previstas y sistematizadas
para este sector en las presentes Notas, y, otras medidas que tienden
a la mejor utilizacidn del espacio econdmico, y asignacidn de recursos
humanos materiales y financieros en programas multisectoriales.

El enfoque de desarrollo integrado da especial relevancia a la

canalizacién de los esfuerzos para satisfacer los requerimientos

internos de bienes y servicios con produccién nacional utilizando los

miltiples recursos con que dispone el pais. El fortalecimiento interno

se transforma en un requisito o precondicién para disminuir la
vulnerabilidad de la economia y generar las mejores posibilidades
para el aumento de las exportaciones y la integracién.

El desarrollo integrado estd presente, como se sefiald en todos

los sectores abordados en estas Notas. Constituye en el hecho, una

orientacidn estratégica principal, a la vez conceptual y operativa.

En efecto, en el sector industrial se plantea la conduccidn del
proceso, de manera que convivan la empresa altamente especializada
con utilizacidn intensiva de capital, con la mediana y pequeifia

actividad industrial con gran utilizacibén de mano de obra. Ambas, ¥y

/especialmente las



especialmente las segundas, fuertemente encadenadas e integradas
a actividades agropecuarias, ¥y ubicadas en un espacio econdmico en
el que ademéis se incorporen las condiciones de infraestructura Y
desarrollo social.

las ideas esbozadas, de la creacidén de los llamados pargues

-semi-industriales y la instalacidén de las agro-artesanias

semi~industriales (AASI), constituyen una propuesta operacional al

desarrollo integrado de las areas rurales.

En el sector riego, los diversos proyectos tienden a aumentar

y/0 mejorar el espacio econdmico para la generacidn de nuevas actividades

integradas o para la complementacibédn de las existentes.

En transportes, se esbozan importantes "ideas viales!" gue

entrafian una transformacidn radical del espacio econdmico creando

nuevas condiciones de apertura, vinculacidn e integracibn.
En desarrollo social, se trata de superar el frecuente
tratamiento parcial, haciéndose un esfuerzo para que se produzca

una mayor integracidén con lo econdmico y en los llamados sectores

sociales, entre si.

En lo que respecta al sector phblico se incluyen varias medidas
para la organizacidn a nivel espacial, para la mejor coordinacidn
e integracibén de las diversas acciones.y para la'més adecuada
utilizacién de los recursos humanos, materiales.y financieros.

El desarrollo de estas ideas podra generar numerosos proyectos
en que impere la idea del desarrollo integrado, los que, como se
abordaré mis adelante, interesaran, sin duda, a diversos organismos
de asistencia técnica y financiera internacional o bilateral.

El otro aspecto cardinal de las orientéciones de estrategia lo

constituye la integracidn econdmica y cultural.

El reducido mercado de la Replblica Dominicana, la vulnerabilidad
de la economia y la necesidad de fortalecer la colaboracién internacional
en la blisqueda de mejores niveles de desarrollo econdmico y social »
constituyen razones de peso para decidir en el menor lapso posible,

la vinculacidén a esquemas de integracidn.

/En la
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En la actualidad el pais no se encuentra ligado a ninguno de
ellos, de ahi que sea necesario apresurérfel estudio de las
alternativas mds convenientes que hagan viable, en el siguiente
decenio, su participacidn activa en asociaciones que dinamicen su
economia y fortalezcan su patrimonig cultural y que a la vez lo

incorporen a los esfuerzos de desarrollo de la regidn.

Areas estratégicas principales

Los dos aspectos principales expuestos sirven de base para
abordar simultineamente las siguientes Areas estratégicas:

~ Desarrollo agropecuario, continuacidén de la reforma agraria
Yy desarrollo del riego.

- Desarrollo Industrial

- Desarrollo de la infraestructura

- Desarrollo social _

- Desarrollo de los otros sectores productives (mineria,
azficar, turismo, desarrollo forestal, etc.)

-~ Dinamismo del sector pGblico (incluye el sector empresarial
estatal)

- Comercioc Exterior

- Integracibén

El grifico siguiente muestra los aspectos principales de las

orientaciones de estrategia.

Desarrolloc agropecuario, reforma agraria y riego

El desarrollo del sector agropecuario constituiri sin;lugar a
dudas un Area prioritaria de la estrategia. ‘

En cuanto a la reforma agraria las experiencias realizadas hasta
ahora demuestran que el pais puede organizarse para aumentar su
intensidad y que la forma como se ha implantado es adecuada a las
pautas de vida del campesino dominicano. Sin embargo, como se ha
establecido, ésta deberia enfocarse como base de un esquema de

desarrolle integrado del espacio econdmico.

/ACCIONES ESTRATEGICAS
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De acuerdo a las informaciones‘obfenidas por la Misidn, en el
sector riego se espera se podran incorporar en el prdéximo decenio
alrededor de 80 000 hectareas. De ahi que sea prioritario gstablecer
las bases de la reforma agraria de manera que esta nueva disponibilidad
de recursos esté asignada en una fbrma‘sociélmente justa.

Al abordar el desarrollo agropecﬁario ¥ la reforma agraria
dentro del desarrollo integrado, sq_preten&e disminuir progresivamente

la separacidn que tradicionalmente se hace del campo y la eiudad, o

bien entre lo urbano y lo rural. Se piensa que no bastaria aumentar

la productividad o reorganizar la estructura de tenencia de la

tierra en el sector agropecuario para darle dinamismo a la economia

¥y generar empleo en Fforma creciente. Seria‘necesariq incorporar

al sector agropecuario, otras actividades igualmenﬁé importantés que
permitan aprovechar al maximo la habilidad ¥y la capacidad productiva
de determninad:zs zonas dentro del espacio econdmico. Se plantea

en este sentido la necesidad de industrializar, urbanizar, y en suma,
integrar el campo, es decir, incorporar por una parte actividades
agroindustriales que permitan producir para el sector externo y lo
que es més importante alin, abastecer el mercado interno ‘especialmente
en alimentos dado los fuertes déficits nutricionales generados por el
inadecuado aprovechamiento de los escasos recursos disponibles.

Ademis, deben simultaneamente incorporarse otras actividades
productivas, como también de distribucidn. A lo anterior hay que
agregar las medidas para dotar a las comunidades de servicios de
salud, educacidén, vivienda, de caminos vecinales y demds obras
requeridas para las vinculaciones con el rest6 de la economia.

Todo lo anterior es un esquema de organizacidon social que asegure
a los individuos, las familias y a los grupos, y a la comunidad en
general los mejores niveles de bienestar.

El desarrollo integrado del espacio econdmico no solamente
deberia aplicarse a las nuevas Areas a incorporar, sino que al resto
de la economia tendiendo a un esquema de desarrollo regional mis
armdnico.

/El pais



El pais estid realizando en el sector agropecuario un esfuerzo
de gran magnitud y entre los proyectos importantes se encuentra
el Proyecto de Desarrollo Integrado del Sector Agropecuario (PIDAGRO)
financiado con el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo.
Como se establecerd en la parte correspondiente a la asistencia
técnica y financiera internacional, este Proyecto podria
complementarse con otras actividades para conformar areas de
desarrollo integrado, |

En lo que respecta a riego, su tratamiento deberia ser
prioritario y se constituye en un réquisito bAsico del desarrollo
integrado ya que a través de las acciones que se lleven a cabo
se habilitard y/o mejorari el espacio econdmico para la produccibn
agropecuaria que, para el caso de la Repfiblica Dominicana, es

particularmente escaso.

-

Desarregiliso industrial

Ea cuanto a desarrollo industrial fuera de los esfuerzos que
se deben realizar para aumentar sistemdticamente la produccida del
sector para la exportacidn y el consumo interno, esta el especial
apoyo que requeririd la pequeifia industria'y el artesanado, vinculados,
como se ha establecido, al sector agropecuario y a los esquemas de
desarrollo integrado del espacio econdémico. Todo ello desde luego,

poniendo acento en la utilizacibén intensiva de mano de obra.

Desarrollo de la infraestructura

En el desarrollo de la infraestructura, se destaca el Sector
Transportes que se aborda con cierta detencidn en las presentes
Notas. Su tratamiento es de cardinal importancia. Las "ideas
viales" que se han formulado podrian llegar a constituirse en un
motor para transformar el uso del espacio econbmico ¥y por ende la
estructura econdmico social. Podrian ser ademis fuertes generadoras
de empleo.

/Desarrollo social
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Desarrollo social

En lo que respecta a desarrollo social se estima gque su
tratamiento no deberia ser exclusivamente en cuanto al mejoramiento
de niveles educativos, de salud, de vivienda, etc. sino que de crear
las condiciones més'favorables para la infancia, la juvgntud, y en
general los grupos sociales dentro del enfoque de desarrollo integrado,
En la nota introductoria del capitulo correspondignte se exponen con
mayor claridad las interrelaciones,qqe deberian existir entre los

llamados sectores econdmicos con los de desarrollo social.

Desarrollo de los demés sectores productivos

En cuanto a los demds sectores productivos, tendrin especial
énfasis el azlicar y la mineria que ya constituyen una importante
fuente de empleo y de recursos. Deberia proseguirse con las
investigaciones para el desarrollo de los recursos naturales.

Fl sector forestal tendri especial trascendencia en el desarrollo
dominicano, Gracias a las medidas del Gobierno, se ha frenado con
éxito la utilizacién indiscriminada de estos recursos y se estéan
dando las condiciones para que la riqueza forestal esté destinada
no solamente a satisfacer las necesidades de los sectores interno ¥y
externo, 'sino que ademéds, pueda jugar un rol trascendental en el
mejoramiento del equilibrio ecoldgico y en general del medio ambiente.

Igual prioridad se estima deberi darse al desarrollo del
turismo, importante fuente de ingresos que puede crecer mds aln,
dadas las favorables condiciones de la isla en cuanto a situacidn

geografica y a los recursos naturales de que dispone.

Dinamismo del sector piblico
Deberad destacarse en la estrategia, el rol del Sector Piblico

como elemento promotor y movilizador de la economia, en conjunto con
el Sector Privado.
El ahorro y la inversidn pliblica han aumentado sustantivamente
en el Gltimo trienio. Ello ha significado una més activa participacidn

del Estado que se ha reflejado en el crecimiento de varios sectores,

/especialmente los
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especialmente los de infraestructura. Este factor junto con el
aumento de las exportaciones ha sido el mayor impulsor del
crecimiento del producto.

Si bien es cierto que se ha logrado un alto nivel de ahorro
piiblico, conviene explorar otras fuentes, que sin bajarlo, antes
bien aumenténdolo, puedan conseguir varias ventajas en un més alto
nivel de la actividad estatal, en la estabilidad de la economia,
en la mds justa distribucidn del ingreso y en hacer menos vulnerable
el sistema de financiamiento pliblico.

Las orientaciones de estrategia deberian entregar al sector
pliblico una doble responsabilidad: por una parte producir los
bienes y servicios que en forma creciente requeriri la comunidad
¥y por otra apoyar e impulsar al sector privado que deberia tener
un rol, mas destacado y agresivo. Debe perseguirse una accidn
manconunada de manera que éste participe activamente en la
formilacidbn de la politica econdmico-social y no se vea constrefiido
por acciones inadecuadas o deficientemente cumplidas por parte del
sector phiblico 1/.

Las dos lineas bisicas planteadas: desarrollo integrado e
integracidn, asi como las.demés orientaciones sectoriales, requeriréin
un aumento en las responsabilidades del sector pliblico. '

Un aspecto bisico, serd el de asegurar la permanente coordinacidn
para que la participacidén de todos aquellos organismos y funcionarios
vinculados a las acciones a emprender, sea lo nmis efectiva posible.
El desarrollo integrado por ejemplo requeriri de la actuacidn de
consuno del sector agricola, industrial, infraestructura, sectores
sociales, etc. Implicarid seguramente el aumento del nivel de gasto

piiblico por las nuevas acciones a emprender. En cuanto al aumento

1/ El Consejo Nacional de Desarrollo que actualmente funciona
presidido por el propio Presidente de la Replblica, se constituye
en un mecanismo muy valioso para la vinculacidén entre el sector
plblico y el privado. '

/de las
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de las exportaciones, el sector piiblico ha dado pasos de especial
trascendencia. El organismo creado, para promover el comercio
exterior, Centro de Promocidn de Exportaciones (CEDOPEX) ha

merecido el apoyo unédnime tanto interno como del exterior, por lo

que el sector piliblico deberia continuar fortaleciéndolo/para afrontar
la integracibén econdmica y cultural.

En cuanto al cumplimiento de funciones sectoriales, destacan
las orientaciones de estrategia, la mayor participacidn del sector
pubkico en el desarrollo del sector industrial: las acciones
directas via Corporacidén de Empresas Estatales (CORDE) de
financiamiento y apoyo con la Corporacidén de Fomento Industrial (CFI)
¥y de planificacidén, normalizacidn, regulaciones y.controles por el
Ministerio de Industria y Comercio, deberan sef sustantivamente
ampliadas para cumplir el rol propio del sector piblico y para
apoyar intenramente al sector privado.

Las inversiones en infraestructura serin muy importantes: los
sectores riego y transportes, abordados en los presentes
lineamientos, contendrén proyectos verdaderamente movilizadores de
la economia: aumento y mejor aprovechamiento del espacio econdmico
¥y, vinculacidn més expedita. Con el sustantivo mejoramiento del
patrimonio vial se requeririd también una importante expansidn del
sector piblico en esas areas, especialmente en lo gue respecta a
mantenimiento.

Y como se ha seflalado, el aumento de la accidn del sector
piblico en los sectores sociales tendrid que ser apreciable. En
vivienda por ejemplo, para llegar a los niveles que se recomienda
abordar en las orientaciones de estrategia, deberi hacerse un esfuerzo
sin precedentes. En Seguridad Social: salud y previsidn, el incremento
tendri también que ser sustantivo.

En educacidn el rol del sector pGblico seré cardinal para
adecuarlo a los requerimientos del desarrollo.

Aunque el Sector Agropecuario no ha sido tratado en las

presentes Notas, se ha destacadoc su papel primordial. De ahi que le

/cabra al
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cabri al sector piéiblico aumentar cualitativa y cuantitativamente
sus acciones para este sector.

Teniendo en cuenta el acento que en estas orientaciones se
ha puesto en la generacidén de empleo, cabrd al sector publico una
mayor responsabilidad. En suma la participacidn del sector plblico
tendria que ser mis dindmica. Ello requeriré una revisidn a fondo

del financiamiento pfiblico, de manera gue éste se sustente en el

esfuerzo interno, que no dependa sustancialmente de factores externos,

que asegure una adecuada redistribucidn del ingreso, que dinamice

la economia, y que produzca mayores ingresos plblicos a medida que

crezca el ingreso nacional,

Comercio exterior e Integracidén

La actividad exportadora tendria que constituirse en una de
las principales bases del dinamismo de la economia dominicana.
Ella deberia generar los recursos necesarios de bienes de capital,
que a pesar del énfasis en la utilizacién de mano de obra, requeririn
las siguientes etapas del desarrollo dominicano. Se plantza en esta
drea la necesidad de aumentar y diversificar las exportaciones, ds
sustituir importaciones aumentando aquéllas que digan relaciébn
con los bienes de capital, equipos e insumos que requieran las
nuevas actividades econdmicas; importancia deberia tener el anilisis
de las posibilidades de sustitucidén de importaciones de servicios
especialmente fletes y deméds factores que pesan en forma sustantiva
en la balanza de pagos. Es necesario iﬁsistir en la sincronia de
este planteamiento estratégico, con el del desarrollo intern&. ya
que es claro visualizar lo que ocurriria si no se presentaran estas
condiciones. |

Una actividad preferentemente exportadora o de desa:rolld hacia
afuera moldea la economia creando un sistema desigual, agudiza la
vulnerabilidad, genera un mercado estrecho, estilos de vida ajenos,
Y en general una economia distorsionada.

De otro lado, el esfuerzo interno se veria asfixiado por falta

de recursos y constrefiida la dimensidén de la actividad econdmica, si

/no existiera
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no existiera una corriente exportadora creciente y, mis alin, una
integracidn econémica. -

. La Plataforma para el Desarrollo Econdmico abordd la integraciédn
en ¢l aspecto econdmico sin dar, sin embargo, los antecedentes
suficientes como para poder avizorar la factibilidad de una u otra
alternativa. Desde esa fecha, se han hecho importantes esfuerzos,

y algunos de ellos han resultado en el inicio o aumento de relaciones
comerciales. Se estédn llevando a cabo estudios sobre las posibles
relaciones con CARIFTA, e intercambiando ideas acerca de relaciones
con el Mercado ComGin Centroamericano. Ademés de ello, se han realizado
contactos con Puerto Rico, y se han fortalecido los intercambios '
con Haiti.

De los antecedentes estudiados por la Misidn puede formularse

una reccmendacién: gue Repfiblica Dominicana participe simultaneamente

en varios esqu:imas de integracidn y que se deriven de ca@a uno de

ellos las_mayores ventajas para las partes comprometidas. A continuacidn

se presenta un conjunto de alternativas, algunas de ellas ya en
consideracidn:
CARIFTA: Existen en la =zmctualidad relaciones-comerciales no

despreciables especialmente en petrdleo, madera, productos quimicos, etc.

Centroamérica: Algunos paises centroamericanos realizan

importantes intercambios: Honduras abastece de maderas; Guatemala de

determinados productos textiles, productos quimicos y madera.

Grupo Andino via Venezuela: Replblica Dominicana tiene lazos

histdricos, culturales y comerciales con Venezuela. El comercio
exterior no es muy importante, pero se han realizado convenios sobre
transportes aéreos; programas culturales, asistencia técnica en
planificacidén y presupuesto, etc. Venezuela constituiria un puente

para las vinculaciones con el Grupo Andino.

Puerto Rico: Se ha tenido una importante relacidn comercial

en el Ultimo quinquenio.

/Haiti: Esté
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Haiti: Esti& mejorando paulatinamente sus relaciones comerciales.
Estas serian las alternativas mis importantes donde la Repliblica

Dominicana podria definir su "abanico de integracidn'.

Las asociaciones con CARIFTA, Centroamérica, Puerto Rico y
Haiti podrian explicarse por una razdén geogrifica pero no asi el
Grupo Andino, afin teniendo en cuenta la cercania de Venezuela.

Esta alternativa se propone considerando, por una parte, la fortaleza
y éxito del Grupo Andino, lo que puede constituir un buen "ejemplo™
de cdmo se programa y se realiza una integracién. De otro lado es

a todas luces conveniente, que la asociacidén se haga también con
paisés de mayor potencial econdmico por el sustantivo aporte que

de ellos se podria recibir.

La vinculacidn con este Gltimo esquema subregional podria
realizzrse via Venezuela, pais que se transformaria en el "'puente
para les diversos acuerdos comerciales, culturales o de cualquier
naturaleza que se vayan a realizar.

Es importante sefialar a esta altura, que cualquiera sea la o las
alternativas a adoptar, es previo que la Replblica Dominicana cumpla
con determinados prerequisitos. Uno de ellos se refiere a la
desgravacidn de su comercio exterior. Por diversas razones el
comercio exterior dominicano se encuentre fuertemente gravado.

Por una parte constituye una importante fuente de recaudacibdn fiscal,
pero existe también una proteccidn excesiva y a veces indiscriminada.
La remocidén de estos obsticulos implica entre otras medidas, cambios

de consideracibén en el financiamiento interno de la economia y una
revisidén de la politica de fomento de determinados sectores productivose
En el industrial, por ejemplo, en el que-éparentemente el proceso’ de
sustitucién no ha producido los resultados esperados en el empleo,

en la baja de los costos, en el aumento de la productividad, en la
disminucidén de la dependencia de insumos importados, para citar los
factores més importantes.

El otro requisito de indudable relevancia, es la extensidn del
~mercado interno via distribucidn del ingreso y demds politicas de

/desarrollo concomitantes.
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desarrollo concomitantes. Sdlo asi se podria presentar un frente

para ingresar con ventajas en cualquier marco de integracidn.

Redistribucidn del ingreso y disminucidn de la vulnerabilidad

Volviendo a los propdsitos bAsicos de la estrategia, se estima
podria sefialarse como un requisito'imprescindihle, e1 que se
continfien poniendo en marcha las politicds de redistribucién del
ingreso. Si bien es cierto que en determinadas expéfiéncias,
politicas de distribucién del ingreso no han sido capaces de generar
emplec en forma significativa; y ello se ha demostrado en estudios
en algunos paises, deberian tomarse en el futuro las medidas para que
con la debida sincronia se generen y se orienten actividades de
produccién con alta utilizacién de mano de obra.

Entre las mis importantes para cénseguir la'mejor distribucidn
del ingreso, estarian desde luego 1a‘inteﬁsificéci6n de la reforma
agraria ¥y loz cambios en la estructura tributaria. Debe tenerse en
cuenta finalmente que para el logro de estos objetivos estratégicos
deberia tenderse a la disminucidn de la vulnerabilidad de la economia
para asegurar una generacidén de empleo regulai N bréciente.

Se estima cue la economia es aln vulnerable, bésicamente:
por su dependencia de unos pocos productos de exportacidn, porque
la estructura de sus ingresos publicos es altamente dependiente del
sector externo; porque no esti suficientemente preparada para
adecvar a sus necesidades la tecnologia de paises mis desarrollados
que frecuentemente tiende cada vez mAs a sustituir la mano de

obrae.

/II. ALGUNAS NOTAS



‘IT. ALGUNAS NOTAS SOBRE LAS ORIENTACIONES DE ESTRATEGIA
Y EL PROCESO DE PLANIFICACION DEL DESARROLLO

1, Antecedentes generales

Como se ha establecido, las presentes notas tienen el propdsito de
orientar las nuevas etapas del proceso de planificacidn del
desarrollo de la Repiliblica Dominicana, que se inician a principios

de 1974. En efecto, terminado el periodo del Plan &e Desarrollo
1970-197k4, el Gobierno debe abocarse a la tarea de formular el

Plan 1975-1979, asi como los correspondientes instrumentos operativos,
en especial, el Plan Operativo Anual para el primer afio del nuevo
Plan de Desarrollo, esto es para 1975. Todo lo anterior debe
realizarse de acuerdo a lineamientos basicos del desarrollo contenidos
en una revisidn de la Plataforma para el periodo 1968-1985, que se

ha constituido como se ha sefialado, en uno de los documentos de
orientacidn mis importantes en la definicidn de politicas de
desarrollo en los Gltimos afios.

En este capitulo se presentan algunas ideas para la organizacién
del proceso de planificacidn y para la definicidn del programa de
trabajo que deba cumplirse.

Se comenzard por esta Gltima parte, dado que las presentes
Notas tienen el propésito fundamental de orientar el proceso de
planificacidn.

Como se ha sefialado, los temas que se tratan en este documento
- no constituyen una nueva estrategia de desarrollo resultante de una
revisidn mis acabada de la Plataforma. Antes bien, pretenden servir
~ como ayuda a su elaboracién, destacando aquellos aspectos que son de
especial interés del Gobierno. En efecto se presentan consideraciones
y antecedentes sobre los sectores establecidos en el Convenio y acerca
de determinadas &reas de preocupacidn no suficientemente tratadas en
los instrumentos de planificacién anteriormente formulados.
| Se abordan por lo tanto aspectos que en si conétituyen nuevoes

énfasis tanto sustantivos como operacionales. Un aspecto basico y
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que deberia tenerse presente en todas las etapas del proceso, es el
de las metas de empleo. Y esto constituye una de las diferencias en
relacién a la Plataforma y los planes anteriores. El desafio y la
urgente necesidad actual, es hacer lo mis explicitos posible los
objetivos y metas de empleo. Al respecto el Gobierno se ha anticipado,
Y con plena conciencia de este requerimiento dada la gravedad del
problema de la ocupacidén, ha solicitado el apoyo de organismos
internacionales para que le asistan en la definicidn de politicas de
empleo. Fruto de ello es el documento "Un enfoque sobre el problema
del empleo en la Repiiblica Dominicana'’, realizadoc por una misién
interdisciplinaria patrocinada por la Oficina Internacional del Trabajo,
OIT, y el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, PNUD.

Opro aspeétotque,es sustantivo y operacional a la vez, es el
que tanto la estfgtegia como el plan contengan los elementos que le
permitan la mayor 'operatividad” posible, esto es, que se deriven de
ellos las orientaciones concretas para que en ei corto piazo se
puedan traducir adecuadamente los objetivos y metas previstos.
En otras palabras que sirvan de directrices concretas para el sector
piblico y de orientacidédn e impulso al sector privado.

Ello se puede lograr fortaleciendo el sistema integrado de
planificacibén compuesto por la Estrategia de desarrollo, los
Planes de mediano plazo y los Planes Anuales Operativos, esto es
un instrumental que comience por fijar las grandes opciones del
desarrollo y que a la vez'defina'laé acciones concretas a realizar
para transformarlas en realidades positivas.

Algunas consideraciones adicionales sobre los temas tratados:

Gran parte de ellos han resultado de intercambios de ideas con
los técnicos dominicanos; sobre varios tdpicos hubo discrepancias
pero los planteamientos se mantuvieron para promover las discusiones
en los grupos de trabajo donde se contarid con mayores elementos de
juicio.

Una serie de consideraciones y reflexiones se realizaron
corriendo el riesgo de que no resultaran convenientes o valederas
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a la luz de un andlisis mas profundo de la situacidn actual. Sin
embargo, se formularon con el &nimo de esclarecer situaciones
sobre las que en ese momento no habia ni juicios formados ni
suficientes antecedentes disponibles.

Con todo, se estima que las presentes Notas se podréan
constituir en un temario bésico para los diversos grupos de trabajo
que abordarén la formulacién de la estrategia.

Se recomienda ademds utilizar los siguientes estudios que sin
lugar a dudas contienen valiosos antecedentes y conclusiones acerca
del desarrollo dominicano:

- El ya mencionado "Uﬁ enfoque sobre el problema del empleo en
la Repiblica Dominicana'. ‘

- "El esfuerzo interno y las necesidades de financiamiento
externo para el desarrollo de la Republica Dominicana®, (Informe del
Subcomité del CIAP sobre Repfliblica Dominicana, 24-28 juaio 1973).

- Documento de antecedentes y programa de asistencia técnica
de Naciones Unidas (preparados de acuerdo a las nuevas bases del
Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo).

- Documentos e investigaciones especiales de otros organismos
de asistencia técnica internacional o bilateral.

- América Latina y la estrategia internacional del desarrollo,
primera evaluacidn regional, CEPAL, marzo 1973.

Organizacidn para las tareas del Plan

La Direccidn en las tareas del Plan estari a cargo del
Secretariado Técnico de la Presidencia, Oficina Nacional de Planificacién,
(ONAPLAN). Se hace conveniente la formacién de grupos de trabajo
que agilicen y fortalezcan la organizacidén del sector piiblico para la
planificacidén y que mejoren sustantivamente la coordinacidn entre los
diversos organismos.

Tal como se sefiald en el primer informe presentado por el Instituto L/

en estos equipos tendrian actuacibén destacada, ademis de las unidades

l/ Infogme de la Misién del Instituto Latinoamericanc de Planificacibn
Econdmica y Social a la Repfiblica Dominicana (7-28 de agosto de 1972).
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operativas de los organismos de los respectivos sectores, los técnicos
de ONAPLAN, de la Direccidén de Presupuesto,. de las Unidades Sectoriales,
regionales e institucionales de planificacidén, del Banco Central y
de otras instituciones publicas y privadas que se estime conveniente.
Participarian ademids en estos equipos los expertos de asistencia
técnica de los diversos organismos internacionales representados en
el pais.
Un rol importante en el apoyo metodoldgico y sustantivo deberia
jugar el grupo de planificacidén que se esta formando con el aporte

del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD).

2. Las orientaciones de estrategia y la asistencia
téenica vy financiera internacional

Dentro e las orientaciones de estrategia'y en los instrumentos de
planificacién principales: Plan de Mediano Plazo (1975-1979) ¥y
Plan Operativo 1975 deberia abordarse en forma explicita el rol
de la asistencia técnica y financiera internacional.

En la actualidad, casi todos los organismos internacionales y
de ayuda bilateral, estan realizando importantes esfuerzos para
vincular estrechamente sus acciones con los requerimientos de los
objetivos y metas del desarrolle de los paises. Un lugar importante
lo ocupa el Programa de las Naciones Unidas para ¢l Desarrollo gue
estd aplicando con éxito un nuevo Sistema de Programacidn de la
Asistencia Técnica. El Banco Interamericano de Desarrollo esté
también concretando distintas medidas para que los aportes
financieros se otorguen de acuerdo a estudiadas prioridades nacionales
regionales o locales. Una prueba de ello es el financiamiento del
Gobierno del presente asesoramiento del ILPES, que tiene el propédsito
basico de fortalecer el sistema nacional de planificacidén del
desarrollo.

Otro ejemplo, es la labor que esti desarrollando el BID
en varios paises para mejorar los sistemas de formulacidn y ejecuciébn
de proyectos,.
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En las orientaciones generales de estratégia se abordan varios
campos que requeririn creciente apoyo de los organismos internacionales
y de ayuda bilateral.

En el desarrollo integrado del espacio econdmico, una de las
ideas matrices de las orientaciones de estrategia, seria necesario
el respaldo debidamente coordinado del BID, la OEA, la FAO, la OIT,
UNESCO, UNIDO, UNICEF, OPS, OMS, el PNUD, Banco Mundial y otros
organismos internacionales y de ayuda bilateral. Comc se ha
establecido, es un campo propicio para generar proyectos de desarrollo
integrado en &reas de interés nacional y local. También lo es pa}a
complementar proyectos, incorporandoles nuevas acciones econdmico
sociales. PIDAGRO y la "Linea Noroeste’ pueden ser positivamente
revisados. DIn lo que respecta al respaldo s proyectos de esta
naturaleza, existen ya varias experiencias financiadas por el Banco
Mundial. El zpoyo del PNUD seria de especial importancia para los
estudios de preinversidén. También seria fundamental la participacidn
de UNICEF.

Las nuevas acciones previstas en el Plan de Riego, asi cowmo las
"ideas viales' formuladas en el Sector Transportes requeririan también
la participacidn de organismos como el BID y el Banco Mundial. E1 PNUD,
que'participaré en conjunto con el Banco Mundial en un estudio de
rehabilitacién de carreteras, también jugaria un lugar destacado en
los estudios de preinversidn de estos sectores.

En cuanto a los sectores previstos en las orientaciones, la mayoria
de ellos requeririd la ampliacidén y mejor utilizacién del respaldo
internacional o bilateral.

Finalmente cabe destacar el apoyo necesario para el fortalecimiento
del sistema nacional de planificacidén. El Gobierno ha sometido al PNUD
un proyecto que tiene como propdésito el apoyo a ONAPLAN y al sistema
nacional de planificacién en este campo. .Seria interesante obtener la
participacién del BID en aspectos tan prioritarios como proyectos y
planificacidn operativa.

/III. NOTAS SOBRE



"'25-,

I1I
NOTAS SOBRE ORIENTACIONES PARA
FORMULAR LA ESTRATEGIA

DEL SECTOR INDUSTRIA



- 26 =~

1« El1 contenido de la Plataforma 1968-1985

Los planteamientos bésicos contenidos en la Plataforma respecto a los
rumbos, modalidades, procedimientos y oportunidades de inversién
industrial son, en su esencia, correctos. Se tiene en cuenta la
posibilidad de una gama de sustituciones y promocidn de algunas
exportaciones, todas basicamente enmarcadas en los lineamientos
tradicionales, con alcances hacia cambios de estructura en

la segunda etapa.

Sin embargo, las posibilidades de sustitucidén de importaciones
dentro de la estructura actual del ingreso y modalidades de consumo
tienden a agotarse muy répidamente, y no representan adiciones muy
significativas al producto del sector, y mucho menos para el empleo.

En cuanto a las posibilidades para diversificar y ampliar las
exportaciones de productos industriales, sin ‘desbordar la estructura
actual, también son escasas. Pero, las mismas se vuelven intere-
santes y promisorias dentro del marco del CARIFTA, la Integracidn
Centroamericana, la integracidn latinoamericana o las alternativas
de integracibén y de politica de exportaciones que se adopten.

E1 proceso de integracién vertical agroindustrial y
minero~industrial reviste en esta etapa una importancia capital.
Como consecuencia de ello el sector industrial de transformacidn
adquiriria nuevas dimensiones y podria representar importantes
economias de divisas (tanto evitando importaciones de insumo inter-
medios como estableciendo las bases para nuevas y variadas exporta-
ciones) siempre qﬁe se lo encare de manera dindmica e integrada.

De otro modo seguiria su tendencia sin provocar efectos multiplica-
dores significativos en toda la economia.

Las indicaciones y sugerencias sobre el liderazgo que deberia
asumir el sector industrial a partir de 1985, deben revisarse
teniendo en cuenta: la situacién actual del sector y sus perspec-

tivas, las experiencias de otros paises de economia similar a la
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Replblica Dominicana, las posibiliaades~natprales y perspectivas
futuras para la ocupacidn masiva de la mano de obra. Ahora parece
més acertado acotarlo en funcidn de objetivos socioeconbémicos, como
un complemento indispensable de 1aé actividades fundamentales que
se traducen en la expansién y diversificacién de la produccién
agropecuaria, acompafiadas de un cambio importante en la estructura
del ingreso y del consumo.

El problema de 1la ocupécién de mano de obra por el sector
industrial debe colocarse en una perspectiva especial, ya cue por
las consideraciones que se han desarrollado, las posibilidades que
existen de solucionarlo dentro de la estructura actual son muy escasas
y deben entonces buscarse nuevas orientaciones para el desarrollo
industrial.

Lz tareu bésica que debe llevarse a cabo para definir las orien-
tacionss claras de la politica industrial necesaria para el plan de
mediano plazo 1975-1979 debe ser el analisis del proceso industrial
Dominicano durante el (ltimo quinquenié; <Anélisis que debe arrancar
de las orientaciones contenidas en la Platéforma para el Desarrollo
Econdmico para que constituya una evaluacibén de la pélitica industrial
implicita o explicita vigente durante dicho perlodo.

Se buscaria con ello clarificar 2as causas del éxito relativo
logrado en los lineamientos de la estrategia planteada para el primer
periodo 1968-1370, tanto desde el punto de vista de los factores
socioecondmicos envueltos como de los mecanismos institucionales
utilizados,

Una tarea de esta naturaleza resulta necesaria a todas luces,
puesto cue se trata de reformular los lineamientos de la Plataforma
sobre la base de lo realizado y de las nuevas y mlds amplias perspec-
tivas que se ofrecen a la economia Dominicana, como de formular el
plan correspondiente de mediano plazo 1975-1979. Las presentes notas

ayudan a este propdsito.
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. 2. El plan de mediano plazo 1970-1974

Las metas globales gue se han fijado en el plan de mediano plazo estén
cumpliéndose en general. Pero un anilisis mis acucioso de los proyectos
viables pareceria indicar que en algunas ramas se presentan retrasos
con respecto a sus posibilidades., Al promediar el afio 1972, quedan
todavia sin cubrir importantes segmentos de la sustitucidn facil
de importaciones de bienes de consumo final y vacios en la produccidn
nacional de los insumos intermedios, alln en el campo alimenticio y
textil. Esta situacidn ha repercutido, y sigue incidiendo, onerosa-
mente en la balanza de pagos, con rubros gue serian de fécil sustitucidn.
De 2111 que una de las tareas de maxima prioridad consista en
disefiar una politica més coherente y comprensiva de'desarrollo industrial
en el marco del nuevo plan de Desarrollo Econdémico y Social que se
prostula a mediano plazo para el periodo 1975-1979. Debe reconocerse
ademis, que fallas en la clara asignacidn de funciones y en la capa-
cidad operativa a diversos niveles, se constituyen en los obstéculos de
mayor envergadura para la preparacidn y ejecucidn de un programa de
desarrollo industrial armbénicamente integrado dentrd de marcos
sociocecondmicos~institucionales.
Uno de los puntos fundamentales de dicha politica consistiria
en definir la actitud frente.a las inversiones extranjeras, en dos
niveles principales. El primero frente a la necesaria expansidn
“nacional' de los importanfes enclaves, como el de la bauxita y del
ferroniquel. El segundo concierne a una gama més variada de activi-
dades industriales, que reciben estimulo y proteccidén bajo la Ley 299
¥ que no distingue, en la préctica, entre el origen del capital, si
es nacional o extranjero. Asi acontece con varias iniciativas de
empresas extranjeras, que no deberian tener pfoblema para su finan~
ciamiento propio, pero que se han acogido no s8lo a las dispensaciones
tributarias, sino también a las fuentes crediticias promovidas por
FIDE a través del sistema bancario privado y de la Corporacibn de

Fomento Industrial.
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Una vez establecidos los lineamientos y directrices basicas
de una politica de la naturaleza indicada y sin esperar su formu-
lacidn precisa, seria aconsejable definir proyectos o complejos

susceptibles de ser volcados en los planes de corto y mediano plazo.

3. Antecedentes generales para el disefio de
una estrategia industrial

El crecimiento de la produccidn industrial - excluida el azlcar -

si bien alcanzé tasas importantes, fue bajo con respecto a otros
sectores importantes de la economia nacional. Entre tanto, el creci-
miento del empleo industrial fue inferior a la tasa que correspondid
al valor de produccidn, revelando una relativamente alta tecnificacidn
de los procesos productivos y la consiguiente elevada densidad de
capital con respecto a la mano de obra empleada.

Lzs positilidades de sustituir importaciones dentro de la
estructura actual del ingreso y modalidades del consumo se agotan
muy répidamente, razén por la cual la tasa de crecimiento industrial
no ha podido alcanzar niveles més altos., De esta manera las nuevas
industrias no representarian adiciones muy significativas al producto
del sector y su contribucidn al empleo productivo seria mucho més
menguado afin.

Existen posibilidades para diversificar y ampliar las expor-
taciones industriales, pero siguiendo las pautas ya establecidas, las
perspectivas no son muy promisoras., Ellas adquieren mayor signifi-
cacidn, y permiten abrigar fundadas esperanzas de gue puedan desbordar
los cauces actuales, si se les encara dentro de una visidn mis amplia,
a més largo plazo, dentro de los marcos de la integracidn o asociacidn
con Grupos Regionales y a la luz de algunas premisas cue se deducirian
de ciertas nuevas posibilidades de desarrollo industrial que se discuten
més adelante.

La integracién vertical agroindustrial y minero industrial

reviste capital importancia, y de materializarse proyectos cue
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correspondan a esos grupos, el sector industrial de transformacidén
adquiriria nuevas dimensiones cue podrian representar importantes
economias de divisas. Esa economia se verificaria tanto evitando
importaciones de alimentos o materiales intermedios como asimismo al
ofrecer un variado espectro de nuevas exportaciones. Pero para ello
es imprescindible encarar el proceso de una manera dinémica e integral,
para evitar su relativo estancamiento y ofrecer base para que se
originen efectos multiplicadores en toda la economia. .

El problema de la ocupacidn de mano de obra debe colocarse
en una perspectiva especial, ya que las oportunidades de empleo
productivo que ofrece el sector industrial tradicional son escasas.
Ain suponiendo una sustancial mejora en la tasa de crecimiento del
producto, el empleo consiguiente que generaria seria menor y de
ninguna manera ayudaria a resolver o a mitigar los serios problemas
de desempleo cue afronta la economia dominicana. Sin descuidar,
naturaimente, dentro de las proporciones legitimas que le corresponde,
el fomento racional de las industrias fabriles propiamente dichas,
el replanteo del problema con la Sptica centrada en la creacidn de
nuevas oportunidades de empleo en mayores proporciones, debe hacerse
en funcibén de la pequefia industria y artesania utilitaria. Prestar
preferente atencibén a esa vasta, ¥y hasta ahora, poco explorada zona,
lleva involucrado el cumplimiento de varios objetivos bésicos:
.abastecer algunas demandas de sectores de menores ingresos con
oportunas ofertas de productos a precios que podrian ser mds bajos que
los que rigen normalmente en la Repfiblica Dominicana; dar empleo a
contingentes humanos més grandes; establecer una zona de entrenamiento
y adecuacidén de la mano de obra rural poco calificada en actividades
que escapan al estrecho marco de la produccién agropecuaria de
subsistencia o semi-mercantil.

A ese respecto adquiere especial interés el dotar a dicho sector
de infraestructuras adecuadas, que podria traducirse en el estable-

cimiento de "parques semi-industriales" equipados con galpones para
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alojar a las pequefias industrias, abastecimientos de servicios
bésicos (agua, energia eléctrica, etc.), taller de reparaciones,
taller-escuela vocacional, etc. Debe cuidarse de no copiar mecénica-
mente el modelo de parques industriales urbanos, que responden a
necesidades de otro tipo y requieren inversiones mds grandes, etc.

La tasa histdrica del crecimiento industrial en bienes de consumo
duraderos de industrias bésicas, no fue mds alta en periodos recientes
principalmente porque faltd poder de compra. La demanda ha sido
insuficiente para incentivar el desarrollo de las ramas de bienes de
consumo no duradero, no incidiendo por lo tanto en el desarrollo de
los sectores de insumos Agrarios correspondientes. Por esta razdn
dichas ramas "“vegetan', su desarrollo es lento y no alcanzan a
imprimir dinamismo a otros campos industriales y otros sectores de
la economia.

El verdazdero factor dindmico estaria representado por una
poderosa demanda para bienes finales sencillos y para la vivienda,
derivada de un acrecentado ingreso. Esa situacidén podria sobrevenir
en el futuro, cuando se noten los frutos de las politicas de
redistribucidn de los ingresos, que en estas Notas se recomienda se
aborden. Entretanto, durante la etapa preparatoria, seria recomen-
dable poner mis acento en la pequefia industria (agro-artesania
semi-industrial AASI) debiendo destinarse los crfditos, los esfuerzos
de asistencia técnica, etc. prioritariamente a este sector; incluso
si para alcanzar las metas que se fijen fuera necesario disminuir
el volumen de los créditos para otros tipos de industrias. Mediante
la aplicacidén de una serie de instrumentos adecuados para el otorga-
miento de los créditos en el campo que abarcan dichas industrias,
basados principalmente en criterios sobre la ocupacidn que propor=-
cionan, el uso intensivo de los recursos naturales nacionales y el
origen del capital; puede lograrse favorecer y apoyar mas a la
iniciativa privada dominicana, tendiendo a que las inversiones foréneas

procuren preferentemente su financiamiento en el exterior.
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las AASI deberian ligarse estrechamente - y dentro del enfoque
de desarrollo integrado, a que se hace referencia en los lineamientos
generales -, a los programas de promocién y desarrollo de la agricultura,
Se sugiere concretamente, por ejemplo, estudiar la ampliacidn del Proyecto
Integrado de Desarrollo Agropecuario (PIDAGRO), incluyendo en forma
explicita este tipo de actividades. Ademds establecer las relaciones
con otras actividades—econdmico sociales de modo de posiBilitar la
formulacidn de proyectos integrados de desarrollo econdmico y social
con una mejor utilizaciébn del espacio econdmico.

En cuanto a la produccidén de bienes de consumo masivo para el
mercado interno, puede elegirse la tecnologia méis adecuada a la
necesidad de generar mayor empleo de mano de obra. Pero, para las
industrias de exportacibén donde se reguiere una gran eficiencia produc-
tiva, habréd que tener en cuenta la posicibén competitiva de los productos
dominicanos en. los mercados externos. Estas mismas industrias podrén,
a su vez, producir para el mercado interno estableciendo eso si
mecanismos que permitan equiparar justamente los costos internos de
las empresas més eficientes con las pequefias industrias y artesanias,

Para lograr una situacidn ventajosa deberid procurarse simulté-
neamente precios no excesivos de los insumos y un nivel uniforme de
calidad, ocupacidn suficientemente remunerativa y uso de tecnologias
més avanzadas. Se genera asi una dualidad en el desarrollo industrial,
que es bastante comin en muchos paises, pero cue adquiere especial
relevancia en las condiciones dominicanas. Debe obsérvarse que los
cuellos de botella para las industrias de base agropecuaria no se
sitian en el sector industrial sino en el de los insumos, que es
el campo.

la sustitucidn de las importaciones de bienes de consumc no
duradero, poco esencial, ya no constituye un elemento importantc del
desarrcllo industrial porque en buena medida va destinado a satisfacer
las necesidades de un sector consumidor estrecho de altos ingresos.

Esas consideraciones no rigen para el sector textil de algodén y
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algunos alimentos esenciales, como aceites y grasas, donde juega un
papel preponderante el consumo popular. Pero en ese caso adquiere
importancia relevante poner el acento en la produccidn nacional de los
insumos agropecuarios.

Debe observarse que la sustitucidn de importaciones pierde su
papel dindmico prioritario no porque se hubiesen agotado sus posibi=~
lidades por haberse completado el ciclo nacional interno, sino porque
en la presente etapa - y como resultado de la defectuosa distribucién
del ingreso - la demanda efectiva es baja. Es previsible que en un
esquema més igualitario, o de mejor ditribucidn del ingreso, resurja
en etpas futuras la necesidad de atender a ciertas demandas que
requieran la importacidn de algunos insumos o componentes en el campo
de los materiales sintéticos o metal-mecénicos. Al mismo tiempo,
si con una visién hacia las necesidades del futuro, se tiene el cuidado
de acompafiar el proceso de desarrollc econbmico con la oportuna implan-
tacibén de ciertas industrias o actividades que se integran hacia el
origen, la capacidad para importar no se veri seriamente comrrometida
por esas demandas adicionales y se habré avanzado en el proceso
industrial por la via de la sustitucidn de importaciones "potenciales".

De esta manera quede, en cierta forma, invertido el orden de las
etapas. La de "sustitucién de importaciones", que ocurriria ahora
de presentarse concomitantemente una elevada demanda para esos
productos, y cue no se materializa por existir una gran masa:de la
poblacidén dotada de muy bajos ingresos, queda postergada para fecha
mas propicia. Pero en el momento de generarse esas demandés puede
ya haberse consolidado una estructura industrial interna capaz
de hacerle frente con menores importaciones y con mayor participacidn
de bienes en etapas mids avanzadas de semielaboracidn, en aquellos
sectores en gue no se hubiera cubierto totalmente con preduccidn

nacional; tales como numerosos productos agrcindustriales.
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Ayudaria a afianzar este proceso, de desarrollo'y de integraciébn
industrial, la circunstancia de que las nuevas industrias de expor-
tacidn requeriran desarrollar precisamente aquellos recursos naturales
que son también indispensables para proveer insumos a las industrias
de consumo para la etapa en que se produzca una ampliacidén del poder

adquisitivo de los sectores de menores ingresos.

L, Orientaciones bisicas para la estrategia industrial

Como se ha establecido, las principales causas aparentes de una
relativa lentitud en el proceso industrial dominicano estriban
bhsicamente en la falta de demanda efectiva por parte de importantes
sectores de la poblacibén y de una politica més coherente y comprensiva
de desarrollo industrial, de la que deberia deducirse la estrategia a
seguir para lograr los objetivos propuestos. De alli qﬁe una de las
tareas que revisten maxima prioridad, consista en disefiar una politica
de este tipo, definiendo con claridad sus caracteristicas, relaciones
inter e intra sectoriales, centros de responsabilidad y operatividad.
Debe reconocerse, como se ha sefialado ya, que fallas en la clara
asignacién de funciones y en la capacidad operativa a diversos
niveles, se constituyen en los obsticulos de mayor envergadura para
la preparacidén y ejecucién de un plan de desarrollo industrial
armdénicamente integrado dentro de marcos socioecondmicos institucionales.

La formulacidn de una politica de desarrollo industrial deberia
contener lineamientos y alcances en los diversos campos que confluyen
para determinar y condicionar ese desarrollo. Tal politica deberia
pronunciarse sobre aspectos primordiales, tales como las medidas de
fomento, créditos, exenciones, asistencia técnica, inversiones y
equipamiento etc. y establecer su necesaria concatenacidén y materia-
lizacidn instrumental-operativa.

De lo anterior se desprende que sea conveniente enunciar, por
un lado, los objetivos ¥y bases cue requieren definicibén y, por el

otro, los problemas u obstidculos que deben ser solucionados para allanar

/el camino,
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el camino. Asi, solucionar los problemas o remover los obsticulos
que impiden o dificultan el proceso industrial se convierten en uno
de los propdsitos de una politica de desarrollo industrial.

Es evidente que existe un cimulo de factores que provienen de
otros sectores de la actividad econdmica y social, pero que inciden
significativamente en la industria. No se trata aqui de hacer un
andlisis detallado o una exhaustiva mencién de los mismos; ellos son
por demés conocidos y para evaluar su incidencia y cuantificarla se
requiriria formular un modelo o aplicar una tabla de interrelaciones
sectoriales que evidentemente no es del caso en esta oportunidad.

Bastari seflalar que esos factores podrian clasificarse en dos
conjuntos. Uno comprende los que atafien a la esencia misma de la
industria, que son propios del sector industrial y a su vez podrian
provenir o radlicarse en: a) del sector que afecta el proceso de
desarrollo industrial y b) de la empresa misma, distinguiéndose varios
asnectos, tales como los elementos propios del proceso de fabricacibn,
tecnologia, proyectos, administracién, entrenamiento del personal.

El otro agrupa a los factores que son externos al sector industrial.
Estos Giltimos requieren una accidn subernamental concertada a diferentes
planos, mientras que los inherentes al campo industrial son, hasta
cierto punto, susceptibles de un tratamiento més especifico.

Se ha dicho que la accidn es sdlo en parte especifica. Ejemplos
de la relativa falta de especificidad de las medidas encaminadas a
promover las industrias, son las que se toman en el sector comercio
de importacibén de materias primas y maquinarias y equipos, o las de
orden fiscal o el crediticio. Todas ellas implican una toma previa
de decisiones que repercuten en otros sectores a través de sacrificios
fiscales (como es el caso de los incentivos tarifarios aduaneros o
de exenciones tributarias), postergando la atencién de otros sectores
(como en la politica crediticia), destinar una mayor proporcidn de

recursos para la ensefianza técnica, etc.

/En otros
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En otros campos, como el abastecimiento de agua, combustibles
o energia eléctrica, se trata de medidas de orden general que requieren
el cumplimiento de ciertas condiciones para asegurar la preferencia
para las actividades industriales, tanto en volumen o formas de la
oferta o suministro, como en su localizacidén geogréfica. Ellas
también, en condiciones de escasez, pueden repercutir restando oferta
a otros sectores, que se consideran menos prioritarios.

Conviene sefialar que cabe a la iniciativa privada (capitales,
conocimientos técnicos) un papel muy destacado en el desarrollo del
sector industrial dominicano en la etapa presente. En las condiciones
que prevalecen actualmente en el pais, la gestidn del sector piblico
no debe ser excluyente sino cuidadosamente seleccionada, concentréndola
en ciertos puntos o &reas neurdlgicas para orientar, fortalecer el
desarrollo irndustrial, asegurar remuneraciones a la fuerza de trabajo
¥ precios al consumidor que sean razonables y justos. No habria
inconveniente en que ciertas actividades industriales basicas fuesen,
emprendidas totalmente por la iniciativa privada, o en combinacidn
con el Gobierno, siempre que existan y se elaboren y arliquen mecanismos
de control de la accidn monopdlica, precios excesivos, etc,

El capital privado extranjero debe también jugar un importante
rol en el campo industrial, en una variada gama de actividades.

Puede, aqui también, buscarse la combinacidén con los intereses privados
nacionales y/o con el sector plblico, tanto para el mercado interno
(sustitucidn de importaciones) como muy especialmente cuando originan
nuevas egportaciones. Para eso habri que asegurar precios razona-
blemente bajos para una gran variedad de productos agropecuarios

(8in deprimir el poder adquisitivo de los productores) y adecuadas
remuneraciones a la mano de obra.

En vista de que la escala de produccidn en el estrato superior
¥ las dimerisiones de la empresa industrial dominicana corresponden
aproximadamente a la pequefia o mediana industria de los paises nés

industrializados, cabe plantearse el interés de atraer precisamente

- /ese tipo



- 37 w

ese tipo de industrias desde los paises europeos, Estados Unidos,

Jap8n, Canadd, etc. Para lograr ese propdsito, y una vez exploradas las

grandes lineas del desarrollo industrial, sus campos y sectores,

conviene salir a buscar esas empresas en sus propios paises. Ello

podria intentarse a través del CEDOPEX, por ejemplo, definiendo en

cada caso ‘las condiciones necesarias en los insumos (hortalizas,

frutas, pescado, etc.) o, si fuera del caso, para el ensamblaje del

producto final con componentes parcialmente importados. Debiera

procurarse asistencia técnica a los productores y asesoramiento al

Gobierno para que se tomen las medidas necesarias para abaratar la

produccidn, obtener cosechas del producto de uniforme calidad, etc.
Teniendo en cuenta que una considerable proporcidn de las

industrias de sustitucibdn de las importaciones actuales se orienta

a satisfacer las demandas de las capas de mayores ingresos de la

poblacidn, este tipo de industrias atrae también a los capitales

extranjeros. Serd por consiguiente pertinente abordar el tratamiento

de esas inversiones en el campo que corresponde a las exenciones ¥

estimulos fiscales o crediticios, cuidando de no exagerar esa

proteccidn ya que el efecto simulténeo seria el de auspiciar inversiones

extranjeras y satisfacer demandas no prioritarias ¢ de menor grado de

prioridad.

5. Objetivos de la politica industrial

Los objetivos esenciales de una politica de desarrollo industrial
para la orientacidén de una estrategia de desarrollo industrial pueden
enunciarse como sigue:

a) Proveer ocupacidn eficiente para vastas capas de la poblacibn.
La mayor ocupacidn podré manifestarse en forma directa en las empresas
del sector industrial o en forma indirecta, induciendo un desarrollo
dindmico de las actividades complementarias proveedoras de materias
primas en un procesoc de integracidn hacia el origen de los insumos

fisicos esenciales.

b) Aumentar y
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b) Aumentar y diversificar‘la produccién.y el producto industrial
. propendiendo a un mayor equilibrio estructural, aumentar la producti-
vidad, disminuir la vulnerabilidad exterior e interna de la econonia
dominicana.

¢) Participar activamente en el desarrollo integrado del espacio
econdmico localizando la actividad industrial en nuevos polos o Areas
de desarrollo mediante la descentralizacidn, desconcentracidn
geogréfica, fuera de Santo Domingo. Ello puede llevarse a efecto
mediante el establecimiento de nuevas sub~-concentraciones o focos,
centros o "Areas de desarrollo integrado"-en las que la pequefia
industria juegué un rol destacado. Para ello se requerird reforzar
el sistema nacional de planificacidn con fuertes elementos de
regionalizacidén en torno a nuevos polos de desarrollo,

d) Proéeguir el fomento de la sustitucidn de las importaciones
en los rubros que tengan mayor efecto'multiplicador en la economia
dominicana, pero con menor proteccidén y tendiendo a bajar los costos
y los precios; es lo que equivale a disminuir el margen de ganancias
industriales, o sea, la rentabilidad del capital que es en la actualidad
excesivamente alto. | ‘

e) Diversificar y aumentar las exportaciones industriales, con
tn criterio similar al punto (d) pero con el agregado de la promocidn
de actividades como el ensamblaje con componentes pércialmente
importados. También merece especial atencidn la exportacidn de
materias primas tradicionales en un grado més avanzado de elaboracidn o
utilizacidn; ejemplos sobresalientes son el uso del azficar en dulces,
jugos, ete., y la allimina, aunque en este filtimo caso sea baja la
intensidad de la mano de obra.

f) Auspiciar el desarrollo tecnolégico més adecuado a las
condiciones propias de la Repfiblica Dominicané, consolidando, reforzando
¥ extendiendo los servicios de una estructura tecnoldgica, que propenda
a mayores empleos de mano de obra y equipos mas simples. A4 ese

respecto conviene observar que a raiz de la aplicacidn de los
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incentivos a la capitalizacidn, mediante exenciones fiscales por
mayores reinversiones de las ganancias, importaciones liberadas
de bienes de capital, etc., se generan inequivocas distorisiones
de precios en contra de las industrias intensivas en mano de obra.
De alli que convenga evaluar cuidadosamente la incidencia y los
costos de ese tipo de politica y encuadrarla dentro de un marco que
se oriente mis enérgicamente a procurar empleo remunerativo a la mano
de obra desocupada o subocupada en la Repiiblica Dominicana.

Debe tenerse presente que sos objetivos se cumplirén a varios
niveles, estratos o planos de actividad econdmica:

- industrias basicas o estratégicas

~ industrias de consumo y

- pequefias industrias y artesania.

El conjunto de criterios que se derivan de los objetivos conforman
un instrumento de decisidén en cuanto a la prioridad de los proyectos o
tipos de industrias. En ese sentido la seleccidn del tipo de productos
o "paquete de productos" que interesa impulsar - y por cousiguiente la
evaluacidén de los proyectos - se haria aplicando criterios que tomen
en consideracién, la mixima ocupacidn productiva, la mejor distribucidn
de los ingresos, la seleccidn de tecnologias alternativas en lo
posible del tipo de ''tecnologia de transicidn', la produccidn de bienes
destinados preferentemente al consumo popular, la utilizacién méxima
de los insumos nacionales (y locales en cada caso), el efecto multi-

plicador hacia el origen, etc,

/6. Bases para
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6. Bases para el perfeccionamiento de una
politica industrial

Para que la politica industrial tenga consistencia y clara orientacidn
seria conveniente se consideran los siguientes lineamientos hésicos:

a) Definir en mejor forma los campos de actividad del sector pliblico.

b) Perfeccionamiento de CORDE para que cumpla de manera més
adecuada su rol de promotor del desarrollo.

c) Establecer criterios de prioridades industriales en base
a los objetivos enunciados en el capitulo anterior.

’ d) Revisar y modificar la Ley 299 de incentivos industriales.
e) Integrar y coordinar las actividades de las instituciones
que se ocupan del desarrollc industrial. Ello se harid, por una
parte, dentro del sector phblico y, por la otra, con la iniciativa
privada. "

f) Organizar la asistencia técnica externa, coordinando la
internacional con la bilateral o privada, sin perder de vista sus
diferentes manifestaciones segiin que se trate de: preparacién y
evaluacidn de proyectos; procesos industriales; administracidn de
empresas; formacidn y entrenamiento del personal (técnicos y laboral);
investigacibén industrial. | '

g) Identificar e investigar (en cuanto a su accesibilidad,
cuantificacidn,; calidad, economicidad) los recursos naturales
(agropecuarios, forestales; hidraulicos, mineros) necesarios para
fundar la estructura industrial que se ajuste a las necesidades que
se postulan como reguisitos del cambio. '

h) Reforzar las economias externas (abastecimientos de agua,
energia, transportes, vivienda ...) necesarias para asegurar el eficaz
funcionamiento del sistema industrial.

i) Revisar y adecuar la politica arancelaria (clasificacién y
tarificacidén) a las necesidades del desarrollo industrial.

J) Implantar una vigorosa y diferenciada politica de créditos

a las industrias, con las prioridades que se establezcan.

k) Definir la
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k) Definir la actitud frente al»inversionista brivado, ¥y en
especial el extranjero, teniendo en cuenta que las modalidades de la
politica serin distintas seglin se trate del capital nacional o el
extranjero,

De lo expuesto anteriormente queda de manifiesto que las activi-
dades de transformacidn. constituirin un factor esencial, promotor del
desarrollo., Eso se ejercerd, ya sea por su accibén directa en el
empleo y el producto o especialmente por la via de los efectos
indirectos, que se manifestaran en forma destacada en la agricultura.
Los canales seran los acrecentados insumos de materias primas
nacionales, méds diversificadas que el presente y de superior calidad.
De alli que uno de los requisitos baAsicos sea aumentar el volumen ¥y
las proporciones de los materiales de uso industrial de ese origen,
industrial.

Simultédneamente se deberia alentar, por un lado, el desarrollo
de industrias de bienes intermedios, metdlicos, quimicos, etec. y de
capital '"simples's (Esta politica requerird la importacidn de ciertos
materiales de origen foraneo.) Y por otro, se procuraria acrecentar
las exportaciones de alimentos envasados o elaborados y de productos
en que el componente mano de obra represente una alta proporcidn del
valor, o sea significativo. Debe cuidarse, sin embargo, que ello no
repercuta negativamente sobre los salarios, deprimiéndolos.

Tales tipos de bienes no serian los finicos cuya exportacidn
podria aumentar. Se recomienda estudiar la conveniencia de establecer
una pequefia industria siderfirgica integrada que deberia exportar
parte de sus productos. E1 destino seria sin duda dentro de los
ambitos subregionales (CARIFTA, Mercado Comfin Centroamericano,

Grupo Andino, etc.). Esa es un 4rea potencial promisoria para toda
clase de exportaciones industriales, ademis de otras como Puerto Rico,

Estados Unidos y Europa.

/7. Btapas en
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7. Etapas en la evaluacidn y puesta en marcha de
las industrias posibles h

Las etapas de evaluacién j puesta en marcha podrian traducirse en un
cronograma para la estrategia, denotando en un cuadro de doble entrada
cada proyecto importante y su etapa correspondiente.

Independientemente corresponderia impulsar exploraciones e inves-
tigaciones bésicas del tipo siguiente:

'a) Vinculacidn con integracidn espacio econémico, con el sector
agropecuario, con PIDAGRO, etc. |

b) Recursos hidrdulicos - potencial hidriulico por principales
cuencas, con su uso en riego, agua potable, energia hidroeléctrica -
las aguas subterrineas.

c) Mineria - concretamente definir las reservas de mineral de
hierro de Hatillo, ver si existen arenas ferruginosas~tinaniferas;.
en petréleo estudiar posibilidades de cooperacibén con esquemas de
integracién regional.

Las lineas de produccidn o complejos industriales que podrian
ser objeto de estudio y consideracién en las orientaciones de la
estrategia industrial segin una primera clasificacidén serian las
siguientes:

a) Industrias bAsicas de interés estratégico

"Polos estructurales generalmente nuevos"

i) Siderurgia integrada
ii) Alfmina
iii) Complejo cloro-soda
iv) Complejo azlicar; variados productos, en particular decidir si:
- todo el bagazo serd destinado a la fabricacidén del papel
- 80lo el bagazo remanente, después de racionalizar su
ugo como éombustible industrial para el azlcar y otras
industrias
v) Pulpa y papel

vi) Maderas (complejo forestal).

/b) Bienes
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b) Bienes intermedios, simples de capital y ciertos bienes de
© consumo duradero

i) Metal-mecinicas varias
ii) Ensamblajes, armados simples (incluso fabricacién de algunas
piezas o componentes - podria preétarse también para la
exportacibn) '
- aparatos electrodomésticos, miquinas de escribir, de
coser, etc. _ '
- vehiculos ligeros (bicicletas, motocicletas)

. = "Ensamblaje" en el campo quimico (fraccionamiento,
mezclas, procesamiento ulteriér, fabricacidén de algunos
compuestos en el pais con insumos importados o nacionales)

iii) Produccibén de envases: hojalata, plésticos, vidrio, cartones
iv) Hilados y tejidos ,
v) Tubos y neumiticos (gomas) para vehiculos

vi) Aceites esenciales provenientes de piantas nacionales

vii) Materiales de construccidn

- cemento

- cal, yeso, etc., - vidrios planos

~ hierro estructural - combinado con siderurgia integrada.

c) Industrias de bienes de consumo

) Alimentos enlatados, jugos, deshidratados de frutas y

[oN

hortalizas (citricos, pifia..., tomates, vegetales varios soey
dulces, mermeladas)
ii) Aceites y grasas comestibles
iii) Productos lacteos
iv) Productos pesqueros

v) Elaboraciones diversas de la carne

/vi) Conservacidn
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vi) Conservacibén por el frio Y
vii) Industria elaboradora del maiz (incluyendo aceite de maiz)
viii) Vestuario: ropa y calzado
ix) Bombillas eléctricas
x) Articulos de porcelana.
Los estudios que se recomiendan llevar a cabo en forma
prioritaria son:
a) Sector quimico
b) Sector armado electromecénico
¢) Sector bienes de capital simples metalmecinicos
d) Complejo del azficar (incluye pulpa y papel del bagazo)
e) Complejo cloro-soda (incluyendo su empleo para la fabricacibn
de alfmina)
f) Complejo forestal (incluyendo pulpa y papel-cartones).
Un paso preliminar itil seria compilar y analizar la lista
de los proyectos estudiados por FIDE-ICAITI y CFI, més los proyectos
aprobados y financiados por ellos y los financiamientos de bancos

privados.

8. La pequefia industria y la artesania

A este tema se le dard un desarrollo méAs amplio debido al rol -
cardinal que estid destinado a jugar la pequefia industria y la
artesania en el desarrollo integrado del espacio econdmico.

La pequefia industria y la artesania utilitéria dominicana
(en menor medida la artistica) ofrecen perspectivas dignas de mayor
estudio. Conviene aclarar que no se trata de sustituir a la industria
moderna ni de reintroducir modos obsoietos de produccibn o la

manuabilidad productiva donde ella no exista. Se estima que las dos

1/ . En torno a la industria del frio (frigorificos para las frutas,
hortalizas, leche, carne, pescado) puede desarrollarse la
industria de fabricacidn de algunos componentes (el ensamblaje
de muchos equipos de uso muy difundido).

/Areas pueden
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freas pueden coexistir perfectamente igual que zonas intermedias.

El problema central en este aspecto consiste en: a) utilizar racional-
mente la existente pluralidad tecnoldgico-econdmico~-social mejoréndola;
b) analizar y sugerir "tecnologias simples', intermedias, de mayor
absorcibén de mano de obra y menor coeficiente capital/productos.

No cabe duda cue la productividad (produccién por empleo)
serd menor en esas actividades que en las industrias tradicionales,
debido principalmente a la mucho menor dotacibén de capital fijo
en maquinarias e implementos mecinices, pero écuil serd el
comportamiento de la produccidn por capital? ¢Serid ella mayor .o menor
que en la industria propiamente dicha en los ramos similares? (que
serdn principalmente de alimentos, vestuario y mobiliario). Quizés
ese no sea un interrogante esencial y podria discutirse si ese
factor es decisivo o no; habria que establecer la medida y estructura
de la produccidn/capital social ya que - aun cuando el capital/producto
fuera mayor es la semi-industria gque en las industrias modermas
(no es seguro que asi sea en todos los casos) - la composicidn de esa
inversibén es distinta. En aquéllas podria obtenerse, en una elevada
proporcidn, de fuentes internas de produccién (parcialmente de su
propio seno en sectores "bienes de produccibdn) y sin los "'costos
tecnolégicos!", con sus correspondientes drenajes de divisas hacia.
el exterior. En cambio en las industrias modernas tanto los equipos
como el know how provendrén en su mayoria del exterior.

Asl, pues, queda abierto el interrogante de si constituye un
elemento decisivo el que la produccibén (o producto por unidad de
capital) sea mayor para que se prefiera a la semi-industria en lugar
de la produccidn de articulos similares mediante las tecnologias més
modernas en las industrias "tradicionales'. Eso abre un fecundo
campo de investigacibne.

Es dificil y aventurado establecer una definicidn de lo que
provisoriamente podria denominarse "semi-industria. Sus caracteristicas
delinean una actividad que produce articulos para el consumo popular,

valiéndose de ecquipos simples de capital o prescindiendo de ellos.

/Abundando més
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Abundando més se diria que acusa una alta intensidad de mano
de obra; uso de tecnologias primitives (que podrian mejorarse con
un empefio especial en adaptar tecnologlas intermedias apropiadas);
muy poca mecanizacidn, automatizacidn, electrificacidn; bajisima
densidad de capital; pequefia escala de produccidn; pequefio tamafio de
los establecimientos, gque son en realidad talleres; uso intensivo de
insumos de origen nacional; en manos de pequefios propietarios, con la
participacidn del trabajo de los familiares o de cooperativas u otras
formas de organizacidn, administracidn de corte eminentemente simple;
la produccidn orientada esencialmente al mercado de la poblacidn de
bajos ingresos; la atomizacién de las empresas no permite que se
~ocrigine un virtual mondpolio, como ocurre en numerogas ramas de la
industria propiamente dicha.

En términos muy generales podria definirsele, pues, como modos
productivos de transibién, capaces de utilizar tecnologias "elementales
modernizadas! con principal arraiéo en el medio rural. De alii que se
las podria denominar como las "agroartesanias semi-industriales' (AASI),
sin que queden excluidas las que se ubiquen para dinamizar sectores
urbanos deprimidos, prolongacidn en cierto modo de los estilos de
consumo del campo. Con todo, convendria conservar las dos &reas
en cierta forma separadas, ya que exhiben algunas diferencias sobre
todo en su funcidn social.

Con el afianzamiento de AASI se procura lograr tres objetivos
concurrentes que se refuerzan mutuamente:

a) Dar ocupacidn productiva a la superabundante y subempleada
mano de obra rural sin excluir, como se ha sefialado a la urbanaj esa
productividad seguramente seri menor que la que corresponde a las
industrias - aun las tradicionales pequefias y medianas - pero superaré
a la gue se obtiene ahora.

b) Suministrar productos a nivel de consumo (oferta y demanda
rurales y de sectores urbanos que se quiera dinamizar), con
considerables economias en los costos, sobre todo de transporte y
comercializacidn desde los centros manufactureros. (Se procura

/lograr precios
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lograr precios adecuadamente bajos para el consumidor .con
satisfactoria remuneracién para el productor de AASI), ¥y

c) Cumplir una funcibén educacional, de enirenamiento, de
transicidn, de adecuacidn desde los bajos niveles teecnoldgicos del
medio rural como antesala de la industria urbana.

Ademéds, su importancia mayor estriba en buena medida en que
se propone retener a la poblacidén en el campo con ocupaciones
relativamente remunerativas y detener asi el éxodo a los centros
urbanos, especialmente a Santo Domingo. Destaca también su papel
esencial en la formacidn o rolativa consolidacidn de actividades
econdmicas en los espacios interiores que actualmente denotan una
bajisima densidad. En ese sentido debe estar Iintegramente vinculado
con las etapas de la Reforma Agraria, lo gue contribuiria a reforzar
sus alcances.,

Se plantean agui muchos interrogantes que vale la nena explorar
en el campo socioecondmico-institucional. Se trataria de aseciar
la agricultura con la AASI a niveles operativos nuevos en ''‘parques
semi-in€ustriales' dentro de "areas de desarrollo integrado' que
sirvan de centros para la comunidad, donde se produzcan bienes y
servicios, se imparta el entrenamiento y la educacién técnica, se
reparen los enseres campestres, se ubique el taller mecénico de la
comunidad, etc. Ese "parque" tendria abastecimiento de agua, energia

eléctrica, etc., y daria vida a la "electrificacidn rural"®

1/ La difusidn de AASI contribuiria a resolver ese problema del que
se ha hablado tanto pero que no ha tenido hasta el presente
una auténtica solucidn overativo-funcional en muchos paises
latinoamericanos de base rural predominante, en gran parte
deprimida. BEstableciendo "parques semi~industriales' en
centros comunales, dotados de televisidn, radio, hospital,
escuela, etc., se tiende a radicar la verdadera '"electrificacidn
rural'l. :

/En la



-~ 48 -

En la subcontratacién se abren anchas perspectivas para el
desarrollo de AASI, ya sea de algunos componentes, como del armado
final de productos relativamente sencillos. Esc parece ser
especialmente adecuado en la rama metalmecdnica (siempre que se
cumpla la condicién bhsica de dotarlas del equipo necesario),
vestuario, muebles, elementos para la construccidn de viviendas, etc,

Conviene dedicar preferente atencién al desarrollo de las
tecnologias adecuadas para AASI mediante un incremento y orientacidn
especial en ese sentido de la investigacibn tecnolbgica; eso
corresponderia tanto 2 la produccién de los bienes de consumo més
generalizados en las capas populares como a reparaciones, produccién
de los bienes simples de capital. Conviene pasar de la investigacidn
al nivel operativo mediante la '"extensidén semi-industrial'.

En ese mismo orden de ideas conviene recapacitar en la
conveniencia de reforzar, en los "parques semi-industriales" de apoyd
al AASI, los tmlleres de servicios, reparacidn, etc., inclusive la
fabricacibdn de'algunos elementos o equipos simples, para la
magquinaria y equipos usados en el campo y para el propio AASI.

Se formaria asi una base para la industria de bienes livianos de
capital orientados hacia el campo. Ello no guita gue maquinarias
algo més complejas se fabriquen en industrias propiamente dichas y
naturalmente que sigan importéndose otros muchos equipos pesados.

Se recomienda estudiar la posibilidad de establecer una
organizacidn especial para apoyar a las AASI que cooperaria en el
financiamiento a esas empresas, contribuiria a la formacibn de
cooperativas en las empresas de AASI, ayudaria mediante asistencia
técnica y labor de extensidn a mejorar la administracidn de las
empresas, entrenar su personal, estudiar los procesos de fabricacibn.
También podrie ocuparse de la construccidn y administracién de los
"parques semi-industriales", dotidndolos de servicios de extensién
industrial. Podria asimismo servir de vinculo con la investigacidn
tecnolébgica especializada para 12 AASI (que acaso se cumpliria en el
organismo que se analiza en otra seccidn) y desempefiar otras tareas

fitiles.
/9. Orientaciones
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9. Orientaciones sobre aspectos institucionales
¢ instrumentales

Se estima que lo mis importante en este campo lo constituye la
actualizacién de la legislacién de fomento industrial la cual debe
conjugar varios aspectos: el tributario (exenciones aduaneras y sobre
los ingresos), créditos, asistencia técnica, etc. Con este marco
debe fortalecerse lo politica crediticia a través de FIDE, CFI y otros
organismos con especial atenciédn al campo abarcado por la AASI, como
queda indicado en la parte correspondiente. Para ese objeto seria
imprescindible reforzar a esos organismos, especialmente a CFI que
podria cumplir un pspel mucho mls dindmico en esta A&reas

La integracibén y coordinacién de la Politica de Desarrollo
Industrial es un requisito indispensable para asegurar la buena marcha
del proceso. Se hace necesario por esto revisar la organizacidn del
Sector Pliblico Industrial para asegurar la unidad de comando, la
adecuada formulascidn de normas, regulaciones y controles, los organismos
de fomento industrial y los ocue tienen la rosponsabilidad en la
produccidn de bienes y servicios. Ademds serid importante mantener
una sbélida coordinacifn con el Sector Privado. Se hace necesario
formar y/o fortalecer nficleos de planificacidn industrial en los
principales organismos o instituciones (Ministerio de Industrias,
CORDE, CFI, Bznco Central ...), reforzar la unidad de planificacién
industrial en ONAPLAN, hacer funcionar el Comité Asesor Especial‘
con representantes de esos organismos, etc.

En esta varte se haré especial referencia a la tecnologia, el

desarrollo de la= ciencia y tecnologia y el papel de la CORDE.

a) La tecnologia

Para coadyuvar en el desarrollo de la industria nacionalj en la
racionalizacibén y economicidad de los procesos que utiliza; en un
mayor empefio en el uso adecuado e integral de los variados recursos
naturales del pais; es urgente promover mecanismos técnicos que tengan

por finalidad ayudar a esa incipiente industria mediante la investigacibn

/tecnolébgica, el
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tecnolébgica, el adiestramiento del personal; el establecimiento de
normas de calidad para los insumos y los productos,.etc, Sin el
auxilio de instrumentos técnicos especializados resulta dificil
concebir que la industria actualmente existente, o la que podria
instalarse en los prdxinos afios con los esfuerzos nacionales propios
- muy especialmente si se trata de industrias pequeflas o medianas -,
estaria en condiciones de afrontar y resolver por si sola el cimulo de
problemas que involucra la creacidn de una estructura industrial
pujante y dotada de todos los elementos dindmicos necesarios para
mejorar la calidad de sus productos, rebajar sus costos y, eventual-
mente en las ramas en que ello sea factible, salir a los mercados
exteriores a competir con produccionés similares de otros paises.

Esa infraestructura técnica especializada debe necesariamente
originarse .en fuentes oficiales, aunque sea indispensable, para
asegurar su éxito, contar con elementos de intima colaboracidn con la
industria privada desde los comienzeos mismos de su gestidn, y asegurar
su participacidn efectiva en todas las fases y niveles de la
actividad que se proyecta.

Las condiciones imperantes en la industria dominicana, en forma
muy similar a la que se observa en muchos paises en etapas iniciales
de su proceso de industrializacidn, hacen imprescindible la creacibn
de un organismo que contribuya - en lo que a la variada gama de
aspectos técnicos concierne - al desarrollo y diversificacidn ulterior
de la industria, con vistas a racionalizar y modernizarla elevando
su nivel tecnoldgico. Ello debe cumplirse, naturalmente, habida cuenta
de las circunstancias qﬁe inducen a evitar una exagerada mecanigzacidn
o el uso de procesos tecnoldgicos inadecuados a la necesidad de
opéraciones de reducida escala y a procurar numerosas oportunidades
de empleo. Ese organismo prestaria preferente atencidn a investiga-
ciones para la més adecuada transformacidén de los recursos naturales
¥ a la prestacidn de servicios técnicos a las industrias con el objeto

de mejorar sus operaciones y elevar su productividad.

/La idea
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La idea de crear instrumentos para el desarrollo tecnoldgico
tiene algunos antecedentes en la Repfiblica Dominicana y en diversas
~oportunidades se ha pensado en establecer alghn mecanismo, ya sea
dentro de oficinas pliblicas o con caracteristicas mixtas y con cierto
grado de autonomia que asegurase su eficaz funcionamiento. La
iniciativa del Banco Central, y con la cooperacién téénica de ICAITI
ofrece aparentemente las garantias més amplias para llevar esa
complicada empresa a feliz término. Al hecho importante de contar
con el respaldo de un organismo con vasta experiencia en la materia
y'én la regibn, como es el ICAITI, se une la circunstancia de que
ese organismo va se encuentra asesorando a FIDE en materia de
proyectos industrialeé, ¥y ha dedicado bastante tiempo a la identificacidn
de proyectos y sectores habiendo elaborado sistemas de criterios de
evaluacidn de factibilidad 1/. Existiria, de esa suerte, un contacto
estrecho entre los aspectos tecnoldgicos y la posibilidad de utilizar
los instrumentos financieros gue fuesen indicados para implementar
1asArecomendaciones de orden tecnoldgico al nivel industrial opergtivo.
Ese Instituto podria valerse también de laz ayuda técnica de
organismos internacionales.

De acuerdo al nlan de INDOTEC, para el desarrocllo de sus
funciones el Instituto contaria con varias divisioanes, entre las cuales
deben destacarse las que tienen atingencia més estrecha con la
actividad préctica. Ellas son:

- Divisién de Investigacidn Aplicada, cuya finalidad se centra
en torno al estudio de los procesos industriales,-con é&nfasis en el
nosible mejor y mls completo aprovechamiento de las materias primas

agropecuarias nacionales y sus desechos.

1/ Pedria pensarse en la conveniencia de que ese gruro entrene

- una contraparte técnica dominicana y en el auspicio que se
prestaria a la cooperacidn de firmas consultoras nacionales
en los estudios de evaluacidn de proyectos.

e
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- Divisibén de Servicios Téenicos, que prestaria la asesoria
necesaria a las industrias, en forma de una "extensidn industrial"
con todos sus variados componentes al nivel de productos y personal.

- Divisibén de Normas de Calidad, que velaria por el establecimiento
y mantenimiento de patronés de calidad, como poderoso instrumento de
incentivacidn para mejorar y uniformar la calidad de lbs productos
y fijar>exigencias similares a los insumos industriales cuya benéfica
repercusién en las actividades primarias (sobre todo las agropecuarias)
es evidente.

S5i hubiera gue resumir los objetivos del Instituto ellos serian:

i) Investigaciones tecnolbdgicas aplicadas, con acento en los
productos y subproductos del agro, llegando al diseiio de procesos ¥y
equipos para escala pequefia o mediana o modificacidn de los que ya
se encuentran en aplicacidén en las industrias existentes, innovando
en las tecnologias de transicibn en procura de mayor intensidad de
mano de obra.

ii) Asesoramiento a las empresas productoras mediante servicios
técnicos de extensibn industrial, como continuacidn 1légica del
objetivo i) o como una tarea independiente.

iii) Adiestramiento o formacién Y del personal técnico y
administrativo idbéneo a todos los niﬁeles, para adecuar su preparacidn
a los requisitos de esa renovacidn tecnoldbgica que se estd planteando,

iv) Establecimiento de normas y controles de calidad y de los

servicios correspondientes de certificacidn.

b) Ciencia v tecnologia

La politica en el campo de la ciencia y la tecnologia constituye
uno de los componentes importantes de toda politica nacional de
desarrollo econdmico y social 'y los planteamientos estratégicos
atingentes deben engarzarse armdnicamente en una estructura que

contemple los variados aspectos de una politica global. Las prioridades

/ Podria pensarse en prestar preferente atencién al entrenamiento
de la fuerza de trabajo de las mujeres.

/que conviene
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que conviene asignar a los diverzes problemas adquieren asi un claro
significado dentro del contexto de la trama nacional, inter e
intrasectorial.

El desarrollo de lrns actividades cienti{ficas y tecnolébgicas
ha seguido un curso inorginico y disparejo en la Repfiblica Dominicana.
Como consecuencia de ests hecho se advierte una dispersidn de esfuerzos
y muy menguados resultzados a los niveles overativos. Sin embargo,
existe en el pais un cierto potencial que es imprescindible conocer
¥ aprovechar para sacar el miximo fruto de su posible desarrollo en
funcidén de los requerimientos de la sociedad.

Con ese objeto se estima de gran utilidad la creacidn de un
Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia, que para ser eficaz deberd
funcionar con un carécter interinstitucional y autdnomo. Las funciones
de este Consejo se desenvolverian en el campo de la planificacidn del
desarrollo cientifico y tecnolégico liglndolo estrechamente con las
metas y prioridades de los planes nacionales de desarrollo.

Para asegurar la eficiencia en el desemvefio de sus funciones
dicho Consejo deberia actuar con suficiente autonomia y ser
eminentemente interdisciplinario. La cooperacidn de las instituciones
de educacidn a todos los niveles y de los organismos oue operan en
los diversos sectores econdmicos - sean ellos pliblicos o privados - es
un requisito previo indispensable para asegurar el éxito de la
iniciativa. _

Se estima que se han reunido ya algunos antecedentes valiosos
gue arrojan cierta luz y perfilan las primeras orientaciones de ese
nuevo organismo. Sin embargo seria menester completar esos estudios
y realizar un diagnéstico de la situacidn cientifica y tecnolébgica, con
el objeto de identificar las lineas de accidn y los modos de su
implementacién. Esas podrian ser las primeras tareas a que se abocaria
el nuevo Consejo.

El Consejo estaria integrado por representantes del Secretariado
Técnico de la Presidencia, de los Institutos de Educacibn e Investigacibn,

del INDOTEC (cuya creacién esté en marcha), de otras dependencias

/gubernamentales, de
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gubernamentales, de los sectores privados interesados, etc. Sus
funciones principales seréin de coordinacibén y planificacibén y de
asesoramiento a los érganos ejecutivos, y para desempefiarlas deberé
contar con una pequefia pero calificada secretaria capaz de realizar
los estudios que se necesitaren, o de encargar su ejecucibn y de
analizar los materiales que se recogieran. Este Consejo deberia,
también, asesorar en el otorgamiento de las becas internas y para el
exterior y coordinar toda la asistencia técnica internacional y
bilateral. _ '

A este respecto se recomienda revisar cuidsdosamente la
asistencia técnica recibida en el sector industrial en la reciente
década, evaluando los informes ya rendidos, analizando las recomendacione:
su aplicabilidad y grado de cumplimiento, etc. Eso constituiria un
valiosisimo antecedente para el estudio de los proyectos en curso de
ejecucidn o pendientes para su aprobacibn.

Sus funciones podrian abarcar los siguientes campos:

i) Orientar y coordinar la ensefianza de la ciencia y la
tecnologia en el sistema educativo nacional, con los fines de adecuarla
a las necesidades, metas y prioridades del desarrollo econdmico y social
de la Repfiblica Dominicana.

ii) Con los mismos propdsitos orientar y coordinar la investigacidn
cientifica y tecnoldgica. ' ,

iii) Centralizar y coordinar la asistencia técnica internacional,
de fuentes internacionales y bilaterales.

iv) Prestar cooperacidn para establecer y mantener una estructura
de ensefianza vocacional y el entrenamiento de la mano de obra.

Pura el establecimiento de este Coﬁsejo Nacional de Ciencias ¥y
Tecnologia podria contarse con el asesoramiento de organismos
internacionales. El Consejo mantendria lazos muy estrechos con
ONAPLAN y también contactos estrechos y permanentes con INDOTEC
(BC/ICAITI), ¢on las que podria llegar a una cierta divisién de
funciones, |

/c) CORDE
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¢)  CORDE .

La CORDE deberia jugar en‘lé'siguiente década un doble papel
en el desarrollo dominicano: por uﬁa parte producir los bienes y
servicios que por su naturaleza se estime deben estar a cargo de la
actividad estatal (empresas monopdlicas, estratégicas, etc.). De otro
lado apoyar y orientar al sector privado, el que como se ha establecido
debe jugar un rol preponderante en el sector industrial.

El Sector Pliblico deberfa constituirse en una fuerza positiva
en el disefio y ejecucibén de una nueva politica de desarrollo industrial.

Para ello serd prioritario definir A&reas cruciales o estratégicas,
donde la gestidn del Estado seria impreséindible para promover nuevas
acciones o unidades productivas dentro de la CORDE misma o para
fijar orientaciones para que éstas se generen en el sector industrial
privado, CORDE podria constituirse asf en un 'brazo operativo del
fomento industrial' que es basicamcnte de responsabilidad de¢ la
Corporacidén de Fomento Industrial (CFI). Por ejemplo definida una
empresa prioritaria para el sector privado_o para la propiedad mixta,
CORDE participaria en la preparacibn del proyecto, llevaria a cabo
la instalacibén de la unidad producfiva, se encargaria de su
funcionamiento en las primeras etapas y traspasariz luego el todo o
parte a los inversionistas privados conforme a la politica que se
establezca. Si los inversionistas privados muestran interés en las
etapas de gestacibn del proyecto, las tareas se realizarian en
colaboracifn con ellos.

Un frea de especial importancia que podria desarrollar la
CORDE seria la asistencia té&cnica en evaluacidn de proyectos y
administracién y direccién de empresas,ﬁanto para sus propilias empresas
como para las del sector.privado. Para evitar superposiciones, su
gestidn en el Area de proyectos se desarrollaria en estrecho contacto
y coordinacidn con ONAPLAN, CFI, INDOTEC proyectado por el Bancoc Central.

Ademéds, como se ha establecido en los lineamientos generales,
CORDE podria constituirse en un elemento dinamizador directo del

sector privado y por lo tanto un generador de empleo, ya sea en empresas

/egrandes o
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.

grandes o medianas o en las del tipo de las AASI. En efecto, podria
impulsar la formacién o ampliacibén de empresas para fabricacibn de
piezas, partes o elementos a ser utlllzados por empresas a su cargo o
gue se establecerfan con o dentro del Sector Privado.

Debe tambien apuntarsevel importante rol que corresponderi a
CORDE en 1la fofmacién de recursos humanos. Su amplio cOnjunté de
unidades_ﬁfoductivas vuede ser utilizado como instrumento directo de
adiestramiento tanto para el personal en servicio como para nuevos
elementos que se van a incorporar a las empresas sean éstas pliblicas
° prlvadas. ' ‘ | ‘

Pars poder cumpllr esta nueva etapa se recomienda:

i) Fortalecer la funcidn de planificacidn de CORDE para que’
ésta pueda afrontar decididamente las tareas que le correéppnderié
emprender en la etapa mis dinfmica que se plantea, simulténeaﬁepte
con las tareas de senesmiento, consolidacidn y racionalizacién de'las;
empresas que admlnlstra actualmente. Seria recomendable para estos
prop051tos crear una unidad de planificacidn al nivel de la d1recc1on
superlor de CORDE., El funcionamiento de esta unldad estaria estrecha-
mente v1nculado a CFI, a ONAPLAN y al Banco Central entre las institu-
ciones méas importéntes. .

ii) Estudiar el mejoramiento de la estructura de CORDE. Mientras
se llevan a cabo estudios mAs detenidos, se recomienda como una medida
necesaria en el corto plazo, agrupar las empresas industriales bajo
la coordinacidn de un'departamento, separfndolas de las comerciales y
de servicios que estarian bajo.la dependencia.de otro departamento.

Para el fortalecimiento mis completo de la organizacidn de CORDE
se recomienda se proceda paulatinamente, designando primero un pequefio
grupo que se ocuparia de reunir y estudiar los antecedentes que sobre
empresas del Estado existen en otros paises, con el objeto de sugerir
los procedimientos més adecuados para efectuar los cambios sugeridos.
El informe emergente indicaria los pasos mis convenientes y las etapas

que habria que recorrer hasta alcanzar los objetivos deseados.

/10. Breve caracterizacibn
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10. Breve caracterizacidn del sector

Las industrias de transformacidn no constituyen un sector de impor-

tancia en la economia dominicana. Su contribucidn al producto no

debe llegar al 15 por ciento y en el empleo es muchisimo menor,

posiblemente del orden de un 5 por ciento —.

1/

Con su produccidén abastece parte de la demanda de una baja

proporcidén de la poblacibén - basicamente la de altos y medianos

ingresos - los que a la vez se surten de articulos importados, tanto

de consumo duradero como no duraderos. De modo que afin alli existen

algunas posibilidades insatisfechas para la sustitucibén de importaciones.

La integracidn vertical y la interrelacidn industrial es débil

y no se advierten sefiales de afianzamiento; la produccidn de textiles

Y

En 1969 - ltimo afio para el que se tienen cifras detalladas =-

la produccidn del sector "industrial" se valoraba en aproxi-
madamente 500 millones de pesos y ocupaba cerca de 100 000
personas. Sin embargo, haciendo las correcciones necesarias

(que consisten en excluir las refinsrias de azficar, furfural

- articulos eminentemente de exportacidn - la mineria y las
plantas eléctricas) para arribar a la industria '"nacional", se
tiene un valor de produccidén inferior a 350 millones de pesos

con una ocupacidén de 23 500 personas. Esos totales suben un poco
si se le agregan los guarismos correspondientes a la produccidn
azucarera consumida internamente (que es del orden del 7-8 por
ciento del total), con lo que el valor de ventas de la industria
aumenta en un 3 por ciento. Resulta problemdtica la adjudicacidn
del personal ocupado en la industria azucarera, ya que las cifras
que figuran en la Estadistica indican que aquella dio empleo a

73 500 personas, cifra excesivamente alta sblo para la operacidn
industrial del azficar, lo que hace suponer que estd incluido total
o parcialmente gl personal de zafra.

En 1971-72 la cifra de empleo podria elevarse a unos 27 000 y
el valor de ventas seria presumiblemente inferior a 450 millones
de pesos. Las cifras anteriores se refieren a la muestra industria
que abarca unos 1 100 establecimientos. Se supone que ella se
refiere a la mayor parte, si no a la totalidad, de las plantas
grandes y medianas, quedando posiblemente un millar de pequeiias
industrias fuera del cdémputo. Su incorporacidn agregaria, quizis,
un 20 por ciento mds al personal ocupado y un 10 por ciento en
el valor de la produccidn.

/y oleaginosas
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y oleaginosas por ejemplo, sigue curvas muy irgegulares (con bruscas
oscilaciones) y la tendencia en el decenio de los 60 es a mantener
los niveles o a denotar incrementos muy pequefios. Esa integracién
en el sector mineral es practicamente nula, salvo casos sencillos
como la refinacidn de la sal o los materiales de construccidm.:

Las estadisticas disponibles impiden formular un juicio més
completo sobfe el compoftamiénto del sector industrial. Sin embargo,
el muestreo que se realiza anualﬁente ofrece algunas indicaciones.

En el periodo 1962-68; el crecimiento se habria producido con una

tasa anual de un 4.5 por ciento, 68-69 fue del 12 por ciento, del 9 por
ciento al afio siguienfe y un 6.5 por ciento en 1970-71. Eso daria .
alrededor de un 7 por ciento anual, no muy distinto de la tasa postulada
por las Metas del Plan 1970/74 e inferior al 10 por ciento proyectado
por la PLATAFORMA para 1962/85, Las fuertes fluctuaciones revelan

la debilidad de las principales ramas y la influencia decisiva de
algunas empresas grandes dé funcionamiento a veces irregulares por
fallas en el suministro de las materias primas o por defectos en la
operacidn., Ademds, estos avances se producen sin cambios de estructura;
por lo menos -un 80 por ciento de la produccidn est§ constituida por
articulos de consumo, un 15 por ciento por materiales intermedios y

un escaso 5 por ciento por bienes de consumo duradero y capital. Se
puede concluir que los incentivos de fomento industrial (Ley 299) y

los préstamos de FIDE y la Corporacidn de Fomento Industrial siguieron
alimentando los canales tradicionales, sin lograr imprimir un

dinamismo especial o avanzar en el cambio de estructura.

Simulténeamente se observa que la participacidén de la Corporacidn
Dominicana de Empresas Estatales va disminuyendo. Hace aproximadamente
un quinquenio su contribucidn al producto industrial se cifraba en
alrededor de un 35 por ciento o mis: hoy dia es del orden del 25 '
por ciento:; un 40 por c}ento del cual esta constituido porvla
manufactura de tabaco. En el orden nacional, esavactividad representa
sélo un 10 por ciento de las ventas totales de las industrias manufac-

tureras. En personal, al nivel nacional las manufacturas

/de tabaco



de tabaco ocupan un 5 por ciento del total mientras dentro del complejo
CORDE representan un 12 por ciento.
De la memoria de CORDE afic 1972 pueden extraerse los siguientes

datos esquemAticos:

Capital i Impuestos

accionario Porcentaje Produccidn pagados

millones partiaipa~- millones millones
Empresa Pesos cidén CORDE PEsSOs PEesos Empleo
Tabacalera L4 81 34,9 22,00 665
Chocolatera 3.0 93
Calzados 0.15 99 95
Sacos y corde-
les 1ol 100 2.k 0.15 370
Baterias 0.1 L2 0.4 inse. Lg
Cemento 8ol 73 15.1 2.15 810
Aceites vege-
tales 0.2 100 262 ins. 120
Clavos 0.k 100 1.5 0.05 65
Licores 0.1 63
Lechera 0.k 96
Papel L5 89 3.3 0.05 615
Vidrio 2.5 92 3.5 0.35 275
Molino de trigo 4.7 . 65 13.5 0,55 480
Pinturas 1.3 82 3.4 0.45 170
Sacos y tejidos 6.9 100 2.4 895
Teneria 0.3 99 35
Dominico Suiza  1.h 68
Marmoleria 0.6 100 . , 70
Minas de sal
¥y yeso 1.6 100 0.6 240
Otras (aviacidn,
comercio ceo)
Total a/ 43,0 &/ 83 &/ 85,0 &/ L 715 &/
Total CORDE 58.0 85 96.0 25.75

é/ 86lo las industrias manufactureras.
/Los coeficientes
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,Los coeficientes caracteristicos mas importantes son para
CORDE, y comparados con los correspondientes al total de las industrias

de transformacidn para 1971:

CORDE _

Solo Totalidad

. . Total . tabaco industrias
Capital/personal’ - 9 000 6 600 6 000
Capital/establecimiento 2.1 mill, 4.4 mill. 140 000
Personal/establecimiento - 340 665 25
Produccidn/establecimiento 500 000 24,9 mill. 435 000
Produccibn/personal ' 18 000 52 000 @ 18 000

Produccidn/capital 2 8 3.5

La industria es predominantemente productora de bienes de
consumoc no duradero; en los duraderos como aparatos eléctricos para
el hogar es muy reciente e incipiente su produccidn. Como consecuencia
de estos fendmenos, la proporcidn de materias primas o materiales
intermedios y combustibles que se usan en la industria de origen
externo es bastante elevada (como es natural en procesos incipientes
de industrializacidn), de modo tal que el componente directo e indirecto
de la produccidén manufacturera dominicana podria estimarse en 50 por
ciento de los insumos y 25 por ciento del valor de ventas. La
proporcidn de materias primas importadas sobre el total consumido
es del orden del 40 por ciento en promedio, siendo casi total en
ramas como la mecinica o quimica. El equipo es totalmente importado,
salvo proporciones insignificantes.

No existe la suficiente informacidn respecto al tamafio relativo
de los establecihientos, pero se tiene la impresidn que se trata en
general de una industria constituida por establecimientos pequefios-
(quizés ocupando mencs de 10 obreros), con un ntmero muy reducido de
empresas medianas y muy pocas grandes. (El promedio de personél por
establecimiento en la muestra es del orden de 20 y en el universo
debe ser la mitad.) La industria se halla concentrada en su mayoria
en Santo Domingo y localidades aledafias, con un pequeiio niicleo

/en Santiago.
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en Santiago. El efecto del fomento en el quinquenio reciente se ha
manifestado en una més intensa concentracibn en Santo Domingo, como
resultante de infraestructuras preexistentes, mercados, etc. En
realidad es alli donde se han desplegado los mayores esfuerzos para
mejorar esa infraestructura, como lo sefiala el establecimiento del
parque industrial Herrera, mejores abastecimientos de energia
eléctrica y agua, accesos, etc.

Se ha sefialado anteriormente que la industria dominicana
contribuye s8lo en medida muy reducida al consumo efectivo de la
poblacidn de bajos ingresos (que posiblemente formen bastante més
que las 3/4 partes del total). Ello puede cuantificarse en burda
aproximacidén por los resultados de la encuesta sobre el consumo
familiar, abarcando unidades de variado tamafio en la ciudad de
Santo Domingo. Ella arroja, en cifras aproximadas, que entre un
8 y 10 por ciento del ingreso - que es muy bajo - se destina a alimentos
preparados y entre un 6 y 8 por ciento al vestuario. Podria concluirse
que una proporcidn del orden del 15 por ciento de los gastos, muy
bajos, en consumo, de esos nficleos urbanos y posiblemente muchc menos
en el campo, se orientan hacia las manufacturas tradicionales tipica=-
mente fabriles.

Contra el desarrollo mas intenso y equilibrado de la industria
dominicana conspira una constelacidn de diversos factores, emanados
de varios puntos de la estructura econdmica, y sobre todo de la social.
Podrian mencionarse: la defectuosa y desequilibrada distribucidn del
ingreso y del consumo; los altos precios; la elevada pr0porqién de
la poblacidn en el campo; escaso desarrollo de otros sectores tales
como el pesquero,

Pareceria que el producto bruto del sector industrial es del
orden de un 40 por ciento del valor de la produccidén del mismo, en
esa proporcidn, gque es de por si baja, la participacibén de los sueldos
y salarios es muy escasa (quizis un 20 por ciento de la produccién

y un 40 por ciento del producto), denotando la alta incidencia de los
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beneficios industriales y la escasa participacidn del sector trabajo.
Las remuneraciones se han mantenido aproximadamente estables y en
algunos puntos estratégicos - como el azlicar - resultan muy deprimidos
por la intensa utilizacidn de mano de obra haltlana.

Las violentas oscilaciones del producto 1ndustr1al se deben a una

serie de factores: irregular abastecimiento de materias primas; falta

de capacidad de produccibén en algunas industrias con respecto a la
demanda (ejemplo: cemento) junto con la existencia de amplios mirgenes
de capacidad ociosa en otras plantas y ramas; lentitud en tomar deci-
siones con relacidn a las nuevas industrias o implementarlas una

vez acordadas; la endeble estructura industrial, que repercute

en un peso excesivo que detentan contados establecimientos sobre el
total. ,

La pequefia escala de la produccidn, la aparente falta de orga-
nizacidn interna, la escasa integracidén vertical, el virtual mono-
polio.en algunas ramas, determinan que los precios de la produccidn
industrial sean altos. Algunos estudios preparados por ICAITI - por
ejemplo, industria textil - sugieren que con una mis adecuada orga-
nizacidn y mayor escala de produccidn podrian lograrse sustanciales
rebajas de precios.

La produccidn industrial aumenta en general mas réapidamente que
la de otros sectores productivos (la mineria con el agregado del
ferroniquel de la Falcon Bridge es una excepcidén). Pero esa tasa
relativa mis alta no logra imprimirle un cardcter de sector clave,
lider del desarrollo. Ademds, parece evidente que el futuro industrial
se halla intimamente vinculado (y acaso supeditado) al desarrollo
agropecuario més intenso, tanto en lo que respecta al abastecimiento
de los insumos como a un creciente poder consumidor en las capas
rurales que forman la gran mayoria de la poblacidén. En el transcurso
de la década reciente de un 10-12 por ciento del producto bruto
nacional, llega quizés a un 12-15 por ciento, conténdose asi la
Republica Dominicana entre los paises latinoamericanos con un grado

de industrializacidn més bajo. Pero mis significativo que el mero
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valor porcentual es el hecho de que su estructura es sumamente débil,
que estd constituida bisicamente por un enjambre de pequefios esta=
blecimientos, posiblemente con escasa mecanizacidn y bajo empleo de
energia eléctrica (constituido - quizés ~ en mis del 70 por ciento
por industrias que producen para el consumo inmediato, en su casi
totalidad alimentos y vestuarios). Esa industria es motivada funda-
mentalmente ademés - como se dijo - por demandas originadas en un
reducido sector de altos y medianos ingresos, que las orientan y
derivan a menudo hacia las importaciones. Sin embargo, bueno es
recordar que el margen de "sustitucidn de importaciones! - que estéd
dado en esencia sblo por ese tipo de demanda - no es muy elevado.

Si bien no es despreciable, ¥y no hay que escatimar esfuerzos para
cerrar sin demoras la brecha comercial en esos rubros, su incidencia
es del orden del 10 por ciento del valor de produccidédn actual de las
respectivas rames en su conjunto (principalmente alimentos y vestuario).

La situacidn es por cierto diferente en las ramas mecanicas y
quimicas, donde existen posibilidades de sustitucidn de valia similar
o mayor, y de una incidencia porcentual mucho més alta sobre el valor
presente de produccidn, ademéds de provocar o determinar importantes
cambios de estructura. La pequefia industria siderfirgica autbdctona,
que podria ser viable sobre la base del recurso de mineral de hierro
detectado en la regidn de Hatillo (centro del pais) constituiria una
buena base de operaciones.

Para cuantificar mejor las posibilidades en todos estos rubros,
seria imprescindible realizar estudios de mercados actuales y potenciales
hacia 1985, estudios que no parecen haberse llevado a cabo con la
amplitud necesaria,

Existen importantes problemas de direccidn y coordinacidn en
lo que respecta a la formulacidn y ejecucibén de la politica de
desarrollo y fomento industrial; la politica tarifaria aduanera y de
gravamenes a la importacidén es de corte biAsicamente fiscalista: la
ley 299 de Incentivos Industriales es discutible y discutida por
ciertos sectores dentroc del Gobierno asi como del Sector Privado:

/sus efectos
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sus efectos no parecen haber sido muy determinantes en el desarrollo
industrial; la direccidén del financiamiento industrial aln no marca
adecuados rumbos, recién se esti emprendiendo ‘una politica de salir

a2 buscar inversiones; los mecanismos’ de preinversidn no son suficientes
y se orientan més bien en determinar la viabilidad de ‘empresas mis
notoriamente convenientes desde el punto de vista de la sustitucidn

de importaciones y rehtabilidad'interna; la asistencia técnica no

esti suficientemente coordinada, falta personal técnico en los niveles

altos y medisnos en las principales instituciones gubernamentales.

.

'11. Caracteristicas de la pequefia industria y artesania

Se ha tbﬁado én cuenta para esta»caracterizacién el inventario reali-
zado por la Universidad Nacional Pedro Henrique Urefia. Este abarcd
a 3 650 establecimientos, que parebe ser un numero bastante aceptable,
teniendo en cuenta que las Estadisticas industriales comprenden
aproximadamente 1 200 empresas que, a partir de 1964, excluyen las
que no ocupaﬁ obreros. En 1963, se contaron més de 2 40O estable=~
cimientos; por consiguiente, unos 1 200 - o sea,. la mitad del total =
carecerian de mano de obra exterior, ajena a la persona o a la familia
del propietario l{ Haber inventariado diez afios mis tarde un nimero:
triple de aquél constituye, por consiguiente, un esfuerzo muy encomiable
Y seguramente una fiel representacidn del universo de la pequeiia
industria y artesania. Su valor radica, ademi&s, en el hecho de que
no se haya circunscrito a los centros urbanos sino que también alcanzd
al medio rural, | ,

Se repartid un cuestionarioc bastante detallado a unos 1 100

establecimientos seleccionados, o sea un 35 por ciento del

t

3/ Se ha estimado que esos 1 200 establecimientos aportaron una
cifra bastante inferior al 5 por ciento del valor de la produccién
industrial, mientras ocupaban (incluyendo al propietario y a
miembros de su familia) a una proporcidén del orden del 5-10 por
ciento del empleo del sector. Al excluir a la industria azuca-
rera, ese coeficiente sobrepasaria seguramente el 20 por ciento.
Se aprecia, pues, la importancia que tiene ese estrato como
fuente de ocupacibn.

/inventario total.
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inventario total. Las respuestas, que se utilizaron finalmente

para el andlisis, suman aproximadamente 900. De &l se desprende

que ninghn criterio por si solo - ni el que se refiere al nfimero

de empleados, ni al capital fijo, ni al valor de la produccidn -

podria servir de pauta suficientemente indicativa de las caracteristicas
de esa actividad transformadora, y que deben combinarse juiciosamente
varios de esos indicadores para delinear un perfil mas acertado de 1o
que constituye ese campo. ‘

Por lo pronto conviene sefialar que un 40 a 45 por ciento de la
muestra es formado por la pequefia industria, algo mis del 45 por ciento
(acercédndose a veces al 50 por ciento) por la artesania utilitaria
(la que elabora productos de uso comin para las capas populares) y
un 10 por ciento por la artesania artistica. De tal modo queda puesto
de manifiesto que la actividad de este filtimo tipo tiene poca difusidn.
Como se verd en el andlisis mis desglosado de las cifras, ella contri-
buye con coeficientes relativamente menores en la ocupacidn, capitali=-
zacidn, etc., revelando la comparativamente escasa aptitud artistica
autdéctona en la Repliblica Dominicana.

En el Cuadro 1 se han agrupado algunos indices importantes.

De su lectura se desprende también que las fronteras entre la ''pequeifia
industria" y la artesania utilitaria son vagas y sinvosas, super-
poniéndose a menudo ambos campos. Quizds convendria, en una etapa
posterior, buscar una reclasificacidn o reagrupacidn siguiendo otros
criterios. Interesaria también sobremanera conocer las cifras sobre
el empleo, capital y valor de la produccidn que corresponden a cada
categoria.

En cuanto al destino de la produccidén, se observa que el principal
mercado €6 la localidad en que se halla ubicado el establecimiento,
donde se¢ absorbe la casi totalidad de aquella. Para la artesania
artistica esa proporcidn - como era de esperarse - es bastante menor,
alcanzando un 60 por ciento.

Seria instructivo comparar, hasta donde ello sea posible, algunos

de los resultados numéricos de esta encuesta con datos mis generales,

/Cuadro 1



- 66 -

Cuadroc 1

PROPORCION DE ESTABLECIMIENTOS EN LAS CATEGORIAS
INDICADAS

(En por ciento del ntimero total)

Pequefia Artesania  Artesania
industria utilitaria artistica

Inversibn en macuinaria
¥y equipo inferior a

5 000 pesos 79 91 96
El propietario trabaja solo &/ 9 25 - 56
Recibe ayuda de menos de

5 familiares a/ 95 98 98
N6 ocupa_empleados ni

obreros &/ 23 38 71
Los ocupa de 1 a 10 ' 65 57 28
Predomina la manualidad .60 k2 7h
No utiliza maquinaria 20 22 52
Utiliza maquinaria accionada .

a mano Lo o b5 29
a/ Parece existir disparidades numéricas entre esas categorias

Y en lo que ataile al personal por establecimiento y estruc-
tura del empleo. Habria que revisar las encuestas o aclarar
el problema con UNPHU.

/que se
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que se extraen de las Estadisticas Industriales. El1 1ltimo punto de
referencia vilido es el de 1963, afio en que presuntamente se censd

el universo completo. De los més de 2 40O establecimientos que se
registraron entonces, unos 1 800 - o sea, el 74 por ciento - ocupaba
menos de 4 personas remuneradas y 230 (algo menos del 10 por ciento)
entre 5 y 9, colocidndose asi dentro de los estratos que abarcd de
preferencia la encuesta de UNPHU, Estas categorias, clasificadas

dg acuerdo al empleo, no encuentran correspondencia precisa en lo

que councierne al valor de la produccidn, pero en forma aproximada
podria decirse que abarcan establecimientos con valor de ventas compren-
didas entre 1 000 y menos de 10 000 pesos por afio. EL empleo promedio
es de 1.5 personas por establecimiento, debiendo observarse que la
categoria con menos de 4 personas remuneradas indicaba una ocupacidn
promedia de 1 por establecimiento y la de 5 a 9 personas daba un
coeficiente de 6 personas/establecimiento.

Si a las cifras anteriores de ocupacidn remunerada se agregan
los propietarios y miembros de su familia (que se excluyen de los
cémputos cuando no perciben remuneracidén fija) podria suponerse la
siguiente ocupacidn total por establecimiento:

~ para talleres que ocupan menos de 4 personas remuneradas ...
menor de 3.

- para talleres que ocupan entre 5 y 9 personas remuneradas ...
mayor de 7.

Es verosimil que los 1 800 establecimientos ocupando menos de
4 personas en 1963 sobrepasen los 2 000 en 1971-72, y que una alta
proporcidén de éstos se hubiédsen considerado por la UNPHU. Sin
embargo es dificil y problemé&tico establecer correspondencias méas
estrictas, hasta tanto no se elaboren mlds minuciosamente los resul-
tados de esas encuestas, siempre que ello sea factible. Los resul=-
tados de un Censo Industrial, que se recomienda se levante en el
mas corto plazo, permitiria arrojar luz sobre estos aspectos.

Reviste interés especial, dada la indole que se atribuye a la
pequefia industria en las orientaciones de estrategia, su distribucidn
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entre urbana y rural. Del andlisis de los cuestionarios computados
(que suman 890, menos de una cuarta parte del total de estableci-
mientos registrados de una u otra manera) se desprende qué en el

drea urbana se hallarian ubicados cerca de las tres cuartas partes

y mds de una cuarta parte en el ambito rural 1( Esos totales se
distribuyen de manera distinta entre las tres categorias que ha
elegido UNPHU: asi un 80 por ciento de la pequefia industria y mas

del 70 por ciento de la artesania utilitaria se ubica en las ciudades,
mientras 1o hace sb8lo un 45 por ciento de la artesania artistica.

En cuanto a la distribucidn de las pequefias empresas por zonas,
un 35 por ciento se encuentra en la zona de influencia de Santo Domingo
¥y un 19 por ciento en la que corresponde a Santiago y provincias
adyacentes. Se concluye, por consiguiente, que su ubicacidn acompafia
a la concentracidén de las industrias grandes y medianas y se orienta
hacia los mercados més densos. Este es otro punto que debe tenerse
muy en cuenta al programar las acciones tendientes a desconcentrar
la pequefia actividad industrial y radicarla més en forma firme en
zonas potenciales.

Como era de esperarse, en las ciudades predomina el modo meca~
nizado de produccidén, que supera alll la mitad del total mientras
no alcanza a un 15-20 por ciento en las comarcas rurales., En todo
caso resulta claro que la mecanizacibén de la pequefia empresa es muy
baja, derivando en una baja y acaso costosa produccidn, constituyendo
uno de los resortes que deben accionarse para lograr mayores

_ . 2 . . s . . .
eficiencias —( La buena disposicidén para utilizar maquinaria se aprecia

1/ Quedaria por constatar si esos resultados no se deben, parcial-
mente, a la mayor facilidad para individualizar y entrevistar
a los propietarios en areas urbanas, y un grado mis alto de
comprensidon por parte de éstos de los objetivos perseguidos con
las encuestas.

2/ La informacién mis desglosada es como sigue: el 10 por ciento de
las empresas en areas urbanas no utiliza maquinaria, siendo esa.
proporcidén superior al 61 por ciento en las rurales; mis del
L por ciento en el primer caso emplea maguinaria manual, cifra
que se estima en casi 34 por ciento en el segundo. En més de
la mitad de los establecimientos que usan maquinaria, esta tiene
mds de 5 afios.
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en el hecho de gue mds del 75 por ciento de las empresas manifestaron
su interés en usarlas,

Este factor se suma a la falta de capital, que se indica como
el 58 por ciento de las causas que afectan la produccidn de esos
estratos, y a la falta de mercado (un 24 por ciento), como claros
indicadores de los escollos y razones para el estancamiento.

En cuanto a la procedencia de la materia prima, un 21 por ciento
en el Area urbana y un 69 por ciento en la rural usan solamente la
nacional, un 63 por ciento y 30 por ciento respectivamente emplean
tanto la nacional como la impoftada, sin indicacidn de las respectivas
proporciones en valor. '

Ofrece marcado interés la forma de organizacidn de esas empresas.
Contrariamente a lo que seria dable suponer, una proporcidn muy
reducida de las pequefias empresas se hallan agrupadas en cooperativas,
si bien proporciones preponderantes de los propietarios manifestaron
que estarian dispuestos a acoger esa forma de organizacibén. Su niimero
representd un 65 por ciento en todo el pais, subdividido en un 61
por ciento en el Area urbana y un 75 por ciento en la rural, otro
valioso indicador de que debe propenderse al desarrollo del instru-
mento cooperativo, especialmente en el campo.

En la actualidad la forma de administracidn es eminentemente
unipersonal, y sin duda valiéndose de métodos méds bien rudimentarios,
ya que un 93 por ciento de las empresas es administrado directamente
por su duefioc. El 91 por ciento de las empresas pertenece a un
solo propietario.

Se considera de interés especial analizar la estructura de la
pequefia empresa, en lo referente al tipo de productos que elabora.

En los cuadros 2 y 3 se resumen algunas agrupaciones sobre la base
de los datos que aporta el estudio de UNPHU. Se nota la preeminencia
de los grupos alimenticio y de vestuario, asi como una relativa coinci-
dencia entre las empresas que ocupan menos de 10 personas y poseen
un capital menor de 5 000 pesos. Debe agregarse, a titulo ilustra~
tivo, que no menos del 50 al 60 por ciento de una lista de 100 articulos
escogidos, se producen manualmente,
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Clasificadas de acuerdo a su localizacibn, resulta que el 80 por
ciento de las empresas en el &rea urbana y el 96 por ciento de las
qué se sitlian en la rural poseen un capital menor de 5 00O pesos en
capital fijo (maquinaria y equipo). Conviene agregar que los
resultados de la encuesta en cuanto al destino que se daria al finan~
ciamiento - en el caso de que se obtuviera, que lo fue hasta el momento
de proporciones muy bajas - indica que la mitad se utilizaria para
adquirir maguinaria y la otra mitad para las materias primas.

Por falta da datos suficientes, no se ha podido calcular una
serie de coeficientes importantes, que definirian mejor la estructura
interna de esas pequefias industrias. Tales coeficientes serian:
venta/capital, venta/personal.

Los cuadros que se acompafian ofrecen una idea general de las
caracteristicas de la pequefia industria y artesania en la
'Repﬁblica Dominicana y de su estructura. Se advierte que el 78 por
ciento de los talleres ocupa menos de 10 personas y el 70 por ciento
menos de 5; en cuanto a la capitalizacidén el 81 por ciento tiene
menos de 5 000 pesos y el 76'por ciento menos de 2 500. Recuérdese
que el concepto de inversiones o de capitalizacidén no estd claramente
definido ni en la encuesta de UNPHU ni en las Estadisticas Industriales
anuales, confundiéndose a menudo las inversiones fijas con las
que incluyen ademds los stock de mercaderias y el capital accionario.
En el caso concreto de la pequefia industria, objeto de esa encuesta,
no estd claro si las cifras de capitalizacidn arriba citadas comprenden
el valor de los edificios y en qué proporcidén son ellos propios o
arrendados. Un cédlculo aproximado permitiria suponer que el capital
por persona ocupada es del orden de 500 y quizéds inferior a esta
cifra para la gran mayoria de las empresas que oéupan menos de 5
personas y acusan un capital inferior a 2 500 pesos. De esta manera
queda claro que se trata de talléres muy pequefios, carentes de los
principales elementos mecanicos y posiblemente expuestos por la falta

de elementos de seguridad industrial en el trabajo.
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Cuadro 2

CLASIFICACION DE LOS ESTABLECIMIENTOS DE MENOS DE 10
PERSONAS EMPLEADAS POR GRUPOS DE INDUSTRIAS

1) (2) (3) (&)
Grupos % Total % de cada
Total 1 a 10 (Col.1) Grupo (Col. 2/Col.1)

Vestuario 1 257 1 100 34k 87
Alimentos o84 772 27.0 78
Elaboracidn

madera 485 392 13.3 81
Materiales

construccidn 230 178 6.3 77
Otros 694 408 19.0 59
Total 3 650 2 850 100.0 78

Cuadro 3

CLASIFICACION DE LOS ESTABLECIMIENTOS CON UNA CAPITALIZACION
MENOR A 5 000 PESOS, POR GRUPOS DE INDUSTRIAS

(1) (2) (3) (%)
Grupos % Total % de cada
Total 1 a 5 000 (Col.1) Grupo (Col.2/Col.1)

Vestuario 1257 1 086 1 86
Alimentos 974 797 26.7 82
Elaboracidn
madera 48s k1o 13.3 85
Materiales
construccidn 230 177 6.3 77
Otros 704 Log 19.3 71
Total 3 650 2 969 100.0 81
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IV. NOTAS SOBRE ORIENTACIONES PARA FORMULAR
LA ESTRATEGIA DEL SECTOR RIEGO



A. APROVSCHANIENTO FUTURO DEZ LO3 RECURSOS
AGUA Y TIZRRA

1. Generalidades

Dentro del Plan Nacional de Desarrollo formulado por la Oficina
Hacional de Planificacidn de la Presidencia de la Repliblica tiene
un lugar preferente el desarrollo integral de la agricultura. Por
las condiciones fisicas del pais, no puede prescindirse del riego
dentro de cualcuier plen cue se formule para el desarrollo agricola,
Y es asl como el Gobierno estd tomando en la actualidad una serie
de iuportantes acciones y procurando fortalecer la organizacidn
necesaria, In Repﬁblicé'Dominicana es el Estado cuien a partir
de 1920 comienza a construir las principales obras de regadio.
Destaca la década 1940-50 con la construccibn de los proyectos mas
importantes y los recientes afics, con la construccidén de las obres
de regulacidn de las presas Tavera y Valdesia para usos miiltiples.
La oficina encargada de la coanstruccidn de las obras de riego
es el Iastituto ilacioncl de Recursos HidrAulicos (INDRHI) cuyo
Consejo preside el Secretario de Agricultura. Sin embargo, esta
condicibén no ha sido suficiente para asegurar su coordinacidn con
el sector agricola. Recientenente, los planes de riego que INDREI
lleva a cabo empiezan z integrarse en los planes nacionzles de
desarrollo agricola. Se estd formando ademds una conciencia para
comprender que no basta construir obras matrices para poner bajo
riego una determinada zona y que son necesarias ademis, la adopcidn
de una serie de actividades vinculadas cue nuchas veces escapan

al campo propio del sector.

/2. Identificacidn de
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2. Identificacidn de proyectos

Aunque poco se conoce sobre el potencial tebrico del riego, no es
aventurado suponer que éste ficilmente podria llegar al milldn de
hectéreas, si solamente se considera el potencial de agua y tierra
no utilizado afin. En cambio se conoce, con cierto grado de realidad,
el potencial de riego susceptible para un plan de desarrollo para

el resto del presente siglo., Estudios realizados por INIRHI han
identificado una serie de proyectos, algunos actualmente en
construccidn, otros con estudios y proyectos definitivos y los més
con antecedentes suficientes que permiten suponer una adecuada
factibilidad fisico-econdmica. El total de este potencial sobre=-
pasaria las 150 000 h&s. de riego, con un presupuesto que podria
estimarse por sobre los 300 millones de pesos dominicanos. Algunos
de estos proyectos tendrian uso mliltiple (hidroelectricidad, control
de inundaciones, agua industrial, etc.).

De diversas informaciones se ha logrado confeccionar una lista
de tales obras, las que se indican en el Cuadro 1.

La ubicacidn geogréfica de estos proyectos se indica en forma
esquemética en la Figura 1 complementada con el Cuadro 2.

Con respecto al aprovechamiento de las aguas subterréneas,
existen estudios realizados y por realizar en las siguientes zonas,
que se estiman de alto potencial hidrico:

Zona Nor-QOeste: Monte Cristi

Zona Sur-Oeste: Neiva; Elias Piiia

Zona Sur-iste ! La Roména; San Pedro de Macoris

Las hectlreas que beneficiarlan estos aprovechamientos no se han
determinado afin, pero se sabe que lo serfn en zonas de gran importancia
socilo-econdémica, En todo caso, el monto total de las hectéreas
beneficiadas, como del presupuesto correspondiente, pueden consi=~

derarse dentro de las cifras globales anotadas en lineas anteriores.

/Cuadro 1
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Cuadro }

IDENTIFICACION DE PROYECTOS

HECTIRTAS Costo §
0BRA 6 PROYFCTO ¥sJoradas Nuevas Totales Otros uses Domixica, Observasiones
Ao Rfo Yaque del Norte
1. 4rea influensieda . .
Presa Tavera wooo® 14000 28 o000 39 000 000 En estudie
2, Presa BAD 12 000 12 000 * * En estudio
3¢ Prosa GUAYABIN 15 000 15 600 Hidroulec.
tricidad
urbano e
industrdas* * En estudlo
Be Rfo Yaque del Sur
l. Canel temporarse b/
Sen Juan - 7 700 = - 6 545 000 En construseién
24 Presa SABANETA 7708  g8o0 16 500  20x105 Kb 27 900 000 En estudio
3s Canal YAQR
SUR-AZUA 12 000 s/ - 8 462 000 En oconstruccidn
4, Presa SABLNA- . .
YIGUA 12 000 b/ 8000 20000 13 000 Kw * En estudio
Co Rfo Yuns
1. Presa de HATILLO * * * sontrol imun- ¥ En estudio
daciones
2, Presa de JIMi * * 6 000 % * En astudio
3. Presa de BAYACANES * * * * % En estudio
De Bfo Nizao
1, Presa de VALDESIA 7 Q0O 9 000 16 000 54 000 kw 96 000 000 En construceidn
Le Rfo Mgli_to
1, Cenal Nizafto 4 000 4 000  Impacto 8 000 000 En estudio
rezgional y
Reforma
Agraria
Ps Rfo Chavon ¢ Sanate
1, Presa de Chavén * * * * * *
Ge _O_t_l‘il;
Pequeflos canales en
zonas fromterizas y
canales Rfo del Padre, Muwchos de estos
Yoschueque~kos Lobos » sanalss estfn
Siete Cachones, Padre sobre * on etapa de
Las Casas 5 2, stc, * * * % 2 000 000 finalizacidn

Puente : DNRHI-ONAPLAN, 1973

&/ Potensialmente regedas por la Presa Tavere.
b/ la Presa Sebensta mejorar ¢l riego de las 7 700 hés, regadas por 8l canal temporers Sen Juan,
o/ La Presa Sebens Yegua mejorerd el riege de las 12 000 hfs. regades por el canal temporero

Yaque~Bur-Azua.
* Dates insuficientes.

Fgurs 1
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Cuadro 2

SIGNIFICADO DE LOS NUMEROS DE LA FIGURA 1

Rio Yaque del Norte

LAV o
L]

e

o
.

Se

o

Presa de Tavere

Forestacidn cuenca Presa Tavera

Presa de Bao
Presa de Guayabin

Desarrollo regional Linea

Nor-oeste
Canal llargen derecha

Rio Yacue del Sur

7-
8.
9.
10.

Canal Yaque del.Sur-Azua
Canal Temporero San Jusn
Presa Sabaneta

Presa Sabana Yegua

Rio Yuna

11,
12.
13.

Presa de Hatillo
Presa Jima
Presa Bayacanes

Rio Nizao

14, Presa Valdesia

15, Forestacidn cuenca
Presa Valdesia

Rio Nizaito

16, Canazl Nizaito

Rio Artibonito

' 17. Pecuefios canales

zona fronteriza

R%o Chavbn
18, Presa de Chavén

Cuenca Laguna Enricuillo

19, Recuperacidn del
Valle de Neiba

/3. Plan de
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5« Plan de riego a corto y mediano plazo

Con financiamiento del Gobierno Central se estén construyendo, a
través del INDRHI, una serie de obras con un valor superior a los

50 millones de pesos dominicanos ;{ Hasta la fecha se han invertido
algo menos del 50 por ciento. Prlcticamente, la accibn del INDRHI
se dirige exclusivamente a la construccidn de las obras matrices,
con muy poca ingerencia en la construccidn de las obras de puesta

en riego a nivel predial.

Destacan en este plan de construcciones, tres proyectos con
mis del 90 por ciento del presupuesto anotado:

~ Presa Valdesia en el rfo Nizao (Provincia de Peravia; 60 km.
de la ciudad de Santo Domingo). Proyecto de uso mfiiltiple para
generacidn de energla hidroeléctrica (5% 000 Kw.; produccidn media
anual de 130 Kus) y riego de 16 000 hids. Costo de la presa
RD§ 36 000 000, ’

- Canal Temporero San Juan en el rio Yague del Sur. El proyecto
consiste en una red de canales de aproximadamente 130 km., de longitud
para el riego de 7 700 hés. Costo total de los canales RD§ 6 545 000,
Este proyecto se complementard en el futuro con la construccidn de
la Presa Sebaneta (rfo San Juan, afluente Yacue del Sur; 68 millones
de > Yy generacidn de 20 millones de Kwh. de energia firme) que
mejoraré las 7 700 his. del riego eventual, servido por el citado
canal e incorporard 8 800 hectlreas nuevas (&rea canal San Juan-

Las Matas). _

~ Canal Yaque del Sur~Azua, en el rfio del mismo nombre. El
proyecto permitirf, en su primera etapa, el aprbvechamiento de las
aguas no regularizadas del rio Yaque del Sur para regar 12 000 hés.
en el Valle de Azhia, con un costo de RD$ 8 500 000, En una segunda
etapa, mediante la construccidn de la Presa Sabana Yegua, coﬁpletaré
el riego a un total de 20 000 héis. incluyendo tierras del Llano de
Hatillo y los suelos del Valle de Tébara.

1/ El presupuesto corriente del INDRHI es aproximadamente de 5 millones
de pesos anuales gue se complementan con otra suma igual extraor-
dinaria (Presidencia de la Repliblica).

/La ndnmina
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La nbnmina de los proyectos en actual construccidn se anota en

el siguiente cuadro:

Cuadro_}

'OBRAS EN CONSTRUCCION
(Financiamiento: Gobierno Central)

- Sl e B i B Mol B Y

INVERSIONES
3 o . .
Fecha (10 qumlnlcanos)
iniciacibn Total A la fecha (1973)
1. Canal Teuporero San Juan 1968 6 545 5 960
2. Canal Yaque del Sur Azua 1968 8 461 4 142
3. Presa Valdesia 1968 36 000 14 405
4, Toma y tunel desvio; Canal .
Padre las Casas 1971 51h . 376
5. Canal Yacahueque - Los Lohos 1972 106 86
6. Canal Yuna Bejucal 1972 ' 97 Lo
7. Canal Siete Cachones 1972 L50 250
8. Canal rio del Padre
(Sabaneta) 1972 160 157
9. Tuberia plistica Puerta
Escondida 1973 13 3
10. Pago propiedades Canal
Yaque Sur 1973 77 4o

52 k23 25 459

Fuente: ONAPLAN, 1973.

/Jdunto con
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Junto con la construccidn de estas obras, el INDRHI, efectfa
una serie de estudios de varios proyectos, ya sea en forma directa,
con personal de planta o indirectamente supervisa a prcyeciistas
particulares. En el cuadro siguiente se da la ndmina de todos
" los proyectos principales, con indicacidn del costo de las obras
¥ el posible financiamiento esperado.
Paralelamente con esta labor el INDRHI, como eatidad plblica
gue cumple funciones relacionadas con el desarrollo agropecuario,
es el responsable de la puesta en marcha, en su parte pertinente,
del Proyecto Integrado de Desarrollo Agropeéuario (PIDAGRO). Este
proyecto establece el Fondo para el Desarrollo Agropecuario, fija
su constitucida y procedencia y su destino. En lo que respecta al
INDRHI, el proyecto éstablece el financiamiento total o parcial
para un Programa Nacional de Riego.
Para la realizacidn del PIDAGRO se ha llegado a un convenio de
asistencia técnica BID-Gobierno Dominicano que, en la parte pertinente
2l Programa Nacional de Riego, denominado en dicho convenio
Subprograma de Riego, esté enfocado_én su @rimera etapa a la
asistencia técnica global para el INDRHI, Esta primera etapa con
duracidn de dos afios conprende varios aspectos é{ ;
i) Planificacidn de aprovechamientos hidrBulicos para fines de
riego y otros usos,. -
ii) Anflisis de los aspectos econbmicos y sociales en los
estudios de los diversos proyectos.
iii) Zstudios de preinversibn.
iv) Legislacibn e Institucionalidad.
v) Fotointerpretacidn Aﬁlicada a estudios de suelos y riego.

vi) Estudio de redes de riego y drenaje.

l/ INDRHI-PIDAGRO, Plan anual de trabajo - Afio 1973, junio, 1973.

/Cuadro &
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Cuadro &%

OBRAS EN ESTUDIO, DISENC Y SUPERVISION

Costo total

FUENTE FINANCIAMIENTO

10° ¢Dominicanos

lO3 ;Dominican. Nacional Extranjero 2
1., Presa Sabaneta E/ 33 000 20 000 13 000 (BID)
2. Presa Hatillo 8 000 L 700 3 300
3. Presa Jima 7 000 L 200 2 800
4. Presa Bayacanes 74 8 000 L 800 3 200
5. Presa Rincdn y Alto Yuma Y o« - -
6. Presa Chavdn </ s« - -
7. Rehabilitacibn y mantencibn
de Canales 2 629 2 629 o]
8. Pozos en San Rafael de
Yuma 58 58 0
9., Canal Nizaito 8 000 L 800 3 200
10. Area influenciada por
presa Tavera b/ 39 000 23 k0o 15 600
(BID-BIRF)
1l. Subprograma de Riego z82 2h2 140 (BID)

Puente:

g

Lﬁ

ONAPLAN-INDRHI, 1973.

En gestiones preliminares o avanzadas (1, 10 y 11 prfcticamente

acordados).

BEn la actualidad el Gobierno Central ha invertido en
estudios § 938 000 de un total de RDy 3 674 000,

Segln informaciones de INDRHI (1973) esta presa se posterga

para una segunda etapa.

Datos insuficientes.

/Este convenio
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Este convenio de Asistencia Técnica permitiri implementar
convenientemente las instituciones responsables que deberfn admi-
nistrar las nuevas freas que se incorporen al riego y que corres-
ponden al proyecto que actualmente construye el INIRHI (Canales
Temporeros Sa#'Juanfy‘AZua con sus correspondientes embalses de
regulacidn de Sabaneta y Sabana Yegua respectivémenté; presas
' de Tavera y Valdesia, principalmente). Ademis, el convenio
permitiré la capacitaciGn de persbnal técnico y administrativo
del INDRHI de manera que los desarrollos de los nuevos proyectos
entreguen los beneficios esperados. o

El Convenio BID=CGobierno se complementa, finalmenfe; con la
elaboracibn de un proyecto especifico dentro del Area conveniente=
mente elegida correspondiente al Bajo Yaéue, éue comprende zonas
de riego de Velverde y Villa VAsquez, no incluidas dentro del frea
de influencia de la ﬁresa de Tavera.: Se realizard un estudio a
nivel de prefactibilidad de la puesta en riego de las citadas
zonas, previa planificacidn de los estudiosjhi&rolégicos, de suelos
(fotointerpretacibn aplicada), aspectos socio—econdmicos v proyectos
propianente tal.,

- El monto total de este programa asciende a USS 382 600 de los.
cuales US% 242 600 es la contribucibn BID y el saldo USH 140 000
corresponde a la contribucidn local., .

Por otra warte, a solicitud del Gobierno de la Repfiblica, la -
Organizacidn de los Estados Americanos (OEA),édélantéjduranté los
afios 1965-1966 un estudio l/a nivel de reconocimientd de todo el-
territorio nacional, En base 2 los resultados de este estudio;
el Gobierno solicitd & la OEA 1é‘asistencia técnica para la puesta
en préctica de las recomendaciones del mismo, consistentes princi-
palmente en estudios de factibilidad y prefactibilidad de los
proyectos identificados. El resultado de esta asistencia (1970-1971)

1/ DBReconocimiento y evaluacibn de los recursos naturales de la .
Repliblica Dominicana, Un estudio para su desarrollo y planificacion.
OZA, 1967, :

/con la
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con la colaboracidn de ONAPLAN y otros organismos oficiales,

determind la seleccibn de la zona denominada "Linea Noroeste' para

un estudio integral, el que fue sometido al Supremo Gobierno y
aceptado posteriormente. En el periodo 1971-1972, OEA ha suministrado
la asistencia técnica adecuada para la realizacidn del proyecto.

El 8rea del proyecto abarca del orden del 20 por ciento del
8rea de la Repfiblica Dominicana y comprende el frea del rio Yaque
del Norte y las cuencas de los rios Chacuey, Dajabdn y parte del
rio San Juan (Yacue del Sur) y del rio Artibonito é{ (Provincias
de Dajabdn, lionte Cristi, Santiago Rodriguez, Valverde y parte de
las provincias de Estrellita, Santiago, la Veza y San Juan, Un
total de 26 illunicipios.) Is interesante notar cue en esta vasta
zona existen 215 mil hectlreas agricolas con una poblacidn superior
al 16 por ciento del total del pais. EL total regado en la zona
llega a 70 000 h&s. Los principales productos agricolas son
arroz (30 por ciento), mani (16 por ciento), tabaco (4 por ciento),
yuca (6 por ciento), maiz (4 por ciento) y sorgo; tomate industrial,
batatas y habichuelas (2 por ciento), ademis de los cultivos perma-
nentes de plétanos y guineos (15 por ciento); cacao, café y coco
(7 por ciento); cafia de azficar (6 por ciento) y otros de menor
importancia (10 por ciento).

Bisicamente, la asistencia técnica de OEA en la Linea Noroeste
se centrard en la elaboracibdn de un plan de desarrollo que contemple
la interaccibn de los recursos fisicos, humanos y financieros de
la regidn, poniendo énfasis en el mAximo aprovechamiento de todos
ellos,

Este proyecto se realizari en dos etapas: la primera serf la
formulacidn del proyecto propiamente tal y que consistird bisicamente
en el diagnbstico general de la regidn, anflisis regional y reco-

mendaciones para acciones inmediatas y a corto y largo plazo. Ia

1/ Existe interés del Gobierno en el desarrollo socio-econbmico del
- » - . #
&rea fronteriza, el que se ha evidenciado con la creacidOn de
la Direccidn de Promocidn de Comunidades Fronterizas.

/segunda etapa
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segunda etapa corresponderf a la elaboracibn de un plan maestro

para el desarrollo integrado de la regibn; los estudios coriple=
mentarios requeridos para las acciones a corto y mediano plazo;
elabpraci6n de proyectos especificos a nivel de factibilidad para
acciones inmediatas de bajo costo, a ser ejecutadas por el Gobierno
Dominicano y a nivel de prefactibilidad en el caso de accibn a

corto y largo plazo que estén encaminadas a obtener financiamiento
internacional si asi se estima conveniente, y por fltimo, elaboracidn
de un plan piloto para el desarrollo integrado de una de las
subcuencas del rio Yaque del Norte, a fin de establecer metodologias
aplicables al resto de las subcuencas con visfa a un plan maestro
general., La subcuenca elegida serf la del rio Guayubin é/(riego

de 15 000 his.). .

Con ayuda del Banco Mundial se estéd estudiando un proyecto
integral del riego de la regidn norte del rio Yaque del Norte é/
para el riego de unas 12 000 hds. La obra principal seriavla N
construccibn de un canal alto (al pie de la cordillera Septentrional),
regulando las aguas mediante la presa de Bao en el rio del mismo
nonbre,

No menos importante que lo anterior, es la labor que desarrolla
la oficina del INDRHI, Divisidn de Hidrologia, mediante un programa
del PNUD, sobre las investigaciones meteoroldgicas hidrométricas
e hidrogeolbgicas de todo el pais. :

Existen otros programas de asistencia técnica (AID, TAHAL, etc,)
que en conjunto colaboran con el Gobiernb, a través de las oficinas
correspondientes en el desarrollo de riego del pais.

Todo éste conjunto de acciones y proyectos podria enmarcarse
como un Plan de Riego a corto y mediano plazo. En sintesis, podria

intentarse el siguiente esquema:

;/ Proyecto de Desarrollo Regional de la Linea Noroeste, OEA, 1972.

2/ El rio Yaque del Norte no tiene afluentes importantes en esa
rivera, : =

/Cuadro 5
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Cuadro 5

PLAN DE RIEGO A CORTO Y MEDIANO PLAZO

l&ximo supuesto para el pleno desarrollo: 10 afios
(Incluye obras nuevas y obras en actual construcciba)

OBRA HECTAREAS
Mejoradas Nuevas Totales
l. A4rea influenciada por
la Presa Tavera 14 000 14 000 28 000
2, Canal San Juan y Presc
Sabaneta 7 700 S 800 16 500
3. Canal Yacue Sur-~izua y
Presa Sabana Yegua 12 000 8 000 20 000
k, Presa Valdesia 7 000 9 000 16 000
5. Obras pequeia irrigacidn - 2 000 2 000
4o 700 41 800 82 500

Total

El monto total de la inversibn no se ha podido precisar, ¥y
ello serd tarea del Plan de Desarrollo pero se estima cue ella no
serf superior a RD¥ 150 millones, incluyendo las centrales hidro-
eléctricas de las presas Sabaneta y Sabana Yegua y no se incluye
el desarrollo agricola a nivel predial el que podré estimarse en
no menos de RDY 50 millones.

La efectividad de este plan de riego estard sujeta a la dispo-
nibilidad y oportunidad de fondos, tanto para la construccidn de
las obras ratrices como para los estudios y ejecucidn de las obras
menores de puesta en riego y el adecuado entrenamiento de las
personas que en &l laboren. No ajeno a estas necesidades, estd
el estudio de la distribucibn de la tierra y los futuros programas

de reforma agrariae.

/Este plan
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Este plan de riego deberd complementarse con un plan de
preinversidn para proseguir con un plan a largo plazo. ZEstos
estudios deberian iniciarse de inmediato, a fin de que sea posible
integrar el plan de riego al Plan Nacional de Desarrollo (1975-1979).

Cono conclusidn final; se podria intentar un esquema general
de este Plan a CORTO y MEDIANO plazo, indicéndose el calendario
de ejecucidn y avance y con un presupuesto global estimativo., In
‘el Cuadro 6 se'presenta este esquema, en el cual se han puééfo:
las obras en actual construccidn (del Cuadro 3) tanto en lo que
se'féfiere a obras matrices como a los de puesta en riego y desarrolle
agricola y las obras nuevas, matrices y de puesta en riego (del
Cuadro 4 y 5). En la misma columna del cuadro se ha hecho. una
estimacidén de los Estudios de preinversibn, en la cual se destacan
los estudios necesarios para la construccidn de las obras nuevas
¥y los estudios que necesariamenté deberén emprenderse para una
planificacibn integral de los recursos hidriulicos a fin de plani=
ficar hacia futuro los proyectos de uso mfiltiple. Es necesario
destacar que en los estudios de cuencas, es conveniente Iijar
‘prioridades de acuerdo a las zonas due tienen obras ya construidas
o en construccidn, o en aquellos valles donde existen obras de
infraestructura del riego pero que necesitan del desarrollo agricola
o de la reforma agraria. Como primera prioridad deberfn estudiarse
las hpyas de los rios, YaQue del Norte y del Sur, Nizao y las
cuencas internacionales (rfo Artibonito). Para estos efectos es
de fundamental importancia la estrecha coordinacidn entre las
diversas -instituciones nacionales y los organisﬁos de ayuda
externa ya existentes (BID-BIRF-OEA-PNUD~-FAO, etc.). Deberd
evitafse que las distintas institucionés, con demasiada autonomia,
trabajen en forma independiente, todo lo cual se traduce en la
dispersi&n de recursos humanos y materiales. Se ha fijado en el
Cuadro’ (6-3) un presupuesto estimativo del orden de 2.5 millones
de pesos dominicanos anﬁales; parte de estos recursos deberfian ser

nacionales y parte podrian provenir de ayuda externa a través de

/programas de
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programas de asistencia técnica con: PNUD, BID (similar a PIDAGRO
o integrindose a 81), BIRF, OZA (ampliacibn de los estudios de
la “"Linea Noroeste' por ejemplo), TAHAL, etc.

Es de fundamental importancia los estudios agrolbgicos de
las zonas actualmente regadas y las que se regarfn en el futuro,
Cualquier plan de riego cue se estudie, fracasarid en sus objetivos
si no existe en el hecho la intensidn de efectuar el desarrollo
agricola correspondiente y afin mis, el estudio de los cultivos
¥y sus rotaciones mls rentables, los gue deberian ser enfocados
en cada estudio en forma racionalumente completa a fin de programar
efectivamente la reforma agraria y complementarse con los planes
de desarrollo industrial, en lo cue se refiere a la agroindustria.
En el cuadro se destaca esta importancia en los puntos A-2, B=2 y C-2.
Por fltimo, respecto a este punto, es necesario destacar que los
estudios agroldzicos que actualmente efectfia FAO, en el pais,
deben integrarse dentro de este esquema.

Finaliente, en el cuadro, se indican las instituciones, orga-
nisnos, sectores y programas que deberin intervenir, bajo la
tuicibn de IIRHI y ONAPLAN en la formulacibn del Plan de Riego

a Mediano y Corto Plazo.

/Cuadro 6
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Cuedro’ 6

PLAMN DE RIEGC-4 IEDIANG Y CRTO PLAZO, AGOSTO 1973

s ——

't 1973~ 1977~ 1581 Instituciones y 4 organismos y 4o sectores
1376 1980 ¥y /o proyectos que intervienen
4. Obras en setual construccidn 9
A-l. Matrices ! INDRHI-ONAPLAN
Canal temporero San Juan xxaf —b/ _—
Canal Yaque del Sur-izda XXX S —_—
Prosa Valdesia x x — | J—
Otras menores (ver cuadro 8)f xz x x x — | —
Total en miles de pesos o/ | 30 000 — ‘ —_—
{
A-2, Obras puestas en riego ' IMRHI - Ministerio sgricultura -~ Reforma
{Desarrollo agrfcola) Agraria - PIDAGRO -~ ONAPLAN
Areas influenclada por
Po Tavera XTxxx XX = , —
Areas correspondiente A-l XXXXx XX == |
Total en miles de pesos ¢/ | 20 000 10 000 | *'

B, Construccién obras mevas :
{Corto plaze) _ l
i

B~l, Matrices INREI ~ Hidroelectricidad -~ ONAPLAN

Presa Sabanets -X %X XX - [
Presa Sabana Yegua -X XX XX o i -— i
Obras menores -X XX Xxxx ;
Total en miles de pesos o/ i 60 000 40 000 |
S : r—

B-2. Obras puestas en riego
{Desarrolio agrisola)

Presa Sebanete --XX | XXX *xXX INMRHI - Ministerio Agriculturs - Reforme
' Agrerie ~ PIDAGRO - ONAPLAN
Presa Sabana Yegua --XX XXXX | XxX o
Obras wenores ~X XX XX XX XXX
Total en miles de pesos o/ | 10 000 5 000 5 000
¢+ Estudlos -~ preinversidn
C-l, Matrices
;rese Sabaneta XXX - s ——— INRHI - Hidroelectricidad - Reforma Agraric
PIDAGRO = OEA » BIRF -~ OMNLPLAN
Presa Sabana Ye:ua X xx —— ———
Otras mencres (B-l) IxXX e —
Otras obras (ver cuadro 9) | x x x x X% XX X - d/
Total RD§ 103 o/ 5 000 10 000
C-2, Obras puestes en riezo INRHI -~ Ministerio Agriculturs - Reforma
(Desarrollo egrfeola) Agraris - PIDAGRO ~ OEA - BIRF - ONAPLAN
Areas influenciadas por: ‘
I.Prosas Valdesiea y Tavera | X X x X |
Il.Canales San Juan~Yeques
{presas Sabaneta y
Sabana Yegua) X XXX
111, Obras menores {(C.l) XX XX XXXZX X -
Total en mlles de
pesos of 2000 | 300
C-3. Recursos hidrdulicos INRHI (Divisién Hidrologfa) - Ministerie
{usos n;iftipizs 'g/ Agricultura - Secteres Urbanos, Industria-
los, Eléotricos, Mneros, ots, - Reforma
el e s e -- : S = - |~ -Agrarte ~ PIDAGRO = OBA-—~ PNUD ~ OMARLAN- - — - -
Serviclo hidro-metereoldgico ‘
nacional XXxXX XX XX X )
Aguas subterrdneas’ B
{hidrogeologfa) XX XX XX XX X ey
Planificacidén recursos KX XX XX XX X e '
Total en miles de pesos o/ |10 000 10 000 ;
: |

¥ indica afio calendarioc,

— indice mulo.

Valores estimedos,

s indlca continuado.

Comprende Planificacidn Integral de los Recurses Hidrdulicos.

crege

B. CONCLUSIONES
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B. CONCLUSIONES

Se ha presentado un escuena general con los antecedentes gue ha

sido posible reunir, sobre el Sector Riego en Repfiblica Dominicana.
En este esquema se deja establecido que el pals cuenta con

proyectos de riego suficiente para el sector, dentro de la Estrategia
General de Desarrollo que estf formulando el Gobierno Dominicano.
Sin euwbargo, la realizacibn efectiva de este plan, sblo serd posible
51 se cuenta con los recursos humanos; materiales y financieros
tanto en cantidad como en oportunidad., Es fundamental realizar,
desde ya, los estudios completos de las obras hidriulicas matrices
como de las obras menores de puesta en riego, de manera que al
término de la construccidn de las primeras, las obras empiecen a
generar los beneficios que sirvieron de justificacidn para su
proyecto. Del anflisis efectuado, se concluye que el pais podria
llevar a cabo ua prograna intenso de riego e incorporar mis de
ochenta mil hectfreas en un plazo no superior a diez afios. Gran
paerte de este plan se estf realizando a la fecha en lo que a

obras matrices se refiere, con la construccidn de los canales

San Juan y Yaque del Sur-Azua y la presa de Valdesia.

Corresponderfd al sector agropecuario, en el cual debe incluirse
al INDRHI, efectuwar los estudios correspondientes sobre los
cultivos apropiados para cada tipo de suelos, sobre la comerciali-
zacidn y mercado de los productos y la puesta en riego a nivel
predial, con la estructura adecuad§ de tenencia de la tierra
(Reforma Agraria). Sin estos estudios, el plan de riego serd
incompleto y frustrante para aguéllos cue esperan los beneficios
del proyecto,

Junto con la realizacidn de este plan, modificado en la forma
cue se estime conveniente, el INDRHI deberia proseguir los estudios
de otros proyectos de riego, para lo cual requiere fondos de
preinversidn y personal especializado, ILa Divisibn Hidroldgica,

gque en la actualidad efectfia una eficiente labor pese a la escasez

/de personal,
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de personal, debe ser la base .de cualquier plan de aprovechamientos
éptimos de los recursos de agua, incluyendo aguas subterrfneas,
tanto para fines de riego como de uso mfltiple. &I PIDAGRO es -

en esté sentido el me jor marco de programacidn integral con que
cuenta el pals, en lo que respecta al desarrollo agropecuario;
tiene elasticidad suficiente para acomodarse a cﬁalquier cambio

que sea necesario realizar a médida gue los estudios asl lo exijah.
A este respecto, la critica que pueda hacerse al INDRHI respecto .

a la autonomia para decidir sobre el estudio y proyecfo en alguna
zona agricola es injuétificada, ya Que si bien es cierto que las
"obras de riego’deben encuadrarse dentro de un plan de desarrollo
agrario ﬁ &ste dentro de un plan de desarrollo nacional, no menos
cierto es que la labor de estudios de preinversidn que realiza

es la finica herramienta eficaz que permite a la Oficina de Planifi~-
cacidn Nacional tener la informacidn bisica que le permita conocer
las posibilidades fisicas y econdmicas reales del sector riego.

El anhflisis que efectlie 1la Oficina de Planificacibdn Nacional de

los distintos sectores ya conocidos dari las normas para fijar

las prioridades de los proyectos.

.

/ALGUNAS SUGERENCIAS
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ALGUNAS SUGERENCIAS SOBRE POLITICAS DE RIEGO

A. TFACTORES QUE INFLUYEN EN EL REGADIO

1. Factores que determinan la conveniencia de incorporar
suelos al riego en Republica Dominicana

El factor més importante, el fisico, que se refiere a la existencia
tanto de suelos aptos para riego como de recursos de agua econdmi-
camente aprovechable, no necesita mayor comentario, ya que ambos
existen en abundancia y son factibles, de acuerdo al conocimiento
actual.

Un segundo factor es el social. Grandes poblaciones rurales,
en zonas en que hay sub-ocupacidn o niveles de ingreso comparativamente
bajos respecto a otras actividades, no tienen otra alternativa que
emigrar de la zona en busca de mejores perspectivas, con las conse-
cuencias dificiles de prever; o dedicindose en la misma zona a
actividades agricolas intensivas mediante -la incorporacidn de suelos
al regadio. Fundamental es efectuar adem&s, dentro de las zonas de
reforma agraria, programas integrales de desarrollo agropecuario,
en los cuales el riego es uno de los factores més activos, ya que
permite realizar la nueva distribucidn de las tierras de acuerdo
al verdadero potencial productivo de ellas. En las zonas sometidas
a sequia periddica, la tinica herramienta efectiva es efectuar obras
de regulacidn que permiten por una parte dar estabilidad a la
produccidn y por otra evitar el abandono de las tierras por los
agricultores.

Un tercer factor, econdmico, es el mercado. En el pals existe
una demanda interna de alimentos insatisfecha o suplida por impor-
taciones. Esta demanda, dado el crecimiento vegetativo de la
poblacidn, tenderi a agravarse en el futuro., Por otra parte, la

dieta alimenticia, en general baja en el pais, deberid ir en aumento

/econ el



- 92 .- .

con el desarrollo nacional. ‘Es obvio que la mayor produccidn puede
alcanzarse, aunque sea en parte, mediante la incorporacidn de
tierras al regadio. Desde el punto de vista estrictamente econdmico,
el aumento de produccidn daria posibilidad incluso a exportar exce~
dentes agricdlas.

Finalmente, el riego como elemento de desarrollo integrado seria
otro de los factores importantes: creacibén de polos de desarrollo
médiante industrias agrépecuarias; nlicleos organicos con actividades
comerciales y de servicios indirectos; beneficios indirectos en zonas
que existen otras actividades reducidas; proyectos en que el riego es
un sub-producto del desarrollo de los recursos de agua para otros fines
(control de inundaciones, hidroelectricidad,tetc.); necesidad de desa-
rrollar zonas fronterizas (caso rio Artibonito) o0 zonas conflictivas

fronterizas,

2. Factores que limitan una mayor expansidn del.
riego en Republica Dominicana

El factor mas limitante es el que se refiere a la falta de mercado
en la produccidn agricola, en algunas zonas que potencialmente
pueden regarse. En algunos casos, especialmeﬁte en proyectos espe~
cificos, la incidencia sobre mercados tiene relacidn directa con el
tipo de rotaciones de cultivos adoptados en los terrenos que se '
incorporan al riego. Es posible que las rotaciones estudiadas, para
un determinado plan de riego o proyecto especifico, sean las més
rentables desde el punto de vista de la capacidad de pago para la
obra de riego, en relacidn con el elevado precio del mercado; gque
sin embargd, es posible que el mercado consumidor, tanto interno como
externo, sea-insuficiente. Un cambio de rotacién o cultivo podria
compatibilizar, en algunos casos, la rentabilidad del proyecto en
el mercado consumidor,

Otro factor‘muy limitante, es sin duda alguna, el que se refiere

al financiamiento, que no solamente atafie al sector riego sino que

/en mayor
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en mayor o menor grado, a todas las actividades del desarrollo del
pais. S8in embargo, es en el riego donde impacta en forma mis
notoria, debido principalmente a la complejidad que encierra esta
actividad. El desarrollo integral de una zona regada es en general
de lenta gestacidn; los proyectos y construcciones son, en la gran
mayoria de los casos dificiles y de técnicas muy especializadas

Y el desarrollo agricola de duracidn practicamente indefinido, es
complejo debido a la gran participacidn directa de la comunidad. La
falta de financiamiento adecuado muestra en el pals proyectos incon-
clusos en lo que respecta principalmente a las obras complementarias
a nivel predial. En los préstamos extranjeros para el financiamiento
de las obras, al ser otorgados, el Gobierno adquiere el compromiso
de financiar, en moneda local, parte de las obras; incluso estos
financiamientos fallan, lo que hace que el pals tenga que soportar
intereses por los préstamos comprometidos. Finalmente, la etapa

del desarrollo agricola, nace en general sin financiamiento alguno

Y se espera que lentamente la zona o regidn regada, llegue a su
maximo rendimiento por iniciativa privada.

Otro factor limitante es el que dice relacidn con la asistencia
técnica necesaria para el desarrollo integral de una zona de riego.
En muchos casos esta asistencia no se refiere a los proyectos de inge=-
nieria propiamente tal. La gran mayoria de los proyectos se realizan
con las mejores técnicas conocidas, Ya sea con la participacidn de
organismos nacionales o con ayuda forinea. La falta de asistencia
se refiere, casi exclusivamente al desarrollo agricola.

Es comin, no sb6lo en Repiiblica Dominicana sino en casi toda la
region latinoamericana, considerar los proyectos terminados al llegar el
agua a las "puertas de los predios" y a partir de ese punto se deja
a la iniciativa e idiosincracia de los agricultores los usos del agua
y de la tierra. De este modo los beneficios esperados de un proyecto

se alcanzan en un pequefio porcentaje, afin después de varios afios de

/término de
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‘término de las obras basicas o matrices. Aunque hay conciencia en
el pais sobre este problema, el proceso. es lento y muestra la inercia

del pasado y una lenta evoluqién,

'B. LINEAMIENTOS DE ESTRATEGIA ACONSEJABLES

Dentro del plan de desarrollo del pais, la actividad agropecuafia

juega indudablemente uno de los roles més importantes. Un plaﬁ de
desarrollo que la margine o postergue sdlo podréd tener un éxito
aparénte, ya que es en el sector agrario donde gravita la gran

masa de la poblacidn, la que potencialmente réprgsenta al gran consu-
midor y usuarios esperados del plan. -De otro lado es dificil concebir
metas agropecuarias tendientes ya sea a aumentar la‘produccién, mejorgr
los, niveles de vida del campesinado, desarrollar determinadas regiones
del pais, etc., sin contar con planes de regadio, complementados necesa~
riamente con un programa de tecnificacidn agricola. Un plan de riego,
dirigido a la realizacién.de un programa de desarrollo agricola, implica
la adopcidn de actividades adecuadas de una serie de aspectos, que
muchas veces escapan al campo propic de la técnica. La decisidn de
dénde y cuéndo debe regarse es un problema politico, en cambio, es
propio de la técnica la de como debe hacerse.

La accibén simultinea de lo politico y lo técnico fundamentan una
serie de ideas bAsicas sobre las cuales podrian cefiirse las politicas
especificas para la realizacidén de un plan de riego y que pueden
sintetizarse en: ' ' '

i) Politica de programacidn y prioridades. Criterios bésicos

de programacidn, econdmicos y sociales, que impidan que las institu-
ciones con demasiada autonomia fijen en forma independiente sus

propias politicas, en contradiccidn con la politica general del pais

© la intromisidn indebida de la politica contingente en asuntos

netamente técnicos, Criterios béisicos de prioridades que permitan un
Justo equilibrio entre los beneficios netamente econdmicos de un proyecto
¥ los beneficios indirectos (mejoramiento del nivel de vida de la

clase campesina, actividades industriales y comerciales inducidas por

los proyectos, desarrollo regional, etc.). )
/ii) Politica financiers
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ii) Politica financiera. La base fundamental de una politica

financiera debe ser la estabilidad de los presupuestos. Los plazos
medios normales de ejecucidn de los proyectos de riego pueden estimarse
en unos 5 o 6 afios y el pleno desarrollo agricola correspondiente,

se alcanza, en la mayoria de ellos, en un plazo no inferior a 8 afios,

a contar del término de la continuacidn de las obras hidriulicas.

Si a esto se agrega el tiempo necesario para la gestacidn y estudio

del proyecto entre dos a tres afios, se llega a un total de 15 aflos
aproximadamente, para obtener de una zona de riego las metas programadas.
Cualquier interrupcibn en los programas de construccidén o de reduccidn
en el ritmo de avance de las faenas, tanto en la parte de obras
matrices, como en obras a nivel predial y/o en el desarrollo agricola,
repercute seriamente en el costo final de los proyectos, perjudica

la Optima utilizacidn de los equipos y de los recursos humanos y
postergan la obtencidén de los beneficios esperados. El crédito externo
representa un elemento importante para el financiamiento de cualquier
programa de riego. Estos créditos, sin embargo, se otorgan para
proyectos especificos y en forma sucesiva, en circunstancia que seria
deseable obtener linea de crédito global para planes de riego
pre-establecidos, lo que permitira dar una mayor'estabilidad presupues-
taria y evitar iniciar obras sin financiamiento adecuado o fuera de

las prioridades asignadas dentro de la planificacidén nacional.

iii) Politica de preinversidn. Junto con el conocimiento econdmico

¥y social, es esencial tener una informacidn bésica adecuada de la
realidad fisica del pais en los campos de la ecologia, climatologia,
hidrologia, topografia, capacidad de uso de los suelos y su potencial
productivo. El pais cuenta con informacidn basica muy limitada y
dispersa por estos campos, orientada generalmente a problemas espe=-
cificos. Hay proyectos que junto con la construccidn, inician simul-
taneamente los estudios bisicos y con el desconocimiento del potencial
productivo de la zona por regar. Gran parte de las informaciones

bésicas requeridas para los proyectos de riego, son comunes para otros

/proyectos de
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proyectos de desarrollo (hidroelectricidad,.agua potable, saneamiento,
etcs) y en el hecho las distintas instituciones actflan en la investi-
gacidn en forma independiente © con muy poca coordinacidn entre ellas.
Una politica de preinversibn debe orientarse, en primer lugar, a la
recopilacidn, clasificacidn e intercambios de los datos dispersos y
evitar la duplicidad de recursos humanos. y materiales. En segundo
lugar, en el campo especifico del riego, debe irse a la identificacibn
de posibles proyectos de desarrollo, enmarcados dentro de una politica
de aprovechamiento integral de los recursos naturales y por Gltimo,

a estudiar la coordinacidn con otros organismos en proyectos de uso
mhltiple, considerando incluso aquellos que se dedican a los problemas
derivados del medio ambiente. El progreso regional de los paises
exige solucibén de inmediato, con respecto al saneamiento de sus pueblos
y ciudades y seria, por lo tanto, econdmicamente perjudicial que estos
se estudiaran con independencia del sector agricola.

iv) Politica de recuperacibén de las inversiones. Una medida

eficaz que ayudaria en forma directa a mantener, en parte impoftante,
la estabilidad presupuestaria, es qué la institucidn encargada de la
ejecucidn de los proyectos de riego, contara con entradas propias )
provenientes de las recuperaciones de las inversioneés realizadaé;

Si las obras construidas son, desde el punto de vista de los beneficios
directos, econdmicamente aceptables, la recuperacidn debe ser total y
‘efectuada por todos los regantes sea cual fuere la estructura de la
propiedad. En cambio, si las obras son justificadas desde el punfb

de vista de la economla nacional o regional (beneficios indirectos) ¥y
antiecondmicos respecto a los beneficios directos,'los beneficiarios
seran incapaces de pagar el total de la inversidnm. * En estos casos el
reembolso debe establecerse de acuerdo a la productividad potencial

de: las tierras y no de acuerdo al monto de las inversiones. Puede
incluso llegarse a extremos en gue el reembolso se reduzca a un minimo,

como sera el caso de proyectos de gran repercusidn en el desarrollo

/nacional; indirectamente,
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nacional; indirectamente, en tales casos, la mayor recaudacidn
tributaria, compensa en buena medida la falta de reembolso directo de

las inversiones.
v) Politica de recursos humanos. La necesidad del pals de contar

con recursos humanos suficientes, es sin duda alguna, de extraordinaria
importancia para el éxito de cualquier plan de desarrollo. Esta
necesidad comprende todos los niveles de actividades, desde los profe-:
sionales de més alto nivel de preparacidn, hasta los obreros especia-
lizados. En el caso del riego, esta gama abarca tanto a la parte

de los proyectos, estudios y construccidn de obras como a las del
manejo eficiente de la agricultura regada. Aunque lo bisico para

la formacidn de este recurso humano cae dentro del campo educacional,
lo fundamental es que el pais de oportunidad de trabajo estable y
continuo a sus profesionales especializados y evitar asi la "fuga

de cerebros". Este factor negativo, de exportacién de profesionales,
que impacta fuertemente en el desarrollo del pais, obliga a menudo

a los gobiernos, al realizar algln plan importante de desarrollo a
importar profesionales foréneos que muchas veces suelen resultar de
inferior preparacibn que los nacionales. No puede negarse la impor-
tancia de la asistencia técnica extranjera como un paliativo para
suplir la escasez de personal especializado, pero para que esto sea
eficaz debe orientarse hacia dos aspectos diferentes: asesoria directa
a las instituciones encargadas del proyecto, trabajando en equipo con
los profesionales nacionales en los distintos campos de actividad y por
otra parte, en forma de contratos con firmas consultoras nacionales

o internacionales o mixtas, para la resolucidn de problemas técnicos
de particular complejidad.

Las asesorias técnicas extranjeras para estudios integrados de
desarrollo, sin participacidn efectiva de los profesionales nacionales,
no es conveniente pues estos trabajos por su naturaleza requieren,
ademas de la competencia técnica, de un profundo conocimiento de la

realidad nacional, tanto fisica como econdmica. Finalmente, la

/experiencia ganada
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experiencia ganada en la realizacidn de cada estudio, constituye
un capital de conocimientos que ninglin pais debe perder.

vi) Politica de desarrollo de las Areas beneficiadas. Las defi-

ciencias més importantes que se notan en casi la mayoria de los
proyectos de rezadio, se refieren a que la accidn del Estado esta
destinada casi exclusivamente a la construccidn y operacidén de los-
proyectos hidrafilicos, captacidén y distribucidn de las aguas hasta
la entrada de los predios beneficiados con prescindencia casi absoluta
en la ejecucidn de las obras complementarias a nivel predial y sin
intervenir en los programas de desarrollo agricola ni tomar las medidas
para hacer cumplir las metas establecidas en los estudios respectivos
de factibilidad econdmica. .El desarrollo de las areas beneficiadas, es
por estos motivos, extraordinariamente lenta, superanao en mucho los -
plazos normales fijados en los proyectos para la plena produccidn
de la zona bajo riego. Tan importante como los efectos negativos
econémicos que esta situacidn acarrea, son las frustraciones sociales
de los campesinos y los problemas que enfrentan los gobiernos.

Una clara politica de desarrollo de las areas beneficiadas
por obras de riego, deben ser encaminadas.a fortalecer la accibdn
del Estado durante toda la vida Gtil del proyecto. Para esto seria
necesario crear instituciones o complementar las actuales, con sufi-~
ciente calidad técnica y'administrativa que den asistencia técnica
¥y crediticia a fin de obtener el maximo desarrollo econdmico y social
en toda el érea-influenciada por el proyecto y en el menor tiempo
posible. '

vii) Otras politicas de accidn. Las politicas de accidn que se

han detallado, no pretenden ser las necesarias, ni menos suficientes,
rara la realizacibn de un plan de desarrollo en materia de riego.
Hay otras acciones, algunas complementarias, .que deben ser consideradas
y otras que por su evidencia no requieren mayor explicacidn, como
seria la de la decisibén politica del gobierno -de llevar adelante un
plan de desarrollo integral de riego. _

/Dentro de
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Dentro de las acciones complementarias pueden citarse aquellas
que se refieren a la conservacidn y mejor uso del recurso agua y

tierra y que en el hecho dicen relacidn directa con la eficiencia

de riego, con los problemas de erosidn (drenaje) y del medio ambiente.

La ordenacidn del sistema juridico e institucional en materia
de riego, la promulgacidén de cédigos de agua, la crcacidn de insti-
tuciones capaces de llevar con éxito un plan de desarrollo integral de
riego son acciones, entre otras, de extraordinaria importancia y que
deberian estar presentes en la formulacidén de cualquier plan de
desarrollo agropecuario.

Finalmente es aconsejable que la institucibdn que realiza
proyectos especificos de riego, estudie la posibilidad de reducir
a un minimo las inversiones iniciales de las obras a costa de
mayores gastos de operacidn y mantenimiento de los sistemas. No debe
olvidarse que uno de los factores limitantes, en los paises en vias
de desarrollo, es el capital necesario para las inversiones y reducir
éstas, al iniciar un programa especifico, constituye eficazmente a
aliviar la carga financiera del plan. La posibilidad de construir
obras sencillas, de bajo costo, susceptibles de ser proporcionales
en afios posteriores y sin que amenacen con arruinar vidas y propie-
dades, daria posibilidad de intensificar y acelerar la construccién
de las obras de riego. Este desafio, de construir obras aparente-
mente deficientes, requiere para su realizacidén de personal iddneo
y responsable y de complejos estudios, ya que una politica ciega

y sin maduracidn podria resultar, a este respecto, desastrosa.

C. ACCION A CORTO PLAZO -~ RECOMENDACIONES

Para la formulacibdn del plan de riego que se emprenda en el futuro,
justificado dentro de la estrategia de desarrollo, sera previo
efectuar el balance y el andlisis de 1o hecho en obras de riego y

en especial de lo que se estf realizando hoy en dia. Con este

/andlisis, se
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anflisis, se podra conocer el verdadero alcance econdmico del riego
existente, lo que se espera con los proyectos en actual construccidnm,
y lo que falta por hacer para el cumplimiento de las metas de desarrollo
que el pais desee. ‘ . '

~ En 51nte31s, se recomienda’ efectuar a corto plazo, el 51gulente

plan de accid on:

a) Inventario de las zonas de riego actual

- Zonas de riego seguro, con obras complementarias a n1ve1
predial y adecuada explotacidn agrlcola. Ocupa01on del sector'
produccidn y productividad; destino de la producclon' tenenc1a
de la tierra, eficiencia de riego. _

- Zonas de riego eventual por falta de seguridad del recurso
y/o falta de obras complementarias y/o deficiente'desarrolld agricqla.
Determinacidn de los indices sociocecondmicos actuales, analogos a
las indicadas en a. Magnitud y costo de las obras complementarlas para
incbrporar estas zonas razonablemente a la plena produccidn; plazos

de construccidn; beneficios esperados.

b) Inventario de las obras en actual construccidn

- Obrés éuyos proyectos se justifiquen ya sea por beneficios
directos o indirectos. Para 10s beneficios directos considerar el
saldo que falta por invertir. Plazos de construccidn de acuerdo
a financiamientos reales y estables. Realizar estudios de factibi-
lidad y fijar prioridades en la terminaci&n,,total o en parte, de
los proyéctos. Prepararilas obras complementarias correspondientes
a nivel prediai con suficiente anticipacidn y de modo que la produccidn
comience al término de la construccidén de las obras matrices y la
plena produccidn se obténga en el menor tiempo posible. Determinacidn
de los indices socioecondmicos anflogos a i).

- Obras cuyos proyectds no tengan ninguna razonable y clara
justificacidén. Estas obras, en general, son las que han sido iniciadas
por razones de politicas'contingenteé. En estos casos la conclusidn
debe ser terminante y estas obras depen ser paralizadas de inmediato y

en forma definitiva.
/Dentro de
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Dentro de este inventario general deberan incluirse aquellas
obras de riego que corresponden a proyectos de uso miltiple (hidro-
electricidad, control de inundaciones, drenajes, agua potable, etc.)
La distribucidn de costos entre diversos usuarios deberd ser estable-
cida de acuerdo a lo dicho en el punto iv). Politica de recuperacidn

de inversiones.

D. BREVE CARACTERIZACION DEL SECTOR RIEGO

En relacidn a su elevada poblacidn, superior a los cuatro millones
de habitantes, el pals encierra una pequefia superficie territorial
de 48 000 Km.z, lo que lo ubica entre las cuatro naciones mas
densamente pobladas de América Latina.

Aunque la fuente principal de ingresos de divisas proviene
de la agricultura, con la exportacibn de los productos tradicionales
principalmente de azlGcar, café y cacao, el pals no se autoabastece
de productos agricolas. La casi totalidad de las fibras para tejidos,
gran.parte de las hortalizas y otros productos perecibles, y més de

30 000 toneladas de aceites vegetales, se importan anualmente. La

dieta alimenticia de su poblacidn es deficitaria en cereales y proteines -

A pesar de tener el pals recursos suficientes para un aprovecha-
miento intensivo de recursos dgropecuarios, no mas del 20 por ciento
de su territorio se explota agricolamente y del orden del 40 por
ciento es aprovechado para fines agropecuarios 2/.

De este esquema puede concluirse que cualquier estrategia
de desarrollo debe encuadrarse fundamentalmente en el sector agricola
y es asl como el actual Plan Nacional de Desarrollo ha colocado a la

agricultura en primera prioridad y con metas bastante ambiciosas

A/ Seghn informes 1971: cereales 200 000 toneladas y proteinas
15 000 de déficit anual.

2/ En 1969 existian en el pals un milldn de cabezas de ganado,
aproximadamnente.

/al respecto

"

1



al respecto, como es la.de tratar de obtener una tasa de crecimiento

de 5.5 bor ciento acumulativo anual para el sector agropecuario 1/.

Como dato ilustrativo en el Cuadfo 7 se indica la distribucidn actual
del uso de la-tierra en hectareas por habitante en Repliblica Dominicana
¥y se compara con los paises mis densos de la regidn, con el Itsmo-Caribe

¥y con el total de América Latina.

E. LOS RECURSOS NATURALES DE LA RTUPUBLICA DOMINICANA

1. Sintesis geoldgica

La isla La Hispaniola presenta una estructura geoldgica de base
cristalina, formada de roca metamérfica y magmética asociada a

la vez con toba volcénica, conglomeradbé, esquisto y ca;izas,'de
edad no'bieﬁ'définida, pero en parte del cretacico. Con reépecto\a
Repﬁbiicé Dominicana, la Cordillera Central, de orientacibn.
noroeste-sureste, representa el eje de esta armazdn; las,otras
cordilleras (Septentrional y Oriental) y las sierras (Neiba,
Bahoruco, Ocoa y Martin Sierra) estén.formadas en su mayoria de

rocas calcéreas (Eoceno y Oligoceno). .

2. Sintesis hidrografica

Mas de la mitad del &rea del pais (53 ﬁor cieﬁto) corresponde'a

seis cuencas hidrogrificas, de las cuales dos vierten en el

Océano Atléntico (rios Yaque del Norte y Yuna), tres en el Mar

de las Antillas (rios Yaque del Sur, Nizao y Ozana) y la cuenca

del rio Artibonito, compartida con la Repliblica de Haiti. E1 resto, un
Lo.5 por ciento lo cubren 47 conjuntos de cuencés costeras y 6.5 por
ciento corresnonde a la cuenca cerrada del lago'Enriquillo (bajo el
nivel del mar). En el Cuadro 8 se muestran las caracteristicas

principales de algunas de estas cuencas.

A/ Versidn preliminar del Plan Nacional de Desarrollo 1970-1974.
ONAPLAN « enero 1970.

/Cuadro 7
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Cuadro 8

CARACTERISTICAS HIDROLOGICAS DE ALGUNAS CUENCAS EN
REPUBLICA DOMINICANA '

(Promedios gguaies)

Coeficiente : Gasto en
- de escorrentia Superficie Agua Caida desembo-
Cuenca estimados * cuenca km2 Hm3 m/m cadura m3,
Yaque del Norte o 8 0ko 1 210 1 402 1bo
Yaque del Sur 0.4 5 130 7 690 1 499 90
Yuna (Camfi) 0.35 5 490 8 010 1 459 90
Artibonito: : '

i) Cuenca total 10.50 9 320 15 200 1 631 240
ii) Cuenca Dominicana - 2 630 L 7796 1 816 15‘5/
En el Pais - 48 40O 67 000 1 384 -
Fuente: CEPAL - 1973.

a/ Caudal de toda la cuenca Dominicana.

3. Sintesis hidrogeoldgica Y

Existe muy poca investigacidn a gran escala sobre los acuiferos
del pais. Recientemente, a partir de 1965 se iniciaron los estudios
en profundidad y detalle y éstos solamente abarcan las regiones ‘
meridionales del pais: ‘ ' ;

Los principales acuiferos son:

a) E1 del Valle de Agua, en el sur del pais, con ﬁn'recubrimientc
de 72 kn? 3. Sola-

mente un 40 por cieénto de éste acuifero es de buena calidad; a media que

y 150 hn? de almacenamiento y con recarga del 35 hm

- se acerca al mar el agua se saliniza.

1/ Ver monografia de las Aguas Subterraneas de la Reptiblica'Dominicana.
H. Sellier. PNUD-INDRHI, julio 1972. '

~ /b) E1 del
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b) E1 del Valle de Nigua (vecindad de la ciudad de San Cristdbal)
ol
con un Area de recubrimiento de 16 km“, con espesor de 23 mt. ¥y un

rendimiento firme estimado en 1.9 m3/seg.

¢) El1 de Haina (vecindad de la ciudad de Santo Domingo) que

comprende: el Haina superior con recubrimiento de 15 km2 con capa=-
cidad de 56 hm3 ¥ el Haina inferior con recubrimiento de 5.5 km2 y

3

almacenamiento al nivel del mar de 3 hm”.

d) El conjunto de acuiferos de la zona noreste de Santo Domingo

a Boca Chica con 695 km2 > de almacenamiento.

de recubrimiento y 578 hm

L, S8intesis climdtica

Situada la isla en la zona caribefia al borde septentrional de la

gran corriente permanente de los vientos alisios, presenta las
caracteristicas de un clima subtropical, modificado por la influencia
irregular de los sistemas anticicldnicos sobre el flujo de los alisios,
que recorren permanentemente el cinturdn de bajas presiones tropicales
y por el relieve muy vigoroso de la isla, lo cual produce una

variedad de c¢lima, oscilando desde semiarido a muy himedo. La
temperatura media anual al nivel del mar varia, seglin la regibn,

o]
de 230 a 26 centigrados; existen ciertas Areas de la cordillera

.-
-~

o sierras con mayores depresiones.
La precipitacidn media anual del pais, de 1 390 mm (67 000 hm”

de agua caida, promedio anual), es muy variable de una regidn a

otra. Al este, en la regidn del Bajo Yuma, la precipitacidn

alcanza hasta 2 500 mm de promedio anual y a medida que avanza

hacia el oceste, decrece hasta un minimo de 700 mm. Dentro del aiflo,

la distribucidn de las lluvias presenta dos estaciones bien

definidas: la primera, entre los meses de abril a mayo y la

segunda entre septiembre y octubre. El régimen de escurrimiento de los

rios sigue correlativamente las variaciones de precipitaciones

de las cuencas.

/Estas caracteristicas
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Estas caracteristicas de clima cilido, permite el crecimiento
vegetativo a lo largo de todo el afio, pero los grandes déficit
de agua durante las estaciones secas hacen inseguro el resultado
de los cultivos e impiden desarrollar una agricultura intensiva
y altamente tecnificada. Por estas razones el riego es una nece=~
sid&d esencial para permitir un aumento sustancial de la produccidn

y productividad agricolas

5. Sintesis de los suelos -

Del total de la superficie del pals, ascendenteé a 4% 840 000 Ha.,
existen maés de 1 600 000 Ha. de suelos arables, los que se concentran
principalmente en las cuencas de los rios Yaque del norte (regidn

del Cibao), Yaque del sur (regibn Azura), Yuna, Nizao y la regién
sureste . (zona azucarera). En el cuadro siguiente se anota el

uso potencial de las tierras de acuerdo a la clasificacién USBER.
Cuadro 9

' CAPACIDAD DE USO DE LAS TIERRAS EN REPUBLICA DOMINICANA

Clase & Calificacibn Area (Ha.) %
I. arable Alta productividad A - ‘
- - (regables) 78 800 1.6
II. arable = Media productividad . _
- (regables) ‘ 930 000 19.2
. ITI. arable Baja productividad
(no regables) 560 000 : 11.5
IV. no arable ‘ 3200 000 66.2
V. otras Lagos, rios ’ A 600 1.5
 Total Territorial - & 840 000 100 -

Fuente: A, Oblols ¥ Ro Perdomo, Atlas de informacidn. bas1ca existente y
llneamlentosjggra la planificacion ael desarrollo integral de
la Republica Dominicana, 1960,

a/ Clasificacidn: USBR.

/F. APROVECHAMIENTO ACTUAL
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F. APROVECHAMIENTO ACTUAL DE LOS RECURSOS
AGUA Y TIERRA

1. Recurso agua

El principal aprovechamiento del recurso hidrico es, sin duda alguna,

el que se refiere a la agricultura, superando en exceso a los otros

usos tanto consecutivos (urbano e industrial) como no consecutivos

(hidroeléctricos, refrigeracidn, etc.). Sin embargo, no mis de

un 2 a 3 por ciento del total de agua escurrida en el pals es,

hoy dia, aprovechada en los distintos usos. Pese a esto, y debido

a las estaciones secas, por una parte, ¥y a las sequias frecuentes

que azotan a la regibn, los recursos superficiales en épocas de

estiaje estén practicamente utilizados en su totalidad aunque se

reconoce que la eficiencia es muy precaria'l/. Se comprende entonces

que los aprovechamientos futuros sdlo podran efectuarse mediante

la regulacidn de las corrientes naturales. Es asl como ya comienzan

a surgir las primeras grandes obras de regulacidén (Presas de Tavera

y Valdesia), tanto para fines de riego como de hidroelectricidad.
Con respecto al aprovechamiento de aguas subterraneas, actual-

mente se explotan del orden de 7 m3/seg. de los cuales 2 m3/seg,

se destinan para agus potable de Santo Domingo, 4.3 m3/seg. para

riego y abrevadero y 0.3 a 0.6 mB/seg. para acueductos. Se prevé

que dentro de los prdximos diez afios se necesitarin del orden de

17 m3/seg., de los cuales 4 m3/seg. seran para el agua potable

de la capital. Frente al gran potencial existente, que ya ha sido

reconocido, el uso actual de las aguas subterréineas es también

de escaso nmonto.

l/ El Estado ha construido del orden de 120 canales para el
regadio que sirven aproximadamente 22 000 has.

/2. Recurso tierra
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2. Recurso tierra

Cerca del 45 por ciento del.territorio nacional se explota actual-
mente, del cual un 18 por ciento se dedica a cultivos, un 17 por
ciento a ganaderia Y un poco mis del 10 por ciento a bosques. Las.
tierras cultivadas se concentran principalmente en tres regiones:
Regidn del Cibao (Valle del Yaque del Norte), Regidn Suroceste
(Valle del Yaque del Sur) y Regidn Sureste (La Romana~San Pedro
de'Macéfis); Un resumen del uso actual de la tierra, en Repﬁblica
Dominicana,»con indicacidén de los principales cﬁltivos, se indica
en el cuadro ‘4, '

Segln estos antecedentes, el total regadoc en el pals asciende
a 110 000 Has. 1/, de las cuales més de 60 000 hectéreas se ubican en
la zona del Valle del rio Yaque del Norte (Cibao).

Salvo algunas excepciones, el riego en Repliblica Dominicana
presenta caracteristicas similares a las del resto del continente
latinoamericano: inédecuada estructura de la tenencia de la tierra;
falta de investigaciones agricolas tendientes a lé adéptacién
de nuevos cultivos; escasos servicios de extensidn égricola:
inadecuados o insuficientes canales de comefcializécién de los
productos a‘base de blisqueda de mercados para productos no'fradi-
cionales; discordinacibn administrativa de 1los organismos dedicados
a las actividades agropecuarias, etc. . v

Como dato ilustrativo se muestra en el cuadro siguiente la
‘situacibn del riego del pals, comparada con los paisés del Itsmo
y de algunos del Caribe. | 'v |

1/ En otros documentos se hace subir esta cifra a 150 000 Héas.

. /Cuadro 10
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Cuadro 10

USO ACTUAL DEL SUELO &/

Superficie en 1 000 His.

Categorias Parcial Total % del Total
b/ P /
I. Explotadas — 2 204 & 45.5
i) Regadas 110 23
(arroz) (38)
(azficar) (28)
(plétano) (17)
(otras) (17)
ii) Secano 534 11.0
(arroz) (10)
(aztcar) (82)
(café) (79)
(plétano) (50)
(cocoa) (69)
(coco) (22)
(otras) (223)
iii) Descanso 208 L. 3
iv) Pastos 824 17 .0
(mejorados) (566)
(naturales) (258)
v) Otras tierras c/d/ 528 10.9
II. No explotadas 2 638 54,5
i) Posible desarrollo
agricola ¢/ 2 575 53.2
(con riego) (6)
(secano) (2 569)
ii) Estériles f/ 63 1.3
Total - L gL43 100

Fuente: Bedenhop, M.B., Rodriguez, N., Special Report. Land Tenure
in the Dominican Republic, May, 1972, University of Tennessee.
a/ Datos base: 1967

E/ Incluye todos los cultivos de cafia de azficar, concentrados
en 16 plantaciones en el sur del pails (Barahona a La Romana).

</ Aptas para cultivos o pastos.

a/ Aptas para arboles o pastos.

e/ Aptas para bosques.

i/ Incluye &reas urbanas, cauces de los rios, lagos y tierras
potencialmente improductivas.

g/ Seglin CENSO AGRICOLA, en 1971 el total seria de 2 700 000 Héas.

El mayor valor corresponderia a PASTOS NATURALES que tienen
escaso significado agricola y dificil identificacién.

/Cuadro 11
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V. NOTAS SOBRE ORIENTACIONES PARA FORMULAR LA
ESTRATEGIA DEL SECTOR TRANSPORTES
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ORIENTACIONES ESTRATEGIA

La estrategia del sector transportes, dada su condicidn de apoyo al
desarrollo de los sectores productivos, sociales y urbano, se orienta
bisicamente tanto a minimizar el costo total final de productos y
personas usuarios, como a ofrecer un servicio - equitativo y uniforme
a todas las &reas geograficas, capaz de satisfacer sus necesidades de
movilizacién interna y hacia el exterior.: .

Asi, la estrategia se apoya tanto en inversiones - plublicas y
privadas, en infraestructura y en mdviles - adecuadas a dichos propd-

sitos, como en medidas y acciones complementarias.

/A. SUBSECTOR VIAL
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A. SUBSECTOR VIAL

Las conclusiones parciales de la caracterizacidn de este subsector,

llevan a los lineamientos estratégicos generales siguientes:

l. Vias vecinales. Inversidn y ocupacidn

Es necesario incrementar la subred vecinal con el propdsito de:

- Alimentar mejor la subred pavimentada, algunas de cuyas vias
estéan subutilizadas.

- Dar acceso a diversas pequefias Areas - principalmente agricolas -
insuficientemente servidas por la vialidad existente.

Este propdsito - que se justifica plenamente dentro de los
propios objetivos del subsector vial - se compatibiliza armdénica-
mente con la generacidn de empleos productivos. Para ello es nece-
sario - y muy conveniente para la economia nacional en su contexto -
ejecutar estas obras mediante el uso intensivo de mano de obra deso-
cupada y sin otras oportunidades de ocupacidn.

Técnicamente es factible aumentar la participacidn relativa de
la mano de obra por kildmetro construido, aun cuando esto implique
un aumento del costo financiero ~ en precios de mercado - por kild-
metro construido. Cabe destacar que dicho incremento de la parti-
cipacién de mano de obra desocupada y sin oportunidades de ocupacibn,
si bien aumenta el costo financiero, a su vez disminuye el costo
econdmico-social en el entendido que reemplaza el uso de insumos.

La compatibilizacidn armdénica de ambos propdsitos - aumentos
en la vialidad rural y en la ocupacidn que ésta genere - se logra
mediante aumentos significativos en la destinacidén de la inversidn
vial a este rubro, llegindose a niveles muy superiores a los
alcanzados, por ejemplo, en la inversidn vial de 1971 referida en

la caracterizacidn.

/Sin embargo,
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Sin embargo, sobre este aumento de la inversién cabe destacar
que: N '
- No imﬁlica necesariamente un aumento en la ésignaciéﬂ de
recursos al subsector vial en su conjunto, sino un cambio de
orientacidn en la composicidn de la misma. Esto sé logra mediante
la disminucidn de la participaciénidel rubro de carreteras troncales,
las cuales: a) no tienen gran capacidad: de generacién de mano de
obra; b) algunas se traducen en ndéééé vias cuya prioridad es discu~
tible y que podrian postergarse sin que ello implique deterioros
‘econdmicos significativos; ¢) las vias troncales necesarias y efecti-
vamente complementarias de la subred troncal existente.y occnpmxea-‘
mente convenientes son pocas y no prlorltarlas.

Estas razones avalan la transferenc1a de 1nversién desde lo
asignado histdricamente al rubro de carreferas troncales hacia
las vias vecinales. ' o ,

- Realizar estas obras mediante uso intensivo de mano de obra
implica una drastica y significativa disminucidn de la participacién’
de la componente importada, 1o que repercute en claros. beneficios
para la economia nacional cuya balahza de pagos es deficitaria.

‘Para el logro de estos benef1c1os, es necesario que la decisidn
sobre estas vias se realice de acuerdo a un Plan Nacional de Caminos
Vecinales, debidamente planlflcado Yy evaluado.

Sin perjuicio de 1o anterlor, puede estimarse, en forma tentativa
¥ preliminar, algunos aspectos cuantltatlvos de la idea.

En el supuesto de mantener 1a inversidén vial global de 1971 de
33.1 millones de RD§, bastaria una'asignacion al rubro de caminos
vecinales del 15 por ciento que corresponde a 5.0 millones de RD$

. 2 ' s -2 ) ‘l
con lo cual se construirian 500 kildmetros anuales —/generando

1/ Se supone: a) un aumento del costo por km a RD$9 000 por el aumento
en el uso de la mano de obra; b) gastos generales por valor de
0.5 millones de RD$ con lo que la inversidn neta queda en 4.5
millones de RD§; c) se mantienen los salarios anuales.

/740 ocupaciones



- 115 -

740 ocupaciones calificadas y 1 880 ocupaciones no calificadas,
siempre que sea posible aumentar la participacidén relativa de la
mano de obra al 60 por ciento ;/mediante la sustitucidn de otras
actividades (drenajes y bermas, por ejemplo).

Los valores de paréametros fijados en esta cuantificacién de
500 kms/afio de vias vecinales y de 60 por ciento de participaciédn
de la mano de obra, si bien son tentativos y absolutamente preli~
minares, se estiman razonablemente alcanzables y factibles. Al
ritmo de 500 kms/afio se pueden ejecutar proyectos vecinales por
un periodo de aproximadamente 5 afies, incluycendo ¢l mejoramiento
de supuestas é-/vias de tercera clase, cuyo uso y transitabilidad
es dudosa.

El costo por kilbmetro en 1971 fue de RD$7 200 y generd
aproximadamente 3.20 ocupaciones anuales medias por kildmetro
(calificadas y no calificadas). El uso intensivo de mano de obra,
en el caso anteriormente cuantificado, hace aumentar el costo por
kildmetro a RD$9 000 (valor estimado y que podria resultar distinto)
que permite generar aproximadamente 5.20 ocupaciones anuales medias
por kilometro. En consecuencia el costo marginal por ocupacidn
adicional resulta de aproximadamente RD$900 por ocupacidén anual <,
dificil de lograr en otros sectores.

Asimismo, la componente importada en 1971 fue aproximadamente
de RD§3 665 por kildmetro, pudiendo descender a aproximadamente
RD$2 250, en el supuesto de alcanzar una componente importada total
(equipos mis materiales) que no supere el 25 por ciento del nuevo

costo.

1/ Distribuido en partes iguales entre mano de obra calificada
¥ no calificada.

2/ Segin recomendaciones del Programa de Trabajo se estd realizando
después de muchos afios un riguroso inventario vial. Algunas
de las vias computadas ya casi no existen.

. . _ 9 000 -~ 7 200
3/ Costo marginal = 530 - 3.20

/8in embargo,
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Sin embargo,. las estimaciones anterioresjse basan en. el costo
por kilbmetro - variable -dependiente de la pérticibécién de la mano
de obra y creciente con ésta ~ de RD$9 000. Este- valor es estimado-
en base a escasas informaciones y a 1ogros obtenidos en otros paises
latinoamericanos; lo que hace aceptar ‘este valor como razonable por
estar dentro del intervalo en que nofmalmente fluctia este costo.

No obstante podria haber variaciones debido a las propias caracte-
risticas econdémicas del. pais, pudlendo 1ncluso 11egar a. superar los
RD$10 000.

Se desprende en consecuencia, la 1mpresc1nd1ble nece51dad de-
analizar en profundidad y detalle la cuestidn planteada dentro ‘del
referido Plan Nacional de Caminos Vecinales. En este estudio debe
obtenerse el 6ptimo econdmico en base a la funcionalidad existente
entre las variables dependientes de la "participacién de la mano - -
de obra' y el "incremento de costo' que aquélla implicé° . Debe .
orientidrsele a absorber - por regiones y areas - el maximo de mano
de obra desocupada o subocupada y sin oportunidades de ocupacién, ..
hasta un costo marginal por ocupacién adicional generada . que resulte:
menor que el que se obtendria en las alternativaé de inversion -
existentes en otras obras civiles. :

Entre los otros aspectos a considerar‘eﬁ_el Plan, debe tenerse
presente las consecuencias e impactos en otros sectores,. tales como,
entre otros, la agricultura y la construccién mecanizada. Sobre la
Gltima convendria orientarla hacia otros sectores constructivosy

R o st Al s . ~ 1
como obras hidrdulicas y actividades mineras, especialmente -(

Y/ Despues de 'algunos afios, ¢uando’ el ritmo de construcc1on de
vias vecinales dlsmlnuya, la mano de obra liberada puede
destinarse a un plan analogo en obras de canalizacidn y comu-
nltarlas ¥ a la mantencidn (segun se desarrolla en el punto 4).

B

e /2. Sistema de
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2. Sistema de informaciones

Tanto para desarrollar estudios como para iniciar cualquier acciédn
de mejoramiento o de fortalecimiento de los sistemas de planificacidn
vial, debe cumplirse con el prerequisito, absolutamente ineludible,
de disponer de informacidn basica adecuada, en cantidad y calidad
suficientes.

Como estas informaciones constituyen la base fundamental de
la planificacidén vial y no existen segin se desprende en diversas
partes de la caracterizacidn, en’cantidad y calidad suficientes,
debe establecerse sistemas de informacidén operativos, permanentes
Y a cargo de personal nacional, -

Las informaciones i{ cuya obtencidn es prioritaria, se refieren
a lo siguiente: inventario vial, transito, parque automotriz, costos

de operacidn, tarifas y empresas de transporte.

a) Informaciones sobre inventario vial

Deben obtenerse para cada categoria de vialidad, entre primaria
(o principal o troncal), secundaria y vecinal (o rural), desglosadas
segln divisiones administrativas del territorio.

Los datos a obtenerse deben relacionar los parametros siguientes:

- longitud (kms); \

- aspectos generales de disefio geométrico (ancho, pendientes,

curvaturas, bermas, etc.);
- aspectos generales de disefio de pavimentos y bases (espesores

y materiales);

1/ Las informaciones cuya obtencidén se recomienda como necesidad
estratégica, ya fueron indicadas en el Programa de Trabajo.
No obstante cabe insitir en ellas, tanto por su importancia,
como por el lento proceso iniciado con este propdsito.

/- estado de
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- estado de los payimentos, fallas y g;ietas significativas;

- técnicas constructivaé usadas; ) L |

- sistemas de drenaje y aspectos geolbgicos e hidroldgicos
locales; '

-~ afio de ejecucidn de 1as obras y de 1os meaoramlentos ¥y repa=-
vimentaciones posterlores, ‘

- puentes {(longitud, estructura, materlales, estado, capac1dad

y resistencia).

b) Informac1ones sobre transito

Los datos sobre trénsito deben obtenerse de censos a realizarse
por observac1on dlrecta;yzque cubren la mayor parte de la vialidad.

El ntmero de censos, dentro'de cada tipo, debe ser a lo menos
igual a tres en un afio, escogiendose las fechas de reallzac1on de
tal forma que:

- Cubran .periodos de una semana "normal (alejada;dg visperas
de fiestas o acontecimientos especiales que afecten el volumen de
trénsito). lo que permitira obtener un promedio diario representativo.

‘ 'Cada'uno de estos'debe realizarse en estaciones distintas,
tratdndose de cubrir un afio (si se realizan 3 censos, déberén éjécu~
tarse aproximadamente cada 4 meses, de aqui que un buen ‘nimero de
censos es L, uno por cada estaclon), tratédndose de obtener un promedlo
anual representativo. 4 o

La localizacidn de los puntos a censar es recomendable que:

- Estén lo suf1c1entemente alejados de las ciudades como para
no incluir trénsito urbano o derivado de éste. ‘

- Coincidan con algunos cruces o bifurcaciones importamtes,.
obteniéndose asi informaciones en cuatro o tres tramos, respecti-
vamente. ‘ '

- Exista a lo menos uno entre dos ciudades o polos ‘capaces de

absorber o generar tréansito.

/La duracidn
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La duracién de los censos diarios puede ser de 8, 12 o 24 horas,

segln el volumen de trénsito esperado. También es posible extender

solanmente

el primer censo a 24 horas, subtotalizando por horas, lo

que permite obtener coeficientes de correccidén por expansidn horaria,

para ser aplicados a censos posteriores de 8 o 12 horas/dia.

Los datos a obtenerse son los siguientes:

i) De los censos clasificados: Nfimero de pasadas clasificadas,

desglosadas en:

Vehiculos livianos, a su vez desglosados en carros
(privados y piblicos), camionetas, jeep y otros;

Vehiculos de locomocidn colectiva (autobuses);

Vehiculos pesados, desglosados segin su tipo en cuanto a
numero y ordenacidén de ejes. (Es conveniente usar la
simbologia adoptada por la Direccidn General de Trénsito

Terrestre que es muy apropiada.)

ii) De los censos de origen y destino. Ademis de la informacidn

anterior:

Origenes, iniciales y medios, y destinos, medivs y finales,
de los vehiculos, cargas y pasajeros;

En el transporte de personas, capacidad y utilizacidén del
vehiculo;

En el transporte de bienes, capacidad y utlizacidn del
vehiculo y especificacidn de la carga;

Caracteristicas del vehiculo (modelo, tipo, estado, etc.).

iii) De los censos de pesaje. Por estar en pleno proceso el pesaje

de camiones sb6lo caben recomendaciones acerca de la elaboracidn de

la informacidn:

Los pesos totales -~ dados por la romana - plataforma usada -
deben distribuirse entre los ejes, segin los coeficientes
respectivos.

Las muestras de peso/eje obtenidas no deben promediarse,
sino obtenerse una distribucidén estratigréfica para cada

eje de cada camidén tipo.

/iv) De los
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iv) De los censos en plazas..de peaje. La misma informacidn de
los censos clasificados. Su gran utilidad radica en el mayor grado
de confiabilidad de estas informaciones dado pof su carédcter de
censo diario. Estos datos permiten obtener relaciones sgbré*varia—
ciones estacionales.-

v) De los censos mediante contadores automaticos. -Esta'infor-
macidn esAéomplementaria de la que entregan los censos clasificados
y de origen y destino, y sirve especialmente para determinar coefi-
cientes de correccidn horaria y estacional. '

Para interpretarla conviene obtenerla’ después que la que aportan

los censos por observacidn directa.

c) Informa01ones sobre pgrque automotrlz

Debe obtenerse informaciones sobre cada uno de los vehiculos
a motor exlstentes, seghn d1v151ones‘admlnlstratlvas,del pais,
andlogas a las del inventario vial.

Debe obtenerse informaciones referentes a: nimero de vehiculos,
capacidad (carga y pasajeros, respectivamente) y wodelc, desglosados
en la misma forma indicada en los censos clasificados, especialmente
en lo referente a numero y ordenacidén de ejes de los camiones.

Esta informacidn puede obtenerse f4cilmente cuando se solicita

la placa.

d) Informaciones sobre costos de operacidén de los vehiculos

Debe disponerse de funciones de costo de operacidn-de los
vehiculos, tratindose de establecer algunas diferencias para los
estédndares de carreteras.

Los tipos de vehiculos y los esténdares de carreteras que
- deben considerarse separadamente, son los que se distinguen en las
informaciones anteriores sobre parque e inventario, respectivamente.

Para obtener la funcidén de costos - dentro de cada combinacidn -
éstos pueden referirse a las variables explicativas siguientes:

tiempo, ndmerc de viajes y longitud recorrida.

/BEs conveniente

Cavg
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Es conveniente ademds desglosar los rubros de costo en los
componentes nacional (RD$) ¢ importada (USH),

e) Informaciones sobre tarifas de fletes

Estas informaciones deben obtenerse mediante encuestas a empresas
de transporte carretero, de bienes y de personas y entre usuarios.

El estudio debe extenderse a nivel nacional y tratando de cubrir
los diversos tipos de servicios ofrecidos, para la totalidad de combi-
naciones de rutas existentes. Con esta informacidén podréd confeccio-
narse una familia de curvas tarifarias - andloga a la de la caracte-
rizacidon pero extensiva al pais en su totalidad - y comparada con la

funcidén de costos referidas en el punto d) anterior.

f) Eumpresas de transporte

En la misma forma referida en el punto anterior deben obtenerse
informaciones respecto de las empresas de transporte, tales como:

- Organigacién y tamafio de las empresas, cooperativas, asocia-
ciones y relaciones entre ellas y con los usuarios.

- Ndmero de vehiculos, tipo, estado, modelo y capacidad de cada
una de ellas. ‘

- Rutas y productos servidos en ella. Frecuencia, capacidad

utilizada y distancia recorrida.

3. - Estructura vial troncal

En la caracterizacidn se hizo diversos alcances referentes a insufi-
ciencias y deficiencias en la estructuracidn de la vialidad troncal.

Aguellos defectos fundamentalmente se refieren al caridcter pola-
rizante de la estructura vial troncal existente y a la carencia de
vinculacidén entre si de las ciudades menores que estén alejadas del
4rea central y no comprendidas dentro de su area de influencia.

Asimismo se demostrd, cuantificando en forma preliminar coefi-

cientes de longitud virtual, el menor nivel de accesibilidad de diversas

ciudades, lo que es extensivo a sus Areas de influencia.

/Consecuentemente, la
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Consecuentemente, la estrategia consulta un mejéramiento de la
estructura vial mediante la identificacidn cualitativa de ideas viales
- que corresponden a proyectos viales nuevos - orientados a vincular
entre si ciudades (y sus Areas respectivas) que la,éstEuctura,vial
existente lo permite indirectamente y a alto costo.

Una adecﬁada-identificaciSh de ideas viales requiere la dispo-
nibilidad de mejores antepedentes que los existentes. Especialmente
en cuanto a accesibilidad y flujos (directos o normales, indirectos,
desviados é'iﬁducidbé) entre los puntos a vinéular,l De aqui que la
identificacidn que se hace sea sblo preliminar, debiéndosele revisar
_a la luz de los antecedentes referidos. ' :

Las ideas viales cualitativamente identificadas en forma preli-
minar implican las siguientes vinculaciones 24 ‘

- San Juan-Constanza-Bonao-Hato Mayor, con la cual se vincularia

desde Elias Pifia hasta Higiey; ' ' |

1

Villa Riva-Sabana Grande de Boyi:

t

La Romana-El Pefién-Boca de Yuma-Palo Bonito-El Salado (Macao);

San Francisco de Macoris-Rio San Juanj

t

San Jogé de Las Matas-San Juan.

Todos estos proyectos estan orientados a vincular ciudades,
dreas y subregiones. Por esta razén, en la evaluacidn de ellos
reviste especial importancia identificar y cuantificar aquellos
flujos que los proyectos sean capaces de'generar'y de desviar, ya
que las éregs servidas estin en su mayor parfe desvinculadas. ' Asi,
los flujos actgales - directos e indirectos - pueden ser poco signi-
ficativos,.apoyéndosella identificacidn de la idea vial en aquellos
otros flujos, ahora inexistentes.: '

Los 5 proyectos anteriores tienen el mismo objetivo. No obstante
el primero tiene mayor importancia y tréscendencia,”por cuanto:

- Puede transformarse en un segundo eje principal de desarrollo
al unir entre si los extremos este y oeste del pais, transversal al
eje principal Santo Domingo-Santiago de los Caballeros, localizado

7 ’
Py Yease mapa. /Mapa
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en la parte central del pais y aproximadamente equidistante de
ambas costas.

-~ Puede apoyar el desarrollo urbano de su a&rea de influencia
y desacelerar el actual proceso de urbanizacidn en las proximidades
del eje principal, evitando asi la concentracidn en esta &rea.

- Puede apoyar el desarrollo social, disminuyendo su costo, al
vincular entre si ciudades y localidades mids o menos aisladas y
alejadas de estos servicios (educacidn y salud principalmente).

- Puede apoyar el desarrollo de los sectores productivos al
fortalecer las vinculaciones urbanas, ampliar los mercados, permitir
la complementacién de ciudades'y &reas, disminuir el costo y mejorar
el acceso a los mercados, entre otros logros de menor relevancia.

Lo anterior exige un andlisis profundo en la evaluacidn de este
proyecto. Los eventuales beneficios genéricos referidos son_vélidosA
también, aunque en menor grado, a los otros proyectos.

De la evaluacidn referida se desprenderédn las relaciones econd-
micas de conveniencia y prioridad de estos proyectos.

Si bien aquil se les seflala como ideas viales, cuya identificacidn
no se cuantifica, lo que impide recomendar su ejecucidn en cuanto a
rlazos, los aspectos cualitativos referidos son lo suficientemente
trascendentes como para admitir que dichos proyectos forman parte

de la imagen a largo plazo del pais l°

1/ Dados los altos costos de inversidn que tendrian algunos proyectos
o tramos (San Juan~Constanza, San Juan~San José de las Matas,
por ejemplo), dificilmente puecdan justificarse en el corto plazo.
A largo o mediano plazo es probable que provoquen beneficios
tales que compensen los altos costos. Esto debe verificarse
mediante los estudios necesarios.

/4. Mantencidén, peso




L. Mantencién, peso por eje y disefios de pavimentos

Habiéndose fijado el peso miximo admisible por eje simple, la estra-
tegia debe orientarse a minimizar el costo por infraestructura,
apoyandose en este dato.

Asi, los criterios de disefio de pavimentos debe adecuarse,
en todos los tipos de suelos, a esta modalidad, de forma tal que
sus espesores sean los minimos necesarios para admitir hasta esta
solicitacidn, sin presentar deterioros significativos durante la
vida Gtil proyectada.

Asimismo, pueden planificarse las necesidades de mantencidn
en cuanto a tipo, frecuencia y oportunidad de las operaciones perti-
nentes.

La estrategia se orienta asi a minimizar -la inversién total
en infraestructura, dada por la componente inicial de la ejecucidn
del pavimento y por la componente posterior - distribuida en el
tiempo ~ de la mantencién y reposicidén de dicho pavimento. Esto es
posible - y muy recomendable - toda vez que se haya decidido el peso
maximo admisible por eje simple y que se pueda controlar rigurosa-
mente su cumplimiento.

En cuanto a la forma de realizar las operaciones de mantencidn,
cabe destacar que éstas - ahélogamente al caso de la ejecucidn de
caminos vecinales - pueden realizarse mediante un uso mas intensivo
de mano de obra que el logrado hasta ahora.

Asi, la ocupacidn media de mano de obra, tuvo participaciones
en 1971, de 53.7 por ciento, 67.8 por ciento y 41.2 por ciento en
mantencidén de carreteras troncales, caminos vecinales y reconstrucciédn,
respectivaménte. La primera y la tercera pueden aumentarse aproxi-
padamente hasta un 60 por ciento. Asimismo la inversidn en este
rubro debe aumentar dristicamente con respecto a lo alcanzado en
1971 de sbélo 3.6 millones de RDJ. »

En el supuesto de una destinacidén anual de 5 millones de RDJ a

la mantencidén de vias troncales y una participacién igual de manc de

/obra calificada
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obra calificada como no calificada, el aumento de la participacidn
permitiria generar'con dicha inversidén 2 850 ocupaciones anuales
(calificadas y no calificadas).

Esta politica de uso intensivo de mano de obra desocupada tendria
mayor trascendencia que la aplicada para ejecutar los caminos veci-
nales i{ por cuanto la mantencidn es una actividad permanente, alta=-
mente productiva y rentable econdmicamente. '

Por otra parte, los lineamientos estratégicos referidos se rela-
cionan con otros aspectos igualmente importantes.

Estos son:

a) Politica automotriz

Habiéndose fijado el peso méximo admisible por eje simple, es
posible orientar la politica automotriz hacia los camiones tipo
(2 0 3 entre livianos, medios y pesados) que cargados al 100 por
ciento provoquen solicitaciones sobre los pavimentos a lo sumo
iguales al limite admisible, y tales que su cpsto de operacidn, por
tonelada transportada, sea el menor de entre las alternativas exis-

tentes.

b) Costos de operacidn

La funcién de costos de operacidén referida en el punto d), se

orientaria especialmente a este tipo de camiones.

¢) Normas legales sobre uso de la vialidad

Para que la estrategia anteriormente referida funcione eficien-
temente es preciso disponer medidas legales que restrinjan el uso de
la vialidad a los camiones cuyos ejes estédn sobrecargados. Si bien
la disposicidn al respecto debe aplicarse drasticamente, su puesta
en practica debe ser paulatina, evitando asi la inmediata subutili-

zacidén de la capacidad total de buena parte del parque automotriz

1/ También puede ser permanente durante muchos afios. Sin embargo
después de unos 5 afios, su rendimiento probablemente disminuiri.

/existente. Lo
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existente. Lo anterior puedé complementarse con el establecimiento
de nuevos y/o mayores peajes por simple'pasada y/o diferenciados

segﬁn peso por eje.

5. Movilizacibn colectiva de personas

Es imprescindible y prioritario extender a todas las ciudades el
servicio de movilizacidn colectiva de personas.

La inversidn en autobuses y terminales-que implica esta acciédn,
presumiblemente resulta muy rentable, tanto financieramente, dada
su capacidad de atraer actuales y significativos usuarios de taxis
colectivos mediante la oferta de menores tarifas, como econdmicamente,
dado el menor costo econdmico que se obtiene por operacidn y por
infraestructura.

Ademds esta accidn importa un significativo apoyo a la estrategia

de desarrollo de los sectores sociales y urbano.

6. Apoyo al sector agriﬁola_x_al_desarrollo,integrado

Anteriormente se indicd la importancia del planteamiento estratégico
orientado a la construccidén de caminos vecinales. ‘

Una de las condiciones gque deben cumplir aquellas inversiones
es la de resultar socioecondmicamente rentables. Sin lugar a dudas
que las acciones orientadas en este sentido son claramente convenientes.

No obstante, y sin perjuicio de lo anterior, cabe destacar la
importancia gue tiene extender esta accibn - en el momento oportuno -
hacia las areas que quedaran bajo riego como consecuencia de diversos
proyectos .de riego, algunos en construccidn, otros en estudio.

Un decidido apoyo del subsector vial en orden a dotar de sufi-
cientes caminos vecinales, que garanticen la eficiente evacuacidn
de la produccidén agricola, mejora notablemente la rentabilidad global
del conjunto de inversiones (agricola y viales). La experiencia

latinoamericana demuestra que la rentabilidad de las inversiones en

/el agro
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el agro mejora sustancialmente cuando se les complementa de medidas
e inversiones adicionales en otros sectores.
Asi, tiene especial importancia la identificacién, andlisis ¥
ejecucién de proyectos viales vecinales en las &reas siguientes:
i) Primera prioridad (proyectos en construccién)
- Areas bajo riego en 7 700 hectireas mejoradas y 8 800
hectdreas nuevas del canal temporero San Juan y Presa Sabaneta;
~ Areas bajo riego de 12 000 hectlreas nuevas del Canal
Yaque Sur-Azla;
- Areas bajo fiego de 7 000 hectareas mejoradas y 9 000
hectareas nuevas de la Presa Valdesia. '
ii) Segunda prioridad (proyectos en estudio)
- Cuarenta y un mil hectareas nuevas en el Rio Yaque del
Norte, que corresponden a ias 3 &reas de riego de los proyectos en
estudio: Presa Tavera (1% 000 hectédreas), Presa Bao (12 000 hectéa-
reas) y Presa Guayabin (15 000 hectéreas);
- Ocho mil hectireas nuevas en el Area de riego de la
Presa Sabana Yegua, en el Rio Yaque del Surj ‘
A -~ Siete mil hectdreas mejoradas y 9 000 hectéreas nuevas
en el area de riego de la Presa de Valdesia en el Rio Nizao, ¥y
L 000 hectéareas nuevas que incorpora el Canal Nizaito.
Tanto los proyectos en construccién como los en estudio se

describen en el Sector Riego de este documento.

7. Aspectos institucionales

La aplicacidén de las recomendaciones anteriores resulta mis eficiente
cuando se apoya en una organizacidn institucional adecuada.

Una estrategia para lograrla debe propender a un mejoramiento
de las vinculaciones y relaciones jerarquicas entre los diversos
organismos de que depende el transporte vial, en especial entre
los encargados de la planificacidén, del andlisis de proyectos y de

la decisidn sobre inversidn vial. .

/El estudio
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El estudio en realizacidn descrito en la caracterizacidn incluye
el analisis y recomendaciones sobre la organizacidn institucional, el

que aportard luces al respecto.

8. Métodos de evaluacidn de proyectos viales

Es preciso mejorar las metodologias de evaluacidn de proyectos espe-
cialmente en algunos aspectos relevantes de los proyectos anterior-
mente recomendados.

Los aspectos mads importantes a considerar son:

a) Vida 0til de pavimentos

Es usual el error de asignar tentativamente una cierta vida
til a los pavimentos (generalmente de 20 a 30 afios) en base a
situaciones andlogas. La experiencia dominicana asi lo demuestra.

Dado un peso maximo admisible por eje y estando en realizacién
los censos de pesajes es posible obtener de aqui estratigrafias de
peso por eje, lo que permite determinar - con cierta aproximacién
¥y bajo un margen de seguridad‘n ¢l deterioro final del pavimento
en base a las solicitaciones esperadas.

Asi, debe procederse, ya sea fijando una vida til de proyecto
para la cual se disefia el pavimento capaz dé lograrla dada la estra-
tigrafia de trénsito, o bien dado un pavimento y la estratigrafia,
se determina la vida Gitil correspondiente. |

Con este procedimiento, se evita en buena parte el'error - a
veces significativo - que se comete al estimar el costo por infra-

estructura.

b) Flujos generados y desviados

Los proyectos cuyo estudio se recomienda, tanto troncales como
vecinales, corresponden a nuevas vinculaciones. Por ello, buena
parte de los beneficios que de ellos se desprenden se deben a flujos
generados y a flujos desviados, los que deben identificarse y

evaluarse,

/Por flujos
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Por flujos generados se entiende aquellos volimenes de trinsito
que no ocurren sin el proyecto, sino que se generan con - 0 como
consecuencia de - el proyecto. Generalmente ocurren en proyectos
que sirven areas agricolas.

Por flujos desviados se entiende aquellos volimenes de trénsito
que ocurren sin el proyecto y que son usuarios de otras vias. Como
consecuencia del proyecto, se desvian siendo atraidos por éste.
Generalmente ocurren cuando el proyecto vincula a ciudades (y a sus
dreas de influencia), que sin el proyecto estén o desvinculadas o
vinculadas en forma indirecta con alto costo . de transporte.

No considerar estos flujos en los proyectos recomendados,
puede llevar a una evaluacidn de los mismos que adolezca de grandes

‘insuficiencias.

¢)  Componente importada

Es usual decidir la conveniencia de un proyecto en base a
indicadores o coeficientes de rentabilidad, tales como la relacibdn
beneficio-costo, la tasa interna de retérno, el beneficio neto
actualizado, etc,

En un pais con balanza de pagos deficitaria, es muy recomendable
extender dichas relaciones a los componentes importados de los bene-
ficios y de los costos. Se obtiene asi la rentabilidad en divisas
del proyecto en estudio que, si bien no puede considerérsela decdisoria

en Gltimo té&rmino, es un buen elemento de juicio para decidir.

/B. SUBSECTOR PUERTOS
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B. SUBSECTOR PUERTOS

Los principales lineamientos estratégicos estdn orientados especial-

mente a superar aquellas deficiencias concluidas en la caracterizacidn.

Para el mediano y largo plazo parecen viables otros lineamientos

estratégicos mis ambiciosos. .

l. Autoridad portuaria

En la medida que ésta asuma sus fﬁnciones,.deberé iniciar la racio-
nalizacién y aumento de la productividad y'eficiencia portuarias.
Ello, ademéas de disminuir los costos portuarios, puede extenderse
también a los costos navieros, al lograr disminuir la permanencia
de los barcos y/o una mejor utilizacidén de las rutas usuales de
éstos con respecto a los puertos dominicanos.

Ante esta expectativa, el avance institucional - que significa
la creacidn de la Autoridad Portuaria - tiene trascendencia y

prioridad,

2. Sistemas de informacidn

En la caracterizacidn quedd en evidencia la casi absoluta carencia
de informacidn. Resulta imprescindible contar con ella, en cantidad
y calidad suficientes, ya que constituye el prerequisito de cualquier
estudio de planificacidn a realizar en este subsector.
Los principales aspectos sobre los que debe obtenerse infp:macién
son los siguientés: _ .
i) Infraestructura y equipamiento portuario (monografia de los
puertos e inventario);
- Infraestructura portuaria (atracaderos, malecones, etc.);
- Canales de acceso y ayudas a la navegacidn;
~ Depbdsitos (patios y bodegas) y vias d= desplazamiento
interno;

- Equipos (carga y descarga, movimiento interno, etc.);

/~ Servicios (agua,
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- Servicios (agua, luz, combustible, mantenimiento, etc.);
~ Accesos internos.
ii) Movimiento portuario, distinguiéndose (para cada puerto,
por terminal): ' ‘
- Exportacién e importacidn (eventualmente cabotajes);
- Por productos, en peso, volumen y valor;
- Referido a los Gltimos cinco afios.
iii) Flujos terrestres de cargas asociados a los flujos maritimos.
iv) Delimitacidn tentativa de las zonas de influencia de los
puertos.
- Accesos portuarios terrestres que estructuran el hinterland
' del puerto;
"= Variacidén que introducirén los proyectos en ejecucidn
(Puerto Plata y carretera de acceso);
- Economia de transporte terrestre para hinterland teéfico
(fletes terrestres);
~ Condiciones del puerto para satisfacer requerimientos
propios de los productos originados (o destinados) en su
4rea tebrica de influencia.
v) Estructura y legislacidn tarifarias:
~ = Por puertos;
- Por servicios (y productos);
- Segln cobros a la nave y a la carga.
vi) Estadisticas contables, por puertos y por servicios.
vii) Aspectos laborales:
~ Organizacidn; |
Cantidad;
Forma de pago;

Incentivos:

Entrenamiento.

/viii) Tarifas y
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Tarifas y rutas navieras:

- Tarifas navieras, por puertos y por productos;

- Rutas usuales de las empresas navieras y su relacidén con
puertos nacionales.

Indicadores (por terminal y por tipo de producto): -

~ Productividad;

Eficiencia;

Utilizacidn de la capacidad;

Permanencia de los barcos (especialmente en el caso de

Puerto de Santo Domingo).

3. Seleccidn, Areas de influencia y especializacidn
de los puertos

Es conveniente limitar el niimero de puertos, permaneciendo los

siguientes:

el uso

Complejo portuario de Santo Domingo, que incluye a Haina y

San Andrés; '

Pedernales (en Cabo Rojo);

Puerto Plata; -

Barahona;

La Romana;

San Pedro de Macoris;

los puertos en construccidn actualmente, evitando en definitiva

de las demds instalaciones existentes en calidad de puertos

comerciales. Pareciera conveniente adecuar aquellas instalaciones

para puertos pesqueros. Entre éstos sélo Bahia Manzanillo podria

ser una excepcidn, pudiéndosele utilizar como puerto exportador de

frutas

¥y otros productos agricolas (si Puerto Plata resultara insu-

ficiente o exigiera costos carreteros altos a la subregién Noroeste).

Asimismo resulta inconveniente iniciar nuevas obras de infra-

estructura portuaria, salvo las necesarias para terminar las obras

en ejecucidn y mantener las existentes.

/Los puertos



Los puertos principales referidos deben especializarse. Asi,
en base a las instalaciones existentes y a la vocacidn de las Aareas
de influencia de estos puertos, pueden estimarse aproximadamente las
siguientes especializaciones:

i) Pedernales, en Cabo Rojo, debe continuar como puerto especia-
lizado en la exportacidn de bauxita. |

ii) La importacidén de carga general debe distribuirse entre el
complejo portuario de Santo Domingo y el nuevo puerto de Puerto Plata.
Este 1lltimo debe ser el puerto de la Regidn del Cibao, tanto para
satisfacer sus necesidédes de importacidn - de bienes y productos
generales e industriales - como las de exportaciones de azlicar y
derivados, cacao, café, etc. Eventualmente podria complementarse
con el puerto de Bahia Manzanillo.

iii) Para la exportacidn de azlicar y derivados es conveniente
limitar el nfmero de puertos dedicados. De los cuatro que existen
en el Caribe, parece que bastan dos, siempre que se les adeciie y
especialice para cumplir eficientemente esta funcidn ;(

iv) Los demés movimientos de importacién y exportacién deben
realizarse a través de los 2 puertos no especializados en azlcar,
sin embargo, eventualmente agquellos podrian colaborar.

Con lo anterior se pretende aprovechar las actuales rutas .
navieras, minimizando los desvios para atender puertos dominicanos.
Para lograrlo es fundamental el uso intensivo de Puerto Plata,
actualmente en construccidn como también la carretera Puerto Plata-
Santiago, que le estructura una amplia Area de influencia. Este
puerto estd ubicado en rutas importantes del Atléntico Norte, ¥y
atenderlo no implica desvios de dichas rutas. De aqui la gran
importancia de utilizar intensivamente este puerto; lo que provocara

significativos beneficios.

1/ Por falta de antecedentes no es posible recomendar los 2 puertos
més apropiados. Esto se desprenderid de las informaciones cuya
obtencidn se recomendd en la seccidén anterior.

\ , ’ /Pdr otra
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Por otra parte la especializacidén de los puertos mejorard su
productividad y con ello disminuirid la permanencia de los barcos
en los puertos.

Ambos lineamientos sobre las rutas navieras y la productividad
portuaria se ofientan fundamentalmente a disminuir, a través de
bajar la componente por costo naviero, el costo total de movilizacidn
de cargas en el puerto. Aquella componente, ademds de ser la mayor
de las & compdnentes y muy superior a la hombéloga en otros puertos
latinoamericanos, representa un mayor costo a la economia por ser
un egreso neto de divisas. Es también conveniente racionalizar
los sistemas de estiba y arrimo l( Si de aqui se concluyera que
existe un excesoc de personal, este debe reducirse si - y sblo si -
es posible trasladarlo a otras ocupaciones (tales como puertos

pesqueros).

L, Mejoramiento de la flota mercante
y de los servicios a los barcos

Los altos egresos que, en divisas, significa el pago de fletes

navieros ha llevado a estudiar la creacidén de una empresa de transporte
maritimo ~ de gran tamafio - con apoyo estatal y auspiciada por el
Centro de Exportaciones. Su objetivo es sustituir parte del actual
servicio ofrecido por empresas extranjeras.

Sin lugar a dudas que es una buena idea. No obstante, dada la
falta de una tradicidén y tecnologia navieras, parece preferible
encauzar esta idea a través o vinculada a los esquemas de integracidn.
Una buena linea de accidn en este sentido, es la vinculacidén con
Venezuela, y a través de ella, con la Regidn de Los Andes, sin

perjuicio de participar también en el QCaribe.

1/ Para esto también se requiere la informacidn referida en la
seccidn anterior.

/Dado el
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Dado el caricter de la empresa en estudio no pueden esperarse
resultados en el corto plazo. Para este periodo, un buen método
para lograr economias en fletes navieros, es actuar ante las
Conferencias para lograr la aplicacién de menores fletes. Para
este propdsito es fundamental haber logrado tanto un mejoramiento
de la productividad portuaria como un mejor aprovechamiento de las .
rutas navieras. En situaciones andlogas diversos paises centro-
americanos han logrado bastante éxito mediante esta estrategia.

Finalmente, y como complemento de la empresa naviera, pero:
probablemente para un plazo mayor, debe pensarse en disponer en
Repiiblica Dominicana de instalaciones, equipos y talleres que
permitan ofrecer algunos servicios de mantencidn y reparacidn a
las naves. Este servicio puede ofrecerse tanto a la empresa referida
como a otras, aprovechando la buena ubicacidn geogréfica del pais

con respecto a las rutas navieras.

/C. SUBSECTOR FERROVIARIO
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C. SUBSECTOR FERROVIARIO

La estrategia para este subsector se orienta basicamente a mejorar
su eficiencia econdémica. Para ésto las opciones fluctlian desde
incurrir en inversiones - en infraestructura ¥ en equipo rodante -
hasta suprimir ramales y/o servicios.

Para obtener la mejor solucidn dentro del amplio margen existente,
es preciso realizar diversos estudios con este propdsito, para lo cual
es también un prerequisito el establecimiento de los sistemas de
informacidn necesarios, )

La prioridad en los estudios estid en el proyecto ferroviario
orientado a establecer la vinculacidén Santo Domingo-Santiago de los
Caballeros-Puerto de Bahia Manzanillo (o Puerto Plata), lo que
constituye una aspiracidn de la poblacidén de la Regidn del Cibao.

El anflisis de dicho proyecto lleva implicito el establecimiento
de los sistemas de informacidén. De aqui que, en base a los mismos
datos, es posible realizar otros andlisis referentes a la conveniencia
y necesidades de adecuacidén de los ramales que utilizaria dicho
proyecto. )

En consecuencia, la estrategia para este subsector se apoya
en el estudio del proyecto ferroviario y en la obtencién de las

informaciones y datos referentes a todos los ramales ferroviarios.

1. Proyecto ferroviario

a) Descripcibén del proyecto

La idea principal del proyecto consiste en vincular, mediante
una via ferroviaria, a Haina con el Puerto de Bahia Manzanillo,
utilizando la infraestructura de transportes ~ ferroviaria y portuaria -
existente entre ambos. )

La infraestructura feffoviafia existénté'susceptible de utilizar
es la siguiente:

i) La via ferroviaria que va desde Haina al norte 1{

1/  Sefialada en la caracterizacidn.
/ii) Una via
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ii) Una via ferroviaria de trocha de 1.00 metro que vincula a
La Vega con Puerto S&nchez, que se utilizaria parcialmente en el
tramo comprendido entre La Vega y el punto de empalme, por determinar.
iii) Una via ferroviaria de trocha de 1,00 metro que va desde
Bahia Manzanillo hacia el este l(

La infraestructura portuaria susceptible de utilizar es el
puerto de Bahia Manzanillo, que estid formado por un mueile de 21 metros
de ancho, 226 metros de largo con calados de 12 pies y 42 pies en los
extremos del muelle, respectivamente.

£l mueile estd en buen estado; carece de equipos, pero dispone
~de cuatro vias férreas.

Este muelle podria atender simultineamente a dos barcos mayores
o bien a.cuatro menores. - ‘

El recinto portuario dispohe'adeﬂés de suficientes instalaciones,
talleres, depdsitos, almacenes y bodegas frigorizadas, todos en
regular estado, propio del desuso. -

La idea consiste en prolongar las vias ferroviarias existentes
hasta empalmar entre si:

- el de Haina hasta empalmar con la via La Vega-Puertc Sinchez,
con lo que quedarian vihculados‘Haina y La Vega;

- continuar la linea ferroviaria desde la Vega, pasando por
Santiago, hasta el extremo de la via ferroviaria de Bahia Manzanillo,
con ello quedafian vinculados Haina, La Vega y Santiago entre si y
al Puerto de Bahia Manzanillo, ademis de diversas localidades menores
tales como Guayubin, Mao, etc. la utilizacidn de Bahia Manzanillo
como puerto de exportacidn e importacidn especialmente para.la regidn
del Cibao, es también uno de los propdsitos de la idea del proyecto.

b) Argumentos que motivaron la idea del proyecto de acuerdo a
los autores

La jdea de este Proyecto ha surgido de la Asociacidn para el

Desarrollo de Santiago de los Caballeros.

J/ Sefialada en la caracterizacibn.

/No obstante
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No obstante su cardcter regional, esta Asociacidén la plantea
con alcances nacionales, ya que el ferrocarril, por un lado vincularia
entre §i a los principales polos dé desarrollo y sus respectiVas
dreas de influencia, polos turisticos, &reas productivas y puertos;
mientras que por otro, cruzaria el territorio desde el vértice noroeste
en el Atléntico hasta la capital en el Caribe, pasando por las
principales &reas productivas-agricola de¢l Cibao y minera de Bonao.
Asimismo, la Asociacidn espera de este ferrocarril una mayor
eficiencia en la satisfaccidén de las demandas de transporte, especial-
mente de aquellas para elementos més pesados. Como consecuencia de
ello se espera un menor costo de transporte, y por ende, tarifas de
fletes mas bajas. Esto a su vez incentivaria el desarrollo de diversos
sectores econdmicos, como consecuencia del estimulo que significaria
el disponer de menores tarifas de transpofte - interno y hacia los

puertos =~ para los productores, exportadores e importadores,

c) Estudios realizados

Este proyecto se mantiene a nivel de idea, no habiéndose
realizado alin estudios de:

~ inventario de infra y superestructura ferroviaria, estado y
grado de utiliza¢idn potencial;

- Técnicos de ingenieria ferroviaria (trazado, longitud y costo
de los tramos de unidn);

- técnico-econbmicos de escogencia de trocha;

- estado de instalaciones portuarias, mejoras necesarias y
costos, y

- cargas susceptibles de atraer al ferrocarril o de generar por
éste, _

El desconocimiento de estos antecedentes impide identificar

cuantitativamente el proyecto ferroviario en cuestidn.

/4) Interrogantes surgidas
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d) Interrogantes surgidas acerca del proyecto ¥ sus relaciones
con el sector transportes

La ejecuciédn de este proyecto influird e incidird, en distinto
grado, en el desarrollo, funcionamiento y operacién de los distintes
medios de transportes existentes en el pais:

i) En el propio subsector ferroviario. El utilizar vias, y~

eventualmente equipos, existentes y subutilizados - o simplemente

no utilizados - lleva implicito un menor costo de inversidén y una '
méjor utilizacidn del patrimonio ferroviario existente. Sin embargo,
cabe preguntarse si la economia resulta tan significativa ateniéndose
‘a que, tanto vias como equipos, algunos estén en regular estado, y a
que la diferencia de trochas de las lineas ferroviarias existentes hace
que en algunos tramos se requiera de inversiones adicionales.

La extensidén de la red ferroviaria podria significar para este
sistema una operacidn més eficiente debido a las economias de escala
esperadas, Asimismo, el hecho de que la operacidn del actual
ferrocarril Sénchez-Lla Vega sea econbémicamente deficitario, no puede
extenderse libre y razonablemente al nuevo sistema ferroviario en
estudio. Tampoco podria afirmarse lo contrario. '

ii) En el subsector vial. La forma geométrica y dimensiones del

territorio y los vollimenes y distancias de los flujos de transporte
existentes, han llevado a concluir que éstos se satisfacen mejor
mediante el sistema vial. Consecuentemente se ha destinado buena

parte de la inversiédn pﬁblica'a este subsector, el que ha alcanzado una
buena estructura, algunas de cuyas vias parecen adelantadas en el
tiempo con respecto a los volimenes de trdnsito actualmente existentes
en ellas. Asi, para los tramos se tiene;

- Tramo Santiago-Bahia Manzanillo. Estas consideraciones
resultan especialmente vilidas para la regidn del Cibao, Area de
influencia del tramo ferroviario en estudio Bahia Manzanillo-Santiago.
Cabe preguntarse si, como consecuencia del eventual ferrocarril en
estudio, aumentari la subutilizacidn de la infraestructura vial,
interrogante qﬁe también puede extenderse a la utilizacidn del parque
automotriz.

/E1 eventual
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El eventual aumento de la subutiliéaéién vial, tanto en infra
como en superestructura, implicaria un aumento'del costo social de
transporte. -

Por otro lado, es posible que el ferrocarril en estudio tenga
suficiente capacidad de generacidn de cargas como para no incrementar
la subutilizacidn vial. ‘

Sin embérgo, surge lg duda de si un sistemé de transporte
terrestre rigido, como lo es el ferrocarril, pueda'tener en esta
regidn agricola una mayor capacidad de generacianLde cargas que la que
ha teénido el extenso complejo vial existente.

Podria esperarse este efecto generador del ferrocarril en los
otros sectores productivos (minero e industrial) frente a potenciales
producciones, puntuales y vdlﬁminosas, las que ~ no obstante no haber
sido detectadas aﬁng'perersperadas seglin planes de desarrollo,
especialmente del subsector agroindustrial -~ deben tenerse muy
presentes por su potencial desarrollo, especialmente por el impacto
que tendria en la demanda de transporte.

- Tramo Santiago-Haina. Este tramo ferroviario seria aproxima-
damente paralelo al tramo carretero Santiago-Santo Domingo y cumpliria
funciones muy parecidas.

De acuerdo a los datos de trénsito, la carreterz estd bastante
solicitada, tanto en cantidad como en magnitud de las solicitaciones.
De aqui se desprende que una ejecucidn oportuna de este tramo ferro-
viario puede resultar beneficiosa. )

La oportunidad queda condicionada por ambas caracteristicas
referidas del trénsito: ‘

En cuanto a cantidad (nfimero de pasadas de vehiculos): mientras
el volumen de transito de la carretera Santo Domingo-Santiago no esté
préximo a saturarla, el disponer de un ferrocarril paralelo capaz de
atraerle su demanda de trédnsito y en la medida que lo logre,
subutilizard la capacidad vial, existiendo él riesgo de aumentar el

costo social total del transporte.

/En cuanto
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En cuanto a magnitud (peso por eje de las pasadas): el alcance
anterior en cuanto al aumento del costo social total, no puede
extenderse libremente cuando se trata de solicitaciones pesadas,
cuya cantidad, aun cuando insuficiente para saturar un tramo carretero,
sea lo suficientemente cuantiosa como para Jjustificar un ferrocarril,

Este tipo de solicitaciones generalmente proviene de los sectores
minero ¢ industrial, ambos potencialmente usuarios del tramo ferroviario
en cuestidn, ya que, con respecto al primero, en el Area comprendida
entre Santo Domingo y Santiago existen diversos yacimientos, algunos
en explotacidn y otros en investigacidn, mientras cue con respecto al
segundo, ambos puntos extremos tienden a transformarse en polos
industriales.

iii) En el conjunto subsectorial vial-portuario. La utilizacién

de las instalaciones portuarias existentes en Bahia Manzanillo puede
resultar beneficiosa o a lo menos de bajo .costo, por cuanto dichas
instalaciones existentes no tienen un uso alternativo.

No obstante, cabe preguntarse si la utilizacidn eficiente de este
puerto estd condicionada a disponer de un acceso ferroviario, ya que
este acceso también podria ser carretero, en cuyo caso utilizaria el
complejo vial existente que le estructura una amplia area de influencia
al puerto, -

Buena parte de la actualmente eventual &rea de influencia del
Puerto de Bahia Manzanillo, luego lo serd del nuevo puerto en
construccidén de Puerto Plata, que quedard vinculado a la Regidn del Cibao
mediante la moderna carretera Puerfo Piata-Santiago, también en
construccidén, (préxima a su terminacién).

Puerto Plata sera un moderno puerto de altura que, segin proyecto,
dispondré de todas las instalaciones necesarias para una operacidn
eficiente. Asimismo, la ubicacidn geogréfica de este puerto es
bastante buena, tanto hacia el exterior, relativo a las rutas navieras
usuales del Atléntico, como hacia el interior, relativo a'la

accesibilidad terrestre.

/En consecuencia,
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. En consecuencia, 1os.potenciales usuarios de este puerto,
especialmente de Santiago y de buena parte de la Regién del Cibao,
pueden esperar de su utilizaqiénA- tanto en exportacidn como en
importaqién -~ menores costos en -sus componentes terrestre, portuaric
¥ naviero; posiblemente menores que los que implica el uso de puertos
del Caribe y posiblemente también que los que implicaria el eventual

uso del puerto de Bahia Manzanillo.
De aqui que, si bien la utilizacidn del puerto de Bahia Manzanillo

puede resultar beneficiosa con respecto a la situacidén actual, cabe
preguntarse si esto puede prolongarse hasta la puesta en servicio del
comple jo vialeportuario Puerto Plata, a partir de cuyo momento
probablemente éste -atraerid para si buena parte del area de influencia
de aquél.

Rgspecto a un eventual tramo ferroviario Santiago~Puerto Plats,
que formaria parte del complejo ferroviario en cuestidn, cabén las
mismas observaciones anteriores en el sentido que no convendria hue
resultara competitivo con la carretera paralela en construccidén sino
complementaria, en el momento en que ésta se sature. -

La buena idea de utilizar la instalacidén portuaria existente en
Bahia Manzanillo también puede orientarse, ya sea a transformarlo en
puerto pesquero, para lo que tiene buenas expectativas, tanto en cuanto
a recursos pesqueros como a instalaciones existentes para ello, o bien,

a satisfacer las necesidades portuarias de la subreglon noroeste.

e) Aspectos econdmicos del proyecto

Dado el nivel de idea en que se encuentra el proyecto, alin no se
han detectado especificamente usuarios susceptibles de atraer, desviar
o generar por el ferrocarril, de cuyos vol{imenes depende la conveniencia
de este proyecto.

Las eventuales demandas que el ferrocarril pueda atraer del
subsector v1al estln condicionadas a que este medio de transporte les

ofrezca costos privados -~ tarifas - menores que los carreteros,

/Asimismo, las
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Asimismo, las eventuales demandas que el ferrocarril pueda generar
estén condicionadas & que este medio ofrezca costos privados tales

que permitan el desarrollo de algin sector productivo capaz de generar
‘cargas consecuencialmente, .

En ambas situaciones la deménda ferroviaria estd condicionada
por la estructura tarifaria que este sistema pueda ofrecer, la que
‘a su vez es funcidn de los costos ferroviarios, los que dependen del
volumen de demanda. De aqui se desprende que: a) existe el riesgo
que, o las tarifas ferroviarias pudieran resultar superiores a las
carreteras, en cuyo caso el ferrocarril seri incapaz de atraer, desviar
Y generar demandas, o bien siendo menores y capaces de atraer y
generar cargas, éstas resulten de escaso volumen como para justificar
dichas tarifas con lo que el ferrocarril tendria una operacidn
econdmica deficitaria, y b) si las demandas resultan cuantiosas, el
ferrocarril puede ser sumamente beneficioso. '

Si bien la atraccidn ¥y generacidn de cargas estéd condicionada por
un menor costo privado, la conveniencia socio-econdmica del proyecto
estéd condicionada a que &ste provogque costos sociales totales menores
que los que ocurren sin el ferrocarril. La diferencia entre los costos
sociales totales actualizados - con y sin ferrocarril - durante la vida
util del proyecto representa los beneficios derivados del ferrocarril,
de cuya magnitud depende la conveniencia de ejecutar este proyecto lo

que puede verificarse solamente por medio de una evaluacidén cuantitativa.

f) Esquema metodoldgico tentativo

De los planteamientos cualitativos anteriores se desprende la
conveniencia de cuantificar los elementos qgque deciden sobre la eventual
conveniencia del proyecto en cuestidén, ya que, si bien por un lado no
destaca como un proyeécto presumiblemente factible en el.corto plazo, .
por otro es preciso determinar cuantitativamente la oportunidad en que
pudiera serlo.

El andlisis de este proyecto debe plantearse con bastante flexi-

biiidad, tanto en lo referente a las alternativas de tramos ferroviarios

/¥y trochas,
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¥ trochas, como a la utilizacidén de los puertos alternativos de
Puerto Plata y Bahia Manzanillo y las condiciones que pudieran
imponerle los accesos terrestres alternativos ~ carretero.y ferroviario -

. al hinterland de éstos.

Parece adecuado plantear este énélisis a nivel de identificacidn
del proyecto, del que se desprenderi la oportunidad en que convendria
realizar un estudio de factibilidad. |

A continuacidén se indica un esquema metodoldgico tentativo para
el andlisis del proyecto. El esquema es tentativo por cuanto, tanto
el desarroilo de cada uno de los aspectos consultados como la
profundidad que se les aplique depende bidsicamente de la informacidn
que logre obtenerse y de las conclusiones parciales que se vaya

obteniendo.

Escuema metodoldgico tentativo para la identificacidn
del proyecto ferroviario Haina-Santiago-
Bahia Manzanillo

1. Descripcibn del proyecto.
2. Delimitacidn tentativa del &rea de influencia del proyecto.
3. Aspectos econdmicos, demogréficos y sociales del éfea (segiin
sectores, condiciones actuales y proyecciones y estimaciones segiin
planes y programas).
L, Infraestructura de transportes existentes en el éréa:
- Vial |
- Ferroviaria
- Portuaria
5. Costos, parque y estructuras tarifarias de los medios de
transporte: ' ‘
- Carretero, i
- Ferroviario (Ferrocarril La Vega~Puerto Sanchez),

‘= Portuario y maritimo.

/6. Demandas actuale
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6. Demandas actuales de tréansito y caracteristicas principales:
- Vial (por tramos),
- Portuario (por puerto, por producto, importacibén y exportacién)
" 7. FPlujos principales, origenes y destinos (iniciales, medios y
finales). Componentes sectoriales. (Compatibilizacién con antecedentes
cap. 3.)
8. Proyecciones y estimaciones de flujos (seglin antecedentes de
capitulos 3 y 4).
9. Determinacidén de fechas de saturacidén de la capacidad de la
infraestructura de transportes existente:
- Vial (por tramos)
- Portuaria (por puertos y terminales)
10. Anteproyecto preliminar de ingenieria. 'inverSioneS'y costos,
por tramos, segin alternativas de trazadoﬂjl&é trocha.
11, Estimacidén de estructura tarifafia ferroviaria a aplicarse al
proyecto, segin alternativas. |
12, Estimacibén de las deméndas ferroviarias esperadas:
- Atraidas '
~ Desviadas
- Generadas . B
13, Verificacién de los costos y de la estructura tarifaria
ferroviaria estimada (Capitulo 11).
14, Composicidén de costos segin rutas y medios alternétivos, en
costos financieros y econdmicos, para cada flujo. ‘
-~ Alternativa puerto de Bahia Manzanillo:
Con acceso ferroviario,
Con acceso carretero,
-~ Alternativa puerto de Puerto Plata (con acceso carretero,
eventualmente también acceso ferroviario).
15. Determinacién de beneficios y costos econbémicos, por tramos y
por alternétivas. Indices de rentabilidad (beneficio-costo, beneficio
actualizado, tasa interna de retorno) referidos a la inversidn total

Y a la componente importada. Sensibilidad.
/16. Conclusiones y
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Conclusiones y recomendaciones, en cuanto a:
- Necesidades de otros estudios y oportunidad

- Seleccidén de medios y rutas Optimas.

2. Sistemas de informacién

Es necesario establecer los sistemas de informacidén que permitan

obtener, para todos los ramales, las informaciones siguientes que

ﬁfocédan para ellos:

a)

b)

c)

d)

e)
f)

Infraestructura, equipos y material rodante:

- Caracteristicas técnicas,

- Estado,

- Valor residual recuperable y uso alternativo eventuales.

Movimiento ferroviario, carga y pasajeros, ﬁltimbs 5 afioss

- Por estaciones de origen y de destino,

- En carga, por producto especifico.

Frecuencia, itinerario y caracteristicas de los trenes (carga

¥y pasajeros).

Aspectos contables, Gltimos 5 afios:

- Ingresos, por estaciones, por pasajeros, por carga, segiin
especifico. .

- Aportes estatales

- Egresos,'desglosado en los rubros mis significativos.

Estructura tarifaria y variaciones en los 4ltimos 5 afios.

Aspectos laborales {(niimero de-persoﬁal, sueldos, incentivos,

especializacibén, organizacidn, etc.).

/D. SUBSECTOR
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D. SUBSECTOR AEROPORTUARIO

En este subsector inquieta la factibilidad de construir aeropuertos
domésticos para el transporte interno de personas y como vinculo para
el transporte aéreo internacional de algunos bienes. También conviene
estudiar la posibilidad de crear y/o ampliar empresas aéreas nacionales
capaces de atraer demandas internacionales, especialmente hacia

Puerto Rico y Nueva York, también dentro del esquema de la integracidn,
con Venezuela y/o paises centroamericanos.

En lo referente a la factibilidad de la construccién de aeropuertos
~menores, los antecedentes a obtener de los sistemas de informacidn
propuestos para los subsectores vial y portuario entregan bastante
informacidén, especialmente la inicial en lo referente a:

~ Del sistema de informaciones del subsector vial. El transporte
terrestre actual de personas, en lo referente a volimenes, costos,
origenes y destinos, etc. :

- Del sistema de informaciones del subsector portuario. ElL
transporte de exportacidén (y eventualmente importacidén) de bienes, en
lo referente a productos especificos, vollmenes, costos, origenes y
destinos, etc. También el transporte maritimo de personas.

De aqui que, para este subsector, sblo debe consultarse en su
sistema de informaciones la obtencidén ‘de algunas estadisticas bisicas

propias,

1. Sistemas de informaciones

Los datos e informaciones propias de este subsector son los siguientes:

- Infraestructura, equipamiento, elementos de ayuda a la asero-
navegacidén, y aspectos meteoroldgicos.

- Flujos aéreos (definidos entre origen y destino, para los
iltimos 5 afios).
Internos, carga y pasajeros.
Hacia el exterior, desglosando'los flujos (de carga y de
pasajeros) en: tipo de avidn, empresa aérea, nacionalidad de

pasajeros.
/- Tarifas y
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- Tarifas y rutas aéreas.
- Composicibn de tiempos (de vuelo y terminales) para los
servicios internos.,

- Aspectos laborales y especializacidn.

2. MAeropuertos nuevos

No es posible recomendar nuevos aeropuertos cuando no se dispone de
suficientes antecedentes que demuestren su conveniencia. No obstante,
cualitativamente puede estimarse como prioritario, de entre los
proyectos en estudio, la ampliacidén del aeropuerto de Higuey, por
sobre el de Santiago de los Caballeros, dada la proximidad de éste
a Santo Domingo y a Puerto Plata, cuyo aeropuerto estid en terminacidn.
Por otra parte, cuando se disponga de la informacidn referida debe
analizarse las necesidades de transporte aéreo, tanto de personas como
de bienes, en ciudades més alejadas - y que cubrirén amplias &reas de
influencia - tales como: Elias Pifia, San Juan, Constanza, Guayubim,
Monte Cristi y Samanz.
‘ Finalmente, parece absolutamente innecesario disponer de un
nuevo aeropuerto internacional. Para satisfacer este tipo de nece-
sidades, resulta de menor costo combinar vuelos domésticos con los
internacionales de Las Américas y de Puerto Plata (que luego empieza

a cperar).

/BREVE CARACTERIZACION
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BREVE CARACTERIZACION SECTOR TRANSPORTES

Los subsectores del sector transporte tienen significativas
diferencias tanto en la forma operativa como en sus propasitos Yy
en sus zonas de influencia. Por esta razdn se estima que'la estra=~
tegia ¥y caracterizacibn del séctor transporte es conveniente desglo-
sarlas, primero, en el anélisis.de‘qada uno de los subsectores
separadamenfé y'luego,‘el estudio de los aspécfos de complenmentacidn
y coordinacidn entre ellos. |

Tanto por razones de orientacidn dél.éstudic;Jcomo de disponi-
bilidad de iﬁformabiﬁn, se analizan los subsectores de infraestructura
- vial, portuario, ferroviario y aeroportuario - 'y en cada uno de

ellos se incluyen algunos aspectos opérativos de los mbviles.

/A, SUBSECTOR VIAL
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"A. SUBSECTOR VIAL

La disponibilidad de informacidn permite analizar algunos aspectos
de: relaciones y atribuciones institucionales; proyectos, inversidn
e inventario viales; parque automotriz, costos y tarifas. De éstos
se obtienen algunas conclusiones generales sobre los lineamientos
estratégicos orientados a superar los principales defectos que

de la vialidad se detectan.

1. Aspectos institucionales

la Secretaria de Estado de Obras Pfiblicas y Comunicaciones a través
de la Subsecretaria de Carreteras con sus Direcciones Generales
de Carreteras, de Trénsito Terrestre, de Caminos Vecinales y de
Equipo y Transporte, y con su Subsecretaria de Comunicaciones,
es la que tiene las funciones de construccibn, ampliacidn, revaracidn
¥y mantenimiento de las obras de infraestructura de transnorte y
de organizar, controlar, coordinar y planificar el trénsito terrestre,
También participa, a veces determinantemente, tanto en la
rreparacidn de los proyectos como en las recomendaciones sobre
decisiones de ejecucidn de obras la Secretaria Técnica de la
Presidencia. En lo referente a vialidad vecinal esta funcidn la
cumple la Oficina de Desarrollo Comunitario, dependiente del
Secretariado Administrativo de la Presidencia de la Repfliblica.
Mientras, es funcibn del Secretariado Técnico de la Presidencia
informar y recomendar ante el Consejo Nacional de Desarrollo acerca
de la asignacidn de recursos y de la compatibilidad entre proyectos
¥ planes de inversidn.
Pareciera cue tanto la multiplicidad de organismos vinculados
competentes como la estructura jeridrquica de ellos impide una
adecuada coordinacidn entre la planificacidn y la decisibn en

este subsector,

/Estas instituciones,
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Estas instituciones, en general, no disponen en cantidad
suficiente de personal calificado, supuestamente por la carencia
de 'incentivos econdmicos y profesionales para continuar en la
carrera funcionaria luego de adquirir experiencia, optando por

el sector privado.

2. Disposiciones sobre utilizacibn de la vialidad

Existen diversas disposiciones legales que restringen y limitan
el uso de la vialidad. De &stas cabe destacar dos de mayor trasce§1
dencia para los fines del estudio.

i) La primerz, de reciente aplicacidn, establece peajes por
pasada. Se han instalado tres estaciones de recaudacidn de peajes
en las carreteras troncales que pasan por Santo Domingo, localizadas
en las proximidades de &sta. _ '

No obstante lo acertado de la medida, es preciso desarrollar
estudios tendientes a determinar rigurosamente: nfimero de plazas
de peaje, localizacidn de &stas y tarifas a aplicar. También es
conveniente registrar la informacidn que se recoge en dichas
plazas, que equivalen a datos provenientes de muy buenos censos
de trinsito clasificado. '

ii) La segunda establece un peso mlximo por eje, para: cuyo
control se han establecido plazas de pesaje. Esta disposi¢ibn
establecia en 1970 un peso miximo por eje simple de 8.0 toneladas,
limite que se fijb mediante algunas estimaciones sobre la resistencia
de los pavimentos. No obstante, resultd de diffcil aplicacidn,
por oposicibn de los usuarios, debiéndose elevar dicho limite a
16.0 toneladas mediante una disposicidn transitoria dictada en

1971, cuyo término de vigencia se ha debido postergar l(

1/ Esta situacibn prevalecia en agosto de 1972, ocasibn de la
primera Nisidén ILPES ya referida.

/Para corregir
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Para corregir adecuadamente esta situacidn se necesita realizar
estudios que permitan determinar el peso midximo por eje simple
capaz de optinmizar la utilizacidn de los recursos disponibles.
Una vez fijado dicho limite, la disposicidn legal conviene aplicarla
paulatinamente e implementada con: una politica de seleccidn de
caniones tipo a importar, establecimiento de peajes - adicionales
a los existentes por pasada - diferenciados seglin peso por eje
de los usuarios y determinacibn de criterios de disefio de pavi=-
nentos adecuados a las solicitaciones esperadas. '

Un estudio de esta naturaleza se recomendd en el Programa
de Trabajo l{ del que se habla realizado en julio de 1973 una
primera parte, por personal local., Estas primeras conclusiones
llevaron a recomendar la fijacidn de un nuevo limite de 12 toneladas
por eje 4 valor que resulta consonante, tanto con los actuales

¥
criterios de disefio automotriz como con los de disefio de pavimentos

3/

y coincidente con disposiciones anldlogas en otros palses <,

1/ Documento de ILPES referente a la primera lisibn.

2/ En aguella fecha el Ministerio de Obras Phblicas preparaba
el proyecto de decreto que fija este linite.

3/ Sin embargo, serd preciso adoptar precauciones para proteger
los caminos vecinales cue no podrian admitir una gran cantidad
de solicitaciones de esa magnitud. No obstante, el riesgo es
linitado ya que. los camiones cue atienden el sector agricola
son pequefios, de baja capacidad y con poca utilizacidn - en peso =
de dicha capacidad. .

/5. Inversibn vial
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3. Inversibn vial

BEn el cuadro siguiente se indica la inversidn vial y su composicibn

para los aifios

de 1968 a 1971 i{‘

INVERSION VIAL
(En millones de RD$)

1968 1969 1970 1971

Rubro lonto °/°  lonto °o/° " lonto .°/° Monto °/°
Construccidn
¥ Reconstruc~ ‘
cidn 8.3 2.4 10.7 54,3 k.4 62.3 22.1 66,8
I'ianten0i6n 2.9 2,} .8 Ll'oo 2003 3.8 16.5 3.6 ’10’9
Caminos . '
Vecinales 1.5 1143 2.1 10.7 2.5 10.8 2.6 7.8
Puentes 0.6 L,5 2.9 14,7 2.4 10.4 4,86 14,5

Total 13.3 100,0 19.7 100.0 23.1 100,0 33,1 100.0
°/° sobre
la inversibn
pliblica 28,7 - 26.4 - 29.8 - 33.3 0 =

1/ Ultimo afioc del que se disponé de informacidn revisada y

definitiva.

/De los
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De los valores del cuadro anterior es posible obtener algunas
conclusiones sobre diversos aspectos de la inversibn vial.

i) Composicibn de le inversidn vial. Resulta significativamente

mayoritaria la participacién del rubro de construccidn y reconstruccidn
de la vialidad principal. BEs ademis creciente en términos absolutos

y relativos, variando desde un 62.4 por ciento en 1968 a -un 66.8 por
ciento en 1971, con un crecimiento absoluto de nés de 2.6 veces

entre los misﬁos afios,

Como este tipo de obras se realiza con alto grado de mecanizacidn,
esta destinacibn de inversi6n_tiene una reducida capacidad de
absorcibn de mano de obra desccupada.

Dado que el rubro de coustruccibn incluye reconstruccidn, no
es posible juzgar la participacidn de la mantencién de la vialidad,
ya cue diversos trabajos por este concepto pueden incluirse en
uno u otro rubro. ' ‘

. La inversibn en caminos vecinales, si bien crecid entre los
afios 1968 y 1971 en ufs de un 70 por ciento, su participacibn
relativa en el total de la inversidn del subsector fue decreciente
desde un 11.7 por ciento a un 7.8 por ciento. Esto ha impedido
que la inversidn vial aumente significativamente su colaboracibn a:
apoyar el desarrollo de los sectores sociales y productivos
- especialmente el agropecuario - en las &reas rurales; mejorar
la alimentacibn de la subred troncal; absorber la mano de obra
desocupada; y vincular entre si y hacia polos y vias principales
a conunidades mnecueiias.

Finalmente, no es posible concluir sobre el rubro de puentes
por la forma en que se dispone la informacidn. No obstante, puede
suponerse razonablenente que el tipo de obras incluidas en este
rubro se refiere a puentes de vias troncales, por lo que bien puede

considerarse cque esta inversidn se agrega a acuélla,

/ii) Evolucidn de
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ii) Evolucidn de la inversidn vial., En términos absolutos la

inversibén vial ha sido histbrica y sostenidamente creciente a un
ritmo que supera el crecimiento del producto y de la inversidn
ofiblica total. En el perfodo considerado aumentd en casi 2.5 veces.

El Plan de Desarrollo 1971-1974 consultaba una inversidn vial
del orden de RD: 25.7 millones, habiendo sido superada por la
inversibn vial real en un 29 por ciento.

Todo ello lleva a suponer que en los medios t@cnicos oficiales
pareciera que se estima alta la asignacidn de recursos a este
subsector, programfndose su disminucidn o a lo menos la mantencibn
constante del nivel alcenzado, propdsito que no se ha concretado.

iii) Participacidn de la inversidn vial en la inversidn plblica.

La participacidn relativa de la inversibn vial en la inversibn
pliblica total es tambidn creciente, habiendo aumentado desde un
28.7 por ciento en 1968 a un 33.3 por ciento en 1971. Dsta parti-
cipacidn es una de las mayores del subsector vial en los paises
latinoamericanos, |

Bl Plan de Desarrollo 1971-1974 consultaba una disminucidn
paulatina hasta llegar a niveles que la harian fluctuar entre el
15 y 18 por ciento.

El nivel alcanzado por la inversidn vial es superior a las
inversiones »fiblicas del conjunto de los sectores sociales y
también de los sectores productivos. Asi, la orientacidn de la
inversidn vial tiene una significativa importancia en el sentido
de su colaboracidn al logro de las metas de desarrollo econbmico
y social,

. . _ {
iv) Conclusiones, No es posible obtener otras conclusiones,

més definitivas y categbricas, sobre la asignacibn de recursos

al subsector vial. No obstante, seupresentan algunas interrogantes:
- Cabe preguntarse si el continuado y sostenido crecimiénto

de la inversibn vial es consecuencial con alguna o una ponderacidn

de las siguientes alternativas: a) la necesidad de utilizar, dentro

/del subsector
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del subsector vial, la alta capacidad counstructiva existente;

b) la insuficiente vinculacibn institucional entre los organismos
encargados de la planificacidn sectorial y los encargados de
adoptar decisiones sobre ejecucidn de obras.

~ Queda la duda de si la rentabilidad econdmica de los proyectos
viales troncales es tan alta que justifique la prioridad asignada
a varios de ellos, que se ubican sobre proyectos de otros sectores,
del sector y del subsector (de mantencibdn y vias vecinales) hasta
llegar a la asignacibn de recursos referide.

- Surge en esta etapa del estudio la interrogante cque si en el
supuesto que se estimara insuficiente la vialidad existente para
satisfacer las necesidades de transporte vial, y por lo tanto, ello
estaria limitando el desarrollo- econdiiico y social, la carencia
se debe a gue faltan vias en la estructura vial principal o en la
alimentacidn y drenaje de &reas productivas }{ hacia las vias

existentes.

k, Inventario vial

El sistema vial estd formado por aproximadamente 9 267 kildmetros E(

La composicidn de esta longitud vial es la siguiente:

COMPOSICION DE LA LONGITUD VIAL

r—y =

Clasificacibn  Carpeta Longitud Kus. Distribucién (°/°)
Primera Pavimentada 5 224 : 56.4
Segunda De grava 1 538 16,6
Tercera De tierra 2 505 27.0

Total 9 267 100.0

1/ Zn capitulos posteriores se vuelve al respecto.
2/ En diciembre de 1971, seghn estadisticas de lc SOP.

/No se
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-No se ha definido claramente una clasificacibn administrativa
ni funcional de la red. Tamﬁoco se ha realizado un inventario por
lo que los valores referidos son aproximados, Sin embargo, los
aspectos cualitativos y funcionales se ordenan aproximadamente asi:

- Las carreteras que corresponden a primera clase cumplen las
funciones de vincular las ciudades y polos principales entre si
¥y con los puertos y hacia la frontera. Por esta razdn puede
considerfrselas como troncales.

-~ E1 estindar de estas carreteras troncales es alto en cuanto
a trazado, perfil transversal, visibilidad, pendientes, curvaturas,
bermas, etc. La carpeta de rodado estd pavimentada o en proceéo.

- Las carreteras de segunda y tercera clase vinculan a las
localidades pequefias entre si, con ciudades y polos principales
¥y con la vialidad troncal. El estfndar de estas carreteras es
muy inferior al de las troncales.

- En buena parte de la vialidad pavimentada - aproximadamente
2 000 kildmetros - la carpeta de rodado se encuentra deteriorada,
Los puentes estén, en general, en mal estado, limitando la
capacidad vial,

De los aspectos funcionales y cualitativos referidos, dos
de ellos revisten especial importancia;

i) BEvolucibdn, composicibn y equilibrio de la red vial. La

composicidn cualitativa de la red vial, con un 56.4 por ciento
pavimentado, resulta bastante alta, entre las mejores latinoame-
ricanas.,

La evolucidn de la red en los iltimos afios ha significado

los increnentos aproximados siguientes:

/EVOLUCION DE
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EVOLUCION DE LA RED VIAL

Clase de carretera : Incrementos medios (1969-71)
Kns/afio Porciento anual
Primera . 71 1.4
Segunda y Tercera 185 b9
Total 256 2.9

- . . e e B B Al N

El incremento anual de 256 kil8metros resulta significativo.
Destaca, dada la inversidn destinada, el menor zumento de vias
troncales lo cue hace suponer que o estas vias tienen un alto
costo de construceidn o que buena parte de esta inversidn se
destina a reconstruccidn.

Los incrementos porcentuales de longitud - cue no son compa-
rables con los increnmentos de inversibn, por estar aquéllos refe~
ridos al patrimonio mientras los de inversidn miden variaciones
anuales -~ llevan a concluir:

- Un significative aumento de la vialidad alimentadora

(segunda y tercera clases). '
~ Una disminucibn relativa en la composicidn cualitativa de

la red, como consecuencia de lo anterior y dado el bajo estéindar

asignado a esta clase de vias, -
El equilibrio entre las subredes troncal y alimentadora ;/en

1971 1lega a 1l: 0.77, relacidn que palses latinoamericanos de

. . . 2/ . . .
caracteristicas geogrificas y econbmicas ~/51m11ares aspiran hacerla

llegar a aproximadamente 1l:3., Esto lleva a suponer un fuerte

1/ Suponiendo como alimentadora a las carreteras de clases
segunda y tercersz, :
2/ Especialmente cuando tienen una clara y mayoritaria vocacidn

agricola cuya actividad se apoya fundamentalmente en el
.autotransporte para la movilizacidén de la produccida.

/desecuilibrio entre
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deseguilibrio entre las subredes. A pesar de que la vialidad
pavimentada dominicana estf estructurada de forma que parte de

ella cumple funciones especialmente alimentadora y vecinal, con

lo cue el desequilibrio referido no seria tan grande, resulta

muy probable que exista un cierto desequilibrio entre ambas

subredes y los criterios tanto de disefio técnico como de funcionalidad 3

ii) Mantencidn de la vialidad. El1 deteriorado estado de la

vialidad especialmente el de la pavimentada cuyo aproximadamente

4O por ciento estl decididamente en mal estado, puede obedecer,

ya sea a disefios insuficientes, a deficiencias en la construccidn,

a falta de mantencidn o a un exceso en las solicitaciones (peso/eje),
como también al conjunto ponderado de éstas.

Las informaciones cuyo conocimiento resulta inevitable para
conocer las causas de deterioro, entre otras, son las siguientes:

- Sobre la infraestructura: caracteristicas, espesores y
materiales dé‘sub-base, base y pavimento; sistemas de drenaje,
técnicas constructivas usadas, afic de ejecucidn de las obras y
de las repavimentaciones y mejoramientos posteriores, deformaciones,
fallas y grietas ocurridas.

- Sobre la superestructura solicitante: cantidad y caracteris-
ticas de los vehiculos, composicidn del trénsito entre liviano
¥y pesado, de &ste la clasificacidn segfin nfimero de ejes y 1la
distribucidn de peso/eje; toda esta informacibn referida a
promedios anuales representativos.

No se dispone afin de esta informacidn. Sin embargo, su obtencidn
se rebomendé-é/para ser realizada conjuntamente con un estudio

de rehabilitacidn de carreteras é/estiméndose que si éste se

En capitulos posteriores se vuelve al respecto.
En el Programa de Trabajo de la Primera Misidén de ILPES.,

Q tQ I.Q 1

Cuyo prdximo desarrollo estaba decidido = con ocasibn de la
primera }isibdn - mientras se discutian los aspectos metodold-
gicos del mismo, En capitulos posteriores se vuelve al respecto.

/orienta a
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orienta a recuperar el patrimonio vial, debe consultar el estudio
de las causas de deterioro. Del estudio se desprenderia tanto
criterios técnicos sobre disefio como medidas a adoptar para
implementar el programa y reglamentar el uso de la vialidad,

con lo que se evitaria el riesgo de deterioros anéiogos posteriores
a la rehabilitaci&n.éf A

5. Parcue automotriz

81 parque autoumotor estd formado (1970) por aproximedamente
65 000 vehiculos, de los cuales:
i) los vehiculos livianos (carros y camionetas) forman el
66 por ciento;
ii) los vehlculos pesados (camiones Exsforman el 32 por ciento;
iii) los vehfculos de locomocidn colectiva (autobuses) forman
el 2 por ciento.

La tasa de crecimiento anual del parcue en el periodo 1969-70
fue del 14.2 por ciento.

El Indice de movilidad es de aproximadamente 163 vehiculos
por cada 10 000 habitantes, bastante alto también entre paises
latinoamericanos, lo cue sumado a cue la mayor parte del transyorte
se hace por carretera, npareciera explicar la alta densidad vial.

El transporte de personas se realiza mayoritariamente por
medio de vehiculos livianos (66 por ciento del parque), siendo
ninima la utilizacidn de vehiculos de movilizacidn colectiva

(2 por ciento del parcue), como consecuencia de lo cual:

i/ No debe desaprovecharse la oportunidad de utilizar el estado
de la vialidad como un laboratorio, del cue se pueden obtener
valiosas conclusiones. Una reconstruccidn apresurada esconderi
experiencias fitiles para la mantencidn futura del patrimonio
vial,

2/ 1Los camiones se definen a partir de 1.5 toneladas de capacidad,

/i) las carreteras
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i) las carreteras troncales - receptoras inevitables de buena ,
parte del trénsito - tienden a congestionarse en las '
proxinidades de los polos;

ii) el grado de utilizacidn de la capacidad vial, por pasajero
movilizado, es muy alto;

iii) el costo privado de transporte de personas al realizarse
en vehiculos livianos de baja capacidad, es también alto;

iv) la contribucibn a la congestibn de las carreteras que hace
esta forma de transporte de pasajeros, estinula la ampliacidn
de la red y de su capacidad y con ello el costo por infra-
estructura;

v) finalmente, se llega a un alto costo social, dado por la
sumatoria de costos componentes (por operacidn y por infra~
estructura) altos.

Esta situacibdn tiende a mejorar.‘ Es un buen indicador la

reciente creacidn (1973) de una empresa de autobuses l/que cubre
el servicio Santo Domingo-Santiago de los Caballeros.

De los camiones se ignora: capacidad, utilizacibdn, nfimero
de ejes, costo de operacibn.

Zste desconocimiento ha llevado «~ en numerosos estudios - a
sostener que son utiligzados en "sobre un 100 por ciento de su
capacidad nominal, lo que contribuiria a deteriorar los pavimentos'. .
En realidad, no puede razonablemente afirmarse a priori, ya que
una sobrecarga de la capacidad influye en el costo de operacidn
-~ al disminuir la vida til del camidn y aumentar los consumos
y desgastes - pero no necesariamente sobrepasa el limite adnisible
de peso/eje del pavimento que solicita; a la inversa, un camidn que
responda al disefio de "transportes pesados" - especialmente usados
en la industria pesada y minerfia - de alta capacidad y bajo nfimero
de ejes puede deteriorar e incluso destruir, un pavimento con una

2/

carga inferior a su capacidad -,

1/ En el Programa de Trabajo del ILPES (agosto de 1972) se recomendd
el estudio del transporte colectivo de pasajeros, como cuestidn
prioritaria. i ‘

2/ V&lido para vias pavimentadas.
/6. la red
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6. La red vial

i) Vialidad troncal, La vialidad troncal estd estructurada

por dos:carreteras cosféneras, ambas de direcc¢idn Este~Oeste,
una prbxima al Caribe y la otra al Atléntico, y una carretera
transversal a &stas de direccidn Norte-Sur. '

Las costaneras vinculan a Santo Domingo y a Puerto Plata con
los puertos, centros urbanos, productivos y turisticos localizados
en las &reas costeras respectivas. ILa carretera transversal
vincula a Santo Domingo y Santiago de los Caballeros, entre siy
con diversos centros urbanos y productivos, inmediatos a ella o
dentro de su &rea de influencia, tales como Bonao, La Vega,
San Francisco de Macoris, etc. A este sistema troncal puede
agregarse: una carretera de direccidn Este~Oeste que cubre la
regibn del Cibao desde Santiago de los Caballeros hasta lonte Cristi,
en la frontera con Haiti, y otra carretera, actualmente en construccidn,
que unird a la anterior con Puerto Plata, y por ende, a &sta con
Santiago y Santo Domingo, A

El resto de la vialidad, principal y secundaria, estd estructurada
de forma tal que las éreas de influencia que sirven, drenan hacia
este sistema troncal, con 1o cual: i) el trlnsito se concentra en
la vialidad troncal, tendiendo a congestionarla-éé ii) las &reas y
ciudades disponen de acceso relativamente expedito solamente hacia

polos y ejes principales, pero no entre si é{

A/ Aln no hay carreteras congestionadas pero algunas de ellas
pueden llegar al punto de saturacidn en el mediano plazo,

é/ Quizés estohaya estimulado tanto el proceso de urbanizacibn
creciente en las proximidades de las carreteras principales
como el debilitamiento de ciudades interiores (como por ejemplo
Higuey en el &rea oriental y San Juan en el &rea occidental).

/ii) Vialidad rural
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ii) Vialidad rural o vecinal. Resulta insuficiente para servir
adecuadanmente las nece51dades del sector agropecuario, al no
vincular eflclentemente las freas entre si y hacia los nercados,
¥y por deaarvptras Srias no servidas.

iii) Indicadores. Los indicadores sobre densidad vial, relativos

tanto a superficie como a poblacidn, son mhs altos que los de
pafses lét@noaﬁéricanos,fio que ha llevado a sostener la inconve=
niéﬁcia‘de'e“tender:ia red; no obstante, cabe sefialar que:

-~ las dlmen51ones v forna geometrlca del ‘territorio ¥y la
locallzac1on de cmudades ¥ actividades productivas,: ‘hacen més
eficiente el trwnsporte por carretera - respecto de otros modos -
lo que exige una mayor dlSpOnlbllldad de vias;

- las dlstan01as a cubrlr por los flujos mis sigrificativos,
no parecen Justlflcar economlcamente el uso dé los medieos- de
.transporte aéreo y maritimo; ' '

- la actividad agricola, mayorltarla en el pais, ex1ge para
su desarrollo una mayor densidad vial que la que requieren’ 1os ;
sectores productlvos loca1lzados puntualmente- (industrial y
minero); ' ‘

S =-el transporte ferrOV1arlo es sumamente bajo, tanto en
voluden oo en - dlstan01as- ’ ' . '

- existe un c1erto paralellsmo ‘entre algunas vias (cumplen
las mlsmas fun01ones, v1nculan los mismos puntOS 'y sirven las
mismas éreas) lo que abulta el inventario vial, “sin ofrecer
ventajas significativas,

Estas con51deraclones 1nva11dan las conclusiones que puedan
obtenerse en base a la alta den51dad v1al exxstente, siendo
preciso. apoyarlas en la func1ona11dad de la v1a11dad ex1stente

y de la deueada.

/7. Trénsito



- 165 =

7. TIrénsito

las informaciones existentes sobre trinsito son escasas. No se
han realizado censos de origen y destino, los censos clasificados
cubren 8610 una parte de la red vial y se han realizado en forma
discontinua.

Sin embargo, en el primer semestre de 1973 se realizd algunos
censos clasificados &/en diversas carreteras, cuya duracidn fue
de 12 horas (de 6 a 18 horas) y se realizaron sbdlo una vez en

cada estacidn de aforo.

Algunos de los datos recogidos se indican en el cuadro.

;/ Recomendados en el Programa de Trabajo del ILPES,

/CENSOS CLASIFICADOS
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Los censos clasificados anotados en el cuadro se han escogido'
de forma tal que entreguen informacidn representativa del transito,
cubriendo el méximo de tramos y excluyendo aquellas estaciones
proximas a ¢éiudades., '

De los valores anotados se pueden obtener diversas conclusiones.
La mayoria de ellas corroboran juicios cualitativos anteriores. '
Algunas de ellas son las siguientes l/:

- E1 trdnsito esti fuertemente concentrado en las carreteras
principales, ya descritas, de Santo Domingo-Santiago de los Caballeros,
AzGla-Bani-Santo Domingo-San Pedro de Macoris-La Romana y Monte Cristi-
Santiago, hacia los cuales drenan la mayoria de las demas vias
troncales.

- Algunas de las diversas vias troncales alimentadoras - del
sistema principal referido en el punto anterior - tienen escaso
trénsito.

- Otras vias troncales desvinculadas del sistema principal Yy
que unen ciudades entre si, tienen transito mds o menos significativo.

~ Los tres puntos anteriores corroboran conclusiones ya
referidas y que se resumen en: a) La estructura vial es polarizante
favoreciendo al eje principal Santo Domingo-Santiago de los Caballeros
¥y a las ciudades, polos ¥y subpoclos de desarrollo comprendidos en su
drea de influencia. Como consecuencia, se tiende a la congestibn de
algunas.vias y a la subutilizacidén de otras; b) parte de la otra -
vialidad pavimentada cumple la funcidn de drenar areas hacia esta
vialidad principal. El transito generado en dichas areas, al
disponer de diversas vias que cumplen el mismo propbsito, se
distribuye'entre ellas no resultando significativo, incluso ni
siquiera para justificar el estindar asignado a algunas de ellas;

c) no ocurre lo mismo con algunas vias troncales que vinculan entre

;/ Estas conclusiones no son definitivas toda vez que los datos de
transito no son lo suficientemente representativos, pues adolecen
de porvenir de un solo censo - en el afio - durante 12 horas diariase.

/si, directamente
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si, directamente y como Gnica alternativa de unidén vial, a ciudades
principales que estén fuera de dquella Area de :influencia de las

3 vias-priﬁcipales;"Es~é1 caso, por ejemplo, de Hato-San Pedro
Macoris, Higliey-El Seibo, Moca-San Francisco de Macoris, cuyos
vollimenes de trinsito son significativos; d4) finalmente, ambos -
tipos de vias pavimentadas - las qué cumplen funciones troncales

¥y las que aiimentan a éstas - referidas en los puntos anteriores,

no estin alimentadas por vias ve01nales 0 rurales, cumpliendc ellas’
- mismas esta funcidn. . : o '

-~ En la composicién del” transito es excesivamente alta la’

paftlcipac1on de vehiculos livianos, con un promedio aproximado

del 86 por ciento, contra apenas un 1 por ciento de autobuses de
movilizacidn colectiva de personas y un 13 por ciento de camiones.
Esto lleva a concluir, corroborando diversos juicios. anteriores, que:
a) el transporte de personas ‘se hace, en algunas 4reas en ‘vehiculos -
livianos, mientras que otras casi no disponen de servicio; b) el
transporte de bienes se hace preferentemente en vehiculos livianos
(camionétas) ~/, ¢) ‘de lo anterior se llega a un costo de transporte
carretero alto ya que ambos componentes son altos. el costo de opera01on
es ‘alto (por unldad transportada) al corresponder a vehiculos
llvlanos de baga capac1dad el costo de- 1nfraestructura es alto al

absorber una mayor capacldad de la vla relatlva por unldad transportada.

- 8‘_ EmpfeSas, éostos”yftarifés

No ex1sten 1nformac1ones al respecto,\debldo a que no. se han termlnado

2/

los estudlos- orlentados a desarrollarlos.

-

1/ Espe01almente eri el caso de la movilizacidn. de productos

‘agricolas, mediante el autotransporte, atn en dlstan01as
51gn1flcat1vas.

é/  Recomendados en el Programa de Trabaao del ILPES.

'

- /Ld realizacién
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La realizacidén de dichos estudios no resulta facil ya que
las empresas-de transporte corresponden en su mayoria a empresas
individuales y muy pequefias, de generalmente uno o dos camiones
cuyo propletarlo cumple funciones empresarlales ¥y operativas.

Esto hace mis dificil la obtencidn de informaciones callflcadas
sobre rubros - -de gastos i/.‘“ '

No se han dictado disposiciones que regulen las tarifas de
fletes.

Sin embargo es posible hacer algunas estimaciones al respecto
basadas en tarifas usuales, indicadas en diversos estudios sobre
exportacidén y transporte maritimo y referidos a fletes del Puerto de
Haina a diversos puntos del pais. '

Estos datos se han representado graficamente, referidos a
costos medios (RD$/ton.km.) versus distancias a recorrer (kms.)
obteniéndose una curva continua, lo que supone aceptable la funcidn
que dichos valores aportan (al margen del nivel de costo unitario
medio). Aquellos valores permiten definir ura funcién mediante la
unidn de los menores fletes medios, dentro de rangos de distancias.
Estos corresponden a servicios que utilizan en su ruta la vialidad

troncal.

l/ No obstante lo cual se esta trabajando en esto.

/Los valores
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‘ Los valores ufilizédos'para 6btener~laf£unci6n'son los
siguientes: ' T '

Tramo ' e . : Tarifa. : i Disténéia zTarifa medié
Desde Haina a . (RD$/ton) o {xms.) = (RD§/ton.kms.)

Azta 5.73 ‘12 o.051
Bani - ¢ ok o 57 0.072
Barahona 8.00 192 - 0.0k2
Boca Chica - -u'* ' 3é7. - < 43 0,085
Bonao i ot . 7'5.00 - | " f7?f B w, 04065
Constanza -~ = . 1Y.67 . B 132 - E 70,088
Elias Pifia 13.33 P

El Seibo .. = - S 6.000 . 13 o.0k2
Higiey @ .7 " 6.6 T v 153 0.0k
Jimani 13033 L 2720 . 0.049

La Romama . ' . .5.67 ° -~ 102 0 © . 0.056

La Vega  © . G 5.3 o 1mp T 0.0u9
Manzanillo ' S hoept L T 309 00035
Moca o Tz . 153 . o.040. -
Monte Crlsti ' o 10467 - | 278 ' 0.038" ‘
Nagua 12,00 188 : 0,064
San Fco. de Macoris 573 143 . .. 0.040 .
San - Juan de la Maguana  8.00 192 -  0.0k2
San Pedro de Macoris  4.33 78 7 0,056

Con las tarifas medias menores se ha confecclonado la funclon,
cuyo gréflco se indica en la paglna siguiente.

¢

/FUNCION ESTIMADA
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De los valores de la funcién se pueden obtener algunas tarifas
medias para distancias escogidas como representativas. Asi se
tiene las siguientes relaciones aproximadas:

Distancia Tarifa Media

(kms.) (RD$/ton.kms. ) '
50 0.076
75 \ 0.059

100 0.050

125 0.0k4

150 0.0h1 -

175 0.039

200 0.037

250 0.03%6

300 0.035

Por desconocimiento de los costos de operacidn no es posible
concluir acerca de lo adecuado de la funcidn tarifaria. No obstante
- f al margen devlos valores que enfrega - puede seflalarse que como
funcién tarifaria parece apropiada, tanto por su forma geométrica

como por la cierta constancia de la tarifa marginal l/.

;/ No es posible calcularla con precisidén desde el grafico, pero
estd dentro del intervalo de 0.020 y 0.030 RD§/ton.km.
probablemente 0.024,

/9. Distancias vixtuale
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9. Distancias virtuales

Anteriormente se graficé una funcidn de tarifas medias (RD$/ton.kms,. )
obtenida de las tarifas‘aplicadas por ﬁna empresa, para transportar
entre Haina y aproximadamente 30 ciudades y localidades del pais.
Dicha funcidén se definid uniendo los puntos que, para una
misma dlstanc1a, dan costos menores. Destacan en dicho graflco
diversas capitales provinciales y municipales,_éuyas tarifas son
mayores que las que corfesﬁénderian segin la fuﬁciéno El cuociente
entre la tarifa real y la que se obtiene del gréifico es una aproximacidn
del coeficiente de longitud virtual Y del tramo comprendido entre
cada una de estas localidades y Halna. En la medlda que este
coeficiente se aleja de 1.0 cuantlflca la menor accesibilidad de
estas localidades.

Algunos de los coeficientes més significativos son los

siguientes:
Haina - Constanza = 2.1
Haina ~ Nagua = 1.7
Haina - Elias Piifia = 1.5
Haina - Jimani = 1.k )
Haina - Higley = 1.2
Haina - Barahona = 1.2
Haina - San Juan = 1.2

Los valores anteriores - en la medida gque interpreten con
cierta aproximacidén el coeficiente de longitud virtual - estéan
demostrando el bajo nivel de accesibilidad de diversas ciu&ades'
y de sus respectivas areas de influencia. Es'eépecialmente baja

la accesibilidad de Constanza, Nagua, Elias Pifia y Jimani.

l/ Sufre distorsiones cuando el Area servida tiene gran capacidad
de absorcidén o generacidn de cargas terrestres. A la inversa
también sufre distorsiones muy significativas en la medida de su
incapacidad de generar cargas de retorno.

/Cabe destacar
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Cabe destacar que los coeficientes.pon,1ongitud virtual
estan referldos a las mejores rutas que vinculan a Haina con
aquellas c1udades, las que utilizan tramos de la v1a11dad
principal. '

Dado el metodo seguido para esta estlmaclon, no es p031b1e
obtener las long;tudes V1rtuales de 1os tramos viales. separadamente .
considerados. ‘ ' , , |

Sin embargo, es razonable suponer qne los tramos - y congunto
de ellos - que permlten vincular aquellas 01udades de baja
accesibilidad entre si, tienen coeflclentes por longltud v1rtual
sumamente altos. ' Seria el caso, por ejemplo, de los conauntos de
tramos que vinculan a San Juan con Gonstanza. ‘ g _

Lo anterior corrobora cuantitativamente anterlores Julclos |
‘cualitativos respecto de la insuflclencla de la estructura v1a1
troncal, la que vmncula mas o ‘menos bien a las ciudades ¥ subpolos .
hacia las vias principales, pero no entre ellas. Ademis es desunlforme
en cuanto al nivel de accesibilidad que ofrece a las distintaé areas
del territorio. e T

10, ProjectosAprincipales

Destacan entre los prlnclpales proyectos del - subsector vlal aquellas
obras que estén en ejecucidn y los estudlos orlentados a ldentlflcar
proyectos nuevos._

i) Obras .en ejecuclon. Las obras en eaecuclon se desglosan en

. vias troncales, puentes y v1as vecinales.

- Vlas troncales.M Las 51gu1entes obras prlnczpales estén en

eaecuc16n a principios de 1973:

~ /Carretera
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Carretera Longitud Costo =
(kms. ) (millones de RD$)
San Francisco de Macoris-Nagua 69.4 10.8
Navarrete-Altamira-Imbert 19.2 9.6
Sabana de la Mar-Niches 39.8 3.9
Tdnel tramo Navarrete-Altamira - 1.6
Acceso Presa Valdesia ) 17.0 1.0
Paso del Coco-San Cristébal-Bent k1.0 1.7

- Puentes. Los siguientes puentes de carreteras troncales

estin en ejecucidn a principios de 1973:

Puente Ubicacidn Costo .
(millones de RD$)
Higuamo San Pedro de Macoris 3.6
Aproches puente Higuamo San Pedro de Macoris 1.0
Ozama - Rio Ozama bk
Aproches Puente Ozama Rio Ozama 0.9

- Vias vecinales. La ejecucidn

un afic, Las correspondientes a 1973

de estas vias dura aproximadamente

estan en estudio

2/

A continuacidn

se indican algunas vias vecinales recientemente terminadas (a fines

de 1972 o principios de 1973).

;/ Los costos por kildmetro para cada carretera a que se llega con
estos totales difieren notablemente entre si debido a que incluyen

diversos rubros.

g/ En la ocasidn de la tercera Misidn del ILPES.

/Obrsa



- 176 -

Obra- Co Longitud ' -+ Costo ,
: = (kms.) (miles de RD$)

Ancho 5 metros:

Sabana Iglesias-Janico . 7.9 T  .a“. 4# L
Loma de Castafiuelas-Astoria 5.5 ‘ 22, 5:f
Acceso La Isabela - 4.5 A , N 20.? : 
San José de Ocoa-El Pinal 30,0 " o ‘f'37 6v;
Bayoguana~Los Hidalgos | 9.6 - o o ‘35 7ﬁt
Subtotal - 4.0 T 15909
Ancho 6 metros: AR \ :
Los Asientos-EL Papagayo 14,2 346.9
Picoteo~Caballero o | J11.1 . 35243
Piedra Blanca-Rancho Arriba , ’ 14;3 L | f_i 179-5 o
Sabaya«Sabaﬁa Iglesias | 7.0‘ | 1392
Fantino-Las Camas S 12.b T 69.4
Manga Larga-La Vereda ‘5,1 28.6
. Plata-Sébana del Estado =~ 5.0 " 36.6
Bayaguana-Monte Plata . - .- 10.6 59.4 -
Jamo~Las Pajas o C 5.8 ': L T35
Higﬁefitp-Santa,Rosa U Lo 3.8, -2 P
Sierra de Agua-Geranito 14,0 ‘ 739
Monte Plata-Bayaguana (Chirino) 7.0 70-6..
Jamo-Licey-Guamaband S 150  8k.0
Cidra-Las Canas. . 6.0 R - 36.6
Paya~Ban1 . . ’ : Be2 ' 17.6
‘fAltamlra~ul L1r1a1 . 7.8 b3.7
Estancia-San Francisco (Moca) 3ok = c6J1
Altos del Yague-Aciba 7.0 39.2
Aciba-Guayacanal ‘ 7.9, . - L9 5:.h
..Soto—La Vega—Carrera de Palma 8.0 - 44-8
Los Cajuiles-Sabana Palmarito 10.0 - ) ~ 56.0
Avenoso-Los Martinez = - = 3.6 - - 2¢'2

/Acceso Carretera
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. Obra- AR Longitud Costo
(kms.) (miles de RD$)
Acceso Carretera Duarte Vieja 0.8 L4
Fantino-Sabana del Meladito 19.0 : - 35.2
Subtotal 202.0 2 707.5
Total General 249.0 2 86?.4

Este total de 249.0 kms. construidos con una inversidén de casi
3 millones de RD% resulta superior a lo alcanzado en el periodo
anterior, que llegd a un total de 225 kms. con una inversién de
1.5 millones de RD}. | »

En cuanto a longitud, lo élcanzadb.en eété periodo supera al
anterior en poco mis dél 10 por ciento y en cuanto a la inversidnm,
en un 90 por ciento. El incremento de inversidn no resulta comparable
con el de la longitud, dada las eventuales diferencias de costo propias
de las obras ejecutadas en los respectivos periodos,.

El costo unitario del periodo anterior fue de RD$6 500, mientras

1/

que este = es de RD$7 200. La diferencia entre ellos tampoco
permite especulaciones tedricas, por las mismas razones anteriores 2/.
ii) ' Estudios. Debido a la gran cantidad de carreteras existentes
vy el mal estado de muchas de ellas, se realiza un estudio mas o
menos integral de la vialidad existente.
Este estudio cubre los aspectos de rehabilitacién, administracidn
y mantencidn de carreteras. Serd realizado por un grupo consultor,

durante los afios 1973 y 1974, con un costo total de aproximadamente

;/ Excluyendo la obra Piedra Blanca-Rancho Arriba, cuyo costo es
anormalmente alto. Incluye rubros y partidas no usuales en este
tipo de obras.

2/ Especialmente cuando sélo se dispone de la referida informacidn
estadistica.

/RD$500 000, de
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RD%EOO 000, de los cuales RD$400 000 corresponden a una contribu01on
del PNUD y el resto lo cubre el Gobierno. La agencia ejecutora seré
el Banco Mundial.

Los objetivos principales del estudio son los siguientes:

- Objetivos a largo plazo: €l objetivo a ' largo plazo de este
estudid‘es establecer la estructura de organizacidén, administracidn,
proyeccién, financiamiento y ejecucidn apropia&a del,trabajo de
carreteras y mantencidn de las mlsmas. '

- Obaetlvos inmediatos: son los s1gu1entes. a) desarrollar un
programa de rehablllta01on de carreteras Justlflcado economlcamente
por los sistemas de carreteras primario y secundarlo hasta 1977,

b) revisar la estructura admlnlstratlva del . departamento de carreteras
y las presentes nractlcas y procedimientos y entregar recomenda01ones
para su meaoramlento, Yy ¢c) llevar a cabo detallados estudlos de

1ngen1er1a de caminos que neceSLtan urgente repav1mentaclon.

7

/El programa
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El programa de actividades previsto es el siguiente: =~

Actividad

—

1/

Duracién
fecha de inicio

Analisis existente de la red carretera

Revisidn de la administracién de
carreteras existentes

Revisidén del disefio de carreteras y
practicas de construccidn

Revisidn de préActicas de mantencidn
de equipos y talleres

Revisién y proyeccidn de trafico

Evaluacidn econdmica de alternativas
de mejoramiento

Andlisis de necesidades de construccidn
Ingenieria detallada
Perfeccionamiento de evaluacidn econbdmica

Identificar y planificar referencias
para posibles estudios adicionales

Preparar documentos, propuestas y
especificaciones para mantencidn
de equipos y repuestos

Preparacidén de manuales de organizacidn,
administracién, instruccidn y operacidn
de financiamiento

Revisidn del borrador final del informe
por parte del Gobierno y el Banco

Revisidn de redaccidn e impresidn
informe final

1/ Segln términos de referencia.

H

julio 73

}

julio 73

julio 73

1

julio 73
julio 73

septiembre
julio 73 ~

enero 7k -

eneré 74 -

enero 74 -

agosto 73

agosto 73

agosto 73

octubre 73
octubre 73

73 - octubre 73
septiembre 73

_ noviembre 73 - febrero 74

febrero 74

febrero 74

febrero 74

noviembre 73 - febrero 74

marzo 74 -

abril 74

mayo 74 - junio 74

/Las carreteras
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Las carreteras que cubre este estudio son las siguientes:

: Carreteraé ‘ L Kilbémetros
1._’Duarte (Santo:Domingo-Santiago-Monte Cristi .. 263
2. Romana~-Cruce Pintado P ' 138
3. Carretera Duarte-El Rio-Constanza = = L ' 56
b, Villa Malla-Victoria-Guanuma -
5. Cruce Ocoa-San José de Ocoa S 'igg};.~A‘.f 28
6. El Abanico-Villa Riva-Arenoso-lLas. Coles . .. - .- 20 -~
7. Monte Cristi-Dajabén-~Loma de Cabrera h 53
8. Moca-San Victor-Sabaneta de Yasica - - =~ - 55
9. Cotu1—Cev1cos-Monte Plata : o ‘ 67
' 10."San Cr1stobal-Medlna-Carretera Duarte . | 25:A
11, San Franclsco de Macoris-Tenaris - -_ 16
12, San Pedro de Macorls-Cruce de Guerrero 4 , ﬁ 38
13, Imbert—Guananlco o . ': ) 12 i
14, Santiago Podrlguez—Valverde-Cruce de Guadacanes
(Carretera Duarte) S R
15. Imbert-Luperdn-La Isabela T Qlizivu
16. . Jarabacoa-El Rio -~ S e T8 e
17. San José de Ocoa-Valle Nuevo-Constanza S 87
18, la .Vega-Villa Tapia -~ . . . . . . . 27.
19.. Guanuma-Cevicos : o L , ko
20. Yamash-Maimén - . § R : 62
21. Barahona~Duverge-Jimani : o 90
22. Santiago-San José de Las Matas o
23. Puente Cami-San Francisco de Macoris - 18,
24, San Pedro de Macoris-Hato Mayor- S D
El Seibo-Cruce EL Pintado . 73
25. Carretsvc liella (Sto.Domingos . |
San Pedro de Hacoris) 75
26." Carretera Shnchez (Bani-Azfia= :
" San Juan de la Maguana~Elias Pifia) 192

27. Cruce de Azla-Barahona i _ 65

/28. Barahona-Oviedc
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Carreteras Kilémetros

28. Barahona~Oviedo-Pedernales 134

29. Cruce de Palo Alto-Neyba-Jimani 101

30, Neybha-Cruce El Abanico 15
31, San Juan de la Maguana-Vallejuelo-El Cercado-

Hondo Valle-Elias Pifia 95

32. Restauracidn Banica 67

Total 1 935

De este total de casi 2 000 kms. con que se inicia el estudio,

se identificaran proyectos viales que cubran aproximadamente 300 kms.

cuyas necesidades de repavimentacidn se estimen mis urgentes, por

razones de estado actual y necesidad de uso, sobre los que profundizaré

la continuacidn del estudio.

" Este estudio, cuya importancia y trascendencia se ha evidenciado

en la anterior presentacidn de sus objetivos, actividades y amplitud,

> P L3 L3 - l 3
sufrio algunas modificaciones ~/, Estas se orientaron tanto a lo

referente a las informaciones - cantidad, calidad, tipo y objetivos -

que se estimaron como prerequisito del estudio, en orden a que se

dispusiera de ellas, algunas antes y otras simultdneas con la

realizacidn del estudio, como en
del estudio algunas conclusiones
de los pavimentos, ya que existe
cexcesivas, a diseifio insuficiente

mantencidn, a técnica inadecuada

de ellas. o )
La inclusidn de estos aspectos - aunque algunos de ellos no

lo referente a tratar de desprender
respecto de las causas de deterioro
la duda si se deben a solicitaciones
de los pavimentos, a falta de

en la construccidn o a una ponderacidn

suficientemente especificados ~ permitirid que las conclusiones del

1/ Recomendadas en el Programa de Trabajo del ILPES.

/estudio sean
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estudio éean dexgran utilidad para los fines de definir;ﬁﬁﬁ

concretamente un plan de desarrollo vial.

1l. Alpunos efectos derivados de la
ejecucidén de proyectos viales

De los diversos efectos econdmicos que derivan de la ejecucidn -

de proyectos viales, destacan especialmenté dos; gpé correépoﬁden a

algunos de los aspectos criticos del desarrollo econdmico y social

de Repﬁb}i@a Dominicana. ZEstos son los referentes a la capacidad

de generar empleos ¥y a la componente impeortada de estas inversiones.
Segiin estudios realizados por personal local la distribucidén

de las inversiones viales es aproximddamente la -siguiente: -

DISTRIBUCION DE LA INVERSION VIAL'i/,.v

N

Mano de obra Materisles e R
calif. No calif. Subt. Imp. HNace. Subt. Equip.Benef TO

Tipo de obra

carreteras

-superficie de ‘ o ' T
Cemento E . >13oo ’ 1300 . . 26.0 1000 e 1,4'.0 : 2"'00 l"Ooo lOQO ’ loc
~-superficie de - e T S
asfalto ~  13.0 13.0 26,0 5.0 19.0 24.0 40,0 10,0 10C
caminos vecinales 21.2  13.7 _ “3k.9 - 6.5 ‘1hk.2 20.7 k.4 0.0 10C
mantencidn | ' ‘
-carret. , , ' S - o
troncales | i & - 53,7 9.6 18.8 28.4 17.9 0.0 100
-caminos vecinales % . & - 67.8 1.7 30.3' 32.0 0,2 0.0 100
reconstruccién - & ok k1,2, 19.3 24.7? k.0 14.8 . 0.0 100

1/ Segiin datos de 1971.
£ Sin datos.'" : ‘

/i) Componente importada.
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i) Componente importada. En los 3 casos de obras nuevas

(carreteras troncales en ambas superficies ¥y caminos vecinales)
resulta sumamente alta la componente importada. Esto es una
consecuencia del cardcter altamente mecanizado de la ejecucidn
de las obras.

Destaca especialmente el caso de los caminos vecinales. La
componente importada llega al 50.9 por ciento, incluyendo los
equipos - importados en su totalidad - y la parte correspondiente a
los materiales. Para este tipo de obras resulta excesivamente alto.
Resulta especialmente grave cuando existe una balanza de pagos
deficitaria. ] |

Los niveles logrados en mantencidén y en reconstruccidn, sin
ser lo deseableménte bajos, resultan aceptables.

ii) Ocugacién. Como copsecuenqia'del uso intensivo de maquinaria
¥ equipos, la participacidén de la maho de obra resulta pdco significativa.

En el caso de carreteras troncales, siendo baja dicha participaciédn,
no es sorprendente por cuanto es s6lo discretamente inferior a buena
parte de los paises latinoamericanos.

La participacidn de poco menos del 35 por ciento de la mano de
obra en caminos(vecinales, resulta excesivamente baja y muy inferior a
lo alcanzadeo en paises latinocamericanos. La experiencia mexicana al
respecto demostrd poder superar el 80 por ciento.

Esta baja participacidén de la mano de obra resulta especialmente
incomprensible en paises que adolecen, ademis de tener una balanza de
pagos deficitaria, de serios problemas de absorcidn de mano de obra
desocupada. o

Asi la inversidn de 2.6 millones de RD$ en caminos vecinales en
1971, logrd generar sproximadamente 301 y 495 empleos anuales l/,

calificados y no calificados, respectivamente.

1/ A razdén de RD§1 830 y RD§720 de salarios anuales respectivamente,
segln estimaciones de la SOPC,

/B. SUBSECTOR PUERTOS



- 184 -

B. SUBSECTOR PUERTOS

~ e

1. ‘Antécedentes disponibles

Los datos, estadisticas y antecedentes de que se dispone acerca de este
subsector son escasisimos. De aqui que el presente anflisis sdlo puede
tocar algunos aspectos portuarios, apoyandose bhsicamente en los pocos
estudios realizados ¥y en observaciones directas.’

,%, _Aspectos‘institucionalesu

" Ha sido creada recientemente la Autoridad Portuaria cuyas fﬁncidnes |
son las de dirigir, admlnlstrar, explotar, operar, conservar, estudlar,
programar ¥ egecutar ampllaclones ﬁe ‘los puertos exlstentes Yy la
construcc16n de nuevos puertos, con lo que asume responsabllmdades
que compartian la Dlrecclén General de Aduanas Yy las Secretariaa de
 Obras Piblicas y Comunlca01ones, de Flnanzas y de Trabajo. Esta
;autorldad asumira sus func1ones paulat1namente, en la medlda que se
vaya 1mplementando su operat1v1dad. ' . "‘>
Con anterioridad a la creac16n de esta Autorldad Portuarla, Yy
mlentras ésta no asuma 1a totalldad de sus func1ones, &stas son i

'ejer01das por los actuales serv101os referldos.

3 Pueftos~ekistentes
Bl 81etema por&uarlo esté formado por nueve puertos principales Yy
aprox1madamente diez pueritos menores, entre muelles y atracaderos.
‘ De los puertos principales, Cabo Rojo, Barahona, Azla,
~Santo Domlngo, San Pedro de Macoris Y La Romana se encuentran en
la costa sur (Carlbe) ,mlentras que . Puerto Plata, Manzanlllo y. Sénchez
estén en la costa norte. . S SETR S

En general, el nivel de equlpamlento de los puertos es bastante

bajo en cuanto a tlpo, cantldad, calidad y estado de los equlpos, a

smstemas Qe estiba N desestlba, ¥y a bodegas, patios ¥y . dep051tos de

/almacenamientos. Tampoco
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almacenamignto. Tampoco existe una clara especializacidn entre ellos,
tanto en cuanto al tipo de productos como a zonas de influencia.

La mantencién de los puertos tampoco ha resultado eficaz, en
cuantd a.equipos, estructuras y especialmente a dragados, cuya
insuficiencia limita la capacidad de calado.

El conjunto de estos factores - sumado al exceso de personal,
no obstante ser pagados por tonelada movilizada ~ contribuye .a que
la productividad y eficiencia sean bajos y a una mayor permanencia de
los barcos.

Las principales caracteristicas técnicas de los puertos,
referentes a longitud y ancho de los muelles, Areas de depdsito,
profundidad de d&rsenas y canales, atracaderos, accesos, etc., son

las siguientes:

Valor Unidad
a) Puerto de Sznto Domingo:
Longitud muelle (marginal) 2 310.00 M.L. -
Ancho aproximado . 17 .00 MoLo.
Area de depbsitos 20 700.00 M2
2 Rompeolas, longitud actual : 500,00 M.L«
Canal de entrada Loo pies ancho
Profundidad promedio actual _
(d&rsenas y canal de entrada) 33 pies

Avepida marginal de acceso con:
- un ancho de 18.00 metros
- ¥ una longitud de 2 500.00 . metros

Atracadero con torre para recepcidn
de trigo propiedad de Molinos
Dominicanos

Atracadero para reéépcién de derivados del
petrdleo y gas propano

/b) Puerto Andrés
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c)

a)
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Puerto Andrds (Boca Chica): =

Longitud muelle (marginal) =~
Ancho aproxinado ' ‘
Area de depdsitos

Canal de entrada

‘Profundidad promedio en déreenas y

- canal de entrada
Avenida marginal 18.00 M.L.

Instalacidn gas propsasno -

Puerto de Haina:

Muelle marginal con plataformas de
28 pies de ancho

Muelle marginal con plataforma de
8 .pies-de ancho -

Rompeolas Oriental y Occidental (2)
Areas de depbsitos

Grfias. para furgones (Sea-land)
Ancho del canal

Profundidad promedio en dérsenas y
_ .canal de entrada

Puerto Viejo—Aiﬁé§=

Muelle marginal
Muelle espigbn

Canal de entrada
Profundidad promedio
Aresa de depbéitos

Avenida de acceso con ancho de
36 metros

Ancho de muelle espigdn
Ancho de plataforma de marginal

10

Valor .

615.00

12,00
232,00
28

32
800.00

750.00

000,00

000.00
320.00

90,00

28

200.00

- 200.00

1@0900

33
050,00

200,00

36,50
15450

Unidad

ML
M.L.
‘M2

" ‘pies

: pies

‘M2.

PoL e .

P.L.

: 'P'_"L"; )

M2

" metros

pies |

M.L.
M.L.
metros
pies -
M2 o

M.L.
metros

metros

/e) Puerto de



- 187 -

e) Puerto de Barahona:
Muelle espigbn 130,00 ' M.L.
Muelle marginal 700,00 M.L.
Vias férreas
Instalacidn para embarque a granel
(sal y yeso)
Un muelle para uso Ingenio Barahona
con una lougitud de 15 metros y
un ancho de 12,00 metros
Ancho canal de entrada 120.00 metros
Profundidad promedio canal de entrada
y darsena 20 pies
f) Puerto Plata:
Muelle en espigdn © ©152,00 . metros
Muelle marginal (no sirve) '
Ancho piataforma A Lk6.00 = metros
Area depdsitos 5 735.00 M2
Ancho canal de entrada 140,00 ‘metros
Profundidad promedio dirsenas y canal 26 pies

Actualmente se estd dragando el Puerto completo, con nuevas Aireas,

a una profundidad de 35' y construyendo”unAmuelle de 320 M.L. de
largo y 45 metros de ancho. Conectado a tierra por un puente de
acceso de 4O metros de largo, con un &rea de depdsito de 6 875 M2,
con todas las instalaciones modernas y una avenida de 500 metros de

ancho iluminada.

g) Puerto Sabana de la Mar:

Actualmente se construye un muelle de hormigdn armado con uné
longitud de 30 metros y un ancho de 9,15 metros conectado a tierra.
mediante un aproche (pedraplen) con un longitud de 160 metros y un
ancho de 7.50 metros y se dragari una zona a una profundidad de

10 pies,

/h) Puerto de
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- Valor Unidad
h) Puerto de Manzanillo:
Muelle de espigbn de acero, con una A
~ longitud de - 228 M.L.
- y un ancho de 2 200 ‘t‘metros
Canal de entrada y dirsenas tienem = ’ o
una profundidad mayor de 30 ples
en todas sus partes
i) Puerto’ de Samanf:

.Ancho plataforma , . 6,10 metros
Muelle espigbn de - T o b0o.,00 _QM;P;
Profundidad de atraque 15 - pies

j) Puerto de San Pedro de Macoris: S

| Longitud muelle marglnal 800.00 ] ' M.L.
Ancho plataforma ~ 18.00  metros
Area de depbsitos 2 280.00° " M2 ‘

' Planta fertilizante -
‘Ancho canal ‘ 159,06 ' " ‘ metros
Profundldad canal y dérsena IR 26‘ ‘ " pies

k) Puerto de Sanchez.
Muelle en espigdn cén'via'férreé'dé:
acero y entablonado de madera con:

- una longitud de S C 172,00 '~ metros
- un ancho der(incluyendo aproche) “10.40: ‘ metros -

- ¥y una profundidad de 6' promedio

1) Puerto de la Romena: -

" Existe. un pequefio muelle marginal estatal con una longitud de

70.00 metros y un ancho plataforma de 6.00 metros. Existe ademids un
muelle perteneciente al Ingenio de la Romana, con instalaciones a
granel de embarque del azficar, con una longitud (marginal) de
220. OO metros y un ancho de 7. 60 metros de hormigdn armado.

La cantldad de puertos, como los equipos e instalaciones totales

_resultan superlores a los esperados en base a las caracteristicas del pal

/4. Proyectos portuari
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4, Proyectos portuarios

Los proyectos completos de infraestructura portuaria eétéh a cargo
de la seccibén Muelles y Puertos, dependiente de la Direccibn
General de Carreteras de la Secretaria de Estado.de Obras Pablicas
y Comunlcaclones.

La Seccidn de Muelles y Puertos tiene a su cargo las atrlbuclones
siguientes: preparar proyectos y presupuestos para la construccibn,
mejoramiento y mantenimiento de muelles y puertos; estudiar y elaborar
planos para el dragado y mantenimiento de los puertos y las rutas de
navegacidn; estudiar y proyectar la sefializacién de las rutas de
navegacién de los puertos; proyectar obras de margenes, de abrigo
y de atrague, asi como su mejoramiento; conservar los mirgenes, obras
de abrigo y atrague existentés; estudiar y proyectar puertos
maritimos y fluviales; realizar eétudios hidrogrificos y mareogréificos
de interés para la navegaciéﬁ y las consitrucciones portuarias; e
inspeccionar y cubicar todas las obras maritimas y fluviales a cargo
de la Secretaria, ) ,

La Seccibn de Muelles y Puertos no realiza la funcién completa,
pues el éspecto_relativo al disefio, construccién y mantenimiento
de los edificios situados en los puértos, estld a cargo de la Direccidn
General de Edificaciones; y la sefializacidn y balizado de los puertos
(boyas y farés) los realiza el Departémento Hidrogrifico de la Marina
de Guerra. . _ - |

La construcc16n se realiza a través de concursos, contratos de
grado a grado o por ajustes con partlculares, y por administracidn,
limiténdose la seccidn a realizar la supervisidn técnica y las
cubicaciones,

En cuanto a los ﬁroyectos que actualmente ejecuta la seccién
de Muelles y Puertos, destacan Puerto Plata, Sabana de la Mar y
Punta Botado, entre las obras nuevas, y diversas obras menores de

mantenimiento.

/a) Obras en
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a) Obras en ejecucidn

i) Puerto Plata, Se esté construyendo un muelle esplgén de

320.00 metros de largo por 45, 00 metros de ancho, conectado a tierra
por un aproche de 40,00 metros de longltud, ‘con un &rea de deposlto
de 6 875 M2 y una avenida de 500 metros de 1ong1tud 11um1nada.
Ademds, la Secretaria de Obras Phblicas estd procedlendo a dragar‘
"3 millones de- metros cﬁblcos para deJar el puerto en 35' de calado
en marea baga. ' ' ‘ o

El costo total del muro esplgén 1ncluyendo aproche, dep051tos
¥y avenida es de poco mas de 5 millones de RDg. Esta obra fue 1n1¢1ada
en septlembre 1972 y se ha estimado que tendri una duraclon de:
24 meses. A mediados de 1973 s6lo se han hlncado los pllotes del
puente de aproche y Vac1ado aproX1madamente el 50 por clento de las
losas y vigds de este mismo aproche. o o '

Se han dragado aproximsdamente 3 miilbneéAde'metrbs cﬁbiéosréon
un rendimiento promedio de 800° M3 por hora y trabaaando 20 horas
diarias en los dfas hibiles. ’ ' '

ii) Sabana de la Mar, Actualmente se construye uﬁ-éueiié de

cabotaje de hormlgon armado ‘sobre pllotes de acero de 30 00 metros de
longltud por 9.15 ‘metros 'de’ ‘anche, con un pequeno aproche sobre pllotes
de 6; 00 metros de- longltud por 7.50 metros de ancho N conectado a
tierra por un: pledraplen de 160.00 metros de longltud por 7«50 metros
de ancho.' Ademfs se dragaran 29 mil metros clibicos de materlal
blanco para dejar un canal de 10 pies de profundldad.

‘El costo total’de muelle y dragado es de RD$160 000 estando el
muelle y aproche terminados en un 90 por clento. El dragado se
inicia en julio de 1973, ‘ B  P _

iii) Punta Botado (entre Samani y Sanchez). Se iniciévéufaﬁfé.

1973 la construccidn de un muelle esp1g6n en Punta Botado, para buques
de hasta 20 OOO toneladas de desplazamlento.

'El mielle tiene una ‘lohgitud de 230 ,00 metros y un ancho de 26,00

metros. El aproche-piedraplen tiene un ancho de via de 11.70 metros

(incluyendo aceras) y dos paseos de 1.40 metros cada uno, con una

/longitud de
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longitud de 150.30 metros (hasta llegar a profundidades de 10 pies).
El aproche sobre pilotes tiene un ancho de 11.70 metros y una
longitud de 206.40 metros siendo la longitud total de aproche de
356470 metros. : o

Tendri una pequefla terminal sobre el muelle de 9.00 metros
por 48.00 metros y un depbsito de 2 000 metros cuadrados en tierra.
Cuenta adem@s dicho muelle con la previsibn de una via férrea de
k2" de galga para tren de caﬁga (1a galga es la misma que la del
ferrocarril Sfnchez-La Vega, esperando un futuro empalme de Sépchez
a Punta Botado).

Se har& un dragado de casi 350 mil metros clthicos para dejar
el puerto con una profundidad minima de 35 pies, ya que del lado mis
profundo quedari en 40 ples. ,

Se hari la sefializacibn del canal de entrada con boyas luminicas
(17 U,) y luces de enfilacibn.

El muelle estari dotado de agua, luz y teléfono.

El costo total del proyecto es de RD§5 130 000 aproxmmadamente.

b) Proyecto de mantenimiento

Estén en estudio diversos proyectos de manteniemiento de los
puertos de Santo Domingo, Haina, San Pedro de Macoris, San Andrés
(Boca Chica) y Barahona.

La mayoria de los proyectos consulta dragados y reparaciones
de rompeolas,

Las principales obras de mantencidn en dichos puertos son:

i) Puerto de Santo Domingo. Reparaciones generales de losas,

bordillos, cintones y defensas. Reparacidn del rompeolas. Dragado
de limpieza.

ii) Puerto de Haina. Reforzamiento del rompeolas occidental y

dragado para ampliacidn del canal de entrada.

iii) Puerto de San Pedro de Macoris. Reparaciones varias en muelles
y rompeolas, dragados de limpieza, '

iv) Puerto de San Andrés (Boca Chica). Reparaciones diversas en

los muelles ¥y drégados en rocae.
/v) Puerto de
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-v) Puyerto de Barahona. Reparacibn dé roturas en el muelle y -
dragados en material blando. ’ S
' Todos estos proyectos se encuentran-en la fase fiAal del. -
estudio respectivo, esper&ndose iniciarlos paulatinamentel a partir .
del prbximo afio. ool

c) Estudios L

Ex1ste un estudlo general -/ de rehabllltaclon y crec1m1ento,::
para los puertos de Santo Domlngo, Halna, Boca Chica y San Pedro de A
Macorls, con una’ 1nversi6n total de aprox1madamente 90 millones de'"
RD$ en 20 afios, con los que se espera cubrir las nece31dades futuras

de ampllaclon de dlchos puertos en ese periodo.

5. Movimiento portuarid

En el cuadro de la~p§vina siguienfe se indica el movimiente portuario de
1969 - afio cuyas clfras estén revisadas -.referente a 1mportac16n h'g
exportacion ya que el cabotaje es practlcamente nulo. .

4 Realizado por un grupo. consultor. ' -

. /MOVIMIENTO PORTUARIO -
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MOVIMIENTO PORTUARIO EN 1969

Importa- Exporta- Total
: Barcos cién mi- . cidén mi~- miles
Puertos nfimero % les ton. % les ton. % ton. %

Santo Domingo = 1 269 75.0 1 219.0 85.6 388.8 .15.4 1 607.8 40.7

Cabo Rojo 60 3.5 19.0 1.3 1 385.1 54.8 1 4oOk.1 35.5
(Pedernales) ‘
Barahona 62 3.7 3.8 0.3 168.3 6.6 172.1  h.b
La Romana 129 7.6 63.1 h,h  309.6 2.3  372.7 9.k
Puerto Plata 110 6.5 k7.1 3.3 57.8 2.3  10k.9 2.7
San Pedro Macoris 42 2.5 67.8 4.8 209.5 8.3  277.3 7.0
Otros 20 1.2 3.8 0.3 . 6.7 0.3 10.5 0.3
Total 1 692 100,0 1 423,6 100.0 2 525.8 100.0 3 949.4 100.0

Los tipos de productos que preferentemente movilizan estos
puertos son los siguientes:
- Santo Domingoe. Este es un puerto gue moviliza preferentemente

carga general de importacidn, especialmente: aceite, gasoiina, trigo,
materiales de construccidn, granos, fertilizantes, etc. Esto explica‘
que este puerto atienda el 75 por ciento de los barcos cuando solo
moviliza el 40.7 por ciento del total de la carga. Eu cuanto a
exportacidn, moviliza preferentemente azficar y derivados de ella, lo
que constituye aproximademente el 75 por ciento'dei total que expofta
el puerto - y el 30.0 por ciento del total de azficar y defivados
exportados - corresnondiendo el resto a yeso, café, cacao y prasta de
cacahuete. ' ' . |

- Pedernales. Estéd especializado en la exportacién de bauxita.
Las importaciones que registra corresponden a equipos e insumos
mineros e industriales. |

/~ Barahona. Se
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- Barshona. Se dedica fundamentalmente a la exportacidn de
azlicar y derivados y de yeso, movilizando vollmenes muy parecidos
entre si de ambos productos. Lo que exporta.en azficar corresponde
aproximadamente al 10 por ciento del total exportado. Las escasas
importaciones gue se'realizén a través de este puerto generalmente
la constituyen materiales dé construccisn.

- Lz Romanse. Es el principal y mayoritario exportador de
azlicar y derivados, correspondiéndole aproximadamente el 32.0 por
ciento del total exportado de este producto, el que comstituye casi
el 100 por ciento de su movimiento de exportacibén. En importacidn,
moviliza casi‘exclusivamente gasolina.

- Puerto Plata, . Sus movimientos en importacibén y en exportacidn

son similares en volumen. ZEn importacidn, casi todo corresponde a
carga general, mientras que en exportacidn destaca el azlicar, con un

55 por ciento del movimiento de exportacidn del puerto - que corrésponde
al 5 por ciento del total exportado de este producto - mientras el
resto se distribuye en cacad,_café y tabaco.

- San Pedro de Macoris. Su actividad es muy parecida a La Romana,

siendo preferentemente exportador de azficar y derivados, lo que
constituye casi.el 100 por.ciénto de su voluﬁen\en este rubro

-~ correspondiéndole aproximadamente el 24 por ciento del totalvqe
azicar y derivados exportados - mientras que en importacién-moviliza
cargas generales. o v_ _

Tanto de las espécializaciéﬁes de los puertos referida, como de
los totales movilizados anotados en.el cuadro, se obtienen algunas
conclusiones: i) Los 6 puertos principales {(complejo portuario
Santo Domingo 1/, Pedernales, Barahona, La Roﬁana, Puerto Plata y
San Pedro de Macoris) nueven el 99.7 por cienfo del total, no
justificéndose la existencia de otros puertbs menores, tanto pof su

insignificante movimiento, como por su ubicacién (préximo a puertos

—

i/ El complejo portuario de Santo Domingo. incluye también a Haina
y San Andrés (Boca Chica).

/principales que
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principales que pueden cubrir sus Areas de influencia eficientemente);
ii) es bajo el tonelaje de carga general movilizado por barco
atendido en los puertos de Santo Domingo y Puerto Plata (poco més de
1 odo tonéladés por barco); iii) es alta la productividad del puerto
especializado de Pedernales; iv) hay una gran cantidad de puertos
exportadores de azlicar y derivados, algunos muy prdximos entre si que
cubren las mismas &reas de influencia y atienden los mismos barcos
dentro de cada viaje de éstos; v) es vastisima la zona de influencia
del complejo portuario de Santo deingo en cargas gene;ales.de
importacidn, que cubre casi tode el pais incluyendo &reas prbdximas
al Atléntico; y vi) existe una concentracibn de puertos en el Caribe
(5 sobre un total de 6), |

o Lo anterior lleva a suponer que dicho conjunto de factores:
inéide en: |

~ Un innecesario aumento de la permanencia de los barcos en puertos
dominicanos, con el consecuencial zumento de los fletes navieros.

- Una disminucibén de la productividad portuaria y con ello

un aumento de los costos portuarios y de los navieros.

6. TFlotas navieras y productividad portuaria

En Repliblica Dominicana existen 3 compafiias navieras nacionales que
cuentan en total con 18 barcos cuya capacidad llega a 6 322 toneladas
de registro bruto. o , : _

Estos.barcés movilizan aproximadamente el 2 por ciento del total
originado .y destinado al pais, lo que estd muy por debaje del 10
por ciento que pretenden los paises latincamericanos en vias de
desarrollo, seghn la declaracidn de Lima.

El movilizar el 98 por ciento de la carga en barcos de bandera
extranjera ha significado un déficit en la balanza de fletes de 30.1
millones de dblares en 1970, lo que representa un 27.5 por ciento
del total del saldo deficitario de cuentas corrientes.

Los principales origenes y destinos del comercio exterior
dominicane lo constituyen Estados Unidos y Puerto Rico. Los siguientes

/porcientos calculado.
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porcientos, calculados sobre los totales de importacidn y de exportacién

del pais, corresponden al comercio exterior con dichos paises.

Importacidn Exportacidn
Estados Unidos 50,0 : 70.0
Puerto Rico | 3.0 6.0

A esto habria que agregar que casi la tétalidad de productos
petroliferos corrésponde al comercio exterior con las Antillas Holandesas
y con Venezuela. El resto del movimiento cdrrespdnde en su mayor
parte a Europa, Canadi, Japdn y Colombia, - o

Por otra parte, la productividad de los puertos dominicanos ha
sido decreciente en los fltimos aflos. En el cuadro siguiente se
anotan algunos indicadores de productividad del Puerto de Santo Domingo

vy de otros puertos latinoamericanos, referidos en diversos estudios.

INDICADORES DE PRODUCTIVIDAD PORTUARIA

Santo Domingo Buenos Aires Corinto
~ (Rep. Dominicana) (Argentina) . (Nicaragua)
Indicador ton.
descargadas por g ' :
dia/barco 250 | 1 500 1 500
Ton. descargadas : y o
vor hombre/afio 70 ' 700 1 200

Sumado esto a: la gran cantidad de puertos que atiende el
mismo barco en cada viaje,'a la congestién ael pﬁerto de Santo Domingo,
2 la baja especializacidn de los demés ~ excepto Pedernales ~ y al
désvio que de su ruta deben hacer los barcos para atender los
puertos dominicanos del Caribe, se llega a muy altos costos portuarios
¥ navieros. En el cuadro siguiente ée indican algunos valores
obtenidos de diversos estudios. |

/COSTOS NAVIEROS
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COSTOS NAVIEROS Y PORTUARICS
(En RD§}/tonelada)

Rubro Santo Domingo Buenos Aires Corinto

Costo de tiempo

del barco 1 -2 2
Estiba | 7 2 2
Cargos portuarios 1 L 1
Cargos por arrimo - . 6. 1 1
Total 26 6 6

Se desconoce el nivel de confiabilidad de la informacidn
anterior, de la que participan grupos consultores, contrapartes
nacionales y expertos internacionales. Esto hace suponer que afin
cuando adolezca dé ser demasiado pesimista respecto del puerto de

Santo Domingo, es en alguna medida coufiable'ponderadamente.

/C. SUBSECTOR FERROVIARIO
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C. SUBSECTOR FERROVIARIO

El transporte ferroviario tiene una minima participacibén en el
transporte total interno.

Las informaciones existentes son escasas. No existe inventario,
ni de las vias ni de los equipos, no obstante lo cual puede resumirse en:

- Una via ferroviaria de trocha de 1 676 metros, que va desde Haina
hacia el norte con una 1ongitud.aproximada de 100 kms. en bﬁen estado.

Se utiliza fundamentalmente én el transporte estacional de cafia de
azucar y es de propiedad de los 1ngenlos azucareros usuarlos.

~ Una'via ferroviaria de trocha de 1.00 metro que vincula a La Vega
con Puerto Sénchez. . |

‘ Esta via férrea es utilizada por el ferrocarril La Vega~Puerto
Sanchez de propiedad estatal cuya explotacidn econdmica es deficitaria.
El equipo rodante estd en regulares condiciones y parcialmente obsoleto.

~ Una via ferroviaria de trocha de 1.00 metro que va desde
Bahia Manzanillo hacig el este con una longitud aproximada de 25 kms.,
énvregular estado.-

Actualmente no se usa; fue utilizada para el transpofte de productos
agricolas en la Regidn del Cibao (subregidn norceste), destinados a la
exportac1on, mediante el puerto de Bahis Manzan1llo.

- Diversas vias de escasa- longltud, y de propledad de los ingenios
azucareros que las utlllzan, mediante un equipo escasa ¥y obsoleto, para
el transporte de azlcar desde el ingenio a los puertos y/o carreteras
principales.

Para ninguno de estos ramales se han realizado estudios sobre
eficiencia o rentabilidad. Sin embargo algunas estimaciones referidas
al ferrocarril estatal y de uso pliblico Sé&nchez -~ La Vega parecen
demostrar que su operacidn deja significativas pérdidas. No obstante,
se le mantiene por supuestas razones sociales.

Desde hace varios afios no se realizan inversiones en este subsector.
Sin embargo existe, a nivel de idea, un proyecto de vinculacidn de algunac

. L4 . -
lineas férreas entre si, que se describe en la parte de estrategia.

/D. SUBSECTOR
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D. SUBSECTOR AEROPORTUARIO

Existen en el pals cuatro aeropuertos menores de uso doméstico, ubicados
en Santiago de los Caballeros, Puerto Plata, Higuey y Cabo Rojo.
El movimiento internacional es servido por el Aeropuerto Internacional
de Las Américas, a 2k kms. de Santo Domingo.

Las Onicas rutas atendidas qﬁ~él,movimiento interno son:

- Sénto bomingo~5antiago de los Caballeros, con 3 vuelos semanales.

-~ Santo Domingo~Cabo Rojo, cana vuelos semanales.

. Las rutas internacionales vinculan a Santo Domingo con las
siguientes ciudades: . "

- Curazao,

Kingston,
Madrid,

- Ciudad de México,

- Miami,

Port auv Prince,

Nﬁeva York

Estas rutas son atendidas por las empresas aéreas siguientes:

Pais a que

Empresa pertenece Tipo de avibn
Aerovias Quisquellana Rep. Dominicana DC 3
Antillana Holandesa de Aviacidn  Antillas Holandesas F 27
Dominicana de Aviacibn Rep. Dominicana DC 9

Caribair Puerto Rico DC 9

Iberia Espafia DC &

Pan American EE.UU.de A. B 707
Venezolana Internacional Venezuela Caravelle

/En cuanto
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En cuanto a movimiento adreo se dispone de las siguientes esta-

disticas:

ENTRADA Y SALIDA DE AVIONES SEGUN AEROPUERTOS 1969

(Trafico interno)

Nimero Pasajeros
de Kms. Namero de kms. . Carga
Aeropuertos vuelos volados pasajeros recorridos tonelada métrica ton.k

Entrada 86 11 782 423 536 355 = -
Santo Domingo 43 5 891 163 183 717 - B -
Santiago 43 5 891 260 352 638 - - -
Salida 8 11 782 L23 536 355 - -
‘Santo Domingo 43 5 891 260 352 638 - T -

Santiago 43 5 891 163 183 717 - -

Nota; No hay datos sobre carga.

/ENTRADA Y
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En cuanto a proyectos, los que se ejecutan con una inversidn media
anual de poco més de 2 millones de RD§, cabe destacar los siguientes:

a) Ampliacidn de la pista del Aeropuerto Internacional de
Las Américas, en 820 metros, con lo que se llega a una longitud total
de 3 370, lo gque ‘le permite satisfacer las necesidades de todos los
tipos de aviones que sirven las rutas que pasan por Santo Domingo.
Esta obra fue recientemente terminada con una inversidn total de 2.3
millones de RD$. ‘

b) Construccibén de la pista del aeropuerto internacional de
Puerto Plata a un costo de casi 4 millones de RD$. Esta inversidn,
que no incluye lo referente al edificio terminal, se inicid en 1972
esperandose terminar las obras a fines de 1973. El objetivo del
aeropuerto es atraer turistés, ofreciéndoles mayores facilidades,
hacia el Area de Puerto Plata, centro turistico en promocidn ¥y
desarrollo.

¢) Existe en estudio la ampliacidn de los aeropuertos de Santiago
de los Caballeros y de Higley, no habiéndose programado su éniciacién.

Finalmente, cuando se disponga de estos proyectos ya construidos ¥y
en servicio, la red de aeropuertos podré satisfacer en su mayor parte
las necesidades de transporte aéreo (de bienes y de personas, nacional
e internacional) de las regiones centrales. Pero no de las regiones

lejanas del oeste del territorio.

/E. EL SECTOR
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E. EL SECTOR EN SU CONJUNTO

De los aspectos subsectoriales vistos se concluye que el sector transport:
ofrece un buen apoyo al desarrollo de los sectores productivos, sin
introducirle ni limit-ciones ni restricciones significativas.

Sip perjuicio de lo anterior, los principales problemas que 8
presenta son los siguientes: L

a) Carencia de un servicio de transporte -~ en infraestructura y en |
superestructura - de algunas areas aisladas.

b) Insuficiente apoyo a los sectores sociales y a los sectores de
exportacidn.

¢) No colabora suficientemente a absorber la desocupacidn ni a
disminuir el déficit de la balanza de pagos.

d) Baja eficiencia en la satisfaccidn de algunas demandas (de
personas y de los productos agricolas de algunas &reas, propias del
subsector vial, y en la movilizacidn puerto-barco).

Los lineamientos estratégicos para superar estos problemas princi-
pales se exponen y analizan en la parte Estrategia.

En cuanto a relaciones entre los subsectores cabe destacar:

a) Es el subsector vial el que més eficientemente puede satisfacer
la mayoria de las demandas actuales - y futuras previstas - generadas ¥y
destinadas dentro del territorio.

b) El subsector ferroviario podria colaborar, complementando este
subsector.

¢) Ambos subsectores, especialmente el vial, permiten una buena
accesibilidad y le estructuran una adecuada y amplia &rea de influencia
a los puertos existentes y en construccidn.

d) Las demandas de exportacidn disponen .de una buena infraestructura
de transportes. (Pero a un alto costo debido a la baja productividad
portuaria y alta permanencia de los barcos.)

e) Los seropuertos disponen de muy buenos accesos a la ciudad que
sirven directamente. No obstante su Area de influencia no resulta muy
amplia como consecuencia de la estructura vial - ya descrita - que no

siempre permite buenas vinculaciones entre las ciudades.






