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RESUMEN EJECUTIVO
Antecedentes

La Republica Dominicana a través del Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo (MEPyD)
emprendié desde Octubre de 2013 la elaboracion del Plan Estratégico Nacional de Logistica de Cargas
(PNLog) con el apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID). Este fue elaborado siguiendo la
metodologia formulada por el BID para dichos fines, la cual se fundamenta en un proceso de asistencia
técnica a instancias de didlogo publico/privadas. Asi, el presente documento contiene los resultados de un
amplia proceso de consultas que ha de culminar con la validacion por parte de actores clave del pais
durante el ultimo trimestre del 2014.

El PNLog sienta las bases para la articulacion del sistema logistico dominicano, como. herramienta de
apoyo al crecimiento de los sectores productivos nacionales, el desarrollo econémico sostenible y el
impulso de la competitividad nacional. El MEPyD, a sabiendas de la complejidad.relativa y alcance de las
acciones a emprender para motorizar el desarrollo del sector logistico del pais, usara al PNLog como
elemento ordenador de esta iniciativa y establecera mecanismos que garanticen su financiamiento, externo
e interno, y den continuidad al esfuerzo de consenso y planificacion nacional iniciado.

Desafios del Sistema Logistico Dominicano

Partiendo de la base que la logistica de carga es una herramienta fundamental para el crecimiento
economico y la competitividad de los paises, el principal reto-que enfrenta Republica Dominicana es el
establecimiento de un sistema logistico que: a) apuntale.el desarrollo de los sectores productivos
nacionales, b) se convierta en un factor fundamental para la atraccion de inversidn extranjera, y c)
posicione al pais como el hub logistico del Caribe, dando con ello cumplimiento a lo establecido en la
Estrategia Nacional de Desarrollo.

Asi, los desafios que confronta la Republica Dominicana son diversos y se manifiestan en los distintos
componentes del sistema logistico dominicano: basicos (infraestructura, servicios y procesos) y
complementarios (marco legal, marco institucional, financiamiento y recursos humanos). Dichos desafios
son:

* Desarrollar una infraestructura vial, portuaria y aeroportuaria con capacidad y calidad para atender
la demanda logistica.de los sectores productivos nacionales y foraneos como elementos clave para
el crecimiento del comercio exterior del pais.

* Modernizar la infraestructura fronteriza para: a) garantizar seguridad para la carga, b) permitir
fluidos movimientos de mercancia a través de los pasos fronterizos, y ¢) potenciar el comercio con
uno_de nuestros principales socios comerciales: Haiti.

* Establecer una red de infraestructura logistica especializada que facilite el desarrollo articulado de
una amplia gama de servicios logisticos.

*  Modernizar el servicio aduanero, estableciendo procesos agiles y eficientes, ajustados a las buenas
practicas internacionales y aplicados de manera consistente en todas las aduanas del pais.

* Asegurar la implantacion y completa operacion de tecnologias de informacidon y comunicacion
para que respondan de manera efectiva a las demandas transaccionales derivadas del comercio
exterior que maneja el pais, facilitando la simplificacion de tramites y ajustandose a estandares
internacionales.

¢ Desarrollar una oferta de servicios de transporte (maritimo, aéreo y terrestre) que opere conforme
a estandares internacionales de calidad, y en condiciones de libre competencia.

¢ Crear un marco normativo moderno que: a) facilite el desarrollo armoénico y coordinado del sector
logistico dominicano, b) garantice el cumplimiento de las normas y estandares internacionales, y
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c¢) garantice la seguridad juridica de inversionistas (locales y extranjeros) y la seguridad de la
carga.

¢ Desarrollar un tejido institucional robusto, apoyado por un o6rgano con responsabilidades de
rectoria, formulacion de politica para el sector logistico y coordinacion interinstitucional.

* Fortalecer la oferta de recursos humanos a fin de garantizar la existencia de las capacidades y
competencias técnicas requeridas por el sector logistico, tanto en el &mbito publico como en el
privado.

Agenda Estratégica del PNLog

La agenda estratégica del PNLog se fundamenta sobre la Vision de que la “Republica' Dominicana se
convertira en el centro logistico de referencia regional, ofreciendo conectividad global y servicios de
valor agregado de clase mundial que potenciaran el crecimiento de los sectores productivos nacionales,
la apertura de nuevos mercados, y la atraccion de inversion extranjera, facilitando asi el desarrollo
economico balanceado, incluyente y sostenible del pais y la mejora continua de la competitividad
nacional en el mercado global” .

Para el logro de su vision, el pais se ha fijado la siguiente Mision:
“El sistema logistico dominicano atendera eficaz y eficientemente los movimientos de carga demandados
por los sectores productivos nacionales, el consumo interno y el comercio exterior del pais mediante ...

*  Una oferta logistica integral con conectividad regional (v global) y servicios de valor agregado de
clase mundial,

*  Maxima eficiencia en las operaciones, segurvidad para la carga y seguridad juridica para
inversionistas y usuarios del sistema,

* [Infraestructura y equipamiento de clase mundial.”

En este contexto, el equipo de planificacion identificd cuatro imperativos estratégicos para el sistema
logistico nacional. Ellos corresponden a ‘las dimensiones (o areas de resultados) en las que es
imprescindible trabajar para el logro-de la vision y a las que posteriormente se vinculan objetivos de largo
plazo. Dichos imperativos son, por dimension o area de resultados, los siguientes:

* Respecto a economia y competitividad, “el sistema logistico nacional debe contribuir al desarrollo
economico incluyente y.a la mejora continua de la competitividad del pais”.

* Respecto a mercado, “la Republica Dominicana debe satisfacer las necesidades logisticas de los
clientes y usuarios del sistema, en las distintas regiones del pais, proveyendo una oferta logistica
integral, balanceada, y competitiva”

* Respecto a operaciones/procesos internos, “el pais debe asegurar la maxima calidad, eficiencia y
competitividad (en costos) de la infraestructura, procesos y servicios que ofrece, componentes basicos
del sistema logistico nacional”.

* Respecto a recursos internos, “la Republica Dominicana debe garantizar la existencia de una
infraestructura organizacional (recursos humanos, marco legal e institucional) que viabilice y

potencie el desarrollo del sistema logistico dominicano”.

El cuadro siguiente presenta la matriz de objetivos estratégicos formulados para dar cumplimiento a los
imperativos ya citados y asegurar el logro de la vision.
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Objetivos de Largo Plazo para el Sistema Logistico Nacional de la Reptiblica Dominicana

Dimension/Imperativo
Estratégico

Objetivos de Largo Plazo

1. Economia y competividad
“El sistema logistico nacional
debe contribuir al desarrollo
economico incluyente y a la
mejora continua de la
competitividad del pais”

En materia de desarrollo y competitividad:

1.1. Aumentar la competitividad de la economia dominicana a través de mejoras
en el desempeiio logistico y estimulos a la asociatividad de las cadenas
logisticas

1.2. Incrementar la contribucion al PIB del sector Servicios de Transporte y
Logistica

En materia de produccion y comercio:

1.3. Facilitar el incremento de los flujos de importaciones, €xportaciones y
transito de carga

1.4. Contribuir al incremento del comercio exterior dominicano (medido en
términos de la balanza comercial)

1.5. Contribuir al aumento de la capacidad exportable de productos agricolas e
industriales dominicanos

En materia de empleo e inversion:

1.6. Incrementar el empleo digno-y de calidad en actividades logisticas (empleo
especializado, formal, con remuneracion justa, oportunidades de desarrollo
profesional)

1.7. Promover la inversion local y extranjera en el sector logistico

2. Mercado: Clientes y
Usuarios

“Republica Dominicana debe
satisfacer las necesidades
logisticas de los clientes y
usuarios del sistema, en las
distintas regiones del pais,
proveyendo una oferta
logistica integral, balanceada,
y competitiva”

En cuanto a.la posicion (v marca) de Republica Dominicana en el mercado
logistico internacional:

2.1. Aumentar la demanda de servicios logisticos de valor agregado (SLVA)
dominicanos por parte de demandantes de la Region

2.2..Aumentar el reconocimiento de Republica Dominicana (por parte de usuarios
potenciales del sistema) como un centro logistico integral al servicio regional

En cuanto a la oferta logistica dominicana:

2.3. Crear una oferta de servicios eficientes, que atienda las necesidades de los
subsistemas logisticos prioritarios, y al pais como un todo /Version
alternativa: Crear una oferta de servicios integral, balanceada y competitiva,
que atienda las necesidades de los subsistemas logisticos prioritarios y al
pais como un todo]

2.4. Aumentar la satisfaccion de los usuarios (nacionales e internacionales) del
sistema logistico dominicano mediante la creacion de una oferta logistica que
se adapte a las necesidades de la demanda [Version alternativa: Aumentar la
satisfaccion de los usuarios (nacionales e internacionales) del sistema
logistico dominicano]

2.5. Incrementar visibilidad y transparencia (para los usuarios) de los servicios
logisticos dominicanos y procesos de comercio exterior

3. Operaciones/procesos
internos

En infraestructura:

3.1. Asegurar la existencia de una red vial (troncal, regional y local) de calidad,
eficiente y segura que: a) optimice y facilite los movimientos de carga de
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“El pais debe asegurar la
mdxima calidad, eficiencia
y competitividad (en costos)
de la infraestructura,
procesos y servicios que
ofrece, componentes
basicos del sistema logistico
nacional”

3.2.

3.3.

34.

Ens

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.9.

3.10.

larga y corta distancia, b) asegure su fluidez, ¢) promueva la operacidon en red,
y d) garantice el acceso a los centros de produccion.

Desarrollar una infraestructura portuaria y aeroportuaria de clase mundial que
responda a la demanda nacional e internacional y las necesidades de los
usuarios.

Crear una infraestructura logistica especializada para la prestacion de
servicios de valor agregado adaptados estandares internacionales y a las
necesidades de los usuarios.

Disponer de facilidades fronterizas eficientes y seguras, con instalaciones
adaptadas a los tipos de carga y las necesidades de los usuarios.

ervicios.:

Asegurar una oferta de servicios logisticos diversificada y de calidad,
adaptada a las necesidades de las cadenas logisticas.

Contar con una oferta de servicios logisticos y de transporte (terrestre,
maritimo y aéreo) eficiente, de calidad, con tarifas competitivas y costos
operativos optimizados, operando en condiciones de libre competencia y
adaptada a las necesidades del sector.

Establecer servicios de transporte de corta distancia para atender el comercio
con la region.

Promover la competencia en el sectorlogistico mediante la provision de
informacion (completa, transparente y en tiempo real) sobre oferta y demanda
de servicios logisticos.

Establecer y asegurar el fortalecimiento continuo de una oferta de servicios
de investigacion, desarrollo e innovacion para el sector logistico.
Garantizar el desarrollo de una oferta de servicios logisticos de retorno que
atienda eficazmente lasnecesidades de los sectores productivos
dominicanes y asegure el desarrollo sostenible y la armonia con el medio
ambiente.

En procesos:

3.1lsGarantizar la existencia de procesos de comercio exterior eficaces y

3.12.
3.13.

3.14.

3.15.

3.16.

3.17.

eficientes, aplicados de forma estandarizada y ajustados a la normativa
vigente nacional e internacional.

Asegurar la trazabilidad y seguridad de las mercancias en el pais.

Facilitar los flujos comerciales con Haiti mediante la homologacion de
procesos de comercio exterior entre ambos paises.

Promover la creacion de comunidades logisticas que compartan objetivos y
estandares de calidad en los principales nodos logisticos del pais.
Interconectar todas las agencias implicadas en operaciones de comercio
exterior del pais y facilitar la interaccién con los usuarios en operaciones de
comercio exterior (antes, durante, y posterior al evento).

Interconectar todas las comunidades logisticas del pais respondiendo a la
ambicion de un gobierno digital.

Facilitar los flujos comerciales (maritimos y aéreos) regionales mediante la
homologacién de procesos de comercio exterior con otros paises de la
region.

4. Recursos internos
“Republica Dominicana debe
garantizar la existencia de una
infraestructura organizacional
(recursos humanos, marco

En cuanto a Recursos Humanos:

4.1.

Desarrollar una oferta de RRHH (en los niveles profesional y técnico; en los
ambitos publico y privado) adaptada a las necesidades del sector logistico
dominicano
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legal e institucional) que
viabilice y potencie el
desarrollo del sistema logistico
dominicano”

4.2. Contar con recursos humanos calificados en el sector publico.
En cuando a la institucionalidad en el sector logistico:

4.3. Desarrollar un marco institucional que asegure la rectoria y planificacion
estratégica del sector, garantice la coordinacion inter-institucional, monitoree
la ejecucion del Plan Nacional en Logistica de Cargas (PNLog), y evalue la
consecucion de resultados y el logro de los objetivos fijados para el sector

4.4. Establecer una gestion integral de datos y generacion de estadisticas que
permitan monitorear el desempefio del Sistema Logistico Nacional y sirvan de
base para la planificacion estratégica del sector

En cuanto al marco legal:

4.5. Disponer de un marco normativo adaptado a los requerimientos modernos de
seguridad y facilitacion del comercio, que garantice la‘eficiencia y la
competitividad del sector logistico

4.6. Contar con un sistema que garantice la seguridad juridica y ciudadana y cree
un clima de negocios 6ptimo para el desarrollo del sector logistico y la
competitividad del pais

Fuente: Elaboracion propia con base resultados de las Mesas de Trabajo coordinadas por el MEPyD.

Para el logro de su vision, la Republica Dominicana. ha decidido iniciar su desarrollo logistico
concentrandose prioritariamente en el fortalecimiento-de cuatro subsistemas de caracter estratégico para el

pais, a saber:

* Logistica de apoyo al comercio exterior (eje-Santo Domingo — Santiago — Puerto Plata)
* Logistica de apoyo a Agro-exportaciones

* Logistica de apoyo al Comercio Regional con-Haiti

* Logistica de apoyo al Turismo
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Adicionalmente, el pais ha establecido un conjunto de estrategias para la consecucion de los objetivos
fijados. Dichas estrategias son:
¢ Conformar un Sistema Logistico Nacional (SNL) que beneficie a los sectores productivos de interés
estratégico y al pais como un todo, mediante la inversion en el desarrollo articulado de la
infraestructura de transporte y logistica del pais.
* Fortalecer y perfeccionar el sistema de participacion publico-privada (PPP).
¢ Desarrollar un sistema de estimulos (directos e indirectos) que promueva la conformacion de una
oferta de servicios logisticos diversificada.
* Fortalecer la oferta de servicios de transporte (aéreo, maritimo y terrestre) que:
o promueva el desarrollo,
o que satisfaga las necesidades (calidad, eficiencia, costos) de los clientes y usuarios, y
o que opere en condiciones de libre competencia
* Racionalizar y modernizar el marco juridico e institucional del SLN que:
o armonice las competencias y acciones de las distintas instituciones del sector,
o genere condiciones favorables para el desarrollo de todos los sectores usuarios del sistema
logistico nacional,
o agilice las operaciones de comercio exterior, y
o facilite la adopcion del sistema logistico nacional y la implementacion del plan.
* Modernizar, homogeneizar y simplificar los procesos de comercio exterior.
* Establecer tecnologias de informacion y comunicacion (TICs) para:
o la completa digitalizacion y modernizacion de procesos de comercio exterior,
o el apoyo a la operacion de cadenas y comunidades logisticas, y
o el desarrollo de la innovacidn, investigaciony desarrollo en material logistica.
¢ Crear una oferta de RRHH adecuada a los requerimientos del mercado mediante el establecimiento de
un programa permanente de desarrollo (capacitacion’y formacion) de recursos humanos para los
sectores publico y privado, adaptado a las necesidades logisticas nacionales

Plan de Accion

De lo anterior deriva un plan que contempla acciones especificas sobre los tres componentes basicos del
sistema logistico dominicano (infraestructura, servicios y procesos de comercio exterior), asi como sobre
los componentes complementarios/(institucional y organizacional, financiamiento, marco legal y recursos
humanos). El propoésito de dicho plan es el establecimiento de un modelo conceptual para el desarrollo del
sistema logistico dominicano que se ilustra en la figura siguiente.
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Sistema Nacional Logistica de Cargas — Republica Dominicana
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Nota: Los ejes viajes son indicativos, no intentan reproducir el trazado vial. El plano
representa una imagen conceptual del Sistema de Logistica de Cargas

Estimaciones de Costos y Financiamiento del Plan

LEYENDA

Redes de transporte

Corredores de prioridad
logistica y TIC complementarias

Red primaria estratégica

Red terciaria agricola

Nodos de transporte
Pacos de frontera

Aeropuertos de carga
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prioritarios

Nodos logisticos
- ZAL COMEX

ZAL Distribucion/
Consolidacién
i Agrocentro logistico

“~>\ Nodos logisticos

s/ estratégicos

En virtud de la transversalidad del sector logistico, la ejecucion del PNLog exige la participacion de
multiples instituciones. Por ello, algunas de las.acciones identificadas seran ejecutadas y financiadas
regularmente por los organismos rectores del sector correspondiente. Otras acciones, sin embargo, no
cuentan con financiamiento ni liderazgo claro. En dichos casos, el MEPyD procurara los recursos
requeridos para el desarrollo de los proyectos en cuestion, sean los ejecutores publicos o privados.

En este contexto, las estimaciones de inversion del presente plan contemplan Gnicamente los proyectos y
acciones que no cuentan con financiamiento a la fecha y que son relativamente innovadores y especificos

del sector de logistica de cargas. Asi, cabe destacar lo siguiente :

* La inversion total prevista -en acciones que no cuentan con financiamiento- asciende
aproximadamente a 540 millones de USD, inversion que corresponde a un plazo aproximado de

10-12 anos:

* El47%.de‘dicho monto corresponde a inversion mixta a través de participacion publico/privada,
principalmente en plataformas de actividad logistica, sistemas de apoyo a la coordinacion
logistica y a procesos de comercio exterior en los cuales la gestion privada es practica habitual

del sector.

*. ~De la inversion netamente publica, el 8 % aproximadamente (44 MM USD) esta representado por
preinversion y el 45 % por inversion directa (242 MM USD). Esta cantidad toma en cuenta de
forma muy aproximada los aportes que el sector publico eventualmente haria a proyectos de

participacion publico/privada.

El cuadro a continuacion desglosa las estimaciones de costos del Plan por tipo de accion. La seccion 7 del

presente documento ofrece una version mas detallada de estas estimaciones.

Plan Nacional Logistica de Cargas — Costos Estimados por Tipo de Accion
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. i Costo
SV EE Preinversién Inversion Privada Inversién Piblica
Infraestructura Troncal Sistema Logistico Nacional 34,850,000 254,000,000 169,500,000
Inversiones Viales Regionales ” 1,050,000 - * 15,000,000
Pasos de Frontera ¥ 250,000 © 5,000,000 T 500,000
Sistema Logistica Urbana 1,950,000 92,000,000 13,500,000
Inversiones Portuarias " 4,550,000 120,000,000 © 92,000,000
Inversiones aeroportuarias 950,000 ¥ 12,000,000 15,500,000
Inversiones sector turismo 500,000 v - 20,000,000
Infraestructura logistica apoyo al sector agricola 725,600,000 © 25,000,000 © 13,000,000
Servicios Logisticos y de Transporte 2,850,000 31,500,000
Servicios Transporte terrestre 1,250,000 i - 16,500,000
Servicios de transporte maritimo y aéreo
Servicios logisticos de apoyo a subsistemas 1,600,000 r - 15,000,000
Apoyo a Procesos COMEX y logisticos 2,900,000 v - 35,000,000
Reingenieria Procesos COMEX bilaterales 250,000 -
Facilitacién del comercio (reingenieria, normativa, TIC) 1,050,000 10,000,000
Sistemas de coordinacién logisticas en nodos COMEX 200,000 =
Procesos aduaneros y fitosanitarios " 1,400,000 ¥ 25,000,000
Acciones en Componentes Complementarios del Sistema 3,450,000 5,800,000
Institucional y Organizacional " 2,200,000 © - ” 10,500,000
Legal 3,050,000 v - 2,000,000
Capacitaciéon de RRHH 1,000,000 2,000,000
TOTAL PREINVERSION E INVERSION PUBLICA 44,050,000 254,000,000 241,800,000

Fuente: Elaboracion propia.
Institucionalidad para la Ejecucion

La complejidad principal en la implementacion del PNLog deriva de la transversalidad del sector y los
numerosos actores con inherencia -directa o indirecta, parcial o total- en el mismo. Asi, el PNLog es
también un instrumento transversal que sintetiza, armoniza y prioriza los planes, proyectos y acciones
generados por otros instrumentos, integrandolos desde la perspectiva de la demanda de los componentes
del sistema logistico — infraestructura, servicios, procesos

—, 0 mas en concreto, desde la vision de‘la cadena logistica. Esqijema de la institucionalidad en LdC

i
I , . I
En este contexto, el éxito de la ejecucion del PNLog y el I Instancias de Dialogo |
.. > - , I y Coordinacién de Alto
consiguiente desarrollo del sector logistico dependera del [ Nivel '
establecimiento de una institucionalidad robusta que :_ N

asegure el cumplimiento de las siguientes funciones: @ T mTmmT T oTTTTT !

., ~ 1 : Instancias de gestion I

* coordinacion y dialogo entre los sectores publico y : y coordinacion a nivel .
privado e intergubernamental; I ejecutivo 1

* toma de.decisiones de alto nivel, con base en las L ___________________ - ;
recomendaciones emanadas de las instituciones | , i
publicas.y privadas implicadas en el dialogo; ' moniltrz)srfc?((:jglss(ijs?ema |

¢ coordinacion de la ejecucion de las acciones : |

acordadas en el plan, por parte de las distintas S T T T !
instituciones implicadas, en el plazo y con los
alcances previstos;

* gjecucion de las acciones de caracter transversal para las cuales no hay una competencia
claramente definida, o que por su caracter transversal presentan una complejidad mayor de la
prevista;

* seguimiento a la ejecucion del plan; y

* monitoreo del impacto del plan en el desempefio del sistema logistico nacional.
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De alli que, el PNLog incluya una propuesta institucional como pieza fundamental para ejecucion y la
articulacion del sector logistico dominicano. Dicha propuesta se centra en la conformacion del Grupo de
Transporte y Logistica (GTyL); entidad que habra de liderar el desarrollo del sector logistico en el pais y
cuya secretaria técnica sera ejercida por el Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo. Las
funciones especificas de dicho grupo, sus condiciones de operaciéon y posibles formas legales son
discutidas en el texto del presente documento.

Seguimiento y Evaluacion

El Plan Nacional de Logistica de Cargas de la Reptiblica Dominicana abarca un horizonte de planificacion
aproximado de 10 afios. Para su exitosa ejecucion sera necesario el establecimiento de un proceso que: a)
garantice el cumplimiento de las metas establecidas y el logro de los resultados esperados, y b) procure la
participacion y coordinacion de actores e instancias involucradas en los sectores publico y.privado. A tales
fines, se ha establecido un sistema de seguimiento y evaluacion estd conformado por revisiones periodicas
(trimestrales) y evaluaciones de resultados (anuales y de mediano plazo), cuyos lincamientos generales
estan contenidos en el texto del presente documento.

Proximos Pasos

La puesta en marcha del Plan Nacional de Logistica de Cargas exige la inmediata realizacion de un
conjunto de actividades preparatorias que permitiran viabilizar su €jecucion. Entre dichas actividades se
encuentran las siguientes:

1. Aprobacion de version final del PNLog: El inicio de acciones exige el cierre de la fase final de
formulacion del presente Plan. Esto supone: ‘a) asegurar consenso sobre los indicadores de
seguimiento y evaluacion del Plan, b) afinar estimaciones de costos de acciones propuestas (pre-
inversion e inversion), c¢) establecer metas de corto, mediano y largo plazo, y d) presentar PNLog a
autoridades del alto gobierno. Todo ello sera coordinado por el Ministerio de Economia, Planificacion
y Desarrollo.

2. Obtencion de financiamiento para~el PNLog: Tal como se mencion6 anteriormente, el proceso de
planificacion permitié identificar un conjunto de acciones que, por su naturaleza y caracter innovador
en logistica de cargas en.el pais, o cuenta con recursos de financiamiento para su ejecucion. De alli
que sea imprescindible establecer mecanismos de financiamiento que permitan asegurar la ejecucion
del PNLog en el corto, mediano y largo plazo.

3. Instalacion formal de la institucionalidad logistica: El desarrollo del sector logistico depende del
establecimiento de una institucionalidad robusta, con la entidad, capacidades y atribuciones formales
para: a) la rectoria del sector, b) la coordinacion de la ejecucion del Plan, c¢) el seguimiento al
cumplimiento de metas, y d) la evaluacion de resultados.

4. ~Formulacion y aprobacion del Plan Operativo y su presupuesto: Puesto que el PNLog es un
instrtumento de largo aliento con un horizonte de planificacion de 10 afios, se hace necesario
desarrollar una herramienta que facilite su ejecucion. Esta tomara la forma de un Plan Operativo
Anual que identificara: a) las iniciativas estratégicas y acciones de corto plazo, b) actividades y
cronograma, ¢) presupuesto requerido, y d) entidades responsables por la ejecucion.
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1. INTRODUCCION

La Republica Dominicana, en su Estrategia Nacional de Desarrollo 2010-2030, fijé entre sus objetivos la
creacion de una economia sostenible, integradora y competitiva en la economia global y reconocio a la
logistica de cargas como una herramienta fundamental para su desarrollo. De alli que el pais haya fijado
como maxima aspiracion la de convertirse en un “centro logistico regional”, aprovechando las fortalezas y
ventajas de localizacion geografica con que cuenta.

Asi, el principal reto que enfrenta la Reptblica Dominicana es el establecimiento de un sistema logistico
que: a) apuntale el desarrollo de los sectores productivos nacionales, b) se convierta en un factor
fundamental para la atraccion de inversion extranjera, y ¢) posicione al pais como un referente logistico en
el Caribe, dando con ello cumplimiento a lo establecido en la Estrategia Nacional de Desarrollo (END).
Todo lo cual habra de alcanzarse mediante “la expansion de la cobertura, y el mejoramiento de la calidad
y competitividad de la infraestructura y servicios de transporte y logistica” del pais's

Recientemente, ha habido un conjunto de iniciativas multilaterales para promover el desarrollo en la
region de Centroamérica y el Caribe. Entre dichas iniciativas, se encuentrarel Proyecto de Integracion y
Desarrollo de Mesoamérica (o Proyecto Mesoamérica — PM), mecanismo éste establecido por los paises
mesoamericanos para facilitar el disefio, financiamiento y ejecucion.de proyectos de integracion regional
en materia de infraestructura, conectividad y desarrollo social. EI PM representa un espacio politico de
alto nivel que articula esfuerzos de cooperacion, desarrollo e integracion, facilitando la gestion y ejecucion
de proyectos orientados a mejorar la calidad de vida de los habitantes de diez paises de la Region: Belice,
Colombia, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras,;M¢éxico, Nicaragua, Panama y Republica
Dominicana.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) ha apoyado'el PM a través de diferentes mecanismos, entre
los cuales se encuentra el financiamiento y contratacion de un estudio para el diagnostico de la logistica de
cargas y comercio exterior en cada uno de los paises de la region. Los resultados de dicho diagnostico
permitieron desarrollar propuestas generales de accion para cada pais. Mas recientemente, el BID ha
destinado recursos de asistencia técnicapara apoyar la formulacion de Planes Nacionales en Logistica de
Cargas (PNLogs). La Republica Dominicana, como miembro pleno del PM, se hace participe y
beneficiaria de esta iniciativa.

En este contexto, el presente documento contiene el Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog) para
Republica Dominicana, instrumento de largo plazo que sintetiza la estrategia y accion publica en materia
de logistica de cargas con.miras a mejorar el desempefio y madurez del sistema logistico nacional,
potenciar el comercio exterior y, con ello, apoyar el desarrollo del pais y aumentar su competitividad.

El PNLog-Republica Dominicana fue elaborado a partir de la aplicacion de la Metodologia para la
Formulacion de Planes Nacionales en Logistica de Cargas, también aportada por el BID, y cont6 con la
amplia y activa participacion de representantes del sector publico y entes privados con injerencia directa o
indirecta en la materia. Es, por tanto, un documento producto del consenso y la consulta a instancias
publicasy privadas del pais.

A continuacion se esboza la estructura del presente documento:
* El Capitulo 2, identificado como Bases para la Formulacion del PNLog, ofrece el marco conceptual y
metodologico que guiaron el ejercicio de planificacion.

! Fuente: Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo: Ley 1-12, “Estrategia Nacional de Desarrollo 2030”. Republica
Dominicana, 2012.
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El Capitulo 4, Situacion Actual del Sistema Logistico Nacional, incluye una revision de los
lineamientos de politica que rigen el sistema, su descripcion general, un breve analisis de su
desempefio logistico, y la revision de sus fortalezas y debilidades.

El Capitulo 5, titulado Presiones que Modelan la Logistica de Cargas en la Region, identifica los
factores que condicionan la evolucion de los sectores productivos de interés estratégico para el pais y,
por ende, la logistica de cargas que les presta servicio.

El Capitulo 6, Sintesis de los Desafios del Sistema Logistico Dominicano, resume los retos que
enfrenta el sector y ofrece una perspectiva general de las prioridades estratégicas.

Respondiendo entonces a las necesidades identificadas en las secciones anteriores, el Capitulo 7
(Estrategias para la Competitividad Logistica) presenta la agenda estratégica del pais en materia
logistica constituida por la vision y mision para el sistema, los objetivos estratégicos, los indicadores
de impacto que les corresponden y las metas a ellos asociadas.

El Capitulo 8 (Plan de Accidn) presenta los criterios empleados para la identificacion y priorizacion
de acciones y lista las acciones contempladas para el corto, mediano y largo plazo.

El Capitulo 9, Estrategias para la Ejecucion, desarrolla una propuesta institucional (procesos,
estructura y mecanismos de coordinacion) que viabilizara la implantacion del PNLog. Este capitulo
también esboza el sistema y mecanismos para el seguimiento y evaluacion de la ejecucion.

El Capitulo 10 (Anexos), contiene una breve sintesis de la situacién actual respecto a los subsistemas
logisticos prioritarios para Republica Dominicana y presenta los:principales elementos para el
direccionamiento estratégico de cada uno de ellos (elementos para vision y objetivos de largo plazo).
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2. BASES PARA LA FORMULACION DEL PNLOG

2.1 Elementos Conceptuales

El Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog) de Republica Dominicana es un instrumento de
planificacion nacional que orienta la accion publica en materia de logistica de cargas, con el propoésito de
estimular, apoyar y fortalecer el comercio (interno y exterior) de un pais. De alli que, este instrumento
identifique areas de atencion prioritaria y defina estrategias y acciones de corto, mediano y largo plazo que
permitan motorizar el intercambio comercial, y con ello, la competitividad de un pais. /Puesto que, la
logistica de cargas, vista desde la perspectiva publica, es de desarrollo relativamente. reciente, se hace
necesario iniciar la presentacion de este plan estableciendo las bases conceptuales que fueron empleadas
para su formulacion. Asi, es de particular interés responder a las siguientes interrogantes:
* Qué es la logistica de cargas (LdC) y qué la diferencia de la logistica empresarial?
* Cuales son los componentes de un sistema de logistica de cargas?
* Cual es el impacto de la LdC en la competitividad y el desarrollo‘econémico y como son tomados
en consideracion estos aspectos para definir los subsistemas Jlogisticos prioritarios (o areas
prioritarias de inversion para el pais)?

. , . 2
Seguidamente se hace una breve sintesis de estos aspectos”.

Recuadro 2-1 La Logistica de Cargas y Sus Componentes

La LdC —uno de los componentes claves en la gestion de las cadenas de abastecimiento— se concentra en el
flujo de transporte y almacenamiento de bienes a lo largo de las cadenas de valor. En tal sentido, la logistica de
carga tiene una orientacion macroecondmica; mientras que desde una perspectiva microeconémica, los actores
econdmicos planifican su logistica empresarial definiendo estrategias de abastecimiento, producciéon y
distribucion, buscando reducir los costos, manteniendo un equilibrio en los inventarios y respondiendo a sus
estrategia de mercadeo, la logistica de cargas explora la contribuciéon de los factores que estan total o
parcialmente fuera del control de los actores econémicos y que inciden en su competitividad.

La LdC explora la eficiencia y adaptacion de la oferta de infraestructura; la existencia de operadores logisticos
especializados que brinden servicios adaptados a las necesidades de las cadenas logisticas del pais; y la
eficiencia de los servicios brindados por el Estado en los nodos de comercio exterior. En cuanto a los servicios
brindados por operadores especializados, la LdC vela por generar las condiciones y/o los incentivos para el
surgimiento de una oferta en la cantidad, calidad, diversidad y especializacion requeridos por los segmentos
logisticos relevantes del pais para impulsar su competitividad a través de la reduccion de costos y facilitando el
acceso a mercados.

Fuente: “Metodologia para formulacion de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013

En el proceso de generacion del PNLog la definicion de subsistemas logisticos es esencial. Los
subsistemas'son agrupaciones de segmentos y familias logisticas que tienen interés estratégico para el pais,
por.ejemplo, subsistema logistico de apoyo a las exportaciones agricolas. El analisis ha consistido en
identificar todos los componentes (ver recuadro anterior) que pueden afectar el desempefio o la madurez
del mismo desde una légica de encadenamiento en la produccion del servicio logistico. Es sobre estos
grupos que se focalizaran las acciones del plan bajo el entendido que los mismos contribuyen de forma
substancial a la competitividad del pais.

2 Para mas detalle sobre los mismos referirse a la “Metodologia para formulacion de Planes Estratégicos Nacionales de Logistica
de Cargas”. BID, Septiembre 2013.
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Figura 2-1 Ejemplo de Subsistema de Agroexportaciones y Acciones Tipicas

Agroexportaciones ,$ § S~

& © d= e

Certificacion haaad
.Inspeccién en origen @ \e |—|—|
....................... . Inspeccién en nodo COMEX
Infraestructura: . -
: G

Red vial primaria
Infraestructura, ... y secundaria, . Centro de carga,

Agrocentro logistico, centros . infoestructura ‘ cross-docking, : s

de carga, centros de . Servicios: transporte . Consolidacion, -
almacenamiento, Servicios: ' bajo temperatura : suministro, QF}) \e L.
Consolidacién, suministro,, & controlada .| almacenaje temporal, —’ Inspeccién
servicios de valor agregado ’ serviciosdevalor | . .. ... ... Z%rl:ﬂ?)?

E] . agregado ’ Paso fronterizo

Apoyo a Procesos: Bolsa de Carga

Temperatura controlada a lo largo de toda la cadena de ser necesario

Leyenda
Sitios de produccién D Bolsa de Carga
—— Redes terciarias W./| Control e inspeccion aduaneras
@ Certificacion Operador Econémico Autorizado (OEA)
‘ Inspeccioén fitosanitaria

..... Trazabilidad a lo largo del corredor (fiscal, operacional)

Fuente: “Metodologia para formulacion de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013

Figura 2-2 Ejemplo de Subsistema de Comercio Regional pox,Carretera y Acciones Tipicas
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Fuente: “Metodologia para formulacion de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013

El proposito subyacente en el proceso de generacion del Plan es promover el desempefio y la madurez de
los componentes del sistema logistico nacional:
* Desempeiio Logistico
El desempeiio logistico se refiere a la eficiencia relativa de las actividades que se llevan a cabo a
lo largo de las cadenas o segmentos logisticos. Generalmente, el desempeiio es medido a través de
indicadores asociados al costo, tiempo, grado de variabilidad de los procesos y riesgo relativo
incurrido.
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* Madurez logistica

La madurez logistica de una cadena o un sistema esta determinada por varios factores entre los
cuales destacan: la eficiencia de la estructura, el posicionamiento relativo de sus actores y el grado
de poder de negociacion de cada uno, la existencia de infraestructura dedicada, entre otros. En
general, la madurez se refiere a la cohesion e integracion relativa entre los procesos y los actores
en un marco comun que comparte objetivos y riesgos, y el valor que los operadores logisticos y
otros actores agregan a la cadena o segmento. Este concepto hace referencia, igualmente, a la
relativa sofisticacion de los servicios prestados y el nivel de agregacion de valor que se logra a
través de actividades logisticas.

La mejora del desempeifio logistico es el primer objetivo perseguido para todas las cadenas, segmentos y
familias logisticos, subsistemas y el sistema logistico nacional como un todo, dado que inciden de forma
positiva en la competitividad de las cadenas a través de la reduccion de costos. Por su parte,las mejoras
en madurez tienen implicaciones mas estructurales en el sentido que impulsan el saltorcualitativo de la
cadena hacia la adopcidn de practicas orientadas a compartir el riesgo y, por ende, la apertura de nuevos
mercados. Este es el caso de las mejoras promovidas a través de clusteres colaborativos en los que los
actores hacen adquisiciones de insumos en grupo, se genera infraestructurasdedicada a veces gestionada
por los productores (ej. Terminal de cross-docking de San Antonio y Bahia Blanca en Argentina).

2.2 Red Institucional del Sector Logistico de Republica Dominicana

El sistema de logistica de cargas en Republica Dominicana esta constituido por un conjunto de actores
cuya actuacion incide de manera directa o indirecta en el desarrollo del mismo (ver cuadro a continuacion).
La incorporacion de dichos actores ha sido un elemento central en el proceso planificacion del sector,
tanto para la identificacion de los asuntos_criticos como en la generacion de una propuesta estratégica
articulada para el fortalecimiento del sector.y el desarrollo del comercio exterior del pais.
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Cuadro 2-1 Entes y Organizaciones con Incidencia en el Sector de Logistica de Cargas en Republica

Dominicana

Instituciones Publicas

Autoridad Portuaria Dominicana (APORDOM)

Banco Central de la Reptblica Dominicana

Centro de Desarrollo y Competitividad Industrial (PROINDUSTRIA)
Centro de Exportacion e Inversion, Republica Dominicana (CEI-RD)
Comision  Presidencial Modernizacion 'y Seguridad Portuaria
(CPMSP)

Consejo Nacional de Competitividad (CNC)

Consejo Nacional de Zonas Francas de Exportacion (CNZFE)
Consejo para el Desarrollo Estratégico de Santiago

Cuerpo  Especializado de Seguridad Fronteriza. Terrestre
(CESFRONT)

Departamento Aeroportuario

Direccion de Comercio Exterior y Administracion de Tratados
Internacionales (DICOEX)

Direccion General de Aduanas (DGA)

Direccion General de Desarrollo Fronterizo (DGDF)

Direccion General de Impuestos Intetnos (DGIT)

Direccion General Transito Terrestre (DGTT)

Instituto Dominicano de Aviacién Civil (IDAC)

Ministerio de Agricultura

Ministerio de Medio Ambiente y Recursos Naturales (MARN)
Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo (MEPyD)
Ministerio de Hacienda

Ministerio de Industria y Comercio (MIC)

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC)

Ministerio de Relaciones Exteriores (MIREX)

Ministerio de Turismo (MITUR)

Ministerio de Salud Publica y Asistencia Social (MSP)

Oficina Nacional de Estadistica (ONE)

Oficina para el Reordenamiento del Transporte (OPRET)

Oficina Presidencial de Tecnologias de la Informacion vy
Comunicacién (OPTIC)

Oficina Técnica de Transporte Terrestre (OTTT)

Red Nacional de Transporte Terrestre (RNTT)

Entes No Gubernamentales'y
Gremios

Asociacion de Agentes de Carga y Operadores Logisticos de la
Republica Dominicana (ADACAM)

Asociacion de Couriers de la Republica Dominicana

Asociacion de Industrias de la Region Norte (AIREN)

Asociacion de Industrias de la Reptblica Dominicana (AIRD)
Asociacion de Lineas Aéreas de Republica Dominicana (ALA)
Asociacion de Navieros de la Republica Dominicana (ANRD)
Asociacion Dominicana de Exportadores (ADOEXPO)

Asociacion Dominicana de Zonas Francas (ADOZONA)

Camara Americana de Comercio de la Republica Dominicana
(AMCHAMDR)

Céamara de Comercio y Produccion de Santo Domingo

Céamara de Comercio y Produccion de Puerto Plata

Caribbean Export Development Agency

Consejo Nacional para la Empresa Privada (CONEP)

Federacion de Asociaciones Nacionales de Agentes de Carga y
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Logistica de América Latina y El Caribe (ALACAT)

* Federacion de Céamaras de Comercio de la Republica Dominicana
(FEDOCAMARAS)

*  Federacion Internacional de Agentes de Carga (FIATA)

*  Federacion Nacional de Transporte Dominicano (FENATRADO)

* Junta Agroempresarial Dominicana (JAD)

* Organizacion Nacional de Empresas Comerciales (ONEC)

Entes Privados ¢ Acropuertos Dominicanos del Siglo XXI (AERODOM)

*  Acropuerto Internacional del Cibao

¢ Acropuerto Internacional de Punta Cana

* Haina International Terminals (HIT) S.A.S. - Puerto Rio Haina
* DP World Caucedo - Puerto Caucedo

Otros *  Business Alliance for Secure Commerce (BASC) Dominicana
* Instituto Tecnoldogico de Santo Domingo (INTEC)

* Pontificia Universidad Catolica Madre y Maestra (PUCMM)
*  Universidad Iberoamericana (UNIBE)

Fuente : Elaboracion propia

La complejidad y diversidad de los temas logisticos, asi como la multiplicidad de actores que participan,
impone la necesidad de generar un instrumento que oriente e integre el accionar de las distintas partes,
ofreciendo una vision de largo plazo que apoye el desarrollo y'la competitividad del pais. Es ésta la
principal funcion del Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog).

Adicionalmente, hasta la fecha de formulacion del presente plan, no existe en el pais una entidad (i.e.
secretaria de transporte o de logistica) que ejerza funciones de rectoria, planificacion del sector y
coordinacion interinstitucional. Asi, el principal reto que.tiene Reptblica Dominicana en el sector es la
fragmentacion y descoordinacion entre las instituciones con competencias (directas o indirectas) en
logistica de cargas. Como en la mayoria de 10s paises de la region, no existe una autoridad que rija este
sector transversalmente. Esto, a pesar de que la:Estrategia Nacional de Desarrollo 2010-30 presenta, entre
sus objetivos para el sector, lo siguiente: “elpais debe posicionarse como un hub logistico regional”. Por
tal motivo, y en virtud de que no se anticipan cambios en esta situacion en el corto plazo, el Ministerio de
Economia, Planificacion y Desarrollo (MEPyD) ha asumido la tarea de orientar el desarrollo del sector
transporte y logistica de cargas’y promover la agenda sectorial.

En este contexto, en agosto del afio 2013, el MEPyD creo el Viceministerio de Gestion de Competitividad
Nacional (VMGCN), llevando a un grado superior la idea original de contar solamente con una Unidad de
Infraestructura, Transporte y Logistica. EI VMGCN esta constituido por cuatro Direcciones, entre las
cuales se encuentra la Direccion de Infraestructura y Logistica (DIL). Esta tiene como funciones iniciales
el desarrollar las capacidades y herramientas que permitiran al MEPyD orientar a Republica Dominicana
en el desarrollo dela logistica de cargas en el pais. De alli que la DIL fuese designada por el BID como
punto focal de la Comision Técnica Regional de Transporte del Proyecto Mesoamérica. Dicha
designacion, conjuntamente con la creacion de la DIL, ratifica al ministerio como impulsor de la logistica
de‘cargas en el sector publico.

2.3.  El Proceso de Formulacion del PNLog en Republica Dominicana

El PNLog de Republica Dominicana fue formulado a partir de la metodologia desarrollada por el BID’
para tales fines y resultd de un proceso dindmico en el que participaron activamente los distintos actores

3 Véase “Metodologia para la Formulacion de Planes Estratégicos Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013.
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publico/privados del sector de logistica de cargas del pais. Este aspecto constituyo el elemento distintivo
y fundamental del enfoque metodologico escogido, por cuanto esta orientado a: a) procurar el abordaje
transversal y completo de los temas criticos para el sector, b) crear el espacio para el dialogo estratégico
entre los actores clave, y ¢) garantizar la apropiacion temprana de los decisiones tomadas colectivamente.
De alli que, el didlogo publico/privado sea visto como un factor critico para el éxito del esfuerzo, no sélo
de planificacion, sino de posterior ejecucion del Plan.

Asi, los pasos seguidos para la formulacion del PNLog fueron los siguientes:

Conformacion de instancias de dialogo publico/privado, llamadas Mesas o Grupos de Trabajo.
Definicion de segmentos y subsistemas logisticos prioritarios.

Identificacion de los principales desafios del sistema y de los factores que afectan el desempefio
logistico (nacional y por subsistema). Diferenciacion de asuntos estratégicos y operacionales.
Desarrollo de una Agenda Estratégica Nacional contentiva de: Vision estratégica para el sector (y
por subsistema prioritario), el mapa de Objetivos de Largo Plazo y un conjunto-de Estrategias para
asegurar el logro de la vision y el desarrollo sectorial.

Formulacion de Plan de Accidn, contentivo de acciones de corto, mediano y largo plazo sobre el
sistema.

Elaboracion de la Estrategia de Implementacion, conformada por.acciones orientadas a viabilizar
la ejecucion del PNLog.

Disefio del Sistema de Indicadores para el Seguimiento y~“Evaluacion del PNLog (version
preliminar) que permitira evaluar los avances en el logro de la vision y de los objetivos fijados
para el largo plazo.
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Figura 2-3 Metodologia para la Formulacion del PNLog

A

|

Conformacion de

: - Segmentacion e i Agenda Acciones de Estrategia de .
d:ggagc%il?g)/ identificacion de egg:lr?gri)cl)s Nacional y mediano y Implemen- SSeIStSim?egt% |
90 p temas criticos Estrategia largo plazo tacion 9

privadas

>

Fuente: Metodologia para formulacion de Planes Nacionales de Logistica de Cargas”. BID, Septiembre 2013

En este contexto, en Octubre del 2013, el MEPyD inicio6 la formulacién del PNLog con el establecimiento
formal de grupos de trabajo en Logistica de Cargas. Para ello, el MEPyD contd con la Asistencia Técnica
del BID, lo cual permitid al pais acceder a asesoria especializada y conocimiento experto en.esta materia
de tan reciente desarrollo.

La Direccidon de Infraestructura y Logistica (DIL) del MEPyD tuvo como principal funcion convocar,
coordinar y concentrar la participacion de los actores publicos y privados.del sector y operd segin se
describe a continuacion:

* Establecio sesiones de trabajo para la discusion de asuntos relativos alos componentes basicos del
Sistema Logistico Nacional de Republica Dominicana -procesos de comercio exterior, servicios
logisticos, y servicios de transporte de carga por modos (maritima, aérea y terrestre)-.

* Fij6 también sesiones de trabajo matriciales para la discusion de asuntos que afectan a todos los
Subsistemas Logisticos considerados prioritarios;=dada su importancia estratégica para el
desarrollo del pais. Entre ellos se encuentran; Logistica de Suministro al Sector Turismo,
Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones, Logistica de Apoyo al Comercio con Haiti y Eje de
Comercio Exterior Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata.

* Coordiné visitas de campo, talleres’ de trabajo regionales y entrevistas institucionales para
garantizar la participacion de todosos actores claves del sector.

* Establecio un equipo de planificacion (Petit Comité) para la discusion, revision y validacion del
contenido del Plan.

Adicionalmente, cabe destacar.que, para la fecha de inicio de formulacion del PNLog, el Gobierno de
Republica Dominicana habia también‘iniciado actividades de concertacion publico/privada en logistica de
cargas, en el marco del Foro de Crecimiento del Caribe (FCC), iniciativa apoyada por el BID y el Banco
Mundial. Estas actividades son coordinadas por el Consejo Nacional de Competitividad (CNC).

El FCC contempla mesas de trabajo en los temas de Logistica y Conectividad, Clima de Negocios, y
Habilidades y Productividad. La mesa de Logistica y Conectividad cuenta con submesas de trabajo en
Informacion Estratégica, Fortalecimiento Institucional, Infraestructura, Haiti, y Caribe.

En este contexto, el PNLog procura ser un documento comprehensivo, que incorpora y coordina las

iniciativas y discusiones que, en materia de logistica de cargas, estan ocurriendo en diversos espacios del
pais.
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Figura 2-4 El Foro para el Crecimiento del Caribe

El Foro para el Crecimiento del Caribe, -en inglés Caribbean Growth Forum-, es una iniciativa que busca ofrecer
una plataforma para el dialogo publico-privado, con miras a identificar soluciones practicas para los desafios de
crecimiento que se presentan en la region caribefia. Esta iniciativa involucra un amplio y heterogéneo grupo de
actores que influyen en el crecimiento econémico y en el desarrollo de una nacién, como son los jovenes, la
sociedad civil, el sector privado y la Diaspora Caribefia.

El FCC pretende ser un dialogo participativo y de multi-actores, que pueda ayudar a identificar las soluciones
requeridas para un crecimiento de calidad. EI FCC busca involucrar a los gobiernos y a otros actores clave, para
realizar un proceso de identificaciéon y formulacion de acciones concretas; en una primera fase, y lograr la
implementacion de estas en una segunda etapa, asistiéndose de herramientas de monitoreo y rendicion de cuentas.

En palabras de los disefadores de la iniciativa: “El FCC tiene como objetivo identificar las soluciones a los factores
que dificultan el desarrollo del sector privado en la region”. Para la realizacion de los trabajos de este Foro, los
participantes fueron agrupados en mesas de trabajo conformadas en el evento de lanzamiento. Las mesas fueron
clasificadas en tres grandes temas: “Logistica y Conectividad”, “Clima de Negocios”, “Habilidades y
Productividad”

En Republica Dominicana los trabajos de las mesas fueron iniciados en noviembre del 2012, mediante la realizacion
de reuniones semanales. Los diferentes participantes de las mesas identificaron problemas y desafios relativos a sus
temas de trabajo y llegaron a conclusiones interesantes, de esta manera formularon propuestas de acciones y planes
a llevarse a cabo para mejorar cada una de las problematicas.

Fuente: cnc.gob.do
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3.
3.1.

Republica Dominicana es un pais con una cultura de planificacion en franco desarrollo. En el afio 2006,
se cred el Sistema Nacional de Planificacion e Inversion Publica (SNPIP) mediante Ley 498-06. Dicho
Sistema estd conformado por el conjunto de principios, normas, 6rganos y procesos a través de los cuales
se fijan las politicas, objetivos, metas y prioridades del desarrollo econdmico y social evaluando su

SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA LOGISTICO NACIONAL

Lineamientos de Politica en el Sistema de Planificacion Dominicano

cumplimiento. El SNPIP se cred, entre otras razones, con la finalidad de:

a.
b.
c.

estructurar el ejercicio de definicion de politicas y objetivos en el corto, mediano y largo plazo;
procurar un eficaz y coordinado funcionamiento de los instrumentos de planificacion del pais, y

crear una imagen objetivo del pais (y su correspondiente estrategia de desarrollo de largo plazo)

mediante la participacion y consenso de diversos actores sociales dominicanos.

Los instrumentos que conforman este sistema son, en orden jerarquico, los siguientes:

¢ La Estrategia Nacional de Desarrollo (END),

* El Plan Nacional Plurianual del Sector Publico (PNPSP),
* Los planes regionales,

* Los planes estratégicos sectoriales, y

* Los planes estratégicos institucionales.

Cuadro 3-1 Contenido de los Instrumentos del Sistema Nacional, deWPlanificacion e Inversion Publica de
Republica Dominicana, segun disposiciones de la Ley 498406

“Articulo 24. La Planificacion comprende los procesos de formulacion, coordinacion, seguimiento y evaluacion
de las politicas publicas, orientadas a la promocioén del desarrollo econdmico y social sostenible con equidad.

Articulo 25. Los instrumentos de Planificacion son:

a)

b)

d)

Estrategia de Desarrollo, define la imagen-objetivo del pais a largo plazo y los principales compromisos que
asumen los Poderes del Estado y los actores politicos, econdomicos y sociales del pais tomando en cuenta su
viabilidad social, econéomica y politica. Para ello se identifican los problemas prioritarios a resolver, las lineas
centrales de accidon necesarias para su resolucion y la secuencia en su instrumentacioén. Debe ser el resultado
de un proceso de concertacion y debe ser aprobada por ley del Congreso de la Republica. Los avances
logrados en la consecucion de la imagen-objetivo deben ser evaluados cada 10 afios con la participacion de
los Poderes y actores mencionados.

Plan Nacional Plurianual del Sector Piublico que, con base en lineamientos de la Estrategia de Desarrollo,
asi como en la politica fiscal y el marco financiero del Presupuesto Plurianual elaborados por la Secretaria de
Estado de Finanzas, contiene los programas y proyectos prioritarios a ser ejecutados por los organismos del
Sector Publico no financiero y los respectivos requerimientos de recursos.

Planes Regionales, que expresan las orientaciones del Plan Nacional Plurianual del Sector Publico en los
ambitos regionales del pais e incluyen la participacion de los Ayuntamientos de los Municipios y del Distrito
Nacional.

Planes Estratégicos Sectoriales e Institucionales a mediano plazo, que expresan las politicas, objetivos y
prioridades a nivel sectorial e institucional. Los planes estratégicos institucionales deben estar
compatibilizados con los respectivos planes sectoriales que los comprenden.”

Fuente: http://'www.infotep.gov.do. Ley 498-06

En este contexto, cabe mencionar que a la fecha de formulacion del presente documento, Republica
Dominicana no cuenta con un plan sectorial en logistica de cargas. Adicionalmente, si bien no existen




politicas integrales dictadas para el sector de logistica de cargas —entre otras razones por la novedad del
sector—, algunos de los instrumentos mencionados aportan lineamientos para la formulacion de una
politica y un plan estratégico para el sector. Seguidamente se describen los mas importantes.

3.1.1. Elementos de Politica Nacional en Logistica de Cargas

Entre los elementos que modelan una politica sectorial en Logistica de Cargas (LdC) para Republica
Dominicana destacan la Estrategia Nacional de Desarrollo 2030 (Ley 1-12) y su Reglamento (Decreto
134-14), el Plan Nacional de Competitividad Sistémica, formulado por el Consejo Nacional de
Competitividad 2020 y el Plan Nacional Plurianual del Sector Publico (2013-2016).

La Estrategia Nacional de Desarrollo 2030 (END) es la ley marco para la generacion .de planes
sectoriales y territoriales para Republica Dominicana. La END recoge, entre sus aspiraciones
fundamentales para el pais, la de convertir a Reptiblica Dominicana en “un pais prospero (...) que gestiona
y aprovecha sus recursos para desarrollarse de forma innovadora, sostenible y territorialmente equilibrada
e integrada, y se inserta competitivamente en la economia global™*. La END establece cuatro (4) ejes para
la orientacion de la inversion publica, con sus correspondientes objetivos (generales y especificos) y lineas
de accion.

El eje 3 de la END estd vinculado directamente al sector logistico al=establecer objetivos y lineas de
accion que procuran ‘“‘una Economia Sostenible, Integradora y Competitiva sobre las bases de una
economia productiva que se inserte de forma competitiva en la'economia global, uso confiable y eficiente
de la energia, competitividad e innovacion, fomento del-empleo y articulacion de la estructura productiva
sectorial y territorial™.

Como parte de los objetivos fijados en este eje,cabe destacar la intencion explicita del pais de convertirse
en un centro de distribucion regional (objetivo 3.3.7), aprovechando su ubicacion geografica privilegiada
y su posicion como el mayor mercado del Caribe, asi como el proposito de Republica Dominicana de
potenciar sus exportaciones (objetivo. 3.5.1). La tabla siguiente sintetiza los objetivos generales y
especificos para el sector.

Cuadro 3-2 Sintesis de Objetivos (Ej€ 3) ¢on Incidencia en Logistica de Carga

Objetivos Generales Objetivos Especificos
3.3. Competitividad e innovacion 3.3.6. Expandir la cobertura y mejorar la calidad y competitividad de la
en un ambiente favorable a la infraestructura y servicios de transporte y logistica, orientandolos a
cooperacion y la responsabilidad la integracion del territorio, al apoyo del desarrollo productivo y a
social la insercion competitiva en los mercados internacionales.

3.3.7. Convertir al pais en un centro logistico regional, aprovechando sus
ventajas de localizacidon geografica.
3.5. Estructura productiva sectorial | 3.5.1. Impulsar el desarrollo exportador sobre la base de una insercion

y territorialmente articulada, competitiva en los mercados internacionales.

integrada competitivamente a la 3.5.3. Elevar la productividad, competitividad y sostenibilidad ambiental y
economia global y que aprovecha financiera de las cadenas agroproductivas, a fin de contribuir a la
las oportunidades del mercado local seguridad alimentaria, aprovechar el potencial exportador y generar

empleo e ingresos para la poblacion rural.

Fuente: Elaboracion propia con base en “Ley 1-12, Estrategia Nacional de Desarrollo 20307, Gobierno de la Republica
Dominicana.

4 Fuente : “Ley 1-12, Estrategia Nacional de Desarrollo 2030, Gobierno de la Republica Dominicana.
5 Fuente : “Ley 1-12, Estrategia Nacional de Desarrollo 2030”, Gobierno de la Reptblica Dominicana.
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El Plan Nacional de Competitividad Sistémica 2020 (PNCS) fue desarrollado durante el 2007 en
respuesta a los desafios que resultaron de la apertura de Republica Dominicana a los mercados
internacionales, y mas concretamente, de su incorporacion al DR-CAFTA®. En este contexto, el PNCS
tiene como proposito elevar el nivel de competitividad del pais mediante estrategias, politicas, propuestas
y programas en diez pilares con incidencia directa sobre el indice de Competitividad Global (GCI),
desarrollado por el Foro Econémico Mundial. Dichos pilares son: empresarial, laboral, intelectual,
organizacional, logistico, macroeconémico, internacional, institucional, gubernamental y social.

El PNCS presenta la vision de futuro del pais o imagen objetivo para Reptblica Dominicana: “Para el
2020 la Republica Dominicana sera un pais plenamente integrado a la economia mundial con-una
plataforma de desarrollo competitiva, sostenible y equitativa”’. Para el logro de esta visiony el.PNCS
establece, entre otras, un conjunto de estrategias y politicas con impacto en el sector logistico, cuyos
propositos se resumen a continuacion:

* FEstrategia y Politica Industrial para la Competitividad Sistéemica. Tiene como fin elevar la
capacidad competitiva de empresas y sectores, promover su internacionalizacion/y generar nuevas
areas/oportunidades de negocios en los mercados externos.

e Estrategia y Politica de Competitividad de la Industria de Zonas~Francas. Esta procura el
relanzamiento y el impulso de la competitividad de las ZonasFrancas dominicanas, a través de:
escalamiento de valor, articulacion productiva, y adecuacion.del marco legal.

»  Estrategia y Politica de Fomento Competitivo a las Exportaciones. Esta tiene como proposito
promover la productividad y la calidad de los procesos que elevan la competitividad de las
empresas y permiten su incorporacion adecuada al mercado mundial, apoyandose en cuatro pilares
fundamentales: promocioén comercial, asistencia técnica, apoyo financiero e infraestructura y
tramites administrativos. Este Gltimo comprende, entre otros aspectos, la reduccion de los costos
de exportacion asociados a las operaciones en puertos y aduanas y transporte terrestre.

Mas especificamente, el PNCS incluye una Politica de Competitividad Logistica y Agilidad Comercial,
cuyo énfasis es el desarrollo de la infraestructura de transporte (aeroportuaria, portuaria) y de tecnologias
de informacion y comunicacion necesarias para la agilizacion de los procesos de comercio exterior. El
cuadro siguiente sintetiza las areas prioritarias de atencion mas resaltantes asi como las estrategias y/o
programas correspondientes.

6 Segtin el enfoque de competitividad sistémica, la competitividad se define como el proceso de formaciéon o acumulacién de
Capital Sistémico, mediante el desarrollo de un conjunto de pilares fundamentales (también llamados capitales) que promoveran,
a su vez, el crecimiento pleno del PIB per cépita en una economia abierta a la competencia internacional.

7 Fuente: “Plan Nacional de Competitividad Sistémica de la Republica Dominicana”. Ministerio de Economia, Planificacion y
Desarrollo, 2007.
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Cuadro 3-3 Sintesis de Objetivos y

Programas en Infraestructura y Competitividad Logistica

Areas Prioritarias

| Estrategias y/o Programas

Tecnologias de Informaciéon y Comunicacién (TICs):
Fibra Optica, Telefonia Celular y Satélites

Promocion de un mercado libre y
competitivo de telecomunicaciones

Estrategias: Inclusion Digital

* Impulsar la formacion digital de los ciudadanos.

*  Promover el gobierno electrénico.

* Aumentar la penetracion de las tecnologias de informacion y
comunicacion en las zonas rurales y urbanas marginales.

¢ Desarrollo del sector empresarial y la competitividad nacional.

*  Vinculacion, integracion y articulacion de los actores y sectores dela
sociedad dominicana.

Transporte

Multimodal: Puertos, Aeropuertos y Carreteras

Puertos:

Politica y administracion portuaria,
infraestructura, servicios logisticos
y seguridad

* Diseflo de una Politica Nacional de Transporte (que defina
responsabilidad sobre la definicion de la politica y el desarrollo del
sector logistico del pais)

¢ Reforma del Sistema Portuario Nacional

*  Programa de Descentralizacion de la‘/Autoridad Portuaria

*  Programa de Modernizacion y Reconversion de la Infraestructura
Portuaria de la Republica Dominicana

Aeropuertos:
Procesos de comercio exterior
(tramites aduaneros)

Programas para el Desarrollo Competitivo de la Red Aeroportuaria:

* Estrategia para el Desarrollo de Tarifas Competitivas

*  Programa de Desarrollo Aeroportuario

* Impulso para la Obtencion de la Categoria I por parte de la FAA de
Estados Unidos

Red Vial:

Adecuacion de infraestructura a
vehiculos de carga pesada, costos
de transporte terrestre

Programas para el Desarrollo Competitivo de la Red Vial:

*  Programarpara la Optimizacion de la Red de Carreteras

*  Programa para el Reordenamiento del Transporte Terrestre de Carga
Interno y de. Pasajeros

* Programa de Senalizacion y Seguridad Vial

Fuente: Elaboracion propia con base en “Plan Nacional de Competitividad Sistémica de la Republica Dominicana”. Ministerio

de Economia, Planificacion y Desarrollo,

2007

Adicionalmente, el PNCS establece: estrategias para el desarrollo de la competitividad de sectores
productivos. Destacan aqui turismo, como motor del crecimiento competitivo y el desarrollo sustentable
de Republica Dominicana,.y. los programas para el impulso de clisteres considerados estratégicos:

manufactura (textil, confecciones y calzado) y agronegocios (banano, aguacate, pifia, mango y tabaco).

El Plan Nacional Plurianual del Sector Publico 2013-2016 (actualizacion del 2014), formulado por el
Ministerio de 'Economia, Planificacion y Desarrollo alinea las metas presidenciales y la planificacion
estratégica institucional (PEI) con la vision y objetivos de la END 2030. EI cuadro siguiente resume los
objetivos del PNPSP con impacto directo o indirecto sobre el desarrollo del sector logistico.
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Cuadro 3-4 Sintesis de Objetivos del PNPSP vinculados al Sector Logistico

Objetivo General

Objetivos Especificos

(Impulso a la) competitividad e
innovacioén

No.18: Desarrollar un entorno regulador para el funcionamiento
ordenado de los mercados y un clima de inversion y negocios pro-
competitivo

No.23: Expandir la cobertura y mejorar la calidad y competitividad
de la infraestructura y servicios de transporte y logistica

Produccioén integrada
competitivamente a la economia
global

No.27: Impulsar el desarrollo exportador sobre la base de la insercion
competitiva en los mercados internacionales dindmicos

No.28: Elevar la productividad, competitividad y sostenibilidad
ambiental y financiera de las cadenas agroproductivas, a fin de
contribuir a la seguridad alimentaria, aprovechar el potencial
exportador, y generar empleo e ingresos para la poblaciéon rural.
No.29: Desarrollar un sector manufacturero articulador.del aparato
productivo nacional, ambientalmente sostenible e integrado a los
mercados globales con creciente escalamiento enilas cadenas de
valor.

No.30: Apoyar la competitividad, diversificacion y sostenibilidad del
sector turismo.

Fuente: Elaboracion propia con base en “Plan Nacional Plurianual del Sector Publico 2013-2016 (Actualizacion 2014)”.
Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo.

La Estrategia Nacional de Desarrollo 2030, el Plan Nacional Plurianual del Sector Publico y el Plan
Nacional de Competitividad Sistémica 2020 son los instrumentos de politica de mas amplio alcance y
mayor relevancia para el sector de logistica de cargas. De alli que, sus principios fundamentales hayan
sido recogidos e incorporados a los lineamientos estratégicos del presente Plan Nacional de Logistica de

Cargas.

Ademas del material descrito, otros instrumentos_fueron identificados durante la formulacion del presente
plan y la preparacion del Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Ellos establecen elementos de
politica sectorial y subsectorial que han sido utilizados como referencia en el proceso de planificacion; los
mismos se resumen en el cuadro a continuacion.
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Recuadro 3-1 Planes con Implicaciones de Politica en el Sistema Logistico de Repiblica Dominicana

Plan de Accion Nacional (PAN) para Fortalecer las Capacidades Relacionadas con el Comercio:
Enfrentando los Retos de la Globalizacién, Ministerio de Industria y Comercio (2010)

Tiene su origen en el proceso de negociaciones del Area de Libre Comercio de las Américas. El objetivo
principal es brindar una vision general de las necesidades de asistencia técnica identificadas por las instituciones
vinculadas al comercio al tiempo de servir como guia para el otorgamiento y canalizacion de recursos. Destacan
los programas y proyectos referentes a competitividad y clima de negocios, facilitacion del comercio y aduanas,
y exportaciones.

Plan Estratégico Sectorial de Desarrollo Agropecuario 2010-2020, Ministerio de Agricultura (2011)
Establece ejes y objetivos estratégicos en correspondencia con los lineamientos establecidos por la END. Entre
dichos ejes y objetivos destaca la intencion de: impulsar la productividad y

competitividad del sector agropecuario y promover las agroexportaciones (reflejado esto en los ejes 1 y 2).

Plan Estratégico Institucional, Ministerio de Industria y Comercio 2013-2017

Se enlaza con la END. Sintetiza la orientacion estratégica del MIC, estableciendo objetivos estratégicos y
estrategias en tres ejes: desarrollo sostenible de la industria y el comercio, fortalecimiento de las PYMEs, y
fortalecimiento institucional. Entre los objetivos estratégicos vinculados al sector logistico destacan: formular
politicas y estrategias de comercio exterior para facilitar el acceso a los mercados internacionales (Obj. 14.2), y
desarrollar un entorno regulador que asegure un funcionamiento ordenado de los mercados y un clima de
inversion local y negocios procompetitivo, en un marco de responsabilidad social (Obj. 14.3).

Plan Estratégico Institucional, Oficina Técnica de Transporte Terrestre 2013-2016, (2013)

Tiene como proposito lograr la maxima eficiencia del transporte terrestre. Contiene lineamientos generales,
metas de largo plazo, politicas, estrategias y acciones para lograr un transporte terrestre sostenible. Las areas de
accion definidas en el plan son: fortalecimiento institucional, planificacion y regulacion del transporte terrestre
(incluyendo el transporte de carga), y proteccion del medio ambiente.

Plan Estratégico Institucional, Centro de Exportacion e Inversion de la Reptiblica Dominicana 2013-2016,
(2013)

Se enlaza con la END estableciendo objetivos y acciones en tres areas estratégicas: incremento de la oferta
exportable, aumento de la inversion extranjera directa y desarrollo de la capacidad institucional.

Plan Estratégico de Desarrollo Turistico de la Republica Dominicana (PEDTURD)

Persigue desarrollar las potencialidades turisticas de la Republica Dominicana a fin de contribuir a la creacion de
empleo, riqueza y mejora de la calidad de vida de los dominicanos. Establece los principios rectores de la
estrategia turistica del pais, propone un modelo de desarrollo turistico, y fija 6 lineas estratégicas y 17 programas
de actuacion. Fue formulado mediante el consenso entre diversos agentes institucionales, fuerzas sociales y
politicas del pais.

Plan Estratégico de Santiago 2020

Establece una estrategia global para el desarrollo sostenible de Santiago. Resulta del consenso alrededor de 5
principios rectores, una vision estratégica, 5 objetivos estratégicos, 50 proyectos estructurantes, y 250 productos
entregables.

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citada

3.1.2. Otros Elementos de Politica con Incidencia en el Sector

a.

Inversion Extranjera Directa (IED)

La Republica Dominicana ha tenido una politica activa de captacion de inversion extranjera en virtud de
su importancia para el crecimiento econdémico y social del pais. Estas inversiones son reguladas por las
disposiciones de La Ley No. 16-95 sobre Inversion Extranjera (promulgada en 1995) y su reglamento de
aplicacion, contenido en el Decreto 214-04 (del afio 2004). Dichos instrumentos definen también los
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incentivos a la inversion extranjera. Existe también en el pais un conjunto de leyes que complementan las
disposiciones de la Ley de Inversion Extranjera, entre las que destaca la Ley 8-90 de Fomento a las Zonas
Francas de Exportacion por su impacto en el desarrollo de servicios logisticos.

Lo anterior, aunado a los acuerdos de libre comercio suscritos por el pais, explica el que la IED haya
crecido consistentemente desde el afio 2004, llegando a alcanzar un total acumulado de US$ 17,6 mil
millones en el periodo 2004-2012. Al cierre del 2012, la IED en la Republica Dominicana ascendio a
US$ 3.142,4 millones® con inversiones, principalmente en los sectores comercial, mineria, energia, bienes
raices, zonas de libre comercio y turismo. Con dicha cifra, la RD captd un 52.1% del total recibido por la
region del Caribe’. Segun estimaciones preliminares del Banco Central, la IED del periodo énero=junio
del 2013 se ubicd en el orden de los US$ 1.990,5 millones.

b. Integracion Regional

En Julio del 2014, la Republica Dominicana se incorpord al Sistema de la Integracion Centroamericana
(SICA) en calidad de Estado Miembro'®. Esto, luego de haber participado.én-calidad de Observador (en la
década de los 90) y Estado Asociado (desde el 2003). EIl SICA, suscrito por un conjunto de paises
centroamericanos, tiene como propoésito generar “desarrollo econdmico’y social equitativo y sostenible
(...), que se traduzca en el bienestar de los pueblos y el crecimiento de todos los paises miembros. Ello se
lograra mediante un proceso que permita la transformacion y modernizacion de sus estructuras
productivas, sociales y tecnologicas, eleve la competitividad y.logre una reinsercion eficiente y dinamica
de Centroamérica en la economia internacional” .

Tanto su membrecia plena en SICA, como su adhesién al Proyecto Mesoamérica estan orientadas al
fortalecimiento de las relaciones economicas de Republica Dominicana con los paises de la region. Las
medidas, disposiciones y acuerdos que resultan de los espacios citados tienen implicaciones directas sobre
la dinamica comercial del pais (consumo interno y comercio exterior) y, en consecuencia, sobre el sistema
de logistica de cargas, sus diversos componentes (infraestructura de transporte y logistica de servicio a los
flujos regionales, servicios brindados por operadores privados y por el Estado, y la forma en que éstos
apoyan los flujos de comercio exterior);y-las prioridades de inversion publica en el sector.

¢. Tratados de Libre Comercioy de Inversion

Con el propdsito de incrementar su competitividad, ampliar su participacion en los mercados
internacionales y fortalecer su capacidad exportadora, Republica Dominicana ha realizado reformas en su
politica comercial (incluyendo medidas de liberalizacion comercial asi como la eliminacion de
restricciones arancelarias y para-arancelarias). Como resultado de este trabajo, actualmente el pais
participa‘en un conjunto de esquemas de programas preferenciales unilaterales y acuerdos de libre
comercio.. El cuadro siguiente sintetiza los aspectos mas resaltantes de los principales acuerdos suscritos.

8 Fuente: Banco Central de la Republica Dominicana: http://www.bancentral.gov.do/
Fuente: Centro de Exportacion e Inversion de la Republica Dominicana: http://www.cei-rd.gov.do/ceird/Climalnversion.aspx
10
Fuente: http://eldia.com.do/republica-dominicana-miembro-pleno-del-sistema-de-la-integracion-centroamericana/

11 . I .
Fuente: Protocolo al Tratado General de Integracion Economica Centroamericana. Protocolo de Guatemala, Octubre 1993.
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Recuadro 3-2 Acuerdos de Libre Comercio suscritos por Republica Dominicana

* Acuerdo de Libre Comercio entre Centroamérica y Republica Dominicana (Centroamérica - RD).
En 1998, la Republica Dominicana firmé con los paises Centroamericanos (Costa Rica, El Salvador,
Guatemala, Honduras y Nicaragua) el Tratado de Libre Comercio de Bienes y Servicios. Este Acuerdo
abarca el comercio de bienes, servicios, inversiones, propiedad intelectual y compras del sector publico. En
términos comerciales, este acuerdo representa un mercado potencial de cerca de US$30,000 millones con
mas de 40 millones de consumidores.

* Acuerdo de Libre Comercio entre la Comunidad del Caribe y Reptiblica Dominicana (CARICOM -
RD).
Suscrito en 1998, este acuerdo establece un area de libre comercio de bienes y servicios, inversiones y
cooperacion. Incluye un plan de accion que establece la libre movilidad de los factores productivos de la
region, personas y capitales, lo que supone la apertura de un mercado potencial de 8 millones de personas
para la Reptiblica Dominicana.

* Acuerdo de Alcance Parcial con la Republica de Panama (AAP RD-PA).
Suscrito en 1985, este acuerdo entr6 en vigencia en el 2003. Por su caracter de alcance parcial, circunscribe
el libre comercio a 4 clasificaciones de mercancias, que cumplan con las Normas de Origen y estén
especificadas en una de las listas de productos de: a) doble via, b) de la Republica Dominicana incluidos en
una via, ¢) de la Republica de Panama incluidos en una via, o d) de productos establecidos en Zonas
Francas.

* Acuerdo de Libre Comercio entre los Estados Unidos, Centroamérica y la Reptblica Dominicana
(CAFTA-RD).
En 2007, entr6 el vigor el acuerdo con Centroamérica y Estados Unidos. El proposito de este Tratado es
ampliar el mercado de las mercancias y servicios producidos en los paises participantes, con la finalidad de
estimular la expansion del comercio y aumentar las oportunidades de inversion en la Region. Con el
CAFTA-RD se consolidan los beneficios otorgados por los programas preferenciales del Sistema
Generalizado de Preferencias (SGP) y el Acuerdo de Asociacion Comercial de los Estados Unidos de la
Cuenca del Caribe (CBTPA).

* Acuerdo de Asociacion Econémica CARIFORO-Unién Europea (AAE CARIFORO-UE).
Suscrito en el 2008, es un modelo de convenio comercial orientado hacia el avance, que dispone
mecanismos de cooperacion y permite flexibilidad para que los paises integrantes efectien sus
responsabilidades de forma gradual. Forman parte de este acuerdo los 27 paises de la Union Europea y los
15 miembros del Foro de Paises del Africa, Caribe y el Pacifico -CARIFORO- (Antigua y Barbuda,
Bahamas, Barbados, Belice, Dominica, Granada, Guyana, Haiti, Jamaica, Santa Lucia, San Cristobal y
Nieves, San Vicente y las Granadinas, Surinam, Trinidad y Tobago, y Reptblica Dominicana).

Fuente: Elaboracion propia con base en http://www.seic.gov.do/comercio-exterior/acuerdos-comerciales-vigentes.aspx

3.1.3. Sintesis

Los lineamientos de politica nacional, expresados bajo la forma de la END y los planes asociados (PNPSP
y planes estratégicos sectoriales e institucionales), las estrategias para la atraccion de inversion extranjera
y los mecanismos de integracion para la promocion del comercio exterior dominicano enmarcan la
orientacion estratégica que ha de tomar Republica Dominicana para, a través de la logistica de cargas,
promover el desarrollo y la competitividad del pais. De alli que, dichos elementos hayan sido parte de los
elementos considerados durante la elaboracion del PNLog. Este, en su calidad de instrumento estratégico,
ofrece una vision de largo plazo para el desarrollo del sistema logistico nacional y brinda los elementos
necesarios para generar una politica sectorial que resulta del consenso de los actores clave del sistema.
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3.2. Caracterizacion General
3.2.1. Datos Socioeconémicos

La condicion demogréafica, socio-econdémica y la ubicacion geografica de un pais determinan el volumen,
patrones comerciales y caracteristicas de la oferta logistica que alli se desarrollan. La comprension de
estos aspectos permite no sélo tener un entendimiento de la demanda logisticas, sino también visualizar el
peso relativo de la economia dominicana respecto a las de otros paises en la region. A continuacién se
presenta una breve sintesis de las principales caracteristicas socioeconéomicas de Republica.Dominicana.

Republica Dominicana esta ubicada en el archipié¢lago antillano, en la Isla La Espaiiola y posee una
extension de 48.672,32 km2. Con una poblacion de algo mas de 10 millones de habitantes'”, Republica
Dominicana es el cuarto pais mas poblado de la region mesoamericana, aportando cerca del 5% del total
regional. E1 60,73 % de los habitantes se concentra en las provincias de Santo Dominge; Distrito Nacional,
Santiago, San Cristobal, La Vega, Bahoruco y Puerto Plata". Esta situacion es de relevancia para la
configuracion funcional del sistema logistico del pais, puesto que determina un.modelo de produccion y
servicios concentrado mayormente a lo largo del eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata, lo cual incide
en ubicacion y localizacion de infraestructura logistica especializada:

Figura 3-1 Principales Nucleos Urbanos en Republica Dominicanay2010)
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Estadisticas del Banco Mundial revelan que la Republica Dominicana se ubica en la categoria de paises
con ingreso mediano alto, por haber contado con un PIB de US$ 60,61 mil millones en el afio 2013. Se
estima también que 40,9% de la poblacion se encuentra en condicion de pobreza. En este contexto, el
transporte de carga y la logistica, en términos amplios, constituyen herramientas fundamentales no so6lo
para motorizar la produccion, distribucion y movilizacion de carga, sino también para potenciar el
desarrollo econémico, social y medioambiental.

12 Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

13 . Lo ;. .
Fuente : Identificacion de Prioridades en Transporte y Logistica de Cargas. Sanchez Starke, Mercedes.
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3.2.2. El Sistema Logistico Nacional: La Demanda y las Cadenas Logisticas

El sistema logistico nacional debe responder, en su disefio y conformacion a las necesidades de
movilizacién de carga y mercancias generadas desde y hacia los sectores productivos nacionales, tanto
para el consumo interno como para el comercio exterior. De manera que, el direccionamiento estratégico
del pais en materia logistica parte del analisis de la economia nacional, el entramado productivo, los
sectores estratégicos, y sus patrones de distribucion geografica y funcional. Todo lo anterior configura la
demanda logistica de Republica Dominicana.

a. Produccion Nacional

La caracterizacion productiva de Republica Dominicana se centra en la evaluacion detlos principales
sectores econémicos y su produccion, lo cual sumado a su localizacion en el territorio, genera flujos de
mercancia lo cual, a su vez, determina las actividades logisticas que de ellos se derivan:

En Republica Dominicana, los sectores productores de bienes (primario 'y. secundario) representan
aproximadamente 38% del PIB. El sector agropecuario aporta casi un' 9% del PIB nacional, segiun
estadisticas del 2012. Aunque la importancia de este sector en el comercio’exterior del pais es limitada,
algunos productos como tabaco, cacao, cafla de azlicar y café son reconocidos rubros de exportacion. El
sector secundario, por su parte, contribuyé en 2012 en un 29% a PIB nacional, creciendo un punto
respecto al afio anterior. El sector terciario es entonces la base de la economia dominicana, habiendo
representado el 62% del PIB en el 2012 y reflejado una importancia creciente en la estructura econdmica
del pais (véase figura siguiente)."

Figura 3-2 Evolucion del PIB, Principales Actividades Productivas (2000-2012)
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

La estructura econémica descrita es similar a la que se observa en la mayoria de los paises de la region
mesoamericana: fuerte desarrollo del sector terciario y baja participacion relativa del sector primario
(véase figura siguiente).

14 Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG

39



Figura 3-3 Participacion en el PIB de los Sectores Productivos de los Paises Mesoamericanos
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

Aunque la actividad agropecuaria dominicana tiene limitada participacion en el comercio exterior del
pais, cabe destacar la produccion y exportacion de los cultivos tradicionales de cafia de azucar (con una
produccion superior a las 300,000 t/afio en 2010), el café y el cacao (conjuntamente ocupan 25% de la
masa boscosa del pais), el banano (400,000 toneladas anuales): En‘los-ultimos afios, especialmente en
2012 se ha ido incrementando sustancialmente la exportacion de productos agricolas no tradicionales,
pues se han abierto nuevos mercados en los que tienen cabida ademas de los bananos, los vegetales
orientales y vegetales frescos de invernaderos y cielo abierto, asi como las frutas frescas y pulpas, buena
parte de los cuales se moviliza a través del modo aéreo. El Valle del Cibao es la region que concentra la
mayor produccion agricola nacional, con productos como el café, el banano, y diversas variedades de
frutas y hortalizas cuyo procesamiento se lleva-a'cabo en las agroindustrias emplazadas en San Francisco
de Macoris. Los sectores de pesca y ganaderia dirigen su produccion mayoritariamente al consumo
nacional. No obstante, el sector de la pesca atunera presenta una dinamica exportadora creciente hacia los
Estados Unidos y Europa.

La producciéon manufacturerardominicana esta divida entre la destinada al mercado nacional y la
dedicada a la exportacion. En'la primera, destacan la elaboracion de bebidas y productos de tabaco asi
como las preparaciones alimenticias: La segunda se concentra casi en su totalidad en las Zonas Francas
actualmente operacion en.el pais.(53 Parques en total), donde la actividad realizada es mayormente textil.
Los principales centros de actividad manufacturera son el Area Metropolitana de Santo Domingo y
Santiago de los Caballeros, donde se concentran los Parques de Zonas Francas y Zonas Francas Especiales.

En relacion a(la mineria, el Banco Central de la Republica Dominicana resefia una aportacion de este
sector productivo.al PIB dominicano del 1,5% del total registrado en el afio 2013". Segiin el Estudio
Mesoamericano de Logistica de Cargas, las explotaciones de ferroniquel de Bonao-La Vega y otras
dedicadas a.la extraccion de caliza y volcanica en Barahona y Dajabon concentran la mayor parte de la
actividad minera nacional. Reportes recientes sefialan la existencia de un so6lido crecimiento de la
actividad minera de Republica Dominicana desde principios del afio 2013. Asi, se estima que dicho sector
representd 5.5% del PIB en el primer trimestre del afio 2014, lo cual constituye un incremento del 35.3%
respecto al mismo periodo en el afio anterior. En general, esta actividad creci6é un 135% durante el 2013.
Este crecimiento estuvo impulsado principalmente por Pueblo Viejo, mina de oro y plata en proporcion

15 T L
Fuente: Banco Central de la Republica Dominicana.
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60:40 entre las canadienses Barrick Gold y Goldcorp y que en noviembre del 2012 inicidé su produccion
comercial .

Como parte del sector terciario, es de particular importancia la industria turistica, la cual aporta 8.9% del
PIB total del pais. Seguin cifras del Banco Central de la Republica Dominicana, el pais moviliza
actualmente 4.5 millones de turistas al afio, especialmente en los nodos de Punta Cana, Bavaro y Santo
Domingo.

Los principales nodos de consumo del pais se concentran en Santo Domingo y Santiago de los Caballeros,
seguidos de nucleos menos poblados como San Pedro de Macoris, al Este, San Francisco de Macoris, La
Vega y La Romana al Norte en el Valle del Cibao y Barahona al Oeste. Adicionalmente, niicleos como el
de Punta Cana y Bavaro se configuran como nodos particulares de consumo, producto de su intensa
actividad turistica, hecho que incide en la dindmica logistica y de transporte de carga nacional:

Figura 3-4 Localizacion de los Focos Productivos de la Republica Dominicana
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16 Fuente: Mineria Panamericana; http: http://www.cpampa.com/web/mpa/2014/05/la-mineria-ayudo-al-crecimiento-del-pib-de-
republica-dominicana/
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Cuadro 3-5 Principal Produccion Segtin Sector Productivo

q9a 5 vz Produccion pesquera
Produccion agricola Produccion ganadera (15,948 ©)

* Azucar de cafia (341,145 t) * Carne de pollo (6.94 M quintales) * Atin

* Cacao (50,994 t) * Huevos (1,740 M uds) * Chillo

» Café (5,2771) * Carne de res (2.24 M quintales) * Mero

* Tabaco (2,605 t) * Leche (596 M litros) * Langosta
* Camardén

u Produccién minera . Produccion manufacturera J Turismo
(empresas en ZF) (66,323 habitaciones)
* Caliza (2,0 mill. m3) * Confecciones y textiles (111) * Punta Cana
* Volcanica (185,415 m3) * Tabaco y derivados (62) * Bavaro
* Ferroniquel (52,225 t) * Agroindustria (50) * Samana
* Medicamentos (25) » Santo Domingo

* Prod. eléctricos y electronicos (20)

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

b. Comercio Regional e Internacional

El comercio exterior de Republica Dominicana esta determinado por la balanza comercial del pais, los

flujos de comercio (con origen o destino en el territorio nacional y/o zonas francas o zonas procesadoras

de exportacion), sus principales productos de importacion y exportacion y el origen o destino de los
mismos. A continuacion se resumen los aspectos mas resaltantes del comercio exterior dominicano.

*  Balanza comercial negativa y en aumento.. Segun las estadisticas de comercio exterior del Banco
Central, en el afo 2012, la balanza comercial del pais registré un saldo negativo de US$ 8,679
millones de dolares. Esta cifra constituye un incremento del 1.6% respecto a la brecha comercial
observada el afo anterior, cuando“las exportaciones e importaciones totalizaron 14,522 y 8,536
millones de délares, respectivamente (véase figura siguiente).

Figura 3-5 Evolucion del Comereio Exterior Dominicano
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.
e Zonas Francas (ZF) tienen una participacion importante en el comercio exterior del pais. El

comercio exterior se genera basicamente en dos zonas funcionalmente distintas: el territorio nacional
y las Zonas Francas. En el afio 2012, el valor de las exportaciones de ZF alcanz6 los USD 4.988
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millones. Estas son originadas fundamentalmente por industrias textiles, de confeccion y calzado, asi
como por industrias con alta intensidad de valor -farmacéutica y de equipos médicos-.

Norteamerica es el principal socio comercial de Republica Dominicana. Segun cifras de la Direccion
de Aduanas Nacionales, 40% de las importaciones y 47% del valor total de exportaciones tienen a
Estados Unidos como principal origen y destino, respectivamente. En el caso de las exportaciones, el
segundo socio comercial de la Republica Dominicana es Haiti, mientras que las importaciones de mas
valor tras las estadounidenses corresponden a China.

Figura 3-6 Comercio Exterior Dominicano. Afio 2011
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG:

El comercio exterior se realiza mayormente via maritima, tanto en importaciones como exportaciones.
El maritimo es el principal modo detransporte empleado para la movilizacion de carga en el pais tanto
en valor como en volumen. Le sigue en orden de importancia el modo aéreo, el cual tuvo una
participacion del 11% en el'wvalor total tanto de las exportaciones como de las importaciones del afio
2011. Su bajo peso relativo deriva de la naturaleza de los productos de alto valor agregado
movilizados (medicamentos, metales preciosos o productos relacionados). Por ultimo, el modo
carretero corresponde exclusivamente con las relaciones comerciales entre la Reptblica Dominicana y
Haiti donde se evidencia un gran desbalance comercial, en el que las exportaciones representan 24%
en peso y/14% en valor, mientras que en las importaciones provenientes desde Haiti no alcanzan el
1% de las importaciones totales del pais en valor.

Republica Dominicana tiene una muy débil relacion comercial con la region mesoamericana,
representando ésta menos del 3% de las exportaciones totales del pais. Esta situacion contrasta con la
de los paises con mayor intercambio intrarregional (Honduras, El Salvador, Guatemala y Nicaragua),
en los que entre el 23% y el 43% de las exportaciones tiene como destino Mesoamérica (véase figura
siguiente). Las relaciones de exportacion mas consolidadas se dan con Honduras y Guatemala (0.86%
y 0.75% del total de exportaciones totales del pais respectivamente en términos de valor),
concentrando ambos paises casi la mitad de exportaciones de la Republica Dominicana hacia la
Region. Las exportaciones hacia Honduras estan constituidas principalmente por telas y tejidos (48%
de las exportaciones totales en valor a este pais) y confecciones, mientras que hacia Guatemala
comprenden principalmente aceites de petroleo o de material bituminoso y manufacturas de plastico
(85% de las exportaciones totales en valor a este pais). En cuanto a las importaciones, destacan las
relaciones comerciales con México, productor de algunos de los rubros con mayor valor de
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importacion para la Republica Dominicana, como el petréleo y los teléfonos celulares. Las
importaciones provenientes de este pais representan el 5% de las importaciones totales del pais y el
45% de las importaciones provenientes de Mesoamérica en valor.

Figura 3-7 Importancia del Comercio Exterior en Republica Dominicana y Mesoamérica
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

Figura 3-8 Mapa de Flujos Comerciales Intra-Regionales con Origeny PD€Stino en la Republica Dominicana

Exportaci (% totales/intrarregi les): 3.64% / 232 M USD
Importaciones (% totales/intrarregionales): 13.66% / 2,429 M USD
Cacao
Polimeros de PP
Envases de vidrio MX
Aceite de palma
FL’gscado co
icores
Medicamentos (ZLC) 29.49% 2.95% +  Productos intermedios de hierro y acero
Calzado (ZLC) ° +  Teléfonos celulares
PA 10.80% +  Poliacetales
6.84% « Tejidos de algodén
43.37% 23.54%
3. 20% HN
«  Medicamentos 20. 53% 2.00% + Jabones y champus
0. 05%
Envases de vidrio
Confiteria % 0. 38% B Bz
Higiene personal
0,
4.03% 3.45% 9.539%
.08%
9.15%
1.77% Medicamentos
+ Panaderia y galleteria Compresas y tampones
Preparaciones alimenticias
Productos terminados de
sV hierro o acero

Refrescos
Productos terminados de aluminio

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

* Las exportaciones de Republica Dominicana se dan mayormente en productos del sector
manufacturero, como el instrumental médico y material eléctrico, manufacturado en las industrias de
Zona Franca mencionadas anteriormente. Destaca también la exportacion de ferroaleaciones
provenientes de las explotaciones de Bonao-La Vega. Los cigarros y otros productos derivados de los
cultivos de tabaco del pais tienen un valor de exportacion elevado, no siendo asi en términos de
volumen (véase figura siguiente).
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*  Republica Dominicana concentra sus importaciones en productos del sector manufacturero,
destacando los productos combustibles, seguidos por teléfonos, refrigeradores y congeladores y

manufacturas de plastico (véase figura siguiente).

Figura 3-9 Principales Productos de Comercio Exterior de la Republica Dominicana, 2011
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

3.2.3. El Sistema Logistico Nacional: Los Componentes de la Oferta

La actividad productiva y comercial dominicana, tanto de consumo interno como de comercio exterior,
genera movimientos de carga y mercancias que son atendidos por el sistema logistico nacional (SLN)

mediante:

* Infraestructura de transporte (nodal y de redes) e infraestructura logistica especializada.

¢ Servicios de transporte y logistica. Estos Gltimos incluyen servicios de apoyo (a nivel de productor),
servicios logisticos de valor agregado y.servicios auxiliares (de apoyo a las operaciones portuarias y

aeroportuarias).
* Procesos y servicios brindados por-el Estado para dar fluidez a las cadenas, familias y subsistemas

logisticos y, en particular, controlar.las operaciones de comercio exterior.
¢ Tecnologias de informacion y comunicaciéon que facilitan la operacion de las redes logisticas y

promueven su eficiencia.

Adicionalmente, se encuentran una serie de componentes complementarios al SLN — marco institucional,
legal y financiero, tecursos humanos — que permiten la implementacion y correcta operacion de los

componentes basicos descritos previamente.

Seguidamente 'se presenta una breve descripcion de la situacion actual de dichos componentes en

Republica. Dominicana.

a. Infraestructura

La oferta de infraestructura de Republica Dominicana esta conformada por la red de transporte (puertos,
aeropuertos, redes viales y ferroviarias), instalaciones fronterizas y la infraestructura logistica nodal del
pais. Esta ultima incluye también los nodos dedicados a la prestacion de servicios auxiliares al
movimiento portuario, ubicados en el entorno extraportuario de Haina, uno de los principales puertos del
pais. Su evaluacion permite desarrollar un entendimiento de las actividades logisticas que ocurren en el
territorio nacional e identificar areas de debilidad en el encadenamiento logistico.
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Infraestructura de Transporte

El sistema portuario dominicano estd conformado en total por 12 puertos y moviliza cerca de 35
millones de toneladas anuales de carga. Los principales puntos de entrada y salida de flujos de comercio lo
constituyen los puertos de Haina (Oriental y Occidental) y Puerto Caucedo, que en conjunto concentran el
73% de la carga total movilizada del pais. Lo siguen San Pedro Macoris y Cabo Rojo ambos con 6%, y
Puerto Plata y Santo Domingo ambos con un 4% del total de carga movilizada en toneladas vida maritima
(véase figura siguiente).

Figura 3-10 Distribucion de la Carga Movilizada a través del Sistema Portuario Nacional (en %dc%total de
toneladas)
2% _1\%”—1% 0% = CAUCEDO
40/3,% HRIO HAINA
SAN PEDRO MACORIS
 CABO ROJO
® PUERTO PLATA
SANTO DOMINGO
BOCA CHICA
LA ROMANA
MANZANILLO
BARAHONA
AZUA

6%

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

En general, respecto a la vocacion y calidad.de las instalaciones destaca lo siguiente:

¢ Haina: las instalaciones permiten_el. mancjo de todo tipo de carga, con vocacion hacia los
contenedores y la carga a granel. Niveles de seguridad elevados e infraestructura de calidad.

¢ Caucedo: de mas reciente construceion, especializado en el movimiento de contenedores, en particular,
a la operativa de transbordos que representa el 62% del total de movimientos de la carga
contenedorizada. Posee niveles desseguridad elevados e infraestructura de calidad.

¢ San Pedro de Macoris: orientado al manejo de carga general, importacion de carga a granel seca y
exportacion carga a granel como azucar, melaza y cemento.

¢ (Cabo Rojo: concesionado a la Compaiiia Cementos Andino Dominicano estd dedicado al manejo de
carga a granel, en particular Clinker, piedra caliza, bauxita y cemento.

¢ Puerto Plata: maneja parte de la carga de comercio del Norte del pais, en especial atendiendo las
importaciones y exportaciones de las manufacturas de las Zonas Francas de Santiago en especial,
cigarros, textiles e instrumentos de medicina y las exportaciones de algunos productos de la
produccion agricola del Valle del Cibao.

* Puerto de Santo Domingo: dedicado principalmente al sector turistico. Los terminales Don Diego y
Sansouci,”conjuntamente con La Romana y Samana, movilizaron mas de 338,000 pasajeros/afio en el
afio 2012"".

El cuadro a continuacion sintetiza las caracteristicas infraestructurales de Caucedo, Haina y San Pedro de
Macoris, principales puertos del pais.

17 . . . L
Fuente: Oficina Nacional de Estadisticas con base cifras del Banco Central de la Republica Dominicana.
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Cuadro 3-6 Caracteristicas de las Principales Infraestructuras Portuarias de Repiblica Dominicana

SAN PEDRO

HAINA CAUCEDO MACORIS
Numero de terminales 2 1 3
Longitud de muelle de atraque (m) 2,800 922 810
Calado max. en terminal de contenedores (pies) 33 45 19-20
Superficie de almacenamiento (mz) 250,000 500,000 n/d
Modelo de Gestion Concesionado Privado Publico
Operador / Concesionario HIT DP World APORDOM

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

Haina y Caucedo, principales puertos de movimiento de cargas, estan dotados de una eficiente
infraestructura. En particular, Puerto Caucedo de gestion privada y de reciente construccion, cuenta con
unas instalaciones y equipos modernos para el manejo de la carga nacional y detransito. Su importancia
para el comercio exterior del pais, en términos del volumen de carga movilizada y potencial logistico, ha
sido registrada en diversos planes nacionales de desarrollo. Los principales puertos han sido dotados de
nuevos equipos con lo cual las operaciones son mas expeditas y han obtenido certificados internacionales
de calidad por las mejoras de las operaciones y el aumento de las.medidas‘de seguridad en sus recintos
portuarios.

En el modo aéreo, la Republica Dominicana cuenta actualmente con ocho (8) aeropuertos internacionales
y un aeropuerto militar internacional San Isidro. Existen ademas 27 aeropuertos de caracter doméstico
entre los que destacan: Expedicion 14 de Junio (Constanza), Osvaldo Virgil (Montecristi), Arroyo de
Barril (Samand), Cabo Rojo (Pedernales), El Portillo (Samana), Dajabon; y Cueva de las Maravillas (San
Pedro de Macoris). Las actividades de los aeropuertos dominicanos estan reguladas por la Comision
Aeroportuaria, que preside el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones.
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Cuadro 3-7 Localizacion y Caracteristicas de los Principales Aeropuertos Dominicanos

Caracteristicas

Aeropuerto / Ayudas a la Orientacién de Pista Categoria Modelo de Gestién /

Localizacion Navegacion y Longitud (m) Concesionario
Aeropuerto Internacional
Las Américas. Dr., José 17/35. Concesionado /
Francisco Pefia Gomez VOR-DME-NDB 3.354m 4F AERODOM
(SDQ) / Santo Domingo
éféoggirfulnetfglag%n;)l VOR-DME, NDB, 8/26. 4E Concesionado /

g P PAPI 3.081 m. AERODOM
/Puerto Plata
s N
(AZS)/ Samani 3.000 m. AERODOM
Aeropuerto Internacional
La Isabela. Dr. Joaquin 01/19. le Concesionado /
Balaguer. (JBQ) /Santo 1.500 m AERODOM
Domingo
Aeropuerto Internacional .

. 12/30. Concesionado /
Maria Montez (BRX) / VOR-DME, NDB 3.000 m. 4E AERODOM
Barahona
Aeropuerto Internacional 09/27, .

Punta Cana/ Punta Cana VOR-DME, NDB 3.100 m. 4B Privado
Aeropuerto Internacional 11/29. .

La Romana/ La Romana 2.049 m. 4B Privado
Aeropuerto Internacional El 4E Privado

Cibao (STI) / Santiago

Fuente: Identificacion de Prioridades de Transporte y Logistica de Republica Dominicana. Sanchez, Mercedes.

El Aeropuerto Internacional de Las Ameéricas(AILA) constituye uno de los nodos mas importantes de
recepcion y despacho de carga aérea del pais, habiendo movilizado 59% de la carga en el afio 201
AILA ocup6 la séptima posicion en volimenes-de carga en el ranking de aeropuertos mesoamericanos,
con 52 mil toneladas movilizadas durante el afio 2011; destacan como principales productos los articulos
de joyeria para las exportaciones, y.teléfonos celulares y medicamentos dosificados en importaciones. La
infraestructura de AILA se encuentra en buenas condiciones. Sin embargo, en el afio 2011, este acropuerto
tuvo un descenso en el movimiento de carga con respecto a afios anteriores. Por ello, el AILA cuenta con
un proyecto para optimizaciéon de-su terminal de carga aérea, cuya potencial ejecucion y modelo de
financiamiento aun se encuentra en proceso de definicion.

118

18 Fuente: Estudio para el Mejoramiento de la Logistica de Cargas en Mesoamérica (ALG) con base en estadisticas de Aduanas
de la Republica Dominicana 2011.
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Figura 3-11 Posicionamiento y Caracteristicas Aeropuerto Internacional Las Américas

Ranking 10 principales aeropuertos Mesoamérica Evolucion del movimiento de la carga (t)
(USD comercio exterior)
7 60,200
El Dorado, CO 57,900
4 55,600
Ciudad de México, MX 52,600 52,700
Guadalajara, MX l l
Tocumen, PA | 2007 2008 2009 2010 2011
Rionegro - Antioquia, CO
Juan Santamaria, CR Principales productos (distribucién.% en base a USD)
A.l. Las Américas, RD I Productos %
1 Teléfonos y celulares 15.3%
La Aurora, GT o Medicamentos dosificados 12.6%
1 = 6.8%
Monterrey, MX Articulos de joyeria 6.0%
. 1 Articulos de joyeria 32.4%
Cali, CO g Otros 14.8%
! ' W' Maquinas, aparatos y material eléctrico 6.5%
0 500,000 1,000,000 Instrumentos y aparatos de medicina 6.0%

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. ALG.

El Aeropuerto Internacional del Cibao, Santiago (STI) constituy6 el segundo aeropuerto en movimiento
de carga (31% en el 2011), dedicandose principalmente a exportaciones (95% del total de movimientos)
en particular de productos manufacturados y procesados‘en El Cibao (vegetales, textiles y tabaco).

El Aeropuerto Internacional de Punta Cana es el principal aeropuerto de apoyo a movimientos turisticos
por ser el primer punto de punto de entrada.a la Republica Dominicana, en términos de nimero de
pasajeros. El nimero de vuelos regulares internacionales (23,147 en 2012) que acceden a las instalaciones
aeroportuarias de Punta Cana, aunado.a los origenes/destinos de las rutas aéreas (principalmente los
Estados Unidos y Canad4), han generado disponibilidad en bodega para el transporte de carga. Segin
estadisticas recientes, este aeropuerto moviliza anualmente 94 millones kgs. de carga (importaciones y
exportaciones)".

Figura 3-12 Principales, Rutas, Jnternacionales en el Aeropuerto Internacional de Punta Cana, 2013

Rango Ciudad No. Pasajeros Carriers
1 Toronto(YYZ) 315,533 Air Canada, Air Transat, CanJet, Sunwing, Westjet
2 Paris(CDG) 312,129 Air France, XL Airways
3 Atlanta (ATL) 294,513 Delta, AirTran
4 Miami (MIA) 251,183 American Airlines
5 Panama City (PTY) 249, 094 Copa, AeroRepublica
6 Montreal (YUL) 230,563 Air Canada, Air Transat, CanJet, Sunwing
7 Charlotte (CLT) 198,770 US Airways
8 New York (JFK) 195,820 JetBlue, Delta
9 Moscow(DME) 180, 018 Transaero
10 Newark (EWR) 156,594 United

Fuente: Instituto Dominicano de Aviacion Civil (IDAC), Estadisticas de Trafico. http: www.idac.gob.do

Asi, Punta Cana, conjuntamente con el aeropuerto de Puerto Plata, canaliza una parte importante de las
exportaciones de productos agricolas nacionales como esparragos, berenjenas, apio, melones, sandias, 58
papayas, datiles, higos y aguacates, entre otros; productos éstos que requieren el mantenimiento de la

19 .
Fuente: Aeropuerto Internacional de Punta Cana.
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cadena de frio. Sin embargo, este aeropuerto carece de instalaciones para el manejo de la carga aérea
refrigerada, generando la consiguiente interrupcion de la cadena de frio y merma de productos; situacion
ésta que afecta al 65% de los envios realizados por ser éstos productos perecederos.
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Cuadro 3-8 Instalaciones de Carga en Principales Aeropuertos Dominicano

Disponibilidad de
equipos para

Aeropuerto. Facilidades para la carga Espacios para carga refrigerada | movilizar carga (en el
area de plataforma y
en la vialidad)
Aeropuerto Oftrece las facilidades necesarias * Pequeiios espacios, no * Manejados por

Internacional de
Las Américas
“José Francisco
Peiia Gomez.

para las aerolineas de carga.
Cuenta con rampa con 13
posiciones para aviones de carga.
Empleada como parqueo remoto
para aerolineas de pasajeros que
ofrecen servicio de carga.

catalogables como camaras de
refrigeracion o congelacion.
Ofrece posibilidad de almacenaje
de mercancias refrigeradas o

congeladas dentro de la Terminal.

empresas privadas.

Aeropuerto
Internacional del
Cibao, Santiago

Posee un terminal de carga aérea
con 4 posiciones de aeronaves
para aerolineas de carga

Cuenta con 3000 m2 de
almacenes de carga

Cuenta con escaneres para
inspecciones no intrusivas
(propiedad de los operadores).
Adicionalmente, se realizan
inspecciones fisicas aleatorias

Instalaciones que ofrecen de
almacenaje temporal de
mercancias refrigeradas o
congeladas, no catalogables
como almacenes especializados
para el manejo de carga
refrigerada.

*..Cuenta con
equipos para el
manejo de carga
aérea

Aeropuerto
Internacional de
Punta Cana,
Higuey.

No posee un terminal
especializado en carga aérea.
Existen almacenes tanto (de
aduanas y empresas privadas)
que brindan servicios y ofrecen
facilidades a aerolineas de
pasajeros que transportan/carga
aérea.

Cuenta con un area de.carga con
sistema de seguridad, equipos
Rayos X y montacargas con
capacidad desde3.000 hasta
15.000 libras.

Posee un érea exclusiva de
exportacion de 437 m2, un area
dedicada para la importacion, una
para transito, y una para
estacionamiento.

Carencia de equipo de
refrigeracion para mantener la
cadena de frio

¢ Cuenta con
equipos para el
manejo de carga
aérea

Aeropuerto
Internacional
General
Gregorio
Luperoén, Puerto
Plata.

No posee terminal especializado
en carga aérea.

Existen almacenes tanto (de
aduanas y empresas privadas)
que brindan servicios y ofrecen
facilidades a aerolineas de
pasajeros que transportan carga
aérea.

Todas las mercancias son objeto
de revisiones fisicas debido a la
inexistencia de equipos e
infraestructura para inspecciones
no intrusivas.

Pequefios espacios, no
catalogables como camaras de
refrigeracion o congelacion.

* Manejados por
empresas privadas.

Fuente: Identificacion de Prioridades de Transporte y Logistica de Republica Dominicana. Sanchez, Mercedes.

51




Figura 3-13 Infraestructura de Transporte en Republica Dominicana
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Océano Atldntico Norte

‘D' Domingo - 7 cedo ' Boca Chica

La red de infraestructuras de transporte terrestre de.carga esta conformada principalmente por la red
carretera. Existe también una red ferroviaria utilizada exclusivamente para el transporte de cafna de azicar

entre los cultivos y un ingenio situado en el Puerto de La Romana, al Este de la costa Sur del pais.

La red vial’® cuenta con una extensiomde 19:333 km (aproximadamente 5.333 km de carreteras y 14.000

km de caminos rurales) y vincula los.principales nucleos de consumo y produccion, asi como sus polos
turisticos. Aun cuando RD es el tercer pais con la densidad de red viaria mas elevada (0,39 km/km?2),
dentro del conjunto de paises de’Mesoamérica, se detectan carencias relacionadas con la conectividad
entre las regiones mas pobladas del'Norte y el Sur, lo cual dificulta el intercambio comercial entre estos

dos polos.

Figura 3-14 Densidad de Red Lineal Vial en Mesoamérica, Por Pais (Km/sz)
0.78

BZ CO CR DO GT HN MX NI PA SV

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

20 Segtn disposiciones de la Secretaria de Estado de Obras Publica y Comunicaciones, la red vial de Republica Dominicana se

clasifica con base en tres sistemas, a saber: Primario (o red troncal), Secundario (o red regional) y terciario (o red local). Para

detalles véase Orden Departamental No. 360-82.
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En general, el pais cuenta con una red de vias troncales en buen estado (36%) o condicion regular (32%)*.
Sin embargo, las redes viales secundarias y de acceso a las zonas productivas agricolas requieren
rehabilitacion. La red vial de acceso a los principales centros de produccion y consumo (Santo Domingo)
asi como a los nodos de comercio exterior (puertos Caucedo y Haina) presenta problemas de congestion
por limitaciones en su capacidad y falta de segregacion de los movimientos de distribucion de larga y
corta distancia, en particular en las zonas extraportuarias de Haina.

21 . Lo ;. i1 L. ,
Fuente: Identificacion de Prioridades de Transporte y Logistica de Republica Dominicana. Sanchez, Mercedes.
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Figura 3-15 Jerarquizacion de la Red Vial de Santo Domingo
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

En los ultimos afos, las inversiones en infraestructurasen el pais se han concentrado en la construccion de
nuevas carreteras y puertos; inversiones éstas que han:sido realizadas con recursos de los sectores publico
y privado, y financiamiento externo (bilateral” y multilateral®). Aqui cabe destacar:

» Las autopistas del Coral y la Santo Domingo-Samana, las cuales buscan potenciar la accesibilidad
a los principales polos turisticos del'pais.

* La rehabilitacion de 199 km de carreteras y la construccion de 68 km adicionales mediante el
Proyecto VIADOM, el cual estd siendo ejecutado bajo un esquema de concesion a través de
DOVICON (Empresa Dominicana Vias Concesionadas (DOVICON). Dicho proyecto contempla
trabajos en los siguientes tramos: Autopista Duarte (rehabilitacion), Autopista 6 de Noviembre
(rehabilitacion), Carretera Sanchez (rehabilitacion), Circunvalacion de Santiago de los Caballeros
(construccion), Carretera Navarrete - Pto. Plata (rehabilitacion de la via y nueva calzada),
Autopista San Cristobal — Bani (operacion y mantenimiento).

2 Gobierno Britanico y Gobierno Espafiol.
23 Banco Mundial y BID (Proyecto Multifase de Infraestructura Vial Fase I, DR-L1008).
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Figura 3-16 Mapa del Proyecto VIADOM
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Fuente: http://www.dovicon.com.do/

La red ferroviaria de Republica Dominicana consta de aproximadamente 1.600 kms. que sirven a la
cadena del azucar, siendo sus principales tramos:

* El ferrocarril del ingenio Central Romana fue establecido en 1911 en los campos de cafna de
azucar. Esta red esta constituida por 354 kilometros de via férrea ancha estandar (56.5 pulgadas),
de las cuales 140 kilometros son troncales y 214 ramales y estaciones de carga.

¢ El ferrocarril del ingenio CAEI (Compafia Anénima de Explotaciones Industriales) posee 240 km
de vias.

* El Ferrocarril del Gobierno de la Republica Dominicana es una via estrecha de 142 km.

Recientemente, el gobierno dominicana ha considerado la expansion de la red ferroviaria del pais para
transporte de pasajeros y mercancias. Durante el afio 2011, fue contratado el estudio identificado como
“Estudio de Factibilidad de un Ferrocarril entre Santo Domingo y Santiago” para evaluar la factibilidad
técnica, econdmica, juridica y financiera de una linea de ferrocarril que vincule a las dos principales
ciudades del pais.

En cuanto al comercio transfronterizo, cabe mencionar que Haiti constituye el segundo destino mas
importante para las .exportaciones dominicanas después de Estados Unidos. Sin embargo, la
infraestructura fronteriza es, en general, precaria y funciona bajo el modelo de controles nacionales, no
yuxtapuestos. Los flujos comerciales con Haiti se canalizan principalmente via terrestre a través de las
fronteras de Jimani y Dajabon.

* El pasoide frontera de Jimani-Malpasse, constituye el principal eje de enlace entre las capitales de
ambos paises y el primer corredor comercial entre Reptblica Dominicana y Haiti, en términos de
volumen de mercancia movilizada (véase figura siguiente).

* El paso de frontera de Dajabdon, segundo en importancia, canaliza los flujos provenientes de las
Zonas Francas de Santiago y la produccion agricola del Valle del Cibao hacia territorio haitiano.

* El paso de Elias Pina-Belladere, es alternativo al paso de Jimani. Su uso es muy limitado debido al
precario estado la carretera de acceso del lado haitiano.

Figura 3-17 Flujos de Importaciones y Exportaciones por los Pasos Fronterizos de Rep. Dominicana
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La operacion de los pasos esta afectada por el mal estado de conservacion de las carreteras, la-poca
eficiencia en los tramites aduanales y la precariedad de la infraestructura fronteriza (falta.de equipos de
inspeccion, zonas de almacenamiento no apropiadas, inexistencia de infraestructura de soporte para el
traspaso de mercancias). A estos factores se suman la practica de trasbordo de mercancias y-la existencia
de mercados binacionales informales en la zona de influencia directa, que obstaculizan.la circulacion de
vehiculos de carga y generan multiples vulnerabilidades a la seguridad de la zona:primaria y de la carga en
general.

Figura 3-18 Caracteristicas de los Pasos Fronterizos de Republica Dominicdna
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado
Infraestructura Logistica Especializada

La infraestructura logistica especializada dominicana se compone del conjunto de instalaciones destinadas
a la provision de servicios logisticos.
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En el ambito portuario, la oferta logistica del pais es incipiente y estd principalmente compuesta por
servicios logisticos auxiliares a los movimientos portuarios, ubicados en el area de influencia
extraportuaria inmediata. Esta es la situacion de Puerto Haina, donde dichas instalaciones corresponden a
operadores logisticos que brindan servicios de empaquetado y etiquetado. Por su parte, Puerto Caucedo
inici6 en el 2013 la construccion del Centro Logistico de Caucedo, plataforma de actividad logistica de
apoyo a la logistica auxiliar de dicho puerto y que se beneficiara del régimen de zona franca. Hasta el
presente, Republica Dominicana no cuenta con infraestructuras entendidas como Zonas de Actividad
Logistica (ZAL)*.

Recuadro 3-3 Centro Logistico de Caucedo

El Centro Logistico de la Republica Dominicana se ubicard en una superficie de 40 hectareas entre el
Puerto Multimodal Caucedo y el Aeropuerto Internacional de las Américas (AILA). Este centro
proveera hasta 150.000 m2 para el desarrollo de naves construidas a la medida que se destinaran a
actividades logisticas de carga, descarga y almacenamiento y contara con facilidades y servicios para
satisfacer a los empresarios nacionales y extranjeros. El centro ofrecera servicios logisticos, no s6lo en
la coordinacion del transporte terrestre, aéreo y maritimo, sino también en almacenamiento, empaque o
reempaque, etiquetado, administraciéon de inventario y distribucién regional. Ademas, brindard a sus
usuarios la oportunidad de insertarse en el comercio global, con los mas altos estandares de una zona
franca y constituird una importante inversion extranjera directa.

Fuente: Elaboracion propia con base en extractos de los articulos aparecidos en los diarios El Nacional y Listin.
www.elnacional.com.do y www.listin.com.do 22 y 23 de Junio 2013

Las zonas francas forman parte de la oferta logistica de Republica Dominicana, entendiéndose como tales

a aquellas “areas geograficas del pais, sometidasa.controles aduaneros y fiscales especiales establecidos

en esta ley, en las cuales se permite la instalacion i de empresas que destinen su produccién o servicios

hacia el mercado externo, mediante el otorgamiento de incentivos necesarios para fomentar su
25

desarrollo”

Segun la Ley 8-90, existen tres tipos de zonas francas que pueden instalarse en el pais, a saber:

* Zonas Francas Industriales o de Servicios: pueden instalarse en todo el territorio nacional y
dedicarse a la manufactura de bienes y prestacion de servicios.

e Zonas Francas de Caracter Fronterizo: cuentan con incentivos especiales y se ubican a una
distancia no mayor.a 25 kms de la linea fronteriza que separa a Republica Dominicana de Haiti.

e Zonas Francas Especiales: aquellas que por la naturaleza del proceso de produccion, o por las
condiciones geograficas, econémicas o infraestructurales del pais, requieren de una ubicacion
particular.

En este contexto, Republica Dominicana cuenta con un total de 53 parques de zonas francas en operacion,
47.2% de ellos concentrados en la Region Norte del pais y un 24.5% en el Distrito Nacional y la Provincia
Santo Domingo. Esta distribucion se atribuye a la confluencia de importantes zonas urbanas y centros
productivos en esas regiones. La mayoria de dichos parques son propiedad del sector privado (66%),

4 ., .. . .

« Agrupacion de las actividades relacionadas con el transporte de carga (agentes de carga, transportistas, operadores de
transporte, aduanas) y servicios relacionados (almacenamiento, mantenimiento , reparacion y distribucion) en un area definida,
generando valor agregado, acercando los terminales de carga a las zonas de produccion y/o de consumo haciendo los procesos
logisticos mas eficientes y rentables. » Chavarro Martinez, Flavio.

25 Fuente: Identificacion de Prioridades de Transporte y Logistica de Republica Dominicana (Sanchez, Mercedes), con base en
Ley 890.
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mientras que el 28.3% son operados por sector publico. El resto opera bajo el modelo de administracion
.26
mixta.

Existe un total de 584 empresas en operacion en las zonas francas del pais que ocupan un aproximado de
30.4 millones de pies cuadrados en edificaciones. La mayor parte de dichas empresas (48%) son de origen
extranjero (Estados Unidos, Holanda, Canada y Puerto Rico). Diez parques industriales concentran 60%
del total de empresas en operacion. Entre ellos destacan los identificados como Santiago (78 empresas) y
ZFE Santiago (37) en la Region Norte, San Pedro de Macoris (40) en el Este, San Cristobal/Itabo (38) en
el Sur y ZFE Distrito Nacional y Provincia Santiago (43) en la region del mismo nombre.”’

Respecto a las actividades productivas, la mayor parte del total de exportaciones de zona franca, (USD
4.988 millones) corresponden a los rubros de Confecciones y Textiles (26%) y Productos Médicos y
Farmacéuticos (25%).”

26 , . . . g
Fuente : Informe Estadistico Sector Zonas Francas 2012. Consejo Nacional de Zonas Francas de Exportacion.
27
Op. cit.
28
Op. cit.
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Figura 3-19 Localizacion de Zonas Francas en Republica Dominicana
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

En lo que respecta a la logistica aeroportuaria, Republica-Dominicana cuenta con una oferta limitada de
instalaciones para el manejo de carga aérea (para mayores detalles, véase aparte anterior). Actualmente, el
AILA cuenta con infraestructura dedicada a la carga aérea; se encuentra en discusion un proyecto para la
construccion de una central de carga aérea con-una propuesta de financiamiento privado mediante la
extension del periodo de concesion original.otorgado a AERODOM. Las actividades de las mesas de
trabajo y entrevistas con actores del sector destacaron igualmente la importancia de disponer de una oferta
de infraestructura logistica especializada que complemente las operaciones de los aeropuertos de Punta
Cana y Puerto Plata.

En cuanto a la oferta logistica agricola, cabe mencionar que, a pesar de ser un pais con un volumen
importante de exportaciones agricolas, Reptiblica Dominicana adolece de una infraestructura logistica
especializada que promueva la colaboracion de los actores clave en ciertas actividades de la cadena,
favorezca la triangulacion de la carga y promueva la agregacion de valor por parte de productores
dominicanos. Inclusive la Region Norte, un area concentradora de produccion agricola, carece de una
oferta de estanaturaleza, existiendo oportunidades para su desarrollo.

b.“ Servicios de transporte y logistica
La presente seccion ofrece un andlisis breve de la situacion actual de la oferta de servicios logisticos y de
transporte de carga en Republica Dominicana. Su importancia deriva del impacto directo que tiene su

funcionamiento en el desempeifio de las actividades logisticas.

Servicios de transporte
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Republica Dominicana cuenta con servicios de transporte que viabilizan los movimientos de carga
destinados al comercio exterior y al consumo interno. El grafico a continuacion muestra los modos de
transporte empleados en los principales flujos de carga que atraviesan el pais, asi como los puntos de
rotura de carga, consumo y produccion mas destacados. Las condiciones de operacion de estos servicios
se exponen seguidamente.

Figura 3-20 Principales Flujos de Carga en Republica Dominicana
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas deMesoamérica. Op. citado

Transporte Maritimo

El comercio exterior:de Republica Dominicana se realiza mayormente via maritima, por lo que se observa
un predominio’de este modo en las importaciones y exportaciones del pais, tanto en peso como en valor.
En el afio 2011,.el transporte maritimo representd el 89% del valor total importado y el 75% del exportado.
Situacion similar se observa en las estadistica por volumen, las cuales revelan al transporte maritimo como
el modo dominante (75%) en cuanto a peso total exportado.
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Figura 3-21 Modos de Transporte Utilizado en Importaciones y Exportaciones (2011)
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Republica Dominicana cuenta:con.un conjunto de empresas (y/o grupos navieros) que ofrecen servicio en
33 rutas que conectan<al pais con Norte América, Europa, Asia, Africa, el Caribe y Suramérica,
principalmente a través:de Puerto Caucedo (16 rutas) y Rio Haina (13 rutas). Esta situacion hace que sean
Haina y Caucedo los principales puntos de acceso, via maritima, para la carga de comercio exterior con
mayor relevancia a nivel nacional, como lo es la resultante de la actividad de manufacturas de Zona
Franca, tanto del Area Metropolitana de Santo Domingo como de Santiago de Los Caballeros. De alli que
ambos puertos.alecancen el 74% del total de carga movilizada de comercio exterior del pais.

El cuadro acontinuacion muestra detalles sobre las rutas especificas, capacidad total y empresas o grupos
navieros que las ofrecen.
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Cuadro 3-9 Rutas Navieras en Republica Dominicana, 2014

Linea Naviera

Regiones

Capacidad
Total (TEUs)

Puertos de Escala

Antillean Marine US-ec/Caribe 100 Miami , Puerto Plata, Cap Haitien, Miami
Antillean Marine US-ec/Caribe 510 Miami , Rio Haina, Port au Prince, Rio Haina, Miami
ANL/CMA CGM/Delmas US-ec/§ur America- 4,851 N.ew York , Norfolk, Sayanna.h, Mlaml ) Il(lngston, Rio Halnla, San Juan, St Maarten, Fort de France,
ec/Caribe Vieux Fort, Port of Spain, Point Lisas, Bridgetown, St John's, New York
ANL/CMA Asia/Sur America- s 707 CMhlwan,'II-llor;g Kong, I::ao:\smng, E!ngbto, Shcangha(;, Q’Lngdztao,CBL:)salr , ’F;ns:nef)t;a, Ma\r}za:lllz:\-h(lx,
CGM/CSAV/CSCL/Libra/Delmas ec/Caribe 3 Che;\r/:/zaannl o-Panama, Cartagena, Kingston, Caucedo, Puerto Cabello, Port of Spain, Vostochniy,
Africa/Caribe/Sur Algeciras, Leghorn, Genoa, Marseilles Fos, Barcelona, Valencia, Tanger, Lisbon, Pointe'a Pitre,
CMA CGM/Delmas/Marfret America-ec/Central 15,740 Fort de France, La Guaira, Cartagena, Manzanillo-Panama, Puerto Limén, Caucedo, Pointe a Pitre,
America Algeciras
Caribe/Central . . . " . S
) ) Colon Container Terminal S.A., Manzanillo-Panama, Caucedo, Rio Haina, San Juan, Puerto Limon,
APL/Evergreen/MOL/X-Press Feeders |America/Sur America- 4,244 . .
. Colon Container Terminal S.A.
ec/Sur America-wc
CMA CGM/Geest/Delmas Europe/Caribe 385 Portsmounth, Le Havr.e, Castries, Fort de France, St John's, Roseau, Bridgetown, Kingstown, Vieux
Fort, Roseau, Manzanillo-Rep Dom, Portsmounth
CMA CGM/Geest/Delmas Europe/Caribe 385 Portsmounth, Le Havr.e, Fort de France, Roseau, St John's, Bridgetown, Castries, Kingstown, Vieux
Fort, Roseau, Manzanillo-Rep Dom, Portsmounth
CMA CGM/Geest/Delmas Europle/Cent'raI 385 Pf)rtsmounth, Le Ha_vre, Castries, Fort de France, Basse Terre, St John's, Bridgetown, Kingstown,
America/Caribe Vieux Fort, Manzanillo-Rep Dom, Roseau, Portsmounth
CMA CGM/Geest Europe/Caribe 385 Pf)rtsmounth, Le Havre, Cast.rles, Fort de France, St John's, Basseterre, Bridgetown, Kingstown,
Vieux Fort, Roseau, Manzanillo-Rep Dom, Portsmounth
Hamburg Sud/Alianca Caribe/Sur Amer}ca— 2,527 Kingston, Caucedo, Cartagena, Puerto Limén, Santo Tomas de Castilla, Puerto Cortes, Kingston
ec/Central America
Europe/Caribe/Central N .
CMA CGM/Hamburg Sud/Hapag R X Rotterdam, Hamburg, Tilbury, Antwerp, Caucedo, Cartagena, Manzanillo-Panama, Callao,
X America/Sur America- 32,959 B .
Lloyd/Alianca X Valparaiso, Callao, Manzanillo-Panama, Cartagena, Caucedo, Rotterdam
ec/Sur America-wc
CSAV/Hamburg Sud/Hapag US-ec/Mexico-ec/Sur 24402 Veracruz, Altamira, Houston, New Orleans , Caucedo, Suape, Santos, Buenos Aires, Montevideo,
Lloyd/Libra/Maersk/NYK America-ec/Caribe ! Rio Grande, Itajai, Santos, Rio de Janeiro, Caucedo, Veracruz
US-ec/MeX|co- ) Houston, Altamira, Veracruz, Santo Tomas de Castilla, Puerto Cortes, Puerto Limén, Manzanillo-
Hapag Lloyd ec/Caribe/Sur America- 7,974
X Panama, Cartagena, Caucedo, San Juan, Houston
ec/Central America
Canada- - . . .
/Caribe/E /US Cagliari, Leghorn, Genoa, Marseilles Fos, Barcelona, Valencia, Cartagena, Manzanillo-Mx, Los
Hamburg Sud/Hapag Lloyd/Alianca we/Laribe/Europe 36,330 Angeles , Oakland, Tacoma, Vancouver, Portland , Oakland, Los Angeles , Manzanillo-Mx,
ec/US-wc/Central N X . -
! Manzanillo-Panama, Cartagena, Caucedo, Lisbon, Tanger, Valencia, Cagliari
America
King Ocean US-ec/.Sur America- 1,531 MlamI: Rio Haln?, Point Lisas, Port of Spain, Paramaribo, Georgetown, Port of Spain, Castries,
ec/Caribe Rio Haina, Miami
Europe/Caribe/Sur o . . .
. A Odessa, Ambarli side, Estambul, Izmit, Algeciras, Caucedo, Manzanillo-Panama, Buenaventura,
Maersk/Safmarine America-nc/Central 272,222 " R .
N Guayaquil, Balboa, Manzanillo-Panama, Algeciras, Odessa
America
Nirint Shipping/Melfi Marine Mexncq-ec/Sur America= 1,864 Habana, Santiago de Cuba, Puerto Limdn, Cristobal, Cartagena, Rio Haina, Santiago de Cuba,
nc/Caribe Habana
MSC Canada-ec/Caribe 8,546 Montreal, Saint John, Freeport-Bahamas, Caucedo, Montreal
conzm e e e | [ e st
Lloyd/Delmas/Libra/MSC/CMA CGM  |ec/Caribe 4 ’ ’ 4 € 4 4 ’ pe, » King ’
Freeport-Bahamas, Norfolk
CSAV/Libra/MSC Zuroge/?:nb:/(:erl]tral 44278 Rotterdam, Antwerp, Tilbury, Bremerhaven, Hamburg, Caucedo, Cartagena, Cristobal, Balboa,
fora merica ur. merica- ” Callao, Mejillones, Coronel, San Antonio, Balboa, Cristobal, Rotterdam
ec/Sur America-wc
MSC US-ec/Sur America- 6323 Port Everglades, Rio Haina, Caucedo, Puerto Cabello, La Guaira, Puerto Cabello, Freeport-
ec/Caribe ! Bahamas, Port Everglades
MSC Central America/Caribe 4,960 Cristobal, Caucedo, Rio Haina, Mariel, Cristobal
Zim/MSC US-ec/Caribe 18,010 T'ampa, Mobile, New Orleans , Caucedo, Kingston, Veracruz, Altamira, Houston, Caucedo,
Kingston, Tampa
Caribe/Europe/Mexico- Mostaganem, Alexandria, Beirut, Mersin, Izmit, Leghorn, Genoa, Tarragona, Sagunto, Rio Haina,
Nordana ec/Sur America-ec/US- 2,525 Cartagena, Manzanillo-Panama, Santo Tomas de Castilla, Veracruz, Houston, Savannah,
ec/Central America Baltimore, Mostaganem
Hanjifl/HMM/NYK/Yang Ming US-ec/.Sur America- 15,810 Norfolk, New York , Savannah, Miami, Caucedo, Santos, Navegantes, Rio de Janeiro, Vitoria,
ec/Caribe Caucedo, Norfolk
SC Line US-ec/CentréI 667 Port Everglades , Cartagena, Manzanillo-Panama, Rio Haina, Port Everglades
America/Caribe
Seaboard US-ec/Caribe 1,114 Miami , Kingston, Rio Haina, Puerto Plata, Miami
Seaboard US-ec/Caribe 974 Miami , Boca Chica, Rio Haina, Miami
Seaboard Z/IC%:S;C/SurAmenca- 2,871 Veracruz, Altamira, Cartagena, Barranquilla, Cristobal, Rio Haina, Puerto Plata, Miami, Veracruz
Seaboard US-ec/Caribe 1,914 New York , Puerto Plata, Rio Haina, Kingston, Rio Haina, New York
Trailer Bridge US-ec/Caribe 0 Jacksonville, San Juan, Puerto Plata, Jacksonville
Tropical US-ec/Caribe 157 Palm Beach, Marsh Harbour, Providenciales, Puerto Plata, Palm Beach

Fuente: Elaboracion propia con base en Maritime Routes Maps of the Greater Caribbean (http://www.cocatram.org.ni/rutas/)
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En materia institucional, multiples entidades tienen funciones atribuidas en el subsector de transporte
maritimo. El Ministerio de Industria y Comercio tiene, entre sus funciones, la responsabilidad de fijar la
politica de desarrollo del transporte maritimo nacional, y supervisar el cumplimiento de disposiciones
internacionales en materia de transporte maritimo. La Comision Presidencial para la Modernizacion y
Seguridad Portuaria (CPMSP) tiene como propoésito asegurar la coordinacion interinstitucional y el buen
funcionamiento de los entes con injerencia en el manejo, utilizacion y servicios de los puertos
dominicanos. La rectoria, fiscalizacion y regulacion de puertos es realizada por la Autoridad Portuaria
Dominicana (APORDOM), entidad que esta también facultada para la explotacion (Ley 70); el régimen
tarifario aplicable a los servicios prestados por APORDOM esta establecido en el Decreto 612-05 (2005).
El Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC) preside APORDOM y la CPMSP, y ademas
estudia, disefia y ejecuta las obras de construccion y mejoramiento de la infraestructura'portuaria.
APORDOM vy el Cuerpo Especializado de Seguridad Portuaria (CESEP) comparten la funcion de
seguridad y supervision de los sistemas y procesos de proteccion de puertos.

Cabe mencionar que, en RD se presenta una integracion vertical en los servicios'en lado tierra vinculados
al transporte maritimo. En el Consejo de Administracion de APORDOM, participan representantes de los
propios sectores regulados, lo cual genera una imagen de poca fiabilidad y‘transparencia en la comunidad
logistica. Los agentes navieros, que participan en la propiedad de los principales puertos, han organizado
empresas ¢ integrado verticalmente a su oferta los servicios a contenedores, servicios de arriendo de chasis
para el traslado de contenedores y otros servicios vinculados a la‘seguridad de la actividad portuaria. No
se cuenta con mayor informacion sobre la incidencia de estas practicas en las tarifas portuarias.

Transporte Ferroviario

El transporte ferroviario esta exclusivamente destinado-al transporte de la cafia de azticar desde los sitios
de produccion hasta el ingenio. Las operaciones la realiza'un operador estatal (Ferrocarril del Gobierno de
la Republica Dominicana, 142 km) y varios operadores privados, destacando el Ferrocarril de la Central
Romana (757km) y luego operadores menores para el resto de 240 km restantes de la red.

Transporte Carretero

En el transporte carretero se distinguen dos tipos: el movimiento de la carga nacional y los flujos con
origen o destino nacional provenientes del mercado internacional. En cuanto al movimiento de carga de
produccion y consumo exclusivamente nacional, se identifican 6 nicleos de consumo principales y otros 8
de produccion, que son conectados mayormente mediante vehiculos de carga pesada que usan la red
troncal del pais. Los principales flujos carreteros se dan entre Santo Domingo y Santiago de los Caballeros,
pasando por el nodo'de La Vega.

Respecto al transporte terrestre ligado al comercio exterior, destacan como nodos de actividad productiva,
en orden de importancia, Santo Domingo, Santiago de los Caballeros, San Pedro de Macoris y Puerto
Plata. Nuevamente, se distingue un flujo elevado entre Santo Domingo y Santiago, ademas del flujo
interportuario Haina-Caucedo. Aqui, el corredor Santo Domingo-Santiago se extiende hasta Puerto Plata,
que constituye el mayor puerto de la costa norte dominicana.

El modo carretero represento el 14% en valor y 24% en peso de las exportaciones totales realizadas en el
2011, cifras que corresponden al intercambio con Haiti, segundo socio comercial del pais después de los
Estados Unidos. Estos flujos se canalizan principalmente a través de las fronteras de Jimani y Dajabon. El
paso de frontera de Jimani-Malpasse, corresponde al principal eje de enlace entre las ciudades capitales de
ambos paises y primer corredor en volimenes comerciales entre Republica Dominicana y Haiti (700 mil
toneladas de exportaciones desde RD en 2011). El paso de frontera de Dajabdn, segundo en voliimenes
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movilizados, canaliza a su vez los flujos principalmente provenientes de las Zonas Francas de Santiago y
la produccion agricola del Valle del Cibao hacia territorio haitiano.

En este contexto, en Republica Dominicana, el Transporte Automotor de Carga (TAC) esta caracterizado
por la situacion que se describe a continuacion.

Tipos de Servicio
La demanda de transporte automotor en el pais se puede segregar de la siguiente forma:

e Servicio para carga agricola y mercado interno: provisto por propietarios de unidades
(principalmente vehiculos de 2 ejes), en un servicio informal (sin empresas constituidas).”Estos
transportistas se concentran en zonas productoras fijas y no estan agrupados o sindicalizados.

* Servicios para exportacion e importacion: contratados mediante los sindicatos del transporte
terrestre, los cuales asignan 6rdenes de trabajo a sus afiliados a través de un sistema de turnos. La
Red Nacional de Transporte Terrestre (RNTT) mantiene registros actualizados sobre este tipo de
servicio.

* Servicios propios: brindados por empresas que usan su propia flota para la. movilizacion de sus
productos.

Nivel de Formalidad en la Contratacion de Servicios

Es habitual el uso de transportistas informales para recorridos nacionales e internacionales. Aunque se
reporta la existencia de empresas especializadas en transporte de carga, la mayor parte de los servicios son
prestados por pequefias empresas (de 1 a 5 unidades) y/o por propietarios individuales. A la fecha de
formulacion del presente plan, no se dispone de estadisticas oficiales que reflejen la proporcion de flota
informal en el total de vehiculos activos actualmente; sin embargo, segin estimaciones de la RNTT, en
RD existe un total de 22.000 vehiculos no registrados lo_cual representa alrededor del 73% de la flota
estimada total (30.000 vehiculos). En general;. la contratacion de los servicios se realiza mediante
contacto directo con el transportista. En el caso del servicio al mercado interno, la contratacion se realiza
mayormente de forma verbal y la forma‘de pago es por flete (viaje) o por volumen de carga. Esta
modalidad de contratacion se produce en zonas de productores agricolas pequefios.

No existen bolsas de carga o sistemas de informacion que permitan al usuario conocer la oferta disponible
y contratar los servicios requeridos.

Organizaciones Sindicales

La problematica del serviciosde transporte automotor de carga en RD fue calificada por actores del sector
de logistico como de elevada relevancia. El servicio de transporte carretero es prestado, mayormente -
aproximadamente un.80% del total movilizado- por transportadores afiliados a la Federaciéon Nacional de
Transporte Dominicanos (FENATRADO). Esta es una organizacion sindical de segundo orden, que
agrupa a 98.sindicatos de transporte distribuidos por todo el territorio dominicano -unas tres cuartas partes
del total/ de la oferta-, sindicatos que, a su vez, afilian a los propietarios individuales de camiones,
conductores y-ayudantes (mas de 35.000 personas y aproximadamente 26.000 unidades).

Segtn reportes de usuarios del servicio y actores del sector, FENATRADO y sus afiliados establecen

condiciones para la prestacion de servicios por parte de sus afiliados y representan al gremio ante
organismos del Estado, instituciones financieras de crédito, entre otras. Mas especificamente:

*  Centralizan la demanda de servicios de transporte automotor. Las empresas generadoras de carga,

sea de importacion o exportacion, y las entidades estatales, contratan el servicio de transporte a

través de los sindicatos afiliados a FENATRADO, los cuales cuentan con procedimientos para la

asignacion de ordenes de servicio a los transportistas miembros, segin turnos fijos por afiliado.

Segun este sistema, el transporte de carga es repartido a razon de 8 viajes al mes por afiliado (con

una duracion estimada de 1,2 dias/viaje). Adicionalmente, se aplica el criterio de jurisdiccion o

64



prioridad geografica, segln el cual las cargas generadas en una determinada localidad s6lo puedan
ser transportadas por los agremiados al sindicato de dicha localidad o a las sindicatos mas
cercanos. Todo ello ocasiona bajas tasas de utilizacion de las unidades y una proporcion
importante de retornos en vacio.

* FEstablecen tarifas de transporte y demds condiciones de prestacion del servicio. Aunque el
Ministerio de Industria y Comercio es el 6rgano competente para la fijacion de tarifas del
transporte carretero de carga, FENATRADO y sus sindicatos afiliados han desarrollado
mecanismos para dominar este proceso, logrando establecer un sistema de cartelizacion de precios.
Reportes indican que sindicatos locales fijan fletes unilateralmente, mediante concertacion interna,
y sin intervencion del Estado. Alternativamente, FENATRADO negocia con el Gobierno
Nacional los fletes del transporte, asi como cualquier otra condicion de prestacion del servicio.
Los resultados de estas negociaciones son reflejados en resoluciones expedidas por el Ministerio
de Industria y Comercio.

*  Fijan cuotas de carga. Usuarios del TAC y actores del Gobierno reportan-la inexistencia de
libertad de contratacion del servicio de transporte carretero, por cuanto.es imperativo contratar
con FENATRADO el servicio de al menos el 50% del volumen de carga generado. De alli que
mas del 80% de la carga terrestre del pais sea transportada por pequefias empresas o propietarios
individuales, miembros de sindicatos (locales o regionales) afiliados FENATRADO.

*  Implementan mecanismos de presion. FENATRADO cuenta con un significativo poder de
movilizacién y mecanismos para el logro de sus objetivos sindicales, tales como huelgas (o paros)
parciales o nacionales de transporte, entre otros.

Marco Regulatorio

Debido a la inexistencia de empresas formales de transporte; entendidas éstas como organizaciones con
estructuras y procedimientos gerenciales destinados a prestar los servicios de TAC, no existe en el pais un
marco regulatorio que establezca los requisitos para la prestacion del servicio de transporte.

Actualmente, la unica regulacion existente es la_correspondiente a las disposiciones sobre el contrato de
transporte terrestre de carga establecidas en el Codigo de Comercio vigente. Dichas disposiciones carecen
de las caracteristicas de las legislaciones modernas sobre este tipo de contratos, tales como la clara
determinacion de las obligaciones del remitente, el transportador y el destinatario, la obligacion de expedir
documentos de transporte (carta desporte, remesa de carga, manifiesto de carga, etc.), reglas transparentes
sobre responsabilidad del transportador en caso de dafio, pérdida o retraso en la entrega de mercancia, y
limites indemnizatorios de responsabilidad del transportador. En la actualidad, la prescripcion de la accion
derivada del incumplimiento. del contrato de transporte es de so6lo 6 meses, lapso que se considera
insuficiente para la toma de acciones legales, por cuanto la tendencia internacional es la de consagrar una
prescripcion de 2.anos.

Adicionalmente; la legislacion exige al transportador contratar polizas de seguro para sus vehiculos, con
cobertura de responsabilidad civil por dafio o pérdida de las mercancias. Aunque los transportadores
generalmente contratan pélizas con sumas aseguradas superiores al minimo exigido por la ley, no existen
mecanismos de control sobre la vigencia de las mismas, presentandose situaciones de vencimiento de
polizas o interrupcion de coberturas de dificil verificacion por parte de la entidad competente. A pesar de
ello, Ia Red Nacional de Transporte Terrestre (RNTT) ofrece la verificacion periddica de credenciales
como servicio de apoyo a los entes beneficiarios de este programa.

Condiciones de Operacion de la Flota y Practicas de Transporte

No existen sistemas de revision vehicular, y el reglamento de pesos y medidas data de los afios 50. Solo
existen controles al consumo de combustible en los vehiculos de transporte. E1 BID esta por iniciar un
estudio sobre pesos y dimensiones para vehiculos de carga, indispensable para comenzar a regular las
practicas de sobrecarga.
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Registros Nacionales y Caracteristicas de la Flota Vehicular

Republica Dominicana posee un Registro Nacional de Vehiculos, administrado por la Direccion General
de Impuestos Internos (DGII), y un registro de vehiculos importados, manejado por la Direccion General
de Aduanas (DGA). Sin embargo, el pais no cuenta con estadisticas confiables sobre: numero y
caracteristicas basicas de los vehiculos que integran la flota de transporte, nimero e identificacion de
propietarios (transportadores), conductores y ayudantes, y volimenes de carga transportados.

La data considerada mas confiable es la que resulta del registro manejado por la Red Nacional de
Transporte Terrestre (RNTT), organizacion sin fines de lucro cuya creacion fue promovida como
mecanismo complementario a los sistemas de seguridad para la carga. La RNTT administra una base de
datos sobre los operadores de transporte que procuran acceso a los puertos, zonas industriales y zonas
francas. La informacion disponible permite controlar el acceso de unidades de transporte.a los terminales
portuarios -principalmente Haina y Caucedo-, impidiéndose el ingreso a vehiculos.o. conductores sin
documentacion vigente (i.e. pdlizas de seguro, licencias de conducir, etc). Actualmente, tiene registrados
cerca de 6.000 vehiculos de carga y 8.000 choferes.

Recuadro 3-4 Red Nacional de Transporte Terrestre

La Red Nacional de Transporte Terrestre (RNTT) es una organizacion sin fines de Iucros fundada en el
aflo 2006 con el propodsito de incrementar la seguridad del transporte de carga en toda la Republica
Dominicana.

Esta organizacion maneja un sistema de control de acceso digital a puertos, aeropuertos, parques de
zonas francas y empresas que forman parte de la Red. Dicho sistema se apoya en una base de datos
nacional de transportistas terrestres y vehiculos registrados y con acceso autorizado a las instalaciones
mencionadas, facilitando el cumplimiento de requerimientos nacionales e internacionales de seguridad y
agilizando el flujo del comercio exterior.

Entre las organizaciones fundadoras de la RNTT se encuentran: Asociacion Dominicana de Zonas
Francas, Inc. (ADOZONA), Asociacion Zona Franca Itabo (ASOBAL), Asociacion Zona Franca Las
Américas (ASOAMERICA), Asociacion Zona Franca San Pedro de Macoris, Caribbean Industrial Park,
Consejo Nacional Competitividad (CNC), Haina International Terminals, HanesBrands, Inc., JBS
Industrial Park, Parque de Zona Franca Gurabo, Parque Industrial Itabo, S.A. (PIISA), Parque Zona
Franca Industrial Hainamosa, Parque Zona Franca Las Américas, Puerto Multimodal Caucedo, y
Seguridad y Desarrollo Portuario (SDP).

Fuente: http://www.rntt.com.do/

Adicionalmente, el pais ha realizado estudios a fin de caracterizar la flota de transporte del pais. Entre
ellos se encuentra el Estudio para la Identificacion de Prioridades de Logistica y Transporte en Republica
Dominicana™, segun el cual los vehiculos predominantes en el transporte de carga son los de 2 ejes (65%);
la mayoria de éstos son unidades de plataforma y vehiculos cerrados. Los vehiculos de 3 ejes representan
la_proporcion restante (35%), distribuida principalmente entre tracto camiones (en su mayoria con
furgones'de 20 pies) y tanqueros.

La carga contenedorizada es transportada mediante chasis o remolques que se acoplan al vehiculo tractor o
cabezote. Para el afio 2012, Ia flota de remolques o chasis se encontraba en el orden de las 3.500 unidades,
las cuales son propiedad y/o proporcionados en casi la totalidad de los casos de las compaiiias navieras.

%9 Financiado por el BID mediante Convenio de Cooperacion Técnica No Rembolsable No. ATN/OC-12746-DR.
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En cuanto a la edad de la flota, multiples fuentes reflejan informacion no coincidente. Sin embargo, todas
las estadisticas apuntan hacia la existencia de una flota con mediano a alto nivel de obsolescencia. En el
contexto regional, el Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica indica que Republica Dominicana
posee la tercera flota de carga mas antigua de la region mesoamericana, después de Belice y Nicaragua
(véase figura siguiente). Esta situacion es atribuible a multiples factores: una estructura de costos y de
tarifas cuyos bajos margenes de rentabilidad impiden renovar la flota de camiones, dificultades de acceso
a crédito, y la inexistencia de planes de renovacion de flota.

Cuadro 3-10 Edad Promedio de la Flota Vehicular en Mesoamérica

ﬂ ﬂ SV (2013) | GT(2013) | HN(2012) | NI(2011) PA(201(M7RD(2013)
: 5 18 23

| Edad flota de carga (afios) 30 - 15-20* 15* 13 21

Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Tarifas

El proceso de fijacion de tarifas existente en RD y descrita anteriormente introduce serias distorsiones en
los fletes de transporte. Las tarifas no resultan de la libre competencia y negociacion entre generadores de
carga y los prestadores del servicio, sino de las condiciones impuestas por FENATRADO vy sus sindicatos
afiliados. A ello se suman asuntos tales como la obligatoriedad de cambio.de vehiculo en frontera para las
exportaciones a Haiti, que representa un incremento en costos y riesgorde dafio de la mercancia. De alli
que, los fletes de Republica Dominicana sean los mas elevados de toda la region Mesoamericana (véase
figura siguiente).

Figura 3-22 Rango de Precios del Transporte Domésticgfe Lnternacional
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Retornos en Vacio

En el afio 2011, en Republica Dominicana, el 100% de los movimientos de transporte carretero
presentaron retornos en vacio, cifra ésta que es superior al promedio observado en otros paises de la
Region (véase figura siguiente). Esta situacion es directamente atribuible a la estructura operativa y
normativa interna de FENATRADO, mediante la cual cada sindicato afiliado presta servicio de transporte
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en su localidad particular unicamente, haciendo que haya retornos en vacio en el 100% de los viajes. Esta
situacion se agrava para los transportistas de contenedores desde puerto, en cuyo caso la utilizacion del
camion es solo del 25% puesto que el transportista debe realizar un segundo viaje a buscar el contenedor
vacio para regresarlo a su lugar de origen™.

Figura 3-23 Porcentaje de Retornos en Vacio. Comparativa Centroamérica y Republica Dominicana
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado
Transporte Aéreo

A partir de la promulgacion de la Ley No. 491-06, la Junta de Aviacion Civil (JAC), érgano a cargo de la
politica superior de aviacion civil en Republica Dominicana, tiene como facultades a) dictar politicas aero-
comerciales, b) regular los aspectos econémicos del transporte aéreo, y c¢) asesorar a la Presidencia de la
Republica en todo lo relacionado con la Aviacion Comercial.de la Reptiblica Dominicana.

Asi, la JAC facilita el acceso a mercados mediante‘la_suscripcion de acuerdos bilaterales de transporte
aéreo con otros paises, revelando la politica acrocomercial y el grado de apertura de los derechos de
trafico de la Republica Dominicana. A la fecha, el pais ha suscrito acuerdos y memorandos de
entendimiento bilaterales con cuarenta y tres (43) paises para servicios aéreos internacionales regulares, y
servicios para transporte de carga.

Para principios del 2011, la JAC habia autorizado la operacion de 2 consignatarios y 15 lineas para el
transporte de carga desde y hacia la.Republica Dominicana. En la seccion de Anexos se presenta la
relacion de aerolineas nacionales y extranjeras, autorizadas para el servicio de transporte aéreo de carga en
los aeropuertos Las Américas, Puerto Plata y Punta Cana. Igualmente, se presenta el listado de
consignatarios autorizados.a operar carga en cada uno de los aeropuertos de la Republica Dominicana.

Las condiciones de:prestacion del servicio de transporte de carga son restrictivas para algunos productos,
por cuanto existen deficiencias en el mantenimiento de la cadena de frio por la inexistencia de espacios
refrigerados en los aeropuertos como por la falta de unidades refrigeradas para traslado hasta las aeronaves.

Servyicios Logisticos

La oferta de servicios logisticos en Republica Dominicana presenta contrastes segun la cadena logistica
que se considere. El Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas identificé y analizé 32 cadenas
logisticas a nivel regional, y en particular 4 cadenas en RD: en el sector agricola, la cadena del cacao; y en
el sector manufacturero, las de textil y confecciones, medicamentos, y productos de hierro y acero.

30 Fuente: “Identificacion de Prioridades de Transporte y Logistica en la Republica Dominicana”. Sanchez, Mercedes, 2012.
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En cada caso, fueron estudiados los aspectos de: localizacion de las principales zonas de produccion,
modos de transporte, nodos de transporte, analisis de desempefio logistico, incluyendo tiempos y costos,
modalidad de empaque, estacionalidad del producto, operaciones de agregacion de valor, y otros atributos
relevantes. La evaluacion de estas cadenas permite hacer inferencias acerca del comportamiento de
cadenas similares.

A continuacion se presenta resumidamente la situacion de las practicas logisticas en los sectores agricola y
manufacturero a partir de las cadenas estudiadas.

Cadenas de Produccion y Comercializacion Agricola

En general, las practicas logisticas de abastecimiento para la agricultura se inician con la planeacion y
toma de decisiones de siembra (superficies, cultivo, variedades y productos), las cuales condicionaran el
posterior uso de servicios logisticos. Los procesos de comercializacion estan asociados.al tamafio de las
empresas dedicadas a su produccion. Asi, los pequefios exportadores requieren /de procesos de
consolidacion de carga, en virtud de sus limitaciones para llenar un contenedor completo para el transporte
hasta el lugar de destino. Adicionalmente, dada su condicién de perecederos, los productos agricolas
requieren de una correcta gestion de tiempo y temperatura controlada en la-cadena del transporte (cadena
de frio), de alli la necesidad de instalaciones especiales tanto durante el proceso de transporte como en
puertos y aeropuertos.

En cuanto a la cadena del café, cabe decir que, existen en Republica Dominicana cinco zonas productoras
de café, siendo las cuatro mas importantes las siguientes:

* Comunidades cafetaleras de las provincias Monsefior Nouel, La Vega y Salcedo en la region
Norcentral. Ocupan 15,447 Has. y representan 13%.de la superficie cultivada de café y 14% de las
fincas de café.

* Comunidades de las provincias de San Cristébal, Peravia, Ocoa, Azua, San Juan de la Maguana y
Elias Pifia en las regiones Central.y Sur. Ocupan 51.635 Has., representando el 44% del total de
superficie cultivada de café y el 37%. de las explotaciones cafetaleras.

* Cultivos en la Sierra de Bahoruco y al sur de la Sierra de Neiva en la region Suroeste, ocupan una
superficie de 168.380 tareas (10:585 ha), constituyen el 9% del total de la superficie cultivada
(3.969 fincas) y el 9.1% del total de las explotaciones cafetaleras.

¢ Cultivos en la Cordillera Septentrional y en la vertiente noroeste de la Cordillera Central en la
region Norte, ocupan28.358 Has., con unas 10.986 fincas, representan el 25% de las
explotaciones de café.

En esta cadena, la.carga destinada a exportacion pasa por las siguientes etapas:

*  Produccionyincluye la siembra y cosecha de la cereza del café.

*  Beneficio.htmedo, incluye el despulpado, lavado y secado del grano maduro. Realizado en centros
especializados fuera de finca. El transporte a estos centros es realizado via terrestre mediante
vehiculos propios o transporte contratado -en vehiculos pequefios de 2 ejes tipo plataforma-.
Alternativamente, la carga puede ser también movilizada en hombro o mulos. La baja calidad de
la infraestructura vial dificulta la entrega oportuna de la carga -debe realizarse en un periodo
maximo de 8 horas después de la cosecha- y el transporte confiable y continuo durante el afio,
pudiendo llegar a aislar las zonas de produccion en épocas de cosecha.

* Beneficio seco, incluye el descarado o pilado, clasificacion del grano (tamafio, peso y color). Este
paso es realizado en centros de procesamiento manejados por asociaciones de productores,
intermediarios o el propio exportador. Para el transporte a estos centros se emplean los mismos
métodos del paso anterior.
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*  Empaque y consolidacion de la carga para exportacion. Este paso generalmente es realizado por
el productor/exportador segin sus capacidades. Supone el empacado (en sacos de yute de 60 kgs.)
y la unitarizaciéon en contenedores propiedad de Despachos Portuarios Hispaniola, empresa
constituida por los puertos de Haina y Caucedo para el manejo de contenedores. El contenedor
vacio es transportado hasta las instalaciones del productor/exportador por organizaciones
federadas.

*  Transporte a puerto, contratado por el exportador a organizaciones federadas (FENATRADO).
Alternativamente, puede realizarse mediante vehiculos propios.

*  Transporte al punto de destino via maritima.

La cadena del cacao estd mayormente controlada por cinco grandes actores que concentran la produccion,
exportacion y venta local de productos a base de cacao. Existen pequefios productores (cerca de 300 en el
pais) que comercializan sus propios productos a base de cacao en el mercado nacional..Dichos productores
realizan el procesamiento del cacao a pequefa escala, evitando asi la relacion con procesadoras y
comercializadoras. Las grandes comercializadoras que estan directamente relacionadas‘con los procesos
de comercio exterior, contratan directamente los servicios de operadores logisticos o navieras para el
proceso de exportacion del producto.

El tabaco corresponde a una de las cadenas nacionales de mayor importancia por ser el tabaco
dominicano referente internacional. Las industrias de procesamiento.estan ubicadas mayormente en
Santiago, cerca de las zonas productoras de tabaco y en la ciudad de La Romana. La produccion de tabaco
y cigarrillos proviene tanto de la produccion local como de la produccion de Zona Franca y sus
exportaciones estan destinadas principalmente hacia los Estados Unidos.

Por su parte, la agroindustria dominicana, que incluye la’ cadena de alimentos procesados esta mas
vinculada al comercio interno. Estas industrias-se ubican en areas proximas a los centros productivos
agricolas que generan la materia prima. Tal es el caso de San Francisco de Macoris, que alberga un gran
numero de empresas de procesamiento de la produccion de frutas y hortalizas del Valle del Cibao.
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Cadenas de Manufactura

En cuanto al sector manufacturero, predominan en el pais las actividades relacionadas con la con la
manufactura textil, los productos eléctricos y electronicos y mas recientemente la manufactura de
instrumentos médicos y medicinas. Estas industrias operan mayormente desde las Zonas Francas, dado
que los productos obtenidos son para exportacion, y se ubican estratégicamente en las zonas aledafas a los
puertos de Santo Domingo y Santiago, generando un intenso flujo de transporte de carga terrestre entre
ambos nodos.

La cadena de las confecciones textiles se encuentra organizada casi en su totalidad al amparo de'la-Ley
8-90 sobre Zonas Francas, la cual otorga amplios incentivos fiscales y arancelarios a estasindustria. Los
insumos (cierres, cremalleras, entretelas) han de provenir en un 80% del mercado estadounidense a fin de
mantener la exencion de impuestos otorgada por el pais.

Esta cadena logistica, al igual que buena parte de las industrias localizadas en Zona Franca, esta
determinada por el socio extranjero. Los insumos son obtenidos del proveedor internacional de preferencia,
siendo el producto ensamblado en la zona franca y reenviado hacia su lugar.de destino internacional. La
contratacion de servicios logisticos esta generalmente en manos del importador extranjero, intermediado
por un Operador Logistico (véanse figuras siguientes). En general, la <industria manufacturera de
exportacion que proviene de Zona Franca no requiere de procesos'de valor agregado, dado que los envios
hacia el mercado externo se efectiian en contenedores sellados desde la propia Zona Franca.

Las exportaciones a Republica Dominicana desde Zona Franca suelen acarrear costos no competitivos,
razon por la cual normalmente no se abastece por estesmedio al mercado local. La industria nacional es la
que suple al mercado dominicano y al haitiano, especialmente en lo que se refiere a telas y tejidos. Cabe
destacar que algunas empresas dominicanas han logrado avanzar hacia un esquema de full package o
produccion integrada a lo largo de la cadena, /mediante el cual generan desde el disefio de la prenda hasta
el tipo de material a utilizar en el proceso de confeccion.

Figura 3-24 Esquema entre Actores — Cadena Textil y de Confecciones
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FuenteEstudiode Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado
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Figura 3-25 Flujos Internos de la Repiblica Dominicana — Cadena Textil y de Confecciones
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Fuente: Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica. Op. citado

Existe en el pais una creciente industria farmacéutica nacional y se compone tanto de manufacturadores de
productos genéricos como de grandes farmacéuticas reconocidas internacionalmente. El pais es
importador y exportador de medicamentos e importador neto de principios activos, antibioticos y
vitaminas. Equivalentemente a la industria. textil, las empresas multinacionales por lo general tienen
centros de produccion localizados en Zonas Francas. Los suministros, tanto de la industria local como de
la industria de exportacion, son productos de importacion que proceden principalmente de los Estados
Unidos y de Europa y acceden al pais via maritima a través de los puertos de Haina y Caucedo
principalmente.

En este contexto, la cadena.de equipos y productos médicos desechables abastece a los mercados de
productos para hospitales, al de especialidades médicas y al segmento de productos de consumo general.
En la Republica Dominicana los desechables principales son: catéteres, suturas quirdrgicas, y aguja
hipodérmicas /para -biopsias. Otros productos incluyen: productos hemostaticos (sangre) y tubos
intravenosos, filtros'y productos relacionados (representan un 120 productos individuales), hilo dental,
equipos desechables para didlisis, fundas plasticas, esponjas de cirugia y vendajes para compresas frias.
Equipos no desechables son también producidos y ensamblados: electrodos para marca pasos, electrodos
para pacientes neonatales y casos de control del uso de agujas para sutura.

En esta cadena, la carga destinada a exportacion pasa por las siguientes etapas:

*  Produccion, consolidacion, verificacion y despacho: Los procesos de produccion se realizan
exclusivamente en las Zonas Francas industriales, tienen diversos niveles de especializacion y
cumplen con los estandares de exportacion (certificaciones) hacia aquellos paises con las normas
globales mas rigurosas y exigentes (Japon, la Union Europea y Estados Unidos).

Segun el Consejo Nacional de Zonas Francas, en Republica Dominicana existen 20 empresas en el
area de manufactura de insumos médicos que estan concentradas en las zonas francas industriales
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de San Cristobal/Itabo (6), Las Américas (5), San Isidro (4), San Pedro de Macoris (2), Navarrete
(2) y La Romana II (1). La carga es producida y consolidada en la zona franca, donde la DGA y
la DNCD realizan las verificaciones correspondientes. Los productos que asi lo requieren son
objeto de esterilizacion, bien sea en el punto de destino o en el origen, en cuyo caso salen de la
zona franca listos para la entrega a los clientes finales. Posteriormente, los contenedores son
despachados de la zona franca con custodia de la DGA.

Transporte a punto de embarque (puerto o aeropuerto). Existen agentes de carga, tales como
Caribetrans y Frederic Schad, CxA, que realizan el transporte puerta a puerta de los insumos
médicos desde las empresas de Zonas Francas hasta el destino final, movilizando la carga en
contenedores o de manera suelta. A los efectos, realizan tanto el segmento de transporte terrestre
(interno), subcontratado a los sindicatos que operan en los puntos de embarque, como el transporte
internacional por modo aéreo o maritimo. En este sentido, establecen las rutas.y los modos de
transporte, escogiendo las lineas y servicios, y realizan las gestiones aduanales.-Para la prestacion
de los servicios, estas empresas se basan en las “Condiciones Generales de’Contratacion de
servicios de los Operadores Logisticos, de la Asociacion Dominicana de Agentes de Carga Aérea
y Maritima Inc., ADACAM?”. En algunos casos, para la seleccion del transportador o agente de
carga, la empresa manufacturadora realiza procesos de concursory seleccion (tipo licitacion),
otorgando contratos por un lapso de hasta dos (2) afios, a la.empresa’que ofrezca las condiciones
mas favorables. Algunos agentes de carga disponen de oficinas dentro de las Zonas Francas.

Procesos (documentos, tramites y controles) para exportacion en el punto de embarque: Una vez
la carga es movilizada al AILA para su transporté aéreo o a los puertos de Caucedo y Haina para
su transporte maritimo. Las instituciones publicas participantes y tramites requeridos para la
exportacion de dispositivos médicos se resumen en la tabla siguiente. La aplicabilidad o
relevancia de la documentacion listados varia dependiendo del caso especifico de que se trate.
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Cuadro 3-11 Instituciones Publicas Participantes y Documentos para la Exportacion de Dispositivos Médicos

Institucion Tramites de Exportaciéon

Direccion general de aduanas (DGA). Exportacion bajo la Ley 84-99.
Subdireccion de Aduanas para Zonas

Francas.

Consejo Nacional de Zonas Francas de | Formulario de Exportacion del Consejo Nacional de Zonas Francas de
Exportacion (CNZFE). Exportacion (cargos por servicios).

Centro de Exportacion e Inversion dela | «  Formulario Unico de Exportacion.

Republica Dominicana (CEI'RD)- ¢ Certificado de Origen de la Republica Dominicana, CO).
Division de Ventanilla Unica de ¢ Certificado de Origen de Tratado de Libre Comercio entre la
Comercio Exterior. Republica Dominicana y Centroamérica (TLC).

¢ Certificado de Origen de Acuerdo de Libre Comercio entre la
Republica Dominicana y la Comunidad del Caribes(CARICOM).

¢ Certificado de Origen entre la Reptiblica Dominicana y la Republica
de Panama (TLC-Panama).

¢ Certificado de origen de Circulacionde Mercancias (EUR-1).

¢ Certificado de Origen del Sistema generalizado de Preferencias
(SGP).

* Certificado de Origen Acta'de Asociacion Comercial de los Estados
unidos con los paises de la.Cuenca del Caribe (United States-
Caribbean Basin Partnership Act-CBTPA).

Fuente: Identificacion de Prioridades de Transporte y Logistica de Republica Dominicana (Sanchez, Mercedes, 2012) con base
en http:-www.cei-rd.gov.do.

* Transporte a punto de destino: El cliente generalmente escoge la(s) agencia(s) maritima(s) y/o
aérea(s) que realizara(n) el transporte~hacia el punto de destino. A titulo ilustrativo, cabe
mencionar que en el puerto de Haina operan las siguientes agencias maritimas: Port Agents and
Dockers, E.T Haisen, AMARIT, Antillana‘Dominicana, CONDINAVE, Henriquez y Asociados,
Maritima Dominicana, Navieros B y.R, Pérez y CIA, SCHAD Logistic —Transportation.

¢. Sistemas y Procedimientos de’Apoyo a Procesos de Comercio Exterior

La Direccion General de Aduanas (DGA) es la institucion responsable de velar por el flujo de mercancias
desde y hacia la Republica*Dominicana. Ella debe regular el comercio transfronterizo, procurando la
mayor eficiencia, transparencia y seguridad en los procesos asociados a los flujos comerciales del pais, y
dando cumplimiento a estandares y acuerdos internacionales en la materia.

El pais, a través.de la DGA, realiza esfuerzos para la modernizacion de sus sistemas, a fin de responder a
las exigencias internacionales en materia aduanera, de comercio exterior y de calidad en el servicio.
Recientemente, estas medidas incluyen: el redisefio y relanzamiento de la ventanilla tnica de comercio
exterior (VUCE), la mejora de los puestos fronterizos, y la implementacién del programa de Operador
Economico Autorizado, entre otras. Se ha abordado también la revision de normativa, procedimientos,
control y fiscalizacion, organizacidén y estructura aduanera. Sin embargo, es necesario aumentar la
inversion para mejorar los procesos y sistemas de facilitacion del comercio, garantizar la seguridad en la
cadena de suministros, y actualizar y modernizar la Ley de Aduanas (Ley No. 3468, vigente desde 1953).
A continuacidn se presentan un breve resumen de los avances de Republica Dominicana en la aplicacion
de tecnologias de la informacion e implementacion de sistemas de integracion aduanera.
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Recuadro 3-5 Disposiciones Generales de la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) en Materia de
Gestion Aduanera

Las directrices de la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) sobre la Gestion Integrada de la Cadena Logistica,

recomiendan que la Administraciéon Aduanera prevea la utilizacion de tecnologias de informacion, especialmente la

transmision electronica de datos, en el control y facilitacion del comercio. A este respecto, Reptblica Dominicana y

los paises centroamericanos han acordado trabajar conjuntamente en la facilitacion del comercio exterior con una

perspectiva regional. Entre los acuerdos alcanzados se encuentran:

»  Crear la Asociacion de Ventanillas Unicas de Comercio Exterior (ALAVU) de Centroamérica y Republica
Dominicana.

*  Aumentar el intercambio electronico de formularios.

* Crear en las ventanillas una unidad de informacién sobre tramites, requisitos, barreras no arancelarias,
certificaciones, requisitos de los Tratados, etc.

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado.
Ventanilla Unica de Comercio Exterior (VUCE) y Sistema Integrado de Gestion Aduanera (SIGA)3 !

En lo que respecta al uso de TICs en el transporte y la logistica, destacan ¢omo avance mas significativo
para agilizar los procesos, la automatizacion de los servicios aduaneros mediante la incorporacion del
SIGA y la implantacion del Proyecto VUCE.

El Proyecto VUCE tiene antecedentes en la Republica Dominicana. En 1998, un decreto del Poder
Ejecutivo (N° 248-98, de 9 de julio) cred la base juridica de una ventanilla tnica para la exportacion. El
Sistema Integrado de Ventanilla Unica de Comercio Exterior(SIVUCEX) fue disefiado por el Centro de
Exportacion e Inversion de Republica Dominicana (CEI-RD).y lanzado oficialmente en el afio 2005. Los
objetivos de SIVUCEX incluian la racionalizacion del proceso de exportacion, reduciendo los costos,
mejorando la competitividad de las exportaciones nacionales, y fomentando la colaboracion institucional.
Aunque la ventanilla comenz6 a funcionar de manera obligatoria para los exportadores, la operacion de
SIVUCEX fue suspendida en virtud de sus Jimitaciones.

Mas recientemente, la DGA retomé el concepto de ventanilla inica de comercio exterior, en el marco de
una nueva y mas robusta plataforma-de-tecnologia de informacion, el SIGA. El Sistema Integrado de
Gestion Aduanera fue financiado por.el EximBank de Corea, desarrollado por expertos coreanos. El
proyecto fue aprobado mediante resolucion del Congreso del afio 2007 y entrd en vigor en el 2009.

El SIGA fue desarrollado como una plataforma de servicio completo para la importacién y exportacion.
Fue construido para dar cabida a todos los aspectos de una aduana moderna y racional, incluida la
administracion de una nueva ventanilla Gnica. La Republica Dominicana decidid crear este instrumento en
el contexto de un esfuerzo mundial y regional para agilizar el comercio a través de operaciones de
ventanilla unica.

Por ser el ente responsable de la mayor parte de las operaciones del comercio exterior del pais, la DGA
aloja el SIGA y promueve la nueva ventanilla Unica para el comercio exterior de Republica Dominicana.
La responsabilidad se inscribe en el Plan Nacional de Competitividad (PNCS) y la Estrategia Nacional de
Desarrollo (END). Los objetivos de la operacion de ventanilla inica son: a) mejorar la eficiencia y el
rendimiento de la estructura, normas y procedimientos para el comercio exterior, y b) reducir los costos de
transaccion para los participantes en la cadenas logisticas del pais a fin de ofrecer una ventaja competitiva
nacional.

31 Fuente: Ventanilla Unica Integrada para el Comercio Exterior de Republica Dominicana. Crown Agents, 2012.
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Este proyecto fue concebido en el marco de un convenio de cooperacion interinstitucional entre la DGA,
el Consejo Nacional de Competitividad (CNC), la Camara Americana de Comercio de la Republica
Dominicana (AMCHAMDR) y la Asociacion de Industrias de la Republica Dominicana (AIRD). El
Acuerdo fue firmado en el marco del Comité de Accion Sectorial 23 de marzo de 2010.

El diseno de la VUCE fue encomendado a la empresa consultora Crown Agents, la cual realizdo una
evaluacion completa y formuldé una propuesta de disefio que contempld reformas en los principales
elementos y requerimientos de una ventanilla inica exitosa, a saber:

* Politicas: marco legislativo y regulatorio requerido.

* Plataforma: tecnologia e infraestructura de tecnologia de informacion.

* Procesos: permisos y autorizaciones, requisitos, y procedimientos.

* Personas: recursos humanos, su capacitacion y disposicion, estructura y cultura organizacional y

mecanismos para la gestion del cambio.

El disefio e implantacion de la VUCE tenia una duracion estimada de 15 meses.. A la fecha de elaboracion
del presente plan, la ejecucion del proyecto VUCE se encuentra en proceso de definicion.
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Figura 3-26 Diseiio Conceptual de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior de Repuiblica Dominicana

Comerciante / Agente

Ingresa solicitud * Proporciona lista de permisos requeridos al 1

« Selecciona los permisos Comerciante / Agente

requeridos * Acepta pago del Comerciante / Agente
* Efectta pago * Envia solicitudes individuales a las agencias _> ‘ ’
« Firma digitalmente la solicitud involucradas
« Distribuye pago entre las agencias involucradas
* Proporciona notificacioén al Comerciante de los
resultados de Agencia

( * Proporciona servicios de apoyo del Help Desk * Recibe nuevas solicitudes de SIGA
* Ingresa datos en nombre de los Comerciantes / Agentes * Procesa permisos
que no tienen capacidad electrénica * Completa datos técnicos requeridos
* Revisa totalmente informacién estadistica « Actualiza resultados de la solicitud
* Monitor de rendimiento del sistema de permiso
* Enlace con agencias * Firma digitalmente el permiso
« Formacion en Ventanilla Unica * Proporciona informacién de notificacion
* Relaciones publicas de Comerciante
* Enlace con el departamento legal * Revisa informacion contable
« Responder a la junta de directores * Accede informacién estadistica

* Actualizacion y mantenimiento de datos

Fuente: Ventanilla Unica Integrada para el Comercio Exteriorde Repiiblica Dominicana. Crown Agents, 2012.

Respecto al SIGA, cabe mencionar que usuarios y consultores externos reportan la necesidad de: a)
acelerar la implementacion de todes.sus:modulos (importacion y exportacion), b) garantizar el acceso
automatizado al sistema, y c¢) minimizar el movimiento fisico requerido de solicitantes/usuarios -no
pueden ser completados en linea y los formularios que deben presentarse no pueden ser descargados y no
se permite el acceso de usuarios externos-.

Declaracién Unica Aduanera (DUA)32

Republica Dominicana,a través de la DGA, ha establecido la Declaracion Unica Aduanera (DUA) con la
finalidad de agilizar los procesos de desaduanizacién de mercancias y dar cumplimiento a los acuerdos
comerciales suscritos por el pais. La DUA puede ser accedida a través del portal de internet de la DGA y
tiene, entre sus objetivos, los siguientes:
¢ Fortalecer el control aduanero en todas las operaciones de Comercio Internacional (importacion y
exportacion) y compilar las informaciones estadisticas correspondientes;
* “Tener en un documento Unico todas las informaciones relativas a los actores del comercio
internacional del pais y las condiciones de las operaciones de compra y venta internacional;
* Obtener las informaciones necesarias para administrar los tratados de libre comercio de los que el
pais es signatario;
¢ Facilitar la aplicacion de los sistemas de analisis de riesgo;

32 Fuente: Direccién General de Aduanas.
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* Posibilitar la autodeterminacion de la obligacion tributaria aduanera mediante la autoliquidacion y
pago electronico;

*  Megjorar el flujo de informaciones estadisticas; y

¢ Uniformizar los datos de la declaracion con los elementos de datos comunes para el intercambio
de informacion electronica con otras aduanas, siguiendo las practicas recomendadas por la
Organizacion Mundial de Aduanas (OMA).

Riesgo e Inteligencia Aduanera®

El analisis automatizado de riesgo en administraciones modernas de aduanas se ha vuelto una herramienta
invaluable para la seguridad de la cadena logistica y eficiencia transaccional. Adecuadamente utilizados,
los sistemas automatizados disminuyen la necesidad de una extensiva revision documental y sobre todo,
de una inspeccion fisica de los bienes.

En Republica Dominicana, la funcion de evaluacion de riesgo esta asignada a la.seccion de Inteligencia
Aduanera en la DGA. El Analisis de Riesgo no es un componente totalmente operativo del SIGA, y
requiere del ingreso manual de datos a un sistema computarizado. La IMF;.a través de su Centro de
Asistencia Técnica para Centro América, Panama y Republica Dominicana (CAPTAC-Republica
Dominicana), provee asistencia para fortalecer el sistema.

La Seccion de Analisis de Riesgo trabaja con manifiestos de carga, DUAs, inspectores, y auditorias post-
autorizacion, empleando tres métodos de anélisis: aleatorio, deterministico y probabilistico. El primero
supone la seleccion al azar de un manifiesto dado, DUAs o conocimientos de embarque para su completa
verificacion documental y fisica. El método deterministico. requiere el ingreso manual de datos de
embarque a un programa computarizado que calcula los niveles de riesgo mediante un algoritmo especial.
El método probabilistico no estd ain operacional, ya que requiere tanto la implementacion total del
modulo de anélisis de riesgo en la plataforma de SIGA, asi como un incremento en la cantidad de datos
requeridos para el calculo de riesgo.

El resultado del analisis de riesgo, dentro.de la operacion de aduanas, es la seleccion del canal a través de
la cual se autorizard una importacion, indicandose una de tres opciones: la autorizacion o liberacion de los
bienes, la verificacion documental,.o la revision documental y fisica.

Operador Econémico Autorizado

Para dar cumplimiento al. Marco Normativo SAFE de la Organizacion Mundial de Aduanas (OMA) y las
mejores practicas. internacionales para asegurar y facilitar el comercio global, Republica Dominicana
promulgé el lanzamiento del programa de Operador Economico Autorizado —OEA- mediante decreto del
aflo 2012.

Segun.dicho programa, importadores, exportadores, fabricantes, intermediarios, expedidores de fletes, y
otros, pueden ser certificados como OEAs. Entre las ventajas que ofrece a certificacion OEA se
encuentran: el despacho acelerado de bienes, controles reducidos en la verificacion e inspeccion
documental y la inspeccion fisica, atencion personalizada, entre otras. El pais reporta, como un todo, los
siguientes beneficios: ganancias en eficiencia, costos reducidos de inspeccion, mayor seguridad de la
cadena logistica, y mayor satisfaccion en los usuarios.

33 Fuente: Ventanilla Unica Integrada para el Comercio Exterior de Republica Dominicana. Crown Agents, 2012.
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Figura 3-27 Proceso para Certificacion de Operador Econémico Autorizado en la Republica Dominicana
Los pasos para recibir certificacion de OEA

La parte interesada completa un A través de la SIGA, ingresa una
formulario de auto-evaluacion, solicitud para ser considerado para
disponible en el sitio web de la DGA status de OEA.

Completa una serie de

requerimientos tales como

a. Historia de actividades de
negocios de al menos tres anoss

b. Estabilidad financiera y solvencia
econdémica

¢. No tener registros criminales o
penales

d. Tener sistemas de contabilidad y
administracién adecuados

Los funcionarios de Aduanas
visitan las instalaciones fisicas
del solicitante.

Aduanas evalta todas las El candidato recibe

consideraciones relevantes. su aprobacién y certificacion.

Todo el proceso puede tomar entre seis y doce meses.

Fuente: Ventanilla Unica Integrada para el Comercio Exterior de Repiiblica Dominicana. Grown Agents, 2012.
Sistemas de Inspeccion No Intrusiva

La tendencia creciente de los flujos comerciales de Republica Dominicana exige la incorporacion de
practicas que permitan agilizar los movimientos de‘carga y ofrecer mayor seguridad a los usuarios en
puertos, aeropuertos y pasos fronterizos. Tal es el caso delas inspecciones no intrusivas mediante equipos
especializados que facilitan el control de lasmercancia, la implementacion de politicas de seguridad
nacional y la prevencion de ilicitos aduaneros. En general, los métodos o equipos que podrian ser
empleados en las aduanas en las aduanas.son de diversos tipos: 1) escaner camion, 2) escaner fijo de
bultos o equipajes, 3) escaner fijo portal (sistema de inspeccion por Rayos X), 4) escaner valija, 5)
fibroscopios 6) medidor de densidad-e-buster, y 7) perros especializados, entre otros.

Actualmente a nivel de los puertos, existe sdlo un equipo de esta categoria, donado por la Aduana de los
Estados Unidos (Customs and Border Protection- CBP) a la Aduana Dominicana en octubre del 2008, que
se encuentra instalado envel Puerto Multimodal Caucedo. En las terminales aeroportuarias dominicanas
existen equipos de Rayos X, que permiten inspeccionar mercancias, detectar posibles anomalias en la
carga y, en caso de ser requerido, solicitar la intervencion de las entidades competentes -Direccion
General de Aduanas«(DGA), Direccion Nacional de Inteligencia (DNI), Cuerpo Especializado de
Seguridad Portuaria (CESEP) o Cuerpo Especializado de Seguridad Aeroportuaria (CESA), Direccion
Nacional de Control de Drogas (DNCD), entre otras-"".

Resoluciones Anticipadas
En el marco del Tratado de Libre Comercio entre Centroamérica y los Estados Unidos, conocido por sus

siglas en inglés como DR-CAFTA, Reptblica Dominicana acordé el establecimiento de Resoluciones
Anticipadas.

34 Fuente: http://aduanasdigital.gob.do/2014/06/04/inspeccion-de-mercancias/
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Recuadro 3-6 Resoluciones Anticipadas en el DR-CAFTA

El Capitulo 5 del DR-CAFTA (Acapite 5.10) establece lo siguiente:

“Cada parte, por medio de su autoridad aduanera competente, antes que una mercancia sea importada a su territorio,
emitira una resolucion anticipada por escrito, a solicitud escrita de un importador en su territorio o de un exportador
o productor en el territorio de otra parte con respecto a:

a) clasificacion arancelaria;

b) aplicacion de criterios de valoracion aduanera, para un caso en particular, de acuerdo con la aplicacion de las
disposiciones establecidas en el acuerdo de valoracion aduanera;

c) aplicacion de la devolucion, suspension u otro diferimiento de aranceles aduaneros;

d) si una mercancia es originaria de conformidad con el Capitulo Cuatro (Reglas de Origen y Procedimientos de
Origen);

e) siuna mercancia reimportada al territorio de una Parte luego de haber sido exportada al territorio de otra Parte
para su reparacion o alteracion es elegible para tratamiento libre de aranceles de conformidad con el Articulo 3.6
(Mercancias Reimportadas después de su Reparacion o Alteracion);

f) marcado de pais de origen;

g) aplicacion de cuotas;

h) otros asuntos que las partes acuerden.”

Las resoluciones deberan ser emitidas en un plazo maximo de 150 dias después de realizada la solicitud y cumplidos
los requisitos correspondientes, y estaran a disposicion del publico.

Fuente: https://'www.aduanas.gob.do/descargas/files/revista/revista_aduanasli3.pdf

Para mediados del 2012, fecha de conclusion del “Estudio para Identificacion de Prioridades de
Transporte y Logistica en la Republica Dominicana”, .la DGA se encontraba en proceso de
implementacion y capacitacion de personal para la emision de resoluciones anticipadas. Para el momento,
no existia un proceso de revision y apelacion de resoluciones ni un sistema electronico centralizado para
su manejo.

Aduanas Integradas y/o Yuxtapuestas

Pese a la importancia del intercambio comercial con Haiti, actualmente Republica Dominicana no dispone
oficialmente de ninguna aduana que funcione de forma yuxtapuesta con el pais vecino. Actualmente, se
encuentra en proceso de formulacion un acuerdo con la Direccion de Aduanas de Haiti a fin de facilitar los
movimientos terrestres de carga entre ambos paises.

Proyectos Pendientes y. Otros Asuntos de Interés

La implantacion exitosa de tecnologias de informacion y comunicacion para la agilizacion de los procesos
aduanales dominicanos, particularmente el SIGA y la VUCE, exige un enfoque integral y la ejecucion de
reformas/en las areas politica/legal (incluyendo la modificacion de la Ley de Aduanas vigente), procesos,
organizacion y recursos humanos, y plataformas tecnologicas, segin lo establecido en el Proyecto VUCE.

En este contexto, cabe mencionar que estd pendiente la aprobacion del Anteproyecto de Ley General de
Aduanas, instrumento que resulté de la amplia consulta y consenso con actores clave de los sectores
publico y privado y contd con la asistencia técnica de multiples entes multilaterales —el BID, el Fondo
Monetario Internacional (FMI), la Agencia de Estados Unidos para el Desarrollo Internacional (USAID) y
la Unidon Europea-. La formulacion de dicho anteproyecto tuvo como objetivos principales: a) la
modernizacion del sistema aduanero dominicano, b) su adecuacion al marco normativo vigente nacional —
en el que destacan la nueva Constitucion de la Republica y nuevo Cddigo Procesal Penal-, y ¢) su
armonizaciéon con disposiciones internacionales que resultan de los acuerdos de comercio exterior
suscritos por el pais.
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Por ultimo, la DGA cuenta con una hoja de ruta, a través del Plan Estratégico 2010-2012, que muestra la
vision estratégica de la institucion, con presupuesto planificado para ejecutar inversiones en equipamiento
e infraestructura, lo cual permitira modernizar las aduanas, implementar medidas para la facilitacion del
comercio y medidas de seguridad de conformidad con lo establecido en el marco SAFE de la OMA, el
Convenio de Kyoto Revisado y demas estandares internacionales.

Sintesis de Problemas que Inciden en la Eficiencia de los Procesos de Comercio Exterior

Los principales problemas que afectan la operatividad en los nodos de comercio exterior dominicanos y
que han sido identificados a la fecha se sintetizan en el cuadro a continuacion.
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Cuadro 3-12 Principales Problemas de Procesos en Nodos de Comercio Exterior en RD

Nodo/Modo Problematica actual
Puertos *  Demoras por falta de espacio logistico de apoyo a puertos promueve la ruptura de carga
en zonas urbanas (Puerto Haina y otros)
*  Demoras por congestion en el acceso vehicular (Puerto Haina y otros)
*  Deficiencia de instalaciones y equipos para la preservacion de la cadena de frio
* Riesgo de contaminacion de la carga, demoras y costos adicionales causado por la
proliferacion y uso generalizado de instalaciones extraportuarias (Puerto Haina).
*  Demoras debido al deterioro del equipo de apoyo (en tierra) a las operaciones portuariag
e  Pérdida de mercancia por inspecciones intrusivas y discrecionalidad de funcionariosen
la aplicacion de la normativa aduanera
* Demoras puntuales en el despacho de carga debido a la insuficiencia de
semirremolques, los cuales son mayormente provistos por la empresa Despachos
Portuarios Hispaniola
* Inexistencia de instalaciones para la consolidacion de carga, dotadasdel equipamiento
requerido segln tipo de carga a manejar.
* Demoras en los despachos aduaneros y pérdida de mercancia por persistencia de
problemas en las areas de: control integrado, tramites y procedimientos de inspeccion, y
seguridad, entre otras.
Aeropuertos *  Demoras en inspecciones por dificultades de coordinacion interinstitucional
* Inexistencia de instalaciones para la consolidacion de carga, dotadas del equipamiento
requerido segln tipo de carga a manejar.
* Deficiencia de instalaciones y equipos para la preservacion de la cadena de frio.
* Demoras en los despachos aduaneros y pérdida de mercancia por persistencia de
problemas en las areas de: control integrado, tramites y procedimientos de inspeccion, y
seguridad, entre otras.
Pasos de Frontera *  Demoras en las inspecciones derivadasde infraestructura y equipamiento insuficiente:

o Limitada capacidad de las vias de acceso al paso. Infraestructura no adecuada
a la cantidad y/tipo de vehiculos que se sirven del paso
Inexistencia de zona primaria segregada
Falta de-espacio de estacionamiento
Ausencia de escaneres en el paso
Ausencia.de equipo no intrusivo para el control de pasajeros
Ausencia de equipos para cargas especiales (refrigerada o peligrosa)
o Ausencia de infraestructura que otorgue un servicio 6ptimo al usuario
Demoras derivadas de procesos:
o No se practica la inspeccion bilateral
o No se practican las inspecciones conjuntas por parte de las instituciones
dominicanas
o Capacidad limitada, en cuanto a cantidad de personal y competencias técnicas
en gestion aduanera y logistica
Inseguridad personal y de la carga en pasos fronterizos terrestres hacia Haiti

O O O O O

Fuente: Elaboracion propia con base en talleres de trabajo para la formulacion del Plan Nacional de Logistica de Cargas de

Republica Dominicana, 2014.
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3.2.4. Elementos Complementarios del Sistema Logistico

Varios aspectos inciden de forma directa o indirecta en el sistema logistico nacional y la forma que
adoptan los elementos basicos del mismo. En particular destacan:

* El marco institucional y el rol que tienen las distintas instituciones en distintas fases de planificacion
del sistema.

* Las modalidades de financiamiento en practica y las implicaciones que tienen en el direccionamiento
estratégico del sector.

* El marco legal que incentiva y regula las actividades del sector.

* Los recursos humanos que participan en la prestacion de los servicios.

a. Marco institucional y el sistema de planificacion

En general, el sector de logistica de carga es sumamente complejo debido-a sunaturaleza transversal. Para
su desarrollo armonico es necesario establecer sodlidas capacidades’de coordinacion interinstitucional que
permitan:

* Orientar el desarrollo del sector logistico en el largo plazo,

* Ordenar las actuaciones de los distintos actores involucrados,

¢ Hacer seguimiento consistente a la ejecucion de los‘planes, programas y proyectos con incidencia en
el sector, y

¢ Evaluar la evolucion del sector en el logro/de objetivos (de corto, mediano y largo plazo).

En este contexto, cabe sefialar que, atn.cuando acciones vinculadas a la logistica de cargas han
contribuido al desarrollo del comercio exterior de Republica Dominicana, el pais adolece de un marco
institucional robusto, coordinado, adaptado a los retos que impone este nuevo enfoque sectorial y su
creciente complejidad (en materia de infraestructura, servicios logisticos, y sistemas de apoyo a procesos
de comercio exterior), y adecuado a los volimenes de carga servidos y por servir.

Del analisis del mapa institucional del sector de logistica de carga de Reptiblica Dominicana (véase figura
siguiente) se desprende. que, si bien existen una multiplicidad de actores con facultades y areas de
actuacion que tienen.impacto en logistica, el pais no cuenta con una entidad con la facultad formalmente
atribuida para el liderazgo y desarrollo del sector, lo cual supone: a) la formulacion de la politica sectorial
y b) la coordinacion interinstitucional para la ejecucion armonica del PNLog en toda su complejidad. Al
respecto,/cabe recordar que este instrumento incluye acciones en materia de infraestructura, desarrollo y
supervision de'servicios, implementacion de sistemas y buenas practicas de apoyo a procesos de comercio
exterior—. La responsabilidad de su implementacion coordinada supera con creces las competencias de las
instituciones existentes.
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Figura 3-28 Entramado Institucional del Sector de Logistica de Cargas en Republica Dominicana
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Fuente : Elaboracion propia

Es oportuno también resaltar que el PNLog forma parte integral del Sistema Nacional de Planificacion e
Inversion Publica (SNPIP) de la Republica Dominicana, el cual procura el desarrollo del pais mediante la
generacion de instrumentos de planificacion de corto, mediano y largo plazo. Es a través de estos ultimos
que el pais: a) ofrece una perspectiva sobre su-orientacion estratégica y vision de futuro, y b) alinea
actores publicos y privados hacia el logro de sus objetivos de desarrollo y competitividad. De alli la
importancia de contar con un marco.institucional sélido en el sector logistico.

b. Financiamiento

En el ano 2014, el presupuesto nacional de Reptblica Dominicana ascendié a la cifra de RD$ 613,136.8
millones (USD 60.61 mil millones); s6lo 68.3% de esta cantidad sera cubierta mediante ingreso corriente.
Esto genera un_déficit.fiscal por un monto equivalente al 2.8% del Producto Interno Bruto (PIB) del pais,
de alli la necesidad ‘de recurrir a mecanismos alternativos, tales como deuda publica (externa e interna),
para el financiamiento de gastos e inversion publica y el servicio de deuda (capital e intereses)
previamente existente. Al cierre del 2013, la deuda publica consolidada de RD ascendia a 44.9% del PIB
(6 31% del-presupuesto anual).

En este contexto, parte de los activos logisticos de Republica Dominicana (infraestructura vial, red de
puertos y aeropuertos, infraestructura fronteriza e infraestructura logistica) resultan de inversion publica
directa realizada por organismos e instituciones con injerencia en el sector. Segun la Direccion General de
Presupuesto (DIGEPRES), el 19.5% del gasto presupuestado en el 2014 constituye gasto de capital -
inversiones en obras de infraestructura y activos no financieros-.

El monto total asignado a proyectos de construccidon, reconstruccion y mantenimiento de las
infraestructuras fisicas y obras viales, sumarda RD$57,349.6 millones. Un 23% de dicha cantidad (6
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RD$13,190.4) serd destinado a proyectos de inversion en obras viales, energia, y a la generacion de
capacidades productivas en sectores que apoyan el crecimiento de la economia -energia, transporte,
comunicaciones, agropecuaria y otros sectores laborales y economicos-. Dichos proyectos corresponden a
la categoria identificada como Servicios Economicos. La cifra citada representa el 2.15% del presupuesto
de Republica Dominicana para el 2014 y 0.47% del PIB nominal proyectado para el mismo afio
(RD$2,769,985.5%).

A titulo referencial, cabe mencionar que la OEA recomienda un gasto anual promedio en infraestructura
del orden del 6.2% del PIB para los paises de América Latina. Segin la Red Interamericana de
Competitividad (RIAC), dicho monto permitiria afrontar las necesidades infraestructurales de empresas y
consumidores en las economias del continente en el periodo 2012-2020. El no cumplimiento de estos
niveles minimos de inversion podria explicar parcialmente la brecha de infraestructura (y transporte) en
Republica Dominicana y alerta sobre su impacto en la competitividad de los sectores productivos e
industrias del pais.

En este contexto, dadas las restricciones presupuestarias del pais, fortalecer los mecanismos para
promover la participacion privada en inversiones en infraestructura constituye una necesidad importante.
Adicionalmente, algunas de las inversiones publicas en el sector deben contar con una fuente de
financiamiento estable, razon por la cual es necesario explorar de manera integral mecanismos alternos,
tales como contribuciones parafiscales, que son practica generalizada a nivel internacional.

¢. Marco Legal

Republica Dominicana cuenta con diversos instrumentos”legales que estan vinculados al sector de
logistica de cargas. Sin evaluar la pertinencia de su contenido, los cuadros a continuacion listan las leyes,
reglamentos, decretos e instrumentos del derecho internacional vigentes. El primero se concentra en el
marco normativo de caracter general, por lo que se refiere a los aspectos correspondientes a planificacion,
ordenamiento y desarrollo territorial, comercio y competitividad. El segundo ofrece informacion sobre la
normativa especifica con incidencia directa en el sector logistico y sus componentes basicos (servicios,
procesos, ¢ infraestructura).

33 Fuente: Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo. “Marco Economico 2014-2018”, revision 28 de Marzo del 2014.
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Cuadro 3-13 Marco Normativo General con Impacto en el Sector Logistico en RD, por Area Tematica

Instrumento

Contenido

Planificacion

Constitucion de la Reptublica
Dominicana (26/01/2010, Gaceta
Oficial No. 10561)

Establece el proceso para la presentacion y aprobacion de la Estrategia
Nacional de Desarrollo ante el Congreso Nacional (Art 241) y el Plan Nacional
Plurianual (Art 242)

Ley Organica de Estrategia Nacional
de Desarrollo 2010-2030 (Enero 2012)

Define imagen objetivo del pais, objetivos de desarrollo, lineas de accion,
indicadores y metas.

Ley 498-06

Crea la Secretaria de Estado de Economia Planificacion de<Desarrollo y al
Sistema Nacional de Planificacion e Inversion Publica.

Decreto 231-07

Establece el Reglamento Orgéanico Funcional de la Secretaria.de Estado de
Economia Planificacion de Desarrollo.

Ordenamiento y Desarrollo Territorial

Constitucion de la Reptublica
Dominicana (26/01/2010, Gaceta
Oficial No. 10561)

Define las condiciones del territorio nacional ((Art 9);-establece la division
politico-administrativa del pais (Art 12) y el Distrito Nacional (Art 13), fija los
principios de organizacion territorial (Art-193);.define el plan de ordenamiento
territorial (Art 194), fija la delimitacion territorial del pais (Art 195), establece
las provincias (Art 197) y la administracié local (Art 199).

Decreto 710-04

Define las regiones de desarrollo del pais.

Comercio y Competitividad

Constitucion de la Republica
Dominicana (26/01/2010, Gaceta
Oficial No. 10561)

Establece el fundamento del régimen econémico del pais (Art 217) y define las
baes para el crecimiento.sostenible (Art 218), delimita el acionar de la iniciativa
privada (Art 219), fija el principio de igualdad de tratamiento (Art 221) e
identifica condiciones y zonas objeto de tratamientos especiales (incluyendo
provincias fronterizas).

Ley 290-66 (30/06/1966) y
Reglamento de Aplicacion 186-66
(12/08/1966)

Crea la Secretaria de Industria y Comercio.

Ley 409-82 (30/10/1982)

Establece el régimen de incentivos fiscales y la clasificacion de las
agroindustrias.

Resolucion 73-07 (24/05/2007)

Establece nueva estructura organica para la Secretaria de Industria y Comercio.

Ley 16-95

Ley sobre Inversion Extranjera.

Ley 424-06

Ley de Implementacion del DR-CAFTA.

Ley 98-03 (17/06/2003)

Crea el Centro de Exportacion e Inversion de la Republica Dominicana (CEI-
RD).

Ley 84-99 Reactivacion y Fomento de las Exportaciones.
Ley 392-07 Ley sobre Competitividad e Innovacion Industrial
Ley 56-07 Declara sectores industriales de prioridad nacional: textil, confecciones y

accesorios, pieles, fabricacion de calzado y manufactura de cuero. Crea régimen
nacional regulatorio para estas industrias.

Acuerdos Comerciales (varios)

*  Acuerdo de Libre Comercio con la CARICOM

*  Tratado de Libre Comercio con Centroamérica

*  Acuerdo de Alcance Parcial con la Republica de Panama

* Tratado de Libre Comercio con Centroamérica y Estados Unidos (DR-
CAFTA)

*  Acuerdo de Asociacion Economica con el CARIFORO y la Unioén Europea

Fuente : Elaboracion propia con base en Estudio para la Identificacion de Prioridades de Transporte y Logistica de Republica

Dominicana. Sanchez, Mercedes, 2012
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Cuadro 3-14 Marco Normativo Especifico del Sector Logistico en RD, por Componente

Instrumento

Contenido

Servicios: Transporte Carretero

Ley 241 de Transito de Vehiculos de
Motor

Regula los tipos y dimensiones de los vehiculos destinados al transporte de
carga, establece el registro de vehiculos y fija las condiciones de transito por las
vias publicas.

Ley 114 (16/12/1999)

Modifica Ley 241.

Ley 165 (28/03/1966)

Crea el Instituto Nacional de Transito Terrestre.

Decreto 393-97 (10/09/1997)

Crea la Autoridad Metropolitana de Transporte.

Decreto 238-01 (14/02/2001)

Transfiere a la Autoridad Metropolitana de Transporte las responsabilidades
relativas al transito terrestre.

Decreto 477-065 (11/09/2005)

Crea la Oficina de Reordenamiento de Transporte (OPRET).

Decreto 250-07 (Mayo 2007)

Crea el Fondo de Desarollo del Transporte Terrestre (FONDET):

Servicios: Transporte Maritimo

Ley 70 (17/12/1970), modificada por
Ley 169 (17/12/1970)

Crea la Autoridad Portuaria Dominicana (APORDOM) para administrar
puertos y fiscalizar puertos privados y/o concesionados. Crea su Junta de
Administracion. Establece disposiciones para el otorgamiento y manejo de
concesiones portuarias.

Decreto 412-06

Trata materia relativa a exoneraciones y rebajas.

Decreto 612-05

Fija las tarifas por servicios portuarios y regula actividades remunerativas en
los recintos portuarios por parte de particulares.

Convenios Internacionales (varios)

*  Convenio de Kyoto.

* SOLAS: Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar.

*  MARPOL: Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los
Buques.

*  Codigo de Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP).

*  Convenio sobre Trabajo maritimo 2006.

*  Convenio para la Facilitacion del Trafico Maritimo Internacional -FAL 65.

Servicios: Transporte Aéreo

Ley 491-06

Ley de Aviacion Civil de la Reptblica Dominicana

Ley 8 (30/11/1978)

Crea la Comision Aeroportuaria, encargada de velar por la administracion, uso
y mantenimiento de los aeropuertos.

Decreto 832-09

Reglamenta la expedicion de licencias a consignatarios de aeronaves de
operadores aéreos extranjeros en vuelos no regulares o charters.

Procesos
Ley 6186 (12/02/1963) Sobre Almacenes Generales de Depositos.
Ley 3489 Ley General de Aduanas.
Ley 456-73 Regula los Almacenes de Deposito Fiscal.
Ley 14-93 Aprueba el Arancel de Aduanas de la Republica Dominicana.
Reglamento 96-98 Reglamento de autorizacion a Agentes Internacionales de Carga vy
Consolidadores
Ley 146-00 Ley de Reforma Arancelaria
Ley 226-06 Otorga autonomia funcional, presupuestaria, administrativa, técnica y

patrimonio propio la DGA y a la DGII. Establece reglamento interno de
recursos humanos y estructura organizativa de la DGA.

Decreto 144-12 (22/03/2012)

Establece la figura del Operador Econdmico Autorizado.

Infraestructura

Ley 890

Regula y fomenta el establecimiento de nuevas zonas francas y el crecimiento
de las existentes.

Ley 340-06 (18/08/2006)

Ley sobre Compras y Contrataciones de Bienes, Servicios, Obras y
Concesiones.

Ley 344 (29/07/1943)

Ley de Expropiaciones

Fuente : Elaboracion propia con base en Estudio para la Identificacion de Prioridades de Transporte y Logistica de Republica

Dominicana. Sanchez, Mercedes, 2012
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A fin de contar con un sector logistico robusto es necesario fortalecer y/o expandir la base normativa que
da marco al sector. Ello permitiria: a) cubrir vacios reglamentarios, y/o b) adecuar normativa existente a
los requerimientos del sector. Cabe destacar aqui la importancia de formular la Ley Marco para el Sector
Logistico. Esta procuraria el ordenamiento integral del sector, establecimiento las pautas para el
desarrollo armonico y coordinado de la totalidad del sistema.

d. Recursos Humanos

El desarrollo del sector logistico en Reptiblica Dominicana depende, entre otras cosas, de sus recursos
humanos, los cuales deben atender en cantidad y capacidades técnicas los requerimientos de esta industria.
La evaluacion de la situacion especifica de este sector debe hacerse en el contexto/de la'situacion general
de la educacion superior en el pais. Informes sobre el estado de la educacion dominicana revelan una
desarticulacion entre la oferta académica y las necesidades de los sectores productivos nacionales.

Recuadro 3-7 Estado de la Educacion en Republica Dominicana. Plan Degénalrde Educacion Superior 2008-
2018

El Plan Decenal de Educacion Superior (PDES) ofrece una sintesis sobre el desempefo del sistema educativo
dominicano y su capacidad de respuesta a los requerimientos de los sectores productivos. Entre los principales
hallazgos realizados durante la formulacion de este instrumento se encuentran:

* “En Republica Dominicana, las calificaciones requeridas por el mercado laboral son relativamente bajas, por
debajo de un nivel universitario, concentrandose los sectores econémicos no gubernamentales que emplean mas
recursos humanos en zonas francas (43%), industrias manufactureras (15%), comercio al por mayor y al por
menor (11%), hoteles, bares y restaurantes (10%).

* Ademas del bajo nivel de calificacion, las empresas manifiestan que el sistema de los institutos de educacion
superior dominicanos (IES) no estd siendo capaz de proveer de recursos humanos con las destrezas que cada
sector necesita, ante lo cual las empresas mismas, tienen que formarlos y adecuarlos.

e Las estadisticas indican que el planeamiento de la oferta académica de educacion superior no se ajusta a las
necesidades y recursos con los que dispone cada pais para competir en el mercado internacional, situacion ésta
que se agrava con la baja inversion en ciencia y tecnologia.”

Fuente: Elaboracion propia con base en'Plan-Decenal de Educacion Superior 2008-2018.

A fin de solventar esta situacion, el Plan Decenal de Educacion Superior (PDES) 2008-2018 establece el
programa estratégico para la Vinculacion de las Instituciones de Educacion Superior (IES) y el Sector
Productivo. Mediante dicho programa, el PDES fija un conjunto de objetivos, resultados y acciones
programaticas /que estan orientados a “buscar una educacién superior que se corresponda con las

. ;. . . . RT . 36
estrategias de desarrollo econdmico, productivo, comercial y social de la Republica Dominicana™".

En este ‘contexto, el entendimiento de la situacion especifica de los recursos humanos en logistica de
cargas exige un analisis en profundidad de: a) la oferta de formacion, b) las practicas de capacitacion en
las ‘areas (e instituciones) criticas en el sector, y c¢) su nivel de correspondencia con las necesidades
actuales y futuras del sector. Esto debe comprender en particular las necesidades de formacion a nivel
técnico en el sector de logistica de cargas.

36 Fuente: Plan Decenal de Educacion Superior 2008-2018. Secretaria de Estado de Educacion Superior, Ciencia y Tecnologia.
Republica Dominicana.

88




A lo anterior se suman las necesidades de entrenamiento y capacitacion del sector publico en logistica de
cargas, en particular de las instituciones responsables de la planificacion y del control de operaciones de
comercio exterior.

En sintesis, las sesiones de trabajo sostenidas en el marco de la formulacion del presente plan, revelaron lo
siguiente:

¢ Republica Dominicana cuenta con entidades que ofrecen programas de formacion y capacitacion en
administracion aduanera, comercio exterior, logistica y distribucion. Ello ha de ser aprovechado por el
pais para aumentar el nivel de profesionalizacion de funcionarios areas criticas y especializadas.

* Los esfuerzos, por parte de la DGA, para capacitar al personal parecen insuficientes, sobre todo en
cuanto al conocimiento de la normativa juridica aduanera y sus aspectos procesales. se refiere. Esta es
la percepcion generalizada del sector privado, el cual reporta la existencia de una alta discrecionalidad
por parte de los funcionarios publicos en la interpretacion y aplicacion de la normativa aduanera.

3.2.5. Desempeiio Logistico Actual del Sistema Dominicano
a. Indicadores Internacionales

Los indicadores internacionales revelan que el desempefio logistico y competitivo de Republica
Dominicana presenta una tendencia negativa. Con exeepcion del indice de Conectividad Maritima (LSCI),
el pais desmejoré su posicion en la mayoria de los indices analizados: Indice de Desempefio Logistico
(LPI), indice de Competitividad Global (GCI); el fndice de Facilitacion del Comercio (ETI), y el Doing
Business (DB). Destaca la pérdida de competitividad de Republica Dominicana en el LPI y el DB, en los
que el pais perdid 30 posiciones en el/periodo 2010-2012 y 17 posiciones en el periodo 2011-2012,
respectivamente.

Figura 3-29 Sintesis de Indicadoges’para Republica Dominicana
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado
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El analisis desagregado de los indicadores internacionales de desempefio logistico pone en evidencia las

areas en las que el pais ha sido penalizado o favorecido, y permite entender las causas que justifican su

posicion los rankings. Al respecto, el Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas destaca lo siguiente:

* La informalidad y falta de modernizacion del transporte terrestre explica la ubicacion de RD en los
subindicadores relacionados con trazabilidad (ETI, LPI), cumplimiento de entrega (LPI) y calidad de
los servicios (ETI). Altos niveles de obsolescencia y un sistema de operacion basado en la asignacion
de cargas por turnos impiden el logro de la maxima eficiencia del servicio.

* En cuanto a procesos aduanales y facilitacion del comercio, ¢l indicador de DB refleja que RD se ha
mantenido sin mejoras sustanciales en la gestion transfronteriza. En relacion al numero de
documentos requeridos para los procesos de exportacion e importacion, actualmente la media
solicitada en la Republica Dominicana se situa entre 6 y 7 respectivamente, ligeramentepor encima de
la media de América Latina y el Caribe.

¢ La cobertura y calidad de la infraestructura de transporte se percibe como buena,.como resultado
del avance del pais en el desarrollo de este sector.

* La principal fortaleza de RD es su conectividad y acceso a mercados.

Republica Dominicana en Mesoamérica

En el contexto mesoamericano, Republica Dominicana se ubica en los rankings globales generalmente por
debajo de la mayoria de paises centroamericanos, a excepcion del‘caso del LSCI, en el que se situa
inmediatamente por debajo de Panama, México y Colombia, gracias a la calidad de su infraestructura

portuaria y sus conexiones con importantes puertos del mundo.

Figura 3-30 Comparativa de Resultados de Indicadoresdnternacionales. Ranking de Paises Mesoamericanos
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Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado
Otros Indicadores: Evaluacion del Transporte

Ademas de los indices ya analizados, existen un conjunto de indicadores que permiten igualmente evaluar
y comparar aspectos especificos de los diferentes modos de transporte que intervienen en los procesos de
comercio interior y exterior de los paises.

En cuanto al modo carretero, Republica Dominicana presenta bajos niveles relativos de productividad de
su flota de transporte. Las singularidades de la dinamica organizacional y de operacion, ya descritas,
producen bajas utilizaciones de la flota y encarecen el transporte de carga. Asi, RD se sitia en una
posicion baja dentro de la media centroamericana, con una productividad de 9,000 km/ud al afo
aproximadamente. Esto, aunado a las cortas distancias por viaje, hace que el flete por kilometro recorrido
sea sensiblemente superior a los del resto de los paises de la region (véanse figuras siguientes).
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Figura 3-31 Utilizacion Anual de la Flota de Transporte Terrestre en 2011 (km/afio)
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Figura 3-32 Rango de Precios Unitarios del Transporte Doméstico e Interndcional (USD/km contenedor 40 ft)
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Respecto al modo maritimo, la Republica Dominicana cuenta con un porcentaje de trasbordo de
contenedores moderadamente alto (29% del total), ubicandose s6lo por debajo de Panama (86%) y
Colombia (44%). Este tipo de movimientos se da principalmente en Puerto Caucedo, especializado en este
tipo de operaciones.
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Figura 3-33 Porcentaje de Transbordos durante 2011 (respecto a total de TEUs)

100%
0% 86%

80%
70%
60%
50% +——44%
40%
30% -

29%

20% o %

. m -
0% “ Y - T T T T

Colombia Guatemala Honduras Nicaragua Panama R.Dominicana

b. Fortalezas y Debilidades del Sistema

Como complemento a los resultados reflejados en los indicadores internacionales de desempefio logistico
caben destacar las fortalezas y debilidades identificadas en el Estudio Mesoamericano de Logistica de
Cargas’’ asi como en los talleres llevados a cabo con las mesas.de trabajo. Tal como se sefial6 en la parte
introductoria de este plan, la formulacion de la presente herramienta se ha fundamentado en un proceso de
consulta y participacion de los actores publicos y privados relevantes en el sistema de logistica de cargas
de Republica Dominicana.

En el cuadro a continuacion se sintetizan y comentan estas fortalezas y debilidades por componente del
sistema logistico.

37 Fuente : Analisis, estrategia e instrumentos para el mejoramiento de la Logistica de Cargas y el Comercio en Mesoamérica. Op.
citado
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Cuadro 3-15 Sintesis de Fortalezas y Debilidades de la Logistica de Cargas en Republica Dominicana

Fortalezas

Infraestructura

Los principales puertos del sistema portuario dominicano ofrecen buena conectividad y se
encuentran en proceso de modernizacion a través de modelos de gestion privados y/o
concesionados. Los puertos de Haina y Caucedo: a) poseen instalaciones de calidad y su
desempefio es bien valorado por los generadores de carga, b) presentan altos niveles de
seguridad y un cumplimiento generalizado del Coddigo de Proteccion de Buques e
Instalaciones Portuarias, ¢) han obtenido numerosas certificaciones internacionales, lo cual ha
mejorado la percepcion sobre calidad y seguridad del servicio.

La infraestructura aeroportuaria ofrece un servicio de calidad, a pesar de sus limitaciones, de
infraestructura para el manejo de carga.

La red vial nacional ofrece buena cobertura. RD es el tercer pais con la densidad de red viaria
mas elevada (0,39 km/km2), dentro del conjunto de paises de Mesoamérica.

La red vial de conexion entre los principales nodos de consumo y produccién y los nodos de
comercio exterior se encuentra en buen estado, en gran medida debido-a’la operacion a través
de contratos de concesion de importantes autopistas.

La red vial de conexion con los polos turisticos se encuentra en proceso de desarrollo,
aumentando la accesibilidad de los mismos.

Servicios

El servicio de transporte maritimo ofrece buena conectividad y una amplia oferta de rutas
navieras con acceso a mercados de Norteamérica, Centroamérica y el Caribe, Suramérica,
Europa y Asia, lo cual se refleja en el Indice de Conectividad Maritima (LSCI).

Existe un conjunto de compaifiias que ofrecen el-servicio de transporte aéreo de carga con
frecuencias variables.

Ventaja comparativa en costos para el transporte de carga aérea, debido a la utilizacion del
area de bodega de vuelos comerciales -principalmente charters- que venden su capacidad de
carga no utilizada.

Menores trabas burocraticas y tramites aduanales mas expeditos en envios aéreos en
comparacion con los envios maritimos.

La Red Nacional del Transporte Terrestre (RNTT), iniciativa privada resultado del esfuerzo
conjunto de los puertos del pais, los principales parques de Zonas Francas, el Consejo
Nacional de Competitividad-y la Asociaciéon Dominicana de Zonas Francas, ha cumplido con
el objetivo de mejorar los controles en el transporte de carga por carretera y elevar la
seguridad del transporte.

Procesos

La Repuiblica Dominicana esta situada como segundo pais en el ranking mesoamericano en el
indicador de costo transfronterizo (Doing Businnes 2012), con un costo relativamente
reducido (1,040 USD en exportacion y 1,150 USD en importacion) y un tiempo también
relativamente reducido (8 dias en exportacion y 10 dias en importacion).

La_certificacion del Convenio de Kyoto Revisado y adhesion al Marco SAFE de la
Organizacion Mundial de Aduanas por parte de la Reptblica Dominicana.

El pais estd avanzando en la simplificacion y automatizacion de procesos con la
implementacion del Sistema de Gestion Aduanera (SIGA).

RD estd en proceso de ejecuciéon del Proyecto de Ventanilla Unica de Comercio Exterior
(VUCE) para la centralizacion y simplificacion de tramites de importacion y exportacion.

Se aprobo y esta vigente el programa de Operador Econémico Autorizado (OEA). La primera
empresa certificada fue Haina International Terminals SAS.

La DGA cuenta con una unidad para el manejo y analisis de riesgo.

Para el despacho de Aduanas en 24 horas, la DGA cuenta dentro de su organizacion con una
gerencia de fiscalizacion a posteriori.

Elementos
complementarios
del sistema

El pais cuenta con una base legal para el otorgamiento y gestion de concesiones, mecanismo
éste que permite incorporar recursos privados al financiamiento de inversiones en el sector.
Republica Dominicana cuenta con denso tejido institucional en las areas, componentes y
sectores vinculados a la logistica de carga.

Existe un marco legal inicial que da base al accionar del sector.

El pais revela una vocacion y disciplina para la planificacion de corto, mediano y largo plazo,
y cuenta con el Sistema Nacional de Planificacion e Inversion Publica (SNPIP). La Lay de la
Estrategia Nacional de Desarrollo (END 2010-2030) y el Plan Plurianual del Sector Publico
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son resultados de dicho sistema.
El pais cuenta con programas de formacion y desarrollo de RRHH en administracion aduanal
y comercio exterior.

Debilidades

Infraestructura

La infraestructura portuaria tiene limitada capacidad para la atencion de la demanda actual.
Sin embargo, es necesario profundizar en la planificacion del sistema logistico-portuario en su
totalidad para prever el espacio logistico adecuado en cantidad y calidad a la demanda, y
establecer las bases para una renovacion del sistema ciudad-puerto. Es de especial
importancia lo relativo a: accesos portuarios y cambio de uso de areas que actualmente alojan
oferta logistica extraportuaria.
Deficiencia de instalaciones para preservacion de la cadena de frio en los aeropuertos impacta
negativamente a una parte importante de la carga (65% son productos perecederos) y genera
la consiguiente merma de producto.
Red vial de conexion con las zonas agricolas tiene limitada cobertura y'se encuentra en mal
estado de mantenimiento.
Las instalaciones fronterizas son deficitarias, presentando | marcadas carencias en
infraestructura y equipamiento:

o Inexistencia de espacios diferenciados para cargas comunes.y peligrosas

o Inexistencia de instalaciones necesarias para el control sanitario o fitosanitario

o Falta de equipos de Rayos X impiden la realizacion de inspecciones no intrusivas
Todo ello restringe la fluida movilizacion de la carga y genera demoras y sobrecostos a los
usuarios. La reanudacion de las negociaciones’de la Comision Mixta Bilateral Dominico-
Haitiana tiene por objeto facilitar el comercio bilateral y la implantacion de servicios
aduaneros yuxtapuestos. El avance y toma de decisiones en esta materia potenciara los
beneficios que inversiones en infraestructura fronteriza podrian generar.
El pais no cuenta con un sistema articulado de infraestructura logistica que promueva la
segregacion de los flujos de corta’y larga distancia, promueva la triangulacion de la carga y
haga uso eficiente de la infraestructura existente. La logistica urbana en las inmediaciones de
Haina esta desarticulada y se mezcla.con la logistica de larga distancia, generando impacto en
las zonas urbanas.
Inexistencia de infraestructura especializada para la agregacion de valor de las mercancias,
especialmente en las inmediaciones portuarias, repercute en la pérdida de mercados
potenciales.

Servicios

Posibles practicas monopdlicas en principales puertos encarecen los servicios de:
contenedores, arriendo de chasis para el traslado de contenedores y otros servicios vinculados
a la seguridad de la actividad portuaria.

Tendencia decreciente en los volimenes de carga movilizados por el modo aéreo. El
transporte de carga aérea se concentra casi exclusivamente en los productos perecederos.

Los servicios para el transporte carretero de carga presentan:

o Altos niveles de informalidad.

o Baja calidad y desempefio en el transporte de larga distancia nacional y desde/hacia
los nodos de comercio exterior, como resultado de las condiciones de operacion
establecidas por FENATRADO vy sus sindicatos afiliados. Esta situacion debilita el
desempefio general del sector logistico.

o Altas tarifas, derivadas principalmente de: a) las condiciones de operacion del
servicio, y b) el nivel de obsolescencia de la flota.

o Flota de carga obsoleta, con un promedio de 20 afos, que genera mayor uso de
combustible, mayores gastos de mantenimiento y riesgo de accidentes.

o Bajos niveles de productividad y utilizacion de la flota, lo cual deriva en el
encarecimiento del servicio.

o  Escaso numero de unidades de transporte aptas para el transporte refrigerado.

Los servicios logisticos ofrecidos por terceros se limitan casi exclusivamente a servicios
auxiliares. En el sector agricola, la oferta logistica es muy limitada y los productos se
exportan con muy escasa agregacion de valor logistico.

Procesos

Los procesos de comercio exterior generan demoras y pérdidas a los usuarios por diversos
factores:

o  Alta discrecionalidad en la aplicacion de la normativa aduanera,

o Falta de personal capacitado ralentiza los procesos de importacion y exportacion,
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principalmente en los aeropuertos,

o Limitaciones en las tecnologias de informacion y comunicacion actualmente
disponibles (SIGA y VUCE, entre otras) obligan a la movilizacion fisica de
documentos,

o Numero de documentos requeridos para exportar es superior a la media requerida en
la region mesoamericana (indicador de comercio transfronterizo del Doing Business
2012),

o Limitaciones en equipos para el manejo de inspecciones no intrusivas,

o Instalaciones inadecuadas para la inspeccion,

o Inexistencia de inspecciones conjuntas entre las agencias que participan. en el
despacho aduanal.

o Inexistencia de un perfilamiento de riesgo.

o Inexistencia de indicadores para medicion del nivel de cumplimiento ‘de los
objetivos especificos de aduanas y la normatividad aduanera.

Elementos
complementarios
del sistema

El pais destina un monto limitado de recursos publicos al financiamiento.de inversiones en
infraestructura.

La rigidez del sistema presupuestario costarricense dificulta el destino de'recursos publicos a
nuevas inversiones y proyectos en el sector.

Marco legal revela la existencia de vacios reglamentarios, y/o la necesidad de modificar el
marco normativo, principalmente en las areas de servicios (logisticos y de transporte) e
infraestructura (logistica especializada).

Ausencia de marco normativo que procure el ordenamiento‘integral del sector (i.e. Ley Marco
del Sector Logistico) y que pondrian en riesgoda implementacion del PNLog.

El mapa institucional del sector logistico revela la existencia de un tejido altamente complejo,
carente de una entidad que ejerza las funciones de rectoria, formulacion de politica y
coordinacién interinstitucional.

Aunque el pais muestra vocacion y una fuerte disciplina de planificacion, es necesario
fortalecer/reforzar el sistema de planificacion de largo plazo en logistica de cargas.

Escasez de RRHH con competencias técnicas, y escasez de funcionarios con solido
conocimiento de la normativa juridica aduanera y sus aspectos procesales. Esta limitacion
genera altos niveles de discrecionalidad en la interpretacion y consecuente aplicacion de la
normativa.

Limitado nivel < organizativo del sector transporte. Existe control y planificacion
gubernamental de las infraestructuras pero no de los servicios, existiendo un desconocimiento
generalizado del-sector.

Desactualizacién y poca claridad de la normativa vinculada a pesos y medidas.

Limitada oferta de programas de capacitacion para operadores de transporte terrestre.
Obsolescencia de la Ley que regula el transito y el transporte (data del afio 1967).

Inexistencia de mecanismos de medicion de desempeflo que permitan tomar decisiones
relacionadas a promociones internas, traslados y/o detectar brechas en capacitacion

Fuente: Elaboracion propia.con base en Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado y Mesas de Trabajo.

3.3.

Estructura Funcional del Sistema Logistico Dominicano

3.3.1.. /Nodos y Relaciones Logisticas

La identificacion de nodos de consumo, produccion y distribucion, y el analisis de los flujos de carga y asi

como de los componentes de las principales cadenas logisticas, permite identificar las relaciones logisticas
; . . . ;- 38 . .

del pais. En este sentido, el Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas™ arribé a las siguientes

conclusiones:

38 Fuente: Op. citado
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* La Republica Dominicana tiene una poblacion distribuida entre dos nucleos principales (Santo
Domingo en primer lugar y Santiago en menor medida). Las diferencias existentes, principalmente en
términos de produccion, estructuran la actividad econdmica del pais sobre el eje vial que une a estas
dos ciudades.

* La zona occidental de la Republica Dominicana no cuenta con una actividad logistica remarcable,
concentrandose ésta en la mitad occidental del pais. Esta situacion es atribuible a las condiciones
geograficas de la zona, ocupada en gran parte por el Parque Nacional José del Carmen Ramirez, el de
mayor extension del pais.

3.3.2. Ambitos Logisticos y Ejes Estructurantes

La estructura productiva y comercial del pais define unos ejes logisticos estructurantes nacionales,

definidos éstos como sistemas integrados de infraestructuras y servicios, estructurados espacial y

funcionalmente, para el almacenaje, transporte y comercializacion de bienes..Adicionalmente, existen

corredores naturales de transito que, por diferentes motivos, no se encuentran consolidados pero que en un
futuro préximo podrian transformarse en corredores para el movimiento de mercancias. Al respecto:

* El principal y mas potente ambito funcional lo constituye el area.del Distrito Nacional, con Santo
Domingo como principal centro de actividad, flanqueado por los nodos de‘Boca Chica y San Cristobal.
Este ambito se potencia con los nodos de comercio exterior dé los puertos de Haina y Caucedo y el
Aeropuerto Internacional de Las Américas.

* El segundo ambito de importancia se concentra en Santiago de los Caballeros, lo cual resulta de su
actividad productiva y de su condicion de centro-.de acopio para la producciéon agricola y
manufacturera. Incluye en su hinterland a Puerto Plata con el que mantiene una relacion consolidada
principalmente para importaciones.

¢ San Pedro de Macoris y San Francisco de Macoris tepresentan ambitos con entidad logistica propia,
en virtud de su caracter productivo y de consolidador de la produccion agricola de su hinterland. San
Pedro de Macoris, al sureste del pais, centraliza los flujos provenientes de Hato Mayor y La Romana,
mientras San Francisco de Macoris, en. la region noreste, concentra los flujos de las zonas agricolas
del Valle del Cibao.

* En este mismo grupo se encuentran-Punta Cana y Bavaro, ambos con entidad logistica propia debido a
su dinamica turistica (y logistica) que incluye principalmente los complejos hoteleros y al aeropuerto
de Punta Cana, punto de entrada del 53% del total de turistas que acceden al territorio nacional.

Los corredores consolidados.a nivel nacional estan representados por las conexiones:

¢ Santiago-La Vega-Bonao-Santo Domingo, principal corredor logistico del pais y eje estructurante
nacional.

¢ San Pedro/de Macoris-Santo Domingo, caracterizado por la suma de flujos que provienen desde las
zonas productivas de Hato Mayor, el Seibo e Higuey.

* Santiago-Mao-Monte Cristi, representando la fuerte relacion productiva agricola del norte del Cibao.

¢ Santiago-Puerto Plata, concentrando una fuerte produccion manufacturera; y

¢ Santo Domingo-Punta Cana, eje de conexion turistica.

Por ultimo, existen ejes de importancia logistica pero que no estan consolidados debido a la inexistencia
de conexiones viales adecuadas o los bajos flujos de intercambio. Tal es el caso de los ejes de conexion
con las fronteras terrestres que comunican al pais con Haiti, Jimani-Malpasse y Elias Pifia-Belladere.
Estos carecen de infraestructura vial de acceso en buen estado, lo cual dificulta el transporte de carga, pero
movilizan el 81% de la carga total que pasa a través de las fronteras dominico-haitianas. Por ello se hace
necesaria su adecuacion y consolidacion como corredor logistico.
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Figura 3-34 Estructuracién Funcional Actual de Repiuiblica Dominicana

Fuente: Estudio Mesoamericano de Logistica de Cargas. Op. Citado
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4. PRESIONES QUE MODELAN LA LOGIiSTICA DE CARGAS EN LA REGION

El desarrollo de un modelo logistico que permita, no so6lo satisfacer las necesidades (actuales y futuras) de
productores y actores econdmicos nacionales, sino también crear condiciones atractivas la inversion
extranjera, pasa por una comprension clara de los elementos del entorno que influencian el sistema,
ofreciendo oportunidades o generando amenazas para el logro de las ambiciones del pais.

4.1. Economia, Flujos de Comercio y Patrones Logisticos

Republica Dominicana posee importantes relaciones comerciales con paises dentro y fuera de.la Region,

tanto en sus exportaciones como en sus importaciones. Esto coloca al pais en una situacién.de potencial

vulnerabilidad ante eventuales cambios en el crecimiento econémico de sus principales socios comerciales.

* El 47% de las importaciones y casi 40% del valor total de exportaciones tienen‘a Estados Unidos
como principal origen y destino, respectivamente.

* Haiti constituye en el segundo socio comercial de RD en cuanto a exportaciones(16%).

* El segundo socio en importaciones después de Estados Unidos es China (9%).

Respecto a las relaciones comerciales con Centro y Suramérica, cabe mencionar'que en la medida que los
paises latinoamericanos crezcan (econdmicamente y en poblacion) y las brechas de pobreza se reduzcan,
se podrian esperar efectos sobre la demanda de servicios logisticos. El inecremento del poder adquisitivo
y un mayor tamafio poblacional generaria mayor demanda de servicios de valor agregado, puesto que el
consumidor refinaria su demanda y adquiriria productos con una mezcla producto/servicios de valor
agregado superior (empaques diversificados, sujetos a servicios de postergacion, paqueteria expresa y
compras por internet, etc.). Esto apunta a favor de tina mayor especializacion tanto en la oferta de
productos (ej. productos tecnoldgicos de alto valor agregado). como en la oferta logistica costarricense.

4.2. Regulaciones Internacionales
4.2.1. Seguridad

La globalizacion conlleva estandarizacion, y se espera que prosiga la tendencia observada en los ultimos
afnos de reforzar el marco normativo y las acciones dirigidas a mejorar elementos que afectan los flujos de
comercio, en particular los estandares de seguridad establecidos, con iniciativas bilaterales, a raiz de los
atentados del 11 de septiembre 'de 2001 en Estados Unidos y consolidados en el Marco de Normas SAFE
de la OMA del 2005.

Los problemas de seguridad vinculados al trafico de drogas, armas y delincuencia organizada estan
instalados en zonas:muy cercanas y han venido expandiéndose notablemente en Centroamérica y El
Caribe. Esta.situacion tiene un impacto negativo sobre el clima de inversion en la region: a) desalienta
inversiones de empresas, b) ocasiona desvio de recursos de actividades productivas hacia prevencion de
actos.delictives, y c) reduce la productividad empresarial. Al respecto, cabe mencionar que Republica
Dominicana se encuentra en los rangos medios respecto a los indicadores de inseguridad medidos en la
region (refiérase a estudio “Crimen y Violencia en Centroamérica: Un Desafio para el Desarrollo, 2011”
de Banco Mundial).

En este contexto, Reptiblica Dominicana brinda especial atencion a este aspecto a través de la inversion
continua en estrategias y programas de prevencion -Plan de Seguridad Democratica-, el fortalecimiento de
su sistema de seguridad estatal, la adopcidon de las buenas practicas promovidas por los instrumentos
internacionales, y su incorporacion a iniciativas regionales en esta materia. Ello, a fin de preservar uno de
los activos mas importantes con que cuentan los paises para la atraccion de inversiones extranjeras, la
seguridad.
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Recuadro 4-1 Marco de Normas SAFE de l]a OMA

El Marco de Normas SAFE esta- constituido por cuatro elementos basicos. Primero, el Marco SAFE
armoniza la informacion electrénica anticipada sobre mercancias que las Aduanas necesitan en los envios de
entrada, salida y transito. En segundo lugar, cada pais que acepte aplicar el Marco SAFE se compromete a
utilizar un planteamiento coherente de gestion de riesgo para utilizar la informacion anticipada con objeto de
identificar envios de alto riesgo y de tratar las amenazas contra la seguridad. En tercer lugar, el Marco SAFE
requiere el examen a la salida de los envios de riesgo elevado utilizando preferiblemente equipo de deteccién
no intrusivo, como aparatos de rayos X a gran escala y detectores de radiacion. Por Wltimo, el Marco SAFE
define las ventajas que las Aduanas proporcionaran a las empresas que cumplan las normas minimas de
seguridad en la cadena logistica.
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4. Fuente: www.wcoomd.org

4.2.2. Normas Ambientales

Las normas y buenas practicas en materia ambiental que vienen siendo adoptadas de forma sistematica en
paises desarrollados se espera que evolucionen hacia exigencias mas refinadas y sofisticadas en la medida
que se avance en los desarrollos tecnologicos, al igual que los indices de medicion del desempefio
ambiental se han venido sofisticande.aceleradamente.

El reporte del indice de Desempefio Ambiental (en inglés, Environmental Performance Index) publicado
en 2014 por la Universidad'de Yale, destaca que los paises que mejor se desempefiaron a nivel mundial
fueron Suiza — que viene encabezando el indice desde hace varios afios — seguido de Luxemburgo,
Australia, Singapur y la Republica Checa. Los paises con mejor desempefio en Latinoamérica fueron
Chile, Ecuador y Costa Rica.
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Figura 4-1 indice de Desempeiio Ambiental — 2014

Fuente: 2014 EPI Report. www.epi.yale.edu

Esta evolucion hace prever varios cambios con implicaciones ‘en el sector:

Mayores exigencias normativas para la construccién-de infraestructura y prestacion de servicios,
incrementando los costos de los mismos y por ende:la competitividad relativa de los paises que
adopten buenas practicas.

Evolucion de los combustibles con bajo.impacto ambiental. Estudios del sector indican que la
sustitucion principal de combustible sé dard en el transporte carretero de mercancias™, por lo que
una vez se satisfagan los requerimientos de infraestructura de distribucion de gas natural, se
espera un cambio en la matriz de’combustibles en la region.

Incremento de las exigencias noermativas para la certificacion de productos y en consecuencia,
controles mas exigentes y. numerosos, principalmente en las fronteras maritimas y aéreas.
Migracion potencial de inversionistas globales hacia paises menos exigentes en materia de
certificacion ambiental, con la consiguiente penalizacion en los mercados de valores en la medida
en que los indices de sostenibilidad ambiental (como Dow Jones Sustainability Index) sean de uso
mas generalizado.

En lo que.respecta a la evolucion de la industria logistica en si misma, se espera que esta
tendencia.acentie las practicas en logistica verde, pero sobre todo incremente la participacion de
la logistica de retorno en la gama de servicios de valor agregado ofrecidos.

Las tendencias sefialadas son de especial importancia para la Republica Dominicana por cuanto ésta ha
registrado,un.desmejoramiento en su posicion respecto al Indice de Desempefio Ambiental, pasando del
puesto 63 en el 2002 al 75 en el 2012.

39« Si se observa el futuro de la demanda de combustible, de acuerdo con las proyecciones de la IEA, el combustible para el
sector de transporte de carga carretero verd el mas grande incremento entre todos los modos de transporte. Dado que el
transporte publico y servicios de carga, en los cuales CNG (Gas Natural Comprimido) puede ser usados extensivamente, estin
incluidos en este sector de transporte de carga carretero, el potencial de crecimiento de la demanda parece substancial ».
(Traduccién del autor). « The effect of shale gas revolution on oil industry ». Choi DooH. Oil & Gas Unit. The Institute of Energy

Economics. Japan, 2012
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4.3. Los Competidores y Nuevos Entrantes

El factor que mayor incidencia tendra en la evolucion de la logistica de carga regional y global en el corto
y mediano plazo es, sin duda, la ampliacion del Canal de Panama. Esta obra constituye un aporte al
sistema logistico global y regional y sus efectos en el comercio maritimo y la logistica regional y global se
experimentaran desde el momento de la conclusion de las obras y apertura.

Desde la perspectiva dominicana, la ampliacion del Canal generara tanto efectos positivos como desafios
para el comercio exterior y la logistica de carga del pais. Por una parte, con la conclusion de esta obra, y
habida cuenta del desarrollo previsto en Puerto Caucedo, Republica Dominicana fortalecera su posicion
como enclave estratégico en la region debido al aumento de su conectividad regional e intrarregional. Ello
crea potenciales oportunidades para la atraccion de inversiones, captacion de nuevos volumenes de trafico,
y aumento en la demanda de servicios logisticos, siempre en el marco de la capacidad de su'sistema y el
interés de los actores clave de absorber demanda foranea.

Sin embargo, la consolidacion de un centro logistico de proporciones regionales (o.globales) requiere de
acciones que van mas alla de la simple dotacion de infraestructura y la existencia de condiciones naturales.
Es necesario también anticiparse y responder proactivamente a los movimientos de actores regionales.
Asi, se incrementaran los niveles de competencia en la region con el proposito de captar la mayor
proporcion de beneficios que resulten de la ampliacion del Canal de/Panama. Varios paises de la region
han emprendido ambiciosos proyectos de modernizacion portuaria que, complementariamente, estan
acompafnados de proyectos para consolidar zonas de actividad logistica dirigidas a reducir costos y
ampliar la oferta de servicios a sus mercados internos;~la» expectativa de poder atraer clientes
internacionales, generar escalas que reduzcan costos’y .tener ingresos adicionales por exportacion de
servicios no es una parte marginal de la reflexion.

Tal es el caso de Cartagena en Colombia, El Callao en Per, Manta en Ecuador, y Valparaiso en Chile. Si
se toma en cuenta que paises como Colombia tienen un tamafio poblacional superior a todos los paises
centroamericanos en su conjunto, a la’vez que un hinterland natural en virtud de su diversificacion
productiva, estos movimientos podrian representar verdaderas amenazas en el mediano plazo de generarse
condiciones de atracciones de inversiones que compensen las inversiones y ventajas de ubicacion
geografica existentes en Republica Dominicana.
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Cuadro 4-1 Caracteristicas de Principales Puertos Competidores de la Region

Puerto/Pais TEU Poblacion Operador ' ICM del pais Comentarios
2012' del pais (2013)°
(2012)2
Valparaiso 0,94 17,5 MM Empresa 33 Cuenta con 2 terminales con 8 sitios
(Chile) MM Portuaria de atraque que totalizan 1607,7 m.
Valparaiso Puede recibir Post-Panamax con
(EPV), limitaciones, los trabajos .en curso
creada por permitiran recibirlos sin restricciones
Ley N° a finales de 2014
19.542, Cuenta con la ZEAL. (Zona de
19/12/97 Extension de Actividad logistica),
una superficie de 37.Has de zona
primaria extraportuaria y servicios
logisticos.
Cartagena 2,2 MM 47,7 MM Grupo 37,5 Cuenta con 8 muelles. Puede recibir
(Colombia) Puerto de Post-Panamax
Cartagena El plan. maestro contempla una
terminal para 2,5 MM de TEUs
Cuenta con una ZAL (en
construccion) de 130 Has.
Miami 0,91 19,3 MM 4 El puerto de 92,8 61% de la carga del Puerto de Miami
(EEUU) MM Miami es carga de Latinoamérica y El
(publico) Caribe. Puede recibir Post-Panamax y
opera como ha establecido una asociacién con el
Landlord FFCC de Florida (en rehabilitacion)
port y cuenta para asegurar la intermodalidad. Uno
con de los mercados target es la
operadores distribucion de perecederos
especiali= El plan maestro prevé 2,7 MM de
zados para TEUs en el afio 2035. El plan maestro
los distintos contempla un nuevo centro de
servicios distribucion en Hialeah DC de 7 Has.,
adicionales a las  facilidades
existentes en Miami Dade y Broward
(Florida)
Kingston 1,1 MM 2,7 MM Kingston 253 Podra recibir Post-Panamax con el
(Jamaica) Container proyecto de dragado existente. Los
Terminal proyectos en curso incrementaran la
Services capacidad a 3,2 MM de TEUs. Una
Ltd., filial de futura expansion de Fort Augusta
la Autoridad llevara la capacidad total del puerto a
Portuaria 5,2 MM de TEUs
El Callao 1,8 MM 29,9 MM APM 32,8 Es un terminal multipropdsito que
(Peru) Terminals puede recibir Post-Panamax. Una vez
(Dubai terminado el proyecto podra recibir
Ports) 3MM de TEU

Peru tiene previsto realizar una ZAL
en El Callao de 91.4 Ha

Fuente : Elaboracion propia con base en :

1 : Sitios web de las administraciones portuarias y planes maestros respectivos
2 : Base de Datos de Banco Mundial

3 : Indice de conectividad de carga maritima. UNCTAD

4 : Poblacion del Estado de Miami para la fecha. U.S. Census Bureau. U.S. Department of Commerce
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Por otra parte, en el sector aeroportuario, varios acropuertos en la Region estan emprendiendo acciones de
modernizaciéon y de concentracion de operaciones para captar carga regional. Tal es el caso del
Aeropuerto de Comalapa en San Salvador (SAL), el cual se convirtido recientemente en el hub de
concentracion de las operaciones regionales del Grupo Avianca-Taca, en perjuicio del Aeropuerto Juan
Santamaria de San José de Costa Rica (SJO). Como resultado de este ajuste de estrategia, el grupo
Avianca-Taca canceld varios vuelos internacionales directos desde SJO (Nueva York, Los Angeles, La
Habana, Quito y Guayaquil) para hacer escala ahora en SAL o en Bogota (BOG). Cabe destacar que, en
paralelo, El Salvador a adoptado una politica de cielos abiertos o séptima libertad del aire.

Otros paises en la region o su area de influencia tienen ambiciones de convertirse en Hubs:
* Puerto Rico desea convertirse en el Hub de distribucion de carga del Caribe.
* EL MTC en Pert ha recibido solicitud de dos nuevas lineas aéreas internacionales — distintas a
Taca y LAN — para establecer un Hub en el Aeropuerto Jorge Chavez de Lima.
* En Colombia, el aecropuerto de Barranquilla desea convertirse en un Hub (de pasajeros y carga y
diferenciarse de Cartagena explotando el subsector aéreo.

Estos elementos alertan sobre la importancia de que Republica Dominicana mantenga un monitoreo
estrecho del entorno y de los movimientos de los competidores a fin‘de-adaptarse continuamente a las
circunstancias cambiantes.

4.4. Estrategias de Actores del Sector
4.4.1. Proveedores de Servicios de Transporte

En cuanto al transporte maritimo, cabe sefialar quela’ nueva dindmica regional que ocasionara la
expansion del Canal podria tener un efecto en los usuarios de los activos portuarios del Republica
Dominicana. Posibles cambios en los niveles de concentracion de las empresas navieras, en la estructura
de sus rutas y en las dimensiones de sus buques exigen la revision de las estrategias de desarrollo
portuario del pais.

Respecto al transporte aéreo, la tendencia decreciente en los movimientos de carga aérea coloca a
Republica Dominicana en una situacion de vulnerabilidad/riesgo respecto a eventuales cambios en las
estrategias de los operadores:logisticos. Asuntos tales como ajustes a rutas, frecuencias, y oferta de
servicios podrian afectar'adversamente la economia del pais. De alli que sea imprescindible el desarrollo
de una estrategia acroportuaria que permita, no sélo fortalecer la red dominicana de activos aeroportuarios,
sino también atender la demanda de transporte (actual y esperada) de transporte de carga y servicios
logisticos asociados.

4.4.2. Proveedores de Espacio Logistico y de Servicios de Valor Agregado

El desarrollo de los servicios logisticos de Republica Dominicana supone el establecimiento de politicas,
estrategias y programas para atraer proveedores tanto de espacio logistico como de servicios logisticos de
valor agregado. Por lo que es importante contar con un entendimiento de los factores estratégicos que
movilizarian la atraccidon de este tipo de inversiones al pais.

Para los grandes inversionistas de espacios logisticos de clase mundial —especializados en la inmobiliaria

logistica, plataformas y parques logisticos bajo esquema de concesiones—, el mercado de América Latina
es muy atractivo en virtud de las tasas de crecimiento poblacional y de la actividad econdmica. Dichas
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tendencias estan correlacionadas positivamente con un aumento del poder adquisitivo y de la demanda de
servicios logisticos de valor agregado en las importaciones, el consumo doméstico y las exportaciones. Sin

El éxito de estas inversiones radica no so6lo en la estabilidad pais, la seguridad juridica y el bajo riesgo
monetario, sino también en los costos asociados al riesgo operacional. La localizacion de una
infraestructura logistica es objeto de cuidadoso analisis de las cifras de mercado provistas por el
concedente, la localizacion especifica, y la calidad de las conexiones (viales y ferroviarias, niveles de
servicio) con el resto del sistema logistico, en particular los nodos de comercio exterior, los centros de
consumo y los de produccion.

Por otra parte, en la industria de servicios de valor agregado, la dinamica es intensa y cambiante —
productos y ciclos de vida mas cortos, envios mas pequefios y frecuentes, gestion especializada de los
inventarios, entre otras tendencias—, por lo que hay varias premisas que dictan los movimientos de los
actores principales:

* La practica de los principales 3PL de mantener activos ligeros, lo que implica tener disponibilidad
de espacio para arrendar en superficies de clase mundial construidas y operadas por terceros.

* Los requerimientos en materia de calidad de procesos se sofistican.mas en la medida que los
servicios se especializan: trazabilidad de la mercancia, sistemas<de informacién y soporte de
elevada calidad, recursos humanos calificados, equipo moderno facilmente accesible.

* La practica de estos operadores de trabajar en clusteres /en._la busqueda de economias de
aglomeracion, razon por la cual el conocimiento de la cadena es indispensable para asegurar que
el pais cuenta con los atractivos de negocios suficientes para atraer un segmento dado.

4.4.3. Clientes Finales

La industria turistica, uno de los principales motores de crecimiento de la economia dominicana, se
espera continie registrando un alto crecimiento a nivel mundial. Segin la Organizacion Mundial del
Turismo, el turismo se ha convertido en uno de los sectores de mas rapido crecimiento en las ltimas seis
décadas. Hacia el futuro se espera que esta.tendencia se mantenga, favoreciendo a las economias en
desarrollo™. Mas especificamente, cabe destacar lo siguiente:

* Para el cierre del afio 2013, la.region del Caribe capto6 el 2% de la cuota de mercado. En el mismo
afio, la Republica Dominicana acusé un incremento del 3% en las llegas turisticas, cifra superior
al promedio observado enla region. En el periodo 2005-2013, esta region presentd una tasa de
crecimiento de 1:5%.

* Las llegadas turisticas creceran a una tasa promedio anual de 3.3% en el periodo 2010-2030. Sin
embargo, ‘el turismo en las economias emergentes aumentara mas aceleradamente (4.4%) que el
de los‘paisesten desarrollo (2.2%). De alli que la cuota de mercado —market share- de estos
ultimos se estima pasara de 47% en el 2013 a 57% en el 2030, el equivalente a 1 mil millones de
llegadas turisticas internacionales adicionales.

* En el periodo 2010-2030, la region de las Américas registrara una pérdida de cuota de mercado,
pasando de 16% a 14%. Esto debido al fortalecimiento turistico de Asia Pacifico, el Medio
Oriente y Africa, regiones que presentaran incrementos en sus respectivas cuotas de mercado.

* " En el agregado, la subregion del Caribe tendra un crecimiento promedio proyectado del 2% en el
periodo 2010-2030. Sin embargo, el aumento de la cantidad de llegadas internacionales serd mas
acelerado (2.1%) hasta el afio 2020, momento en el cual se espera una desaceleracion (1.7%)

Las tendencias mencionadas generan oportunidades y tienen implicaciones en la demanda de productos y
servicios que los movimientos turisticos hacia la region imponen sobre los sistemas logisticos

40 Fuente: “Tourism Highlights. 2014 Edition”. United Nations World Tourism Organization (UNWTO).
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correspondientes. La Republica Dominicana podria registrar importantes beneficios si se dan las
condiciones y politicas adecuadas en materia de clima de negocios, infraestructura, servicios, facilitacion,
mercadeo y recursos humanos.

En otro orden de ideas, ain cuando las exportaciones agricolas tienen una importancia limitada en el
comercio exterior dominicano, es pertinente considerar las tendencias que podrian afectar el crecimiento
de la demanda. Seglin la Organizacion de las Naciones Unidas para la Alimentacion y la Agricultura, se
observa lo siguiente:

La participacion de los productos agricolas en el mercado mundial se ha reducido
progresivamente. El comercio agricola crece mas lentamente que el de productos manufacturados
pero al mismo ritmo que el productos mineros.

La demanda de productos agropecuarios ha registrado una desaceleracion. debido a Ila
ralentizacion del crecimiento poblacional mundial y los altos niveles de consumo ya alcanzados
en muchos paises. Se espera que esta tendencia se mantenga en los proximos afios. Asi, el
crecimiento anual promedio de la demanda pasara del 1.6% en el periodo.1997-2015 a 1.4% en el
periodo 2015-2030. En los paises en desarrollo, la cifra pasara de 3.7% a 2%

Se registra un lento crecimiento de la demanda de productos agricolas procedentes de paises en
desarrollo, lo cual dificulta el mejoramiento de la balanza comercial’agricola de éstos ultimos.
Buena parte de la agroindustria estd inmersa en un contexto.global competitivo complejo. Ademas
de registrar bajas tasas de crecimiento, en general, estosimercados presentan ofertas crecientes y
volatiles, lo que ha ocasionado precios con tendencias a la baja. De alli, la importancia creciente
de la diferenciacion de los productos agricolas, generando ofertas de valor agregado.

La escala minima de produccion, distribucién y.promocion requerida para competir a nivel
mundial, disminuye las posibilidades individuales ‘de productores pequefios, con muy poca
influencia en los mercados internacionales. Sin” embargo, en los mercados de destino de
exportaciones agricolas, la regla general-es.que el mercado estara dispuesto a utilizar su excedente
del consumidor en la medida en que €l producto se diferencie y se refine. Este es el caso de los
productos organicos, los cuales han permitido a paises con pequefios volumenes de exportaciones
agricolas posicionarse adecuadamente en el mercado internacional, haciendo uso de costosos
servicios aéreos. Los servicios logisticos que sirvan a este segmento deben ser muy sofisticados y
exigentes en términos de calidad, trazabilidad, cadena de frio, cumplimiento de tiempos de
entrega.

Aun con las nuevas tendencias globales de apertura comercial, debe esperarse la persistencia de
fuertes distorsiones en:los mercados agricolas mundiales, en especial aranceles, subsidios y
barreras al comercio internacional que distorsionan precios y costos.

H Fuente: “Agricultura Mundial: Hacia los Afios 2015-2030". Organizacion de las Naciones Unidas para la Alimentacion y la
Agricultura”, http:www.fao.org
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5. DESAFIiOS DEL SISTEMA LOGisTICO DE RD

Partiendo de la base que la logistica de carga es una herramienta fundamental para el crecimiento
economico y la competitividad de los paises, el principal reto que enfrenta Republica Dominicana es el
establecimiento de un sistema logistico que: a) apuntale el desarrollo de los sectores productivos
nacionales, b) se convierta en un factor fundamental para la atraccion de inversidn extranjera, y c)
posicione al pais como el hub logistico del Caribe, dando con ello cumplimiento a lo establecido en la
Estrategia Nacional de Desarrollo.

En este contexto, los desafios que confronta la Republica Dominicana son diversos:

* Desarrollar una infraestructura vial con la cobertura, capacidad y calidad necesarias para permitir
fluidos movimientos de carga desde y hacia los nodos de produccion, consumo~y comercio
exterior del pais.

* Fortalecer la infraestructura portuaria dominicana, en el marco de ‘una estrategia portuaria
nacional que: a) apunte al desarrollo articulado y coordinado del sistema portuario, b) propenda a
su uso eficiente, y ¢) procure su maxima competitividad regional.

* Desarrollar una infraestructura aeroportuaria de clase mundial, con capacidad y calidad para
atender la demanda logistica de los sectores productivos del pais ecomo elemento clave para el
crecimiento del comercio exterior del pais.

* Modernizar la infraestructura fronteriza a fin de: a) garantizar seguridad para la carga, b) permitir
fluidos movimientos de mercancia a través de los pasos.fronterizos, y ¢) potenciar el comercio con
uno de nuestros principales socios comerciales: Haiti.» Todo ello, en el marco de acuerdos
bilaterales que aborden el desarrollo del comercio.con.una perspectiva integral, evaluando asuntos
relativos a la infraestructura fronteriza, los:servicios logisticos, procesos aduanales, marco
normativo, y recursos humanos.

* Establecer una red de infraestructura logistica especializada que facilite el desarrollo articulado de
una amplia gama de servicios logisticos<—desde servicios auxiliares hasta servicios de valor
agregado—, a ser brindados por operadores en zonas de apoyo a nodos de comercio exterior,
produccioén agricola, manufacturera y distribucion urbana.

* Modernizar el servicio aduanero, estableciendo procesos agiles y eficientes, ajustados a las buenas
practicas internacionales y‘aplicados de manera consistente en todas las aduanas del pais. Ello
exige: a) la modernizacién de la normativa aduanera vigente, b) la simplificacion de los procesos
existentes, ¢) la_ completa desmaterializacion de tramites, y d) el fortalecimiento de las
capacidades técnicas'de los recursos humanos en funciones de servicio aduanero.

* Asegurar la implantacion y completa operacion de tecnologias de informacidon y comunicacion
para que-respondan de manera efectiva a las demandas transaccionales derivadas del comercio
exterior que'maneja el pais, facilitando la simplificacion de tramites y ajustandose a estandares
internacionales.

* Desarrollar una oferta de servicios de transporte (maritimo, aéreo y terrestre) que opere: a) de
conformidad con estandares internacionales de calidad, y b) en condiciones de libre competencia.

¢ Crear un marco normativo moderno que: a) facilite el desarrollo arménico y coordinado del sector
logistico dominicano, b) garantice el cumplimiento de las normas y estandares internacionales, y
c¢) garantice la seguridad juridica de inversionistas (locales y extranjeros) y la seguridad de la
carga.

¢ Desarrollar un tejido institucional apoyado por un organo con responsabilidades de rectoria,
formulacion de politica para el sector logistico y coordinacidn interinstitucional.

* Fortalecer la oferta de recursos humanos a fin de garantizar la existencia de las capacidades y
competencias técnicas requeridas por el sector logistico, tanto en el &mbito publico como en el
privado.
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6. AGENDA ESTRATEGICA PARA LA COMPETITIVIDAD LOGIiSTICA
6.1. Mision y Vision: Prioridades Estratégicas
6.1.1. Subsistemas Logisticos Prioritarios

Los subsistemas logisticos son la unidad de planificacion estratégica sobre la que se focaliza el PNLog. En
la seleccion de los subsistemas prioritarios para Reptblica Dominicana han privado los criterios.iniciales
que se listan abajo. La validacion final de los subsistemas identificados ha sido hecha con.los.actores
clave del sector en el pais. Asi, fueron considerados prioritarios aquellos subsistemas logisticos que:

* Son parte fundamental de la base econdmica del pais y en particular del sector.

* Responden a los lineamientos estratégicos nacionales en materia de desarrollo productivo.

* Su optimizacioén genera encadenamientos positivos que repercuten en el resto de los subsistemas
nacionales.

En el ejercicio de elaboracion del presente plan no se ha realizado un.analisis exhaustivo de todos los
subsistemas que integran el sistema logistico dominicano. El trabajo se focaliz6, en cambio, en la
definicion de subsistemas estratégicos a partir de los cuales, el accionar publico podria generar sinergias y
externalidades positivas para el resto del sistema logistico.

En este contexto, el ejercicio de planificacion fue realizado en una fase inicial, por subsistema, para
posteriormente proceder a la consolidacion a nivel ‘nacional. De manera que, la mision, la vision, los
imperativos estratégicos y objetivos de largo plazo, y estrategias para el sistema logistico nacional, son el
resultado de dicha consolidacion.

* Logistica de Apoyo al Comercio Exterior en el Eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata
Este subsistema esta compuesto.por el conjunto de actividades econémicas que se localizan en la
franja geografica que concentra-los principales nodos de produccion y consumo del pais (Santo
Domingo y Santiago) y que juega un rol preponderante en el comercio exterior de Republica
Dominicana. El proposito es entonces mejorar la eficiencia y condiciones de operacion de este
subsistema, y con ello, potenciar su posicionamiento. Este subsistema es servido por los activos
integrados por. los puertos Caucedo, Haina y Puerto Plata, sus redes de transporte, asi como por
los servicios logisticos que serian brindados para apoyar las operaciones portuarias y expandir la
oferta logistica auxiliar y de valor agregado y su consolidacion/distribucion urbana. Este
subsistema incluye también los activos correspondientes al Aeropuerto Internacional Las
Américas, el Aeropuerto Internacional del Cibao y el Aeropuerto Internacional Gregorio Luperdn,
asi como los servicios logisticos asociados.
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* Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones
Este subsistema contempla el apoyo al sector agricola, fundamentalmente en la produccion
destinada a las exportaciones. El objetivo de este subsistema consiste en generar las condiciones
para que la logistica apoye el desarrollo econémico y territorial, promueva la madurez de las
cadenas y favorezca la generacion de fuentes de empleo y riqueza.

* Logistica de Suministros al Sector Turismo

Este subsistema contempla el apoyo a la actividad turistica, la cual es considerada por los planes
nacionales como uno de los pilares de desarrollo econdmico y social de Republica Dominicana;
este subsistema es, en si mismo, un subconjunto de la distribucion agricola y de manufacturas a
nivel nacional. El mismo es servido por la infraestructura, procesos y servicios logisticos
destinados a garantizar la provision de suministros e insumos a este sector. El propdsito consiste
en apoyar a mantener la marca pais en materia turistica y crear condiciones, que faciliten el
crecimiento del sector reduciendo las ineficiencias del sistema de logistica.de cargas.

* Logistica de Apoyo al Comercio con Haiti
El subsistema responde a la iniciativa dominicana de profundizar los nexos comerciales con Haiti
y reducir al minimo las ineficiencias en los flujos actuales entre Republica Dominicana y este pais
vecino. El subsistema es servido por la infraestructura vial y.fronteriza entre los dos paises, el
conjunto de servicios de transporte y logistica dedicados a este mercado, asi como los procesos de
comercio exterior controlados por las instituciones de ambos paises.

La seleccion de estos subsistemas resulta de la evaluacion de su contribuciéon a la economia nacional -
medida en términos de su aporte al PIB-, de su relevancia como parte de los planes nacionales de
desarrollo, y del potencial interés estratégico del-sector privado en la inversion para su desarrollo.

6.1.2. La Mision del Sistema Logistico Nacional

El enunciado de mision del sistema-logistico nacional dominicano ofrece una sintesis de su proposito,
clientes y propuesta de valor a’sus usuarios (servicios que presta y las condiciones que ofrece). El
desarrollo, tanto de la mision‘como de la vision, se inicid con una serie de ejercicios de planificacion,
realizados en el marco de las.mesas de dialogo publico-privado convocadas por el MEPyD. Alli, los
participantes proveyeron insumos basicos y propuestas que condujeron a la identificacion de un conjunto
de elementos o piezas:.fundamentales que deben formar parte de ambos enunciados para el sistema
logistico dominicano. Los resultados de este proceso se presentan a continuacion.

El sistema’ logistico dominicano atenderd eficaz y eficientemente los movimientos de carga
demandados por los sectores productivos nacionales, el consumo interno y el comercio exterior
del “pais, impulsando con ello la mejora continua de la competitividad y el desarrollo
balanceado, incluyente y sostenible del pais.

Mediante ...

Una oferta logistica integral con conectividad regional (y global) y servicios de valor agregado
de clase mundial

*  Oferta diversificada y articulada de servicios logisticos de calidad que satisfaga las
necesidades de suministro y logistica internacional, agregacion de valor a la mercancia y
de logistica de retorno de productores y usuarios del sistema.
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* Servicios de transporte (maritimo, aéreo y terrestre) que operen en condiciones de libre
competencia y atiendan con eficiencia, calidad y seguridad la demanda de comercio
nacional y comercio exterior.

* Condiciones regulatorias favorables a la realizacion de actividades logisticas.

*  Mano de obra formada y especializada en la provision de servicios logisticos.

Maxima eficiencia en las operaciones, seguridad para la carga y seguridad juridica para
inversionistas y usuarios del sistema

* Procesos de comercio exterior eficientes, de calidad, ajustados a estandares
internacionales vigentes, aplicados de manera consistente en todos los nodos de comercio
exterior (zonas primarias), que agilicen las exportaciones e importaciones y permitan
reducir costos y tiempos a los usuarios.

* Tecnologias de informacion y comunicacion que apoyen la digitalizacion.de procesos de
comercio exterior, faciliten la simplificacion de tramites y| la” interoperabilidad
institucional.

* Normativa actualizada, homogeneizada, ajustada a los estandares internacionales, y
orientada a la eficiencia en los procesos.

*  Normativa comunitaria (binacional) para operacioneside comercio exterior, simplificada,
armonizada y de consistente aplicacion.

*  Mano de obra con capacidades y competencias técnicas'para el manejo consistente de los
procesos de comercio exterior.

*  Marco institucional que asegure la gobernabilidad del sistema y responda a las
necesidades logisticas de las distintas regiones del pais.

* Sistema legal/normativo que garantice/tanto la seguridad juridica (de inversionistas
extranjeros y productores nacionales) como la seguridad y confiabilidad de la carga.

Infraestructura y equipamiento de clase mundial y bajo elevados estandares ambientales

*  [Infraestructura portuaria’y.aeroportuaria con capacidad y calidad para atender la
demanda de movilizacion de carga en el corto, mediano y largo plazo.

* Infraestructura vial-que agilice la movilizacion de carga (para aprovisionamiento y
logistica de retorno).mediante la conexion terrestre de los centros de produccion y
consumo del pais.con_los principales nodos logisticos y de comercio exterior.

* Infraestructura fronteriza de buena calidad, que garantice la seguridad de la carga y
facilite el flujo del comercio regional

* Infraestructura logistica centralizada que aglutine una gama de servicios logisticos y de
transporte.

* JInfraestructura logistica especializada de calidad que se adapte a las necesidades de los
USUarios.

Alternativamente, de manera simplificada, la mision del sistema logistico dominicano es:

El sistema logistico dominicano atenderd eficaz y eficientemente los movimientos de carga
demandados por los sectores productivos nacionales, el consumo interno y el comercio
exterior del pais, impulsando con ello la mejora continua de la competitividad y el
desarrollo balanceado, incluyente y sostenible del pais.

Mediante ...

*  Una oferta logistica integral con conectividad regional (y global) y servicios de valor
agregado de clase mundial,
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* Maiaxima eficiencia en las operaciones, seguridad para la carga y seguridad juridica
para inversionistas y usuarios del sistema,
* Infraestructura y equipamiento de clase mundial.

Cabe mencionar que, la sintesis de mision para el sistema logistico dominicano se nutrié de los elementos
identificados en cada uno de los subsistemas estratégicos. Los elementos de mision resultantes de las
sesiones de trabajo y consultas realizadas para cada uno de dichos subsistemas se incluyen en el analisis
correspondiente a cada subsistema.

6.1.3. La Vision

La vision, por su parte, sintetiza la maxima aspiracion de Republica Dominicana para su:sistema logistico
nacional y constituye una representacion del futuro a alcanzar si el pais cumple con su mision. A
continuacion se presenta la vision que resultd del consenso de los actores del sector.

“La Republica Dominicana impulsard el crecimiento de los sectores productivos nacionales, el
desarrollo economico sostenible y la mejora continua de la._competitividad pais, mediante el
establecimiento de un sistema logistico nacional que se convertirda en_el centro de referencia del Caribe
al ofrecer conectividad regional (y global) y servicios de valor agregado de clase mundial.”

6.2. Imperativos Estratégicos y Objetivos de Liargo Plazo

Sobre la base de las lineas estratégicas establecidas con la mision y vision, el equipo de planificacion
formuld los imperativos estratégicos y los objetivos de largo plazo para el sistema logistico nacional. Para
ello, se tom6 como referencia la metodologia del Cuadro de Mando Integral o BSC (por sus siglas en
inglés — Balanced Scorecard).

Es pertinente hacer un par de precisiones conceptuales. Para efectos del presente plan, entenderemos
como:

* Imperativos Estratégicos: los grandes compromisos que adquiere el pais frente a los usuarios del
sistema logistico ‘nacional y demdas actores del sector y que se convierten en mandatos
organizacionales a alcanzar a través del tiempo.

*  Objetivos Estratégicos (de Largo Plazo): conjunto de enunciados que dibujan la imagen de los
logros a los que se espera llegar para cumplir con un Imperativo Estratégico. Los objetivos
estratégicos constituiran la base para la fijacion de indicadores y metas para la evaluacion de
resultados del plan.

En este contexto, el equipo de planificacion identificd cuatro imperativos estratégicos para el sistema
logistico nacional. Ellos corresponden a las dimensiones (o areas de resultados) en las que es
imprescindible trabajar para el logro de la vision y a las que posteriormente se vinculan objetivos de largo
plazo. Dichos imperativos son, por dimension o area de resultados, los siguientes:

Respecto a economia y competitividad,

“El sistema logistico nacional debe contribuir al desarrollo economico incluyente y a la mejora
continua de la competitividad del pais”.
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Respecto a mercado,

“Republica Dominicana debe satisfacer las necesidades logisticas de los clientes y usuarios del
sistema, en las distintas regiones del pais, proveyendo una oferta logistica integral, balanceada, y
competitiva”

Respecto a operaciones/procesos internos,

“El pais debe asegurar la maxima calidad, eficiencia y competitividad (en costos) de la
infraestructura, procesos y servicios que ofrece, componentes basicos del sistema logistico
nacional”.

Respecto recursos internos,

Republica Dominicana debe garantizar la existencia de una infraestructura ' organizacional
(recursos humanos, marco legal e institucional) que viabilice y potencie el desarrollo“del sistema
logistico dominicano”.

El cuadro siguiente presenta la matriz de objetivos estratégicos formulados para dar cumplimiento a los

imperativos ya citados y asegurar el logro de la vision. El cuadro posterior identifica ademas los
indicadores de resultados a emplear para evaluar los avances en el logrode dichos objetivos.
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Cuadro 6-1 Imperativos Estratégicos y Objetivos de Largo Plazo para el Sistema Logistico Nacional de

Reptblica Dominicana

Dimension/Imperativo
Estratégico

Objetivos de Largo Plazo

1. Economia y competividad
“El sistema logistico
nacional debe contribuir al
desarrollo economico
incluyente y a la mejora
continua de la competitividad
del pais”

En materia de desarrollo y competitividad:

4.1. Aumentar la competitividad de la economia dominicana a través de
mejoras en el desempefio logistico y estimulos a la asociatividad de las
cadenas logisticas

4.2. Incrementar la contribucion al PIB del sector Servicios de Transporte y
Logistica

En materia de produccion y comercio:

4.3. Facilitar el incremento de los flujos de importaciones, exportaciones y
transito de carga

4.4. Contribuir al incremento del comercio exterior dominicano (medido en
términos de la balanza comercial)

4.5. Contribuir al aumento de la capacidad-exportable de productos agricolas e
industriales dominicanos

En materia de empleo e inversion:

4.6. Incrementar el empleo digno y de calidad en actividades logisticas
(empleo especializado, formal, con remuneracion justa, oportunidades de
desarrollo profesional)

4.7. Promover la inversion local y extranjera en el sector logistico

5. Mercado: Clientes y
Usuarios

“Republica Dominicana debe
satisfacer las necesidades
logisticas de los clientes y
usuarios del sistema, en las
distintas regiones del pais,
proveyendo una oferta
logistica integral;
balanceada, y competitiva”

En cuanto a‘la posicion (y marca) de Republica Dominicana en el mercado
logistico internacional:

2.3..Aumentar la demanda de servicios logisticos de valor agregado (SLVA)
dominicanos por parte de demandantes de la Region

2.4. Aumentar el reconocimiento de Reptblica Dominicana (por parte de
usuarios potenciales del sistema) como un centro logistico integral al
servicio regional

En cuanto a la oferta logistica dominicana:

2.6. Crear una oferta de servicios eficientes, que atienda las necesidades de los
subsistemas logisticos prioritarios, y al pais como un todo /Version
alternativa: Crear una oferta de servicios integral, balanceada y
competitiva, que atienda las necesidades de los subsistemas logisticos
prioritarios y al pais como un todo]

2.7. Aumentar la satisfaccion de los usuarios (nacionales e internacionales) del
sistema logistico dominicano mediante la creacion de una oferta logistica
que se adapte a las necesidades de la demanda [Version alternativa:
Aumentar la satisfaccion de los usuarios (nacionales e internacionales)
del sistema logistico dominicano]

2.8. Incrementar visibilidad y transparencia (para los usuarios) de los servicios
logisticos dominicanos y procesos de comercio exterior

6. Operaciones/procesos

En infraestructura:
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internos

“El pais debe asegurar la
mdxima calidad, eficiencia
y competitividad (en
costos) de la
infraestructura, procesos y
servicios que ofrece,
componentes bdsicos del
sistema logistico
nacional’.

3.5. Asegurar la existencia de una red vial (troncal, regional y local) de
calidad, eficiente y segura que: a) optimice y facilite los movimientos de
carga de larga y corta distancia, b) asegure su fluidez, ¢) promueva la
operacion en red, y d) garantice el acceso a los centros de produccion.

3.6. Desarrollar una infraestructura portuaria y aeroportuaria de clase mundial
que responda a la demanda nacional e internacional y las necesidades de
los usuarios.

3.7. Crear una infraestructura logistica especializada para la prestacion de
servicios de valor agregado adaptados estandares internacionales y a las
necesidades de los usuarios.

3.8. Disponer de facilidades fronterizas eficientes y seguras, con instalaciones
adaptadas a los tipos de carga y las necesidades de los usuarios:

En servicios:

3.11.  Asegurar una oferta de servicios logisticos diversificada y de calidad,
adaptada a las necesidades de las cadenas logisticas.

3.12.  Contar con una oferta de servicios logisticos y de transporte (terrestre,
maritimo y aéreo) eficiente, de calidad, con'tarifass.competitivas y costos
operativos optimizados, operando en condiciones de libre competencia y
adaptada a las necesidades del sector.

3.13.  Establecer servicios de transporte de-corta distancia para atender el
comercio con la region.

3.14.  Promover la competencia en el sector logistico mediante la provision
de informacion (completa; transparente y en tiempo real) sobre oferta y
demanda de servicios logisticos.

3.15. Establecer y asegurar el fortalecimiento continuo de una oferta de
servicios de investigacion, desarrollo e innovacién para el sector
logistico.

3.16. Garantizar ¢l desarrollo de una oferta de servicios logisticos de retorno
que atienda cficazmente las necesidades de los sectores productivos
dominicanos y asegure el desarrollo sostenible y la armonia con el
medio.ambiente.

En procesos:

3.18. Garantizar la existencia de procesos de comercio exterior eficaces y
eficientes, aplicados de forma estandarizada y ajustados a la normativa
vigente nacional e internacional.

3.19. Asegurar la trazabilidad y seguridad de las mercancias en el pais.

3.20. Facilitar los flujos comerciales con Haiti mediante la homologacion de
procesos de comercio exterior entre ambos paises.

3.21. Promover la creacion de comunidades logisticas que compartan
objetivos y estandares de calidad en los principales nodos logisticos del
pais.

3.22. Interconectar todas las agencias implicadas en operaciones de comercio
exterior del pais y facilitar la interaccion con los usuarios en operaciones
de comercio exterior (antes, durante, y posterior al evento).

3.23. Interconectar todas las comunidades logisticas del pais respondiendo a la
ambicion de un gobierno digital.

3.24. Facilitar los flujos comerciales (maritimos y aéreos) regionales mediante
la homologacion de procesos de comercio exterior con otros paises de la
region.

7. Recursos internos

En cuanto a Recursos Humanos:
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“Republica Dominicana debe
garantizar la existencia de
una infraestructura
organizacional (recursos
humanos, marco legal e
institucional) que viabilice y
potencie el desarrollo del
sistema logistico
dominicano”

4.7. Desarrollar una oferta de RRHH (en los niveles profesional y técnico; en
los ambitos publico y privado) adaptada a las necesidades del sector
logistico dominicano

4.8. Contar con recursos humanos calificados en el sector publico.

En cuando a la institucionalidad en el sector logistico:

4.9. Desarrollar un marco institucional que asegure la rectoria y planificacion
estratégica del sector, garantice la coordinacién inter-institucional,
monitoree la ejecucion del Plan Nacional en Logistica de Cargas
(PNLog), y evalte la consecucion de resultados y el logro de los objetivos
fijados para el sector

4.10.  Establecer una gestion integral de datos y generacion de estadisticas
que permitan monitorear el desempefio del Sistema Logistico.Nacional y
sirvan de base para la planificacion estratégica del sector

En cuanto al marco legal:

4.11.  Disponer de un marco normativo adaptado a los requerimientos
modernos de seguridad y facilitacion del'comercio, que garantice la
eficiencia y la competitividad del sector logistico

4.12.  Contar con un sistema que garantice-la.seguridad juridica y ciudadana
y cree un clima de negocios 6ptimo para el desarrollo del sector logistico
y la competitividad del pais

Fuente: Elaboracion propia con base resultados de las Mesas de Trabajo.coordinadas por el MEPyD.
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Cuadro 6-2 Objetivos de Largo Plazo e Indicadores para el Sistema Logistico Nacional de Republica Dominicana

1. Economia y
competividad

En materia de desarrollo y competitividad:

1.1. Aumentar la competitividad de la economia dominicana a
través de mejoras en el desempefio logistico y estimulos a la
asociatividad de las cadenas logisticas

Costo logistico/Costo Produccion y /PIB
Valor agregado de la.produccion
Variaciénanual LPI, DB, WCI, otros

1.2. Incrementar la contribucién al PIB del sector Servicios de
Transporte y Logistica

% variacion PIB Transporte y Logistica/PIB total

En materia de produccion y comercio:
1.3. Facilitar el incremento de los flujos de importaciones,
exportaciones y transito de carga con la Region

% variacion flujos de importacion, exportacion y transito
en aduanas fronterizas

1.4. Contribuir al incremento del comercio exterior dominicano
(medido en términos de la balanza comercial)

Variacion del déficit de la balanza comercial

1.5. Contribuir al aumento de la capacidad exportable de
productos agricolas e industriales dominicanos

Variacion de exportaciones de productos agricolas e
industriales

En materia de empleo e inversion:

1.6. Incrementar el empleo digno y de calidad en actividades
logisticas (empleo especializado, formal, con remuneracion
justa, oportunidades de desarrolloprofesional)

Variacion del Multiplicador de la actividad y del empleo
logistico

Salario promedio en el sector logistico respecto a la
media nacional

Nivel de formalidad del empleo logistico

1.7. Promover la inversion local y extranjera en el sector
logistico

Variacion de EDI en el sector

2. Mercado: Clientes y
Usuarios

En cuanto a la posicion (y.marca) de Republica Dominicana en

el mercado logistico internacional:

2.1. Aumentar la demanda de SLVA dominicanos por parte de
demandantes de la:Region

% de exportacion de SLVA sobre Total servicios
logisticos y de transporte

2.2. Aumentar el reconocimiento de Republica Dominicana (por
parte.de usuarios potenciales del sistema) como un centro
logistico.integral regional

Reconocimiento de marca por parte de usuarios (actuales
y potenciales), medido a través de encuestas de usuarios

En-cuanto a'la oferta logistica dominicana:

2.3. Crear una oferta de servicios eficientes, que atienda las
necesidades de los subsistemas logisticos prioritarios y al
pais como un todo

# y tipologia de servicios ofrecidos, por segmento, en
nodos de comercio exterior
% demanda insatisfecha por tipo y calidad del servicio

2.4. Aumentar la satisfaccion de los usuarios (nacionales e
internacionales) del sistema mediante la creacion de una

% satisfaccion medido a través de encuestas
Variacion en tiempos de despacho de mercancia a todo lo

115




oferta logistica que se adapte a las necesidades de la
demanda

largo de la cadena logistica

2.5.

Incrementar visibilidad y transparencia (para los usuarios)
de los servicios logisticos dominicanos y procesos de
comercio exterior

% normas y procedimientos puestos a disposicion del
usuario y de facil consulta

# reportes publicados periddicamente sobre indicadores
de desempeiio

3. Operaciones/procesos
internos

En infraestructura:

% de ejecucion de la red de corredores de prioridad

3.1. Asegurar la existencia de una red vial (troncal, regional y logistica.del<SEN
local) de calidad, eficiente y segura que: a) optimice y % de la red del SLN desarrollada segin estandares
facilite los movimientos de carga de larga y corta distancia, “Corredores de prioridad logistica - CPL”
b) asegure su fluidez, c) promueva la operacion en red, y d) % demoras en la red vial del SLN
garantice el acceso a los centros de produccion. Longitud promedio de viajes en la red vial del SLN
% de retornos vacios en viajes nacionales, regionales
% variacion de incidencias de seguridad en ejes
principales, por tipo
% cobertura de red terciaria
% de la red terciaria en buen estado de mantenimiento
3.2. Desarrollar una infraestructura portuaria y acroportuaria de Numero de servicios por puerto, por destino
clase mundial que responda a la demanda nacional e Superficie de patio de contenedores, por puerto
internacional y las necesidades de los‘usuarios. Productividad portuaria
Servicios de carga por aeropuerto, por destino
Productividad aeroportuaria
# de almacenes logisticos en zonas de actividad logistica
de apoyo a puertos, acropuertos y pasos fronterizos
3.3. Crear una infraestructura logistica especializada para la Superficie logistica en ZAL, por tipo
prestacion de servicios.de valor agregado adaptados % de ocupacion de plataformas logisticas
estandares internacionales'y a las necesidades de los % bodegas por tamafio
usuarios % variacion de la superficie total de almacenes fuera de
ZAL
3.4. Disponer de facilidades fronterizas eficientes y seguras, con # de fronteras con instalaciones modernizadas

instalaciones-adaptadas a los tipos de carga y las
necesidades de los usuarios

# de agencias fronterizas trabajando bajo modelo
yuxtapuesto
# de agencias fronterizas trabajando con controles
simultaneos

FEn servicios:

3.5. Asegurar una oferta de servicios logisticos diversificada y de
calidad, adaptada a las necesidades de las cadenas logisticas.

# de empresas logisticas por tipo
# y tipologia de servicios ofrecidos, por segmento, en
nodos de comercio exterior
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Tamafio de las empresas logisticas (empleados, capital,
volumen de negocios)

% de despachos internacionales sin ruptura de la cadena
de frio

% productos agricolas de exportacion deteriorados /
exportacion total

3.6. Contar con una oferta de servicios logisticos y de transporte
(terrestre, maritimo y aéreo) eficiente, de calidad, con tarifas
competitivas y costos operativos optimizados, operando en
condiciones de libre competencia y adaptada a las
necesidades del sector.

# de servicios.maritimos de larga distancia, de cabotaje,
por puerto y destino

# de servicios aéreos, por destino

%.de empresas de transporte terrestre/oferta total

# de unidades de transporte terrestre que brindan servicio
hacia Haiti, por tamafio y tipo

Tarifas de transporte por modo, por destino, respecto a la
media de costos optimizados

% transporte de carga terrestre realizado en condiciones
de libre competencia (sin intermediacion de sindicatos

3.7. Establecer servicios de transporte de corta distancia para
atender el comercio con la region

# y frecuencia de servicios de transporte de corta
distancia, maritimo y aéreo

3.8. Promover la competencia en el sector logistico mediante la
provision de informacion (completa, transparente y en
tiempo real) sobre oferta y demanda de servicios logisticos

# de segmentos con acceso a informacion de oferta y
demanda de servicios logisticos
% de carga internacional con trazabilidad a tiempo real

3.9. Establecer y asegurar el fortalecimiento continuo de una
oferta de servicios de investigacion, desarrollo e
innovacion para el sector.logistico

# de investigaciones en el sector
Recursos totales asignados y ejecutados para Ia
investigacion en el sector

3.10. Garantizar el desarrollo/de una oferta de servicios
logisticos de retorno.que atienda eficazmente las
necesidades de los sectores productivos dominicanos y
asegure el desarrollo sostenible y la armonia con el medio
ambiente

% operadores que brindan servicios de logistica de
retorno
% operaciones de logistica de retorno por operador

En procesos:

3.11. Garantizar la existencia de procesos de comercio exterior
eficaces y eficientes, aplicados de forma estandarizada y
ajustados a la normativa vigente nacional e internacional

Tiempo de transito portuario

Tiempo de despacho aduanero, fitosanitario y otros en
fronteras terrestres, maritimas y aéreas

% de mercancias en canal rojo, naranja, verde

% de transacciones de comercio exterior informatizadas
y desmaterializadas
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% de mercancias inspeccionadas con métodos no
intrusivos

% de inspecciones realizadas'simultdneamente en nodos
de comercio exterior

3.12. Asegurar la trazabilidad y seguridad de las mercancias en % del SLN con cobertura de movimientos a tiempo real
el pais fisico (GPS, RFID) o documental

3.13. Interconectar todas las agencias implicadas en operaciones % de operaciones COMEX hechas a través de VUCE,
COMEX del pais y facilitar la interaccion con los usuarios poretapa
en operaciones COMEX previas, durante el evento y
expost

3.14. Facilitar los flujos comerciales con Haiti mediante la # de agencias bilaterales con procedimientos
homologacion de procesos de comercio exterior entre homologados, por puesto fronterizo
ambos paises

3.15. Promover la creacion de comunidades logisticas:que % de nodos logisticos con comunidades creadas
compartan objetivos y e.sténdares de calidad en los # de comunidades con estandares de calidad definidos
principales nodos logisticos del pais

3.16. Interconectar todas las comunidades logisticas del pais % de transacciones de comercio exterior informatizadas
respondiendo a la ambicion de un gobierno digital (validar y dematerializadas
END y PNPSP) % de actores de las comunidades logisticas integrados a

sistemas de trazabilidad de la cadena
3.17. Facilitar los flujos comerciales (maritimos y aéreos) TBD

regionales mediante’la homologacion de procesos de
comercio exterior con'otros paises de la region - NUEVO

4. Recursos internos

En cuanto a Recursos Humanos:
4.1. Desarrollar una oferta.de RRHH (en los niveles profesional

y técnico; en los ambitos publico y privado) adaptada a las
necesidades del sector logistico dominicano

#y % de RRHH capacitados por perfil/demanda total

% de RRHH capacitados a través del sector privado
# dias de rotacion (de personal)

4.2. Contar con.RRHH calificados en el sector ptblico

% de funcionarios asignados a operaciones de control de
comercio exterior capacitados /afio

% y # de funcionarios en funciones de planificacion y
ejecucion de acciones del PNLog capacitados/afio

# horas de capacitacion por funcionario por afio

En cuando a la institucionalidad en el sector logistico:

% avance en la implantacion del esquema institucional
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4.3. Desarrollar un marco institucional y esquema de
gobernabilidad que asegure la rectoria y planificacion
estratégica del sector, garantice la coordinacion inter-
institucional, monitoree la ejecucion del Plan Nacional en
Logistica de Cargas (PNLog), y evalte la consecucion de
resultados y el logro de los objetivos fijados para el sector
(nacionales y por region)

para la logistica de cargas por nivel

4.4. Establecer una gestion integral de datos y generacion de
estadisticas que permitan monitorear el desempefio del
Sistema Logistico Nacional y sirvan de base para la
planificacion estratégica del sector

% avance en la implementacion del proyecto del
Observatorio de Logistica

#indicadores de logistica y transporte respecto a # total
de indicadores

En cuanto al marco legal:

4.5. Disponer de un marco normativo adaptado a los
requerimientos modernos de seguridad y facilitacion del
comercio, que garantice la eficiencia y la competitividad.del
sector logistico

# de leyes y normas revisadas y aprobadas en el marco
de las estrategias del PNLog

4.6. Contar con un sistema que garantice la seguridadjuridica y
ciudadana y cree un clima de negocios dptimo para-el
desarrollo del sector logistico y la competitividad del pais

Variacion del subindicador legal del Clima de Negocios

Fuente: Elaboracion propia con base resultados de las Mesas de Trabajo coordinadas por el MEPyD.
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6.3. Estrategias

Formulados los objetivos estratégicos, el equipo de planificacion procedid a disefiar el conjunto de
estrategias que permitira su logro. La Tabla a continuacion ofrece una breve sintesis de dichas estrategias
e identifica los resultados esperados de cada una de ellas.

Cuadro 6-3 Estrategias y Resultados Esperados

Conformar un Sistema Logistico Nacional (SNL) que
procure un desarrollo territorial equilibrado y
beneficie a los sectores productivos de interés
estratégico y al pais como un todo, mediante la
inversion en el desarrollo articulado de la
infraestructura de transporte y logistica del
pais

Inversion publica priorizada para los
componentes del sistema

Infraestructura (vial, portuaria y aeroportuaria y
logistica) en dptimo estado operacional y
ajustada a normas y estdndares internacionales
Infraestructura logistica especializada ajustada a
los requerimientos de la demanda

Sistema funcionalmente integrado (incluyendo
subsistema de la red vial estratégica)

Operacion en red

Accesibilidad a centros de produccion (a través
de red secundaria'y terciaria)

Disponibilidad de informacién estratégica para la
toma de decisiones (ej: observatorio nacional de
transporte y seguridad vial)

Fortalecer y perfeccionar el sistema de participacion
publico-privada (PPP)

Infraestructura (vial, portuaria y aeroportuaria y
logistica) ajustada a normas y estandares
internacionales gestionada por el sector privado
Oferta adaptada continuamente a los
requerimientos de la demanda

Servicios de apoyo a procesos gestionados por el
sector privado bajo condiciones favorables al
usuario

Desarrollar un sistema de estimulos/(directos e
indirectos) que promueva la conformacion de una
oferta de servicios logisticos diversificada

Incremento de la oferta de servicios logisticos de
valor agregado para los subsistemas prioritarios
en cantidad y diversificacion

Formalizacion del sector servicios de transporte
Informacién de mercado actualizada (para
aproximacion de oferta y demanda)

Fortalecer la oferta de servicios de transporte (aéreo,
maritimo y terrestre) que: a) promueva el desarrollo,
b) que satisfaga las.necesidades (calidad, eficiencia,
costos) de los clientes y usuarios, y ¢) que opere en
condiciones de libre competencia

Servicios de transporte diversificados y con
mayor cobertura, competitivos y de calidad,
operando en condiciones de libre mercado
Regulacién actualizada que fomente la
competencia y la formalidad
Institucionalidad racionalizada, coordinada y
fortalecida

Modernizar, homogeneizar y simplificar los procesos
de comercio exterior (aduanas) a fin de: a) generar
maxima eficacia y eficiencia en las operaciones, b)
garantizar consistencia eliminando la discrecionalidad
de los funcionarios en la aplicacion de la normativa, c)
proveer seguridad juridica a clientes y usuarios del
sistema.

Procesos reformulados/optimizados

Establecer tecnologias de informacién y comunicacion

Procesos digitalizados y eficientes
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(TICs) para: a) la completa digitalizacion y
modernizacion de procesos de comercio exterior, b) el
apoyo a la operacion de cadenas y comunidades
logisticas, y c) el desarrollo de la innovacion,
investigacion y desarrollo en material logistica.

Incentivar y apoyar la investigacion, la innovacion y la
educacion en logistica y gestion de la cadena de
suministro, promoviendo modelos de colaboracion
entre el sector académico (nacional e internacional), el
sector privado y el sector publico que faciliten: a) el
financiamiento a la investigacion, b) la transferencia
tecnoldgica, c¢) la generacion de beneficios
comerciales, y d) el desarrollo econémico y la
competitividad del pais.

Incremento de la inversion publica en
investigacion, desarrollo e innovacion en
logistica (como % del PIB)

Incremento de la inversion privada en [&D
(como % del PIB)

Aumento de cantidad de empresas con vinculos a
universidades e institutos de investigacion
Mejora del pais en Indice de Competitividad
Global (Subindice Innovacion y Sofisticacion)

Racionalizar y modernizar el marco juridico e
institucional del SLN que: a) establezca la
gobernabilidad del sector, b) armonice las
competencias y acciones de las distintas instituciones
del sector, ¢) genere condiciones favorables para el
desarrollo de todos los sectores usuarios del sistema
logistico nacional, d) agilice las operaciones de
comercio exterior, [e) facilite la aplicacion de
convenios internacionales,] f) facilite la articulacion de
actores y asegure la participacion regional, y g) facilite
la adopcidn del sistema logistico nacional y la
implementacién del plan.

Ambiente competitivo (que elimine condiciones
de monopolio u oligopolio)

Leyes del sector adaptadas a buenas practicas
internacionales

Ley marco que facilite la transicion hacia el
sistema logistico nacional ambicionado
Ordenamiento juridico (nacional y comunitario)
armonizado

Crear una oferta de RRHH adecuada a los
requerimientos del mercado mediante el
establecimiento de un programa permanente de
desarrollo (capacitacion y formacion) de recursos
humanos para los sectores publico y privado,.adaptado
a las necesidades logisticas nacionales

Funcionarios capacitados para el cumplimiento
de funciones

Recursos humanos aptos para la prestacion de
servicios logisticos demandados por el sistema
logistico nacional

Oferta de capacitacion a todos los niveles
(técnico, vocacional, universitario)

Fuente: Elaboracion propia con base resultados de las Mesas de Trabajo coordinadas por el MEPyD.
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7. PLAN DE ACCION

7.1 Imagen Objetivo del Sistema Logistico Dominicano

El sistema de logistica de cargas de Republica Dominicana se estructura alrededor de un sistema troncal
de infraestructura logistica que brinda servicio a todos los subsistemas estratégicos del sistema logistico
nacional, en particular corredores viales, puertos, aeropuertos y pasos de frontera, asi como nodos
logisticos (zonas o plataformas de actividad logistica). Sobre este sistema opera la gama de servicios de
valor agregado y auxiliar que sirven a las distintas cadenas logisticas nacionales, y operan sistemas de
apoyo a procesos de comercio exterior, pero que sin embargo no estan limitados a estos.

Figura 7-1 Sistema Nacional Logistica de Cargas — Republica Dominicana
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7.2 Areas de Accion Prioritarias

Los ejercicios de planificacion estratégica realizados entre Octubre 2013 y Julio 2014 permitieron
comenzar a identificar acciones prioritarias sobre todos los componentes del sistema logistico nacional y
para los subsistemas prioritarios del pais.

El cuadro a continuacion sintetiza las acciones principales del PNLog categorizadas por componente del
sistema —infraestructura, servicios, apoyo a procesos y acciones transversales—. Esta lista contempla las
acciones de corto, mediano y largo plazo, algunas de las cuales exceden el horizonte de planificacion del
PNLog (10 afios).
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Cuadro 7-1 Acciones — PNLog Republica Dominicana

Componente

Subsistema/Accién Prioridad asociado Subsistema Entidad
Infraestructura Troncal Sistema Logistico Nacional
Inversiones Viales Regionales
Corredor de Prioridad Logistica Santo Domingo-Santiago-Puerto Plate ALTA INF CMXT MOPC
Circunvalacién Santiago
Tramo vial Ocoa - La Vega
Accesos viales a Puerto Plata
Circunvalacion Norte Santo Domingo (Haina-Caucedo)
Corredor Prioridad Logistica Santo Domingo-Frontera con Haiti (Jimai  ALTA INF CMXT/CRG MOPC
Inversiones viales (rehabilitacion y mejoras)
Corredor de Prioridad Logistica Santiago-Dajabén MEDIA INF CMXT/CRG MOPC
Inversiones viales
Corredor Inters. Corredor SD-Jimani-Elias Pifia (Troncal 2) MEDIA INF CMXT/CRG MOPC
Inversiones viales
Circunvalacién Azua - Bari
Corredor Prioridad Logistica Dajabén - Jimani BAJA INF CMXT/CRG MOPC
Eje fronterizo Dajab6n-Jimani
Inversiones complementarias Corredores Prioridad Logistica ALTA INF/PRC ~ CMXT/CRG MOPC
Tecnologia de apoyo a trazabilidad de la carga
Truck center y areas de descanso
Inversiones ejes principales red trocal SLN ALTA INF/PRC ~ CMXT/CRG MOPC
Santiago - San Juan
La Vega - Ocoa - Bani
Enriquillo - Barahona
Azua - Elias Pifia
La Vega - Samana
Autopista del Nordeste
Mejoras en la red terciaria ALTA INF AGR/TUR MOPC
Fortalecimiento Sistema Mantenimiento Vial e Inventario vial ALTA INF TODOS MOPC
Actualizar reglamento de Disefio vial (Adec. Trafico de Carga) MEDIA INF CMXT/CRG MOPC
Pasos de Frontera
Proyecto Paso de Frontera, ZAL y zona comunitaria de transito Jimar ALTA CRG
Instalaciones fronterizas ALTA  INF/SRV/PRC Cancilleria
ZAL de Jimani ALTA INF D.Log y Comp.
Mejoras en Frontera Elias Pifia ALTA CRG
Instalaciones fronterizas ALTA  INF/SRV/PRC Cancilleria
Mercado Mayorista Elias Pifia ALTA INF Cancilleria
Mejoras en Frontera Dajabén CRG
Instalaciones fronterizas ALTA  INF/SRV/PRC Cancilleria
Sistema Logistica Urbana TODOS
ZAL de Distribucién Urbana Santo Domingo y apoyo Haina (por defini  MEDIA INF D.Log y Comp.
Ordenamiento territorial y regulacion eje Haina-Caucedo ALTA INF D.Log y Comp.
ZAL de Distribucién Urbana Santiago MEDIA INF D.Log y Comp.
El Cibao Trade Center ALTA INF D.Log y Comp.
Plan de Gestién de trafico de carga Santo Domingo ALTA INF MOPC
Plan de Gestién de trafico de carga Santiago MEDIA INF MOPC
Inversiones Portuarias CMXT/AGR
Plan Nacional de Desarrollo Portuario MEDIA INF/SRV ~ CMXT/AGR APORDOM
Sistema Logistico Puerto Haina CMXT/AGR
Programa desconcentracién zonas logisticas extraportuarias Haii  BAJA PLN D.Log y Comp.
Sistema Logistico Puerto Caucedo CMXT/AGR
Zal Puerto Caucedo MEDIA INF Puerto Caucedo
Otros sistemas logisticos portuarios AGR/TUR/CMXT
Muelle de carga Puerto Plata ALTA INF APORDOM
Puerto Seco de Puerto Plata MEDIA INF D.Log y Comp.
Muelle de carga San Pedro de Macoriz MEDIA INF APORDOM
Muelle de carga Barahona MEDIA INF APORDOM
Disefio del Modelo de Gestion de Puerto de Manzanillo MEDIA INF APORDOM

SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos

ORG: Organizacional LEG: Legal PLN:

Planificacion CP: Corto plazo MP: Mediano Plazo LP: Largo Plazo CMXT: Subsistema apoyo a COMEX tradicional CRG: Subsistema apoyo
al Comercio Regional TUR: Subsistema apoyo al Turismo AGR: Subsistema apoyo a Agroexportaciones TEC: Subsistema apoyo a Maquilas

tecnologicas
Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 7-1 Acciones — PNLog Republica Dominicana (cont.)

Subsistema/Acci6n Prioridad Coar;\g;r;zr;te Subsistema Entidad
Inversiones aeroportuarias CMXT/AGR
Estrategia Nacional de Desarrollo Aeroportuario en movimiento de ca MEDIA INF Autoridad Aeroportuarig
Centro de Carga Aérea Aeropuerto Las Américas ALTA INF D.Log y Comp./AILA
Centro de Carga de apoyo a Aeropuerto Cibao MEDIA INF D.Log y Comp./A.Cibao
Facilidades de frio en Aeropuertos Las Américas y Punta Cana ALTA INF D.Log y Comp./AILA
Inversiones ferroviarias CMXT/AGR
Factibilidad FFCC Este-Oeste (Ingenios-Santo Domingo - Jimani ) BAJA INF MOPC
Factibilidad del FFCC Santo Domingo - El Cibao MEDIA INF MOPC
Inversiones sector turismo CMXT/AGR
Plan Ciudad-Puerto Puerto Plata MEDIA INF D.Log y C./APORDOM
Centro de distribucién apoyo al turismo Puerto Plata y Punta Cana MEDIA INF D.Log y Comp.
Infraestructura logistica apoyo al sector agricola AGR
Red nacional de agrocentros MEDIA  INF/SRV/PRC D.Log y Comp./MA
Agrocentro Logistico San Francisco de Macoris MEDIA  INF/SRV/PRC D.Log y Comp./MA
Agrocentro Logistico El Cibao ALTA  INF/SRV/PRC D.Log y Comp./MA
Agrocentro Logistico Barahona MEDIA  INF/SRV/PRC D.Log y Comp./MA
Servicios Logisticos y de Transporte
Servicios Transporte terrestre TODOS
Sistema de revision técnica vehicular ALTA SRV TODOS OTTT, DGT, OPRET
Adaptacion plan de formalizacion de PYMES al sector transporte carr ALTA SRV TODOS OTTT, DGT, OPRET
Programa de Fortalecimiento de Operadores Logisticos Haiti (inic. RD  ALTA SRV CRG OTTT/Cancilleria
Disefio e Implementacion sistema de registro vehicular ALTA SRV TODOS OTTT, DGT, OPRET
Sistema revisién periddica tarifas transporte terrestre ALTA SRV TODOS OTTT, DGT, OPRET
Censo vehicular ALTA SRV TODOS MOPC
Programa de renovacién del parque/ampliacién unidades refrigeradas  ALTA SRV TODOS OTTT, DGT, OPRET
Servicios de transporte maritimo y aéreo
Estudio factibilidad flota mercante rutas Caribe ALTA SRV D.Log y C./APORDOM
Estudio de tarifas portuarias y aeroportuarias ALTA SRV APORDOM/A.Aeroport.
Servicios logisticos de apoyo a subsistemas TODOS
Plan Logistica de Agroexportacion (analisis oferta exportable, caden  ALTA SRV AGR
Estudio de mercado y de los canales de venta/destino MEDIA SRV AGR
Incentivos a la constituciéon de empresas operadores de SLVA MEDIA SRV TODOS
Incentivos a PYMES de SLVA en cadenas agricolas ALTA SRV AGR
Entrenamiento manejo y empaque de perecederos ALTA SRV AGR
Bolsa de carga MEDIA SRV TODOS
Plan de Logistica de apoyo al turismo MEDIA SRV TUR
Plan e Incentivos desarrollo de TIC en el sector Logistico BAJA SRV TODOS
Apoyo a Procesos COMEX y logisticos
Reingenieria Procesos COMEX bilaterales CRG
Procedimientos Inspeccién Conjunta c/Haiti MEDIA PRC DGA
Homologacién Horarios con Haiti ALTA PRC DGA
Facilitacién del comercio (reingenieria, normativa, TIC) TODOS
Mejoras coordinadas gestion fronteriza (Homologacion horario, insper  ALTA PRC DGA
Plan de facilitacién comercial ALTA PRC D.Log y Comp.
Complementacién VUCE - Permisos ALTA PRC D.Log y Comp./DGA
Disefio de esquema de Gobernabilidad VUCE ALTA PRC D.Log y Comp./DGA
Plan de comunicacién Usuarios COMEX ALTA PRC DGA
Sistemas de coordinacion logisticas en nodos COMEX TODOS
Sistemas apoyo a la coordinacién logistica portuaria (PCS) MEDIA PRC D.Log y Comp.
Sistemas apoyo a la coordinacion logistica aérea BAJA PRC D.Log y Comp.
Procesos aduaneros y fitosanitarios TODOS
Sistemas Inspeccion no intrusiva (Scanners) y modelo gestion ALTA PRC DGA
Sistemas de rastreo satelital en corredores de prioridad logistica MEDIA PRC DGA
Sistemas de camaras en corredores de prioridad logistica MEDIA PRC DGA/MOPC
Capacitacion a exportadores MEDIA PRC MA
Mejoras en el sistema de gestién de riesgos ALTA PRC DGA

SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos ORG: Organizacional LEG: Legal PLN:
Planificacion CP: Corto plazo MP: Mediano Plazo LP: Largo Plazo CMXT: Subsistema apoyo a COMEX tradicional CRG: Subsistema apoyo
al Comercio Regional TUR: Subsistema apoyo al Turismo AGR: Subsistema apoyo a Agroexportaciones TEC: Subsistema apoyo a Maquilas
tecnologicas

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 7-1 Acciones — PNLog Republica Dominicana (cont.)

Subsistema/Acci6n Prioridad Co;:g;:zr;te Subsistema Entidad
Acciones en Componentes Complementarios del Sistema
Institucional y Organizacional TODOS
Fortalecimiento Unidad Logistica de Cargas MEPYD ALTA ORG MEPyD
Observatorio de Logistica y del Transporte de Carga ALTA ORG MEPyD
Linea Base de Logistica (Encuesta) ALTA ORG MEPyD
Fortalecimiento de la Autoridad Portuaria ALTA ORG APORDOM, CPMSP
Fortalecimiento instituciones transporte aéreo ALTA ORG Autoridad Aeroportuarid
Creacién y F.I. Ministerio de Transporte y entes adscritos ALTA ORG MOPC
Inventario vial ejes carga, nomenclatura, estadisticas MEDIA INF MOPC
Ordenamiento marco institucional para el trafico y transporte ALTA ORG OTTT, DGT, OPRET
Legal
Ley Marco Sistema Logistico Nacional ALTA LEG TODOS D.Log y Comp.
Gestion de proyectos TODOS
Aprobacién Ley de Concesiones y Reglamento ALTA LEG/ORG Sec. Concesiones
Legislacién de Servicios TODOS
Regulacién del Contrato de transporte (TAC) ALTA LEG OTTT, DGT, OPRET
Disefio del Marco Legal sectorial de transporte de carga carreter  ALTA LEG D.Log y Comp.
Revisién proyecto Ley de Transporte Terrestre y Transito y elab ~ ALTA PROCOMER OTTT, DGT, OPRET
Revision proyecto Ley de Puertos MEDIA LEG APORDOM
Contrato de Transporte Internacional de Mercancias (R.Rotterda  ALTA PRC APORDOM
Legislacion COMEX TODOS
Modernizacién Ley de Aduanas (despacho anticipado) y Reglame ~ ALTA LEG DGA
Armonizacién Ley de Puertos/Ley de Aduanas (ZAL) ALTA LEG D.Log y Comp./DGA
Revision y simplificacién documentos técnicos para COMEX ALTA LEG MSP/DG. Drogas y Farm
Reingenieria de procesos de registros sanitarios de salud publica  ALTA LEG MSP/DG. Drogas y Farm
Capacitaciéon de RRHH TODOS
Estrategia y Plan Nacional de Capacitacion ALTA RRHH D.Log y Comp.
Programa de capacitacién continua funcionarios COMEX ALTA RRHH D.Log y Comp./DGA
Capacitacion a transportistas MEDIA RRHH OTTT, DGT, OPRET
TOTAL PREINVERSION E INVERSION PUBLICA 3,415,950,288

SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos ORG: Organizacional LEG: Legal PLN:
Planificacion CP: Corto plazo MP: Mediano Plazo LP: Largo Plazo CMXT: Subsistema apoyo a COMEX tradicional CRG: Subsistema apoyo
al Comercio Regional TUR: Subsistema apoyo al Turismo AGR:Subsistema apoyo a Agroexportaciones TEC: Subsistema apoyo a Maquilas
tecnologicas

Fuente: Elaboracion propia.

a) Acciones sobre los Componentes Basicos del Sistema Logistico Nacional
Infraestructura

Las acciones de infraestructura contemplan inversiones en todos los componentes del sistema logistico
nacional prioritariorde acuerdo a la descripcion del aparte precedente. Especificamente, se incluyen
inversiones viales y“en componentes complementarios en los corredores de prioridad logistica,
inversiones en redes terciarias prioritarias (o redes locales de apoyo al sector agricola y turismo), y el
fortalecimiento del sistema de mantenimiento vial. Complementariamente, se ha previsto el redisefio de
estandares viales para los corredores de carga a fin de adaptarlos al caracter especial que se desea brindar
a los ejes troncales de movimiento de mercancias de Reptiblica Dominicana.

En lo que respecta a infraestructura portuaria, la accion mas abarcadora contemplada es el Plan de
Desarrollo Portuario a nivel nacional. De este derivarian inversiones portuarias, entre las que se contempla
el muelle de carga de Puerto Plata y las inversiones en Manzanillo, al norte del pais, y los muelles de
carga de San Pedro de Macoris y Barahona. Como infraestructura logistica de apoyo al movimiento
portuario se contemplan las Zonas de Actividad Logistica (ZAL) de Haina, Caucedo y Puerto Plata,
acompafados de un programa de desconcentracion de las zonas actualmente ocupadas por almacenes
extraportuarios en Haina, una vez se relocalicen en una ZAL.

125



Las acciones en infraestructura aeroportuaria contemplan, en primer lugar, la estrategia de desarrollo
aeroportuario. Esta estableceria las bases para el desarrollo de las centrales de carga del A.I. de Las
Américas y del Aeropuerto Internacional de El Cibao y sus inversiones complementarias. A mas corto
plazo se incluyen facilidades de frio en el A.I. de Las Américas.

Se contemplan también inversiones en infraestructura logistica de apoyo a subsistemas,
especificamente, plataformas de distribucion de apoyo al turismo en Puerto Plata, asi como el Plan
Ciudad-Puerto en la misma zona. De apoyo al sector agricola, las plataformas previstas se ubican
tentativamente en San Francisco de Macoris, El Cibao y Barahona. Se incluye también un estudio. para
definir la cobertura y caracteristicas de una red nacional de agrocentros y que permitiria identificar las
inversiones prioritarias en una segunda fase.

Las acciones de infraestructura ferroviaria contemplan la revision/actualizacion .del*estudio de
factibilidad del ferrocarril Santo Domingo — El Cibao, y su construccion a futuro si‘se estimara de elevada
prioridad. Se incluye ademas el estudio de factibilidad de la linea que vincula las lineas existentes y que
sirven a los ingenios al Este con una futura linea hacia Puerto Principe, pasando.por Santo Domingo,
Haina y Caucedo.

En materia de infraestructura fronteriza, se contempla la adecuacion de'los 3 pasos de frontera — Jimani,
Elias Pifia y Dajabon, y la zona o plataforma logistica de apoyo_en Jimani. Estos proyectos, que cuentan
con financiamiento de la Unioén Europea, estan concebidos como instalaciones que en un futuro pudiesen
adaptarse al modelo de controles binacionales yuxtapuestos, aunque en el corto plazo comenzaran a operar
como controles nacionales integrando las distintas instituciones-responsables del control de operaciones de
comercio exterior. Estas inversiones se complementansin embargo — ver Procesos de Comercio Exterior —
con acciones dirigidas a promover acuerdos bilaterales en materia de procedimientos armonizados y
controles binacionales.

El sistema de infraestructura de apoyo a’la logistica urbana contempla: a) el proyecto de la ZAL de
distribucion urbana de Santo Domingo y Santiago, b) el tramo que completaria la circunvalacion norte de
Santo Domingo y contribuiria parcialmente a segregar el trafico de carga de larga distancia del de
pasajeros, y c) planes gestion de“trafico-de carga en Santiago, Santo Domingo y las zonas francas
principales, con el fin de aliviar‘en_el corto plazo los problemas de congestion hasta tanto no se concreten
los proyectos de infraestructura:mas complejos. Estas acciones estan todas dirigidas a segregar el trafico
de corta y larga distancia, reducir los problemas de congestion y demoras que generan sobrecostos a los
usuarios asi como impacto ambiental, a la vez que contribuir a ordenar progresivamente el espacio urbano.

Servicios

El PNLog prevé una serie de acciones dirigidas a fortalecer y desarrollar la gama de servicios de
transporte y logistica de apoyo a las distintas cadenas logisticas nacionales.

En primer lugar las medidas dirigidas a ajustar las condiciones de operacion de los sindicatos del
transporte terrestre y restringir su poder cuasi-monopdlico, considerado éste un problema de
importancia en el sector por los participantes en las reuniones de planificacion estratégica. Las medidas
son, en consecuencia, una combinacion de medidas de estimulo al desarrollo empresarial y de regulacion
del sector. De forma especifica, se contemplan incentivos a la formalizacion del sector transporte
carretero de carga, un programa de renovacion del parque/ampliacion unidades refrigeradas, la
implementacion de sistemas de registro y de revision técnica vehicular, el programa de control de pesos y
dimensiones, un censo vehicular, y un sistema de revision periddica de tarifas con base en los indicadores
emanados por el observatorio del transporte. En el caso del comercio con Haiti, los participantes en las
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sesiones consideraron pertinente generar un Programa de Fortalecimiento de Operadores Logisticos de
Haiti, por iniciativa de la Reptblica Dominicana.

Las acciones en el sector de transporte maritimo y aéreo tienen como finalidad revisar la estructura
tarifaria de ambos modos y las condiciones de prestacion competitiva del servicio. Se incluye igualmente
un estudio para evaluar la factibilidad de crear una flota mercante, principalmente orientada a cubrir las
rutas del Caribe.

Para los servicios logisticos de valor agregado, se ha contemplado el analisis de las principales cadenas
logisticas, a fin de identificar tanto las oportunidades de mejoras en el desempefio y madurez de las
mismas como las acciones requeridas para generar incentivos para el surgimiento y/o diversificacion de la
oferta, en particular la agricola pero no limitada a esta sino incluyendo los SLVA que operen en ZAL. Se
incluye un estudio de mercado de productos agricolas con énfasis en los canales de ventapor destino.
Igualmente se contempla la creacion de una bolsa de carga, accion indispensable para promover un
mercado virtual de servicios, promover la triangulacion de la carga y optimizar el'uso de la infraestructura.
Finalmente se incluye el plan para el desarrollo de TIC de apoyo a la logistica empresarial.

Procesos de Comercio Exterior

Las acciones de apoyo a la modernizacion de sistemas de apoyo a procesos de comercio exterior
contemplan las acciones de coordinacion bilateral que conduzcan progresivamente a una reingenieria de
procesos de comercio exterior bajo una perspectiva de controles binacionales integrados con los dos paises
vecinos, comenzando por la necesidad de homologar los horaries .con Haiti. Igualmente, estas acciones de
coordinacion aplican entre las diversas instituciones-de gobierno que operan en las diversas fronteras
(incluyendo maritimas y aéreas). De forma mas amplia.se contempla un Plan de Facilitacion comercial.

Respecto a los sistemas de apoyo, las acciones contemplan culminar y socializar el proyecto de VUCE,
complementando el sistema con lo inherente a permisos. Destaca en particular la necesidad de disefar un
esquema de gobernabilidad de la VUCE. que sea satisfactorio a los usuarios. Todo ello debe ir
acompafiado de planes de comunicaciéon a los usuarios sobre su uso y sobre los procedimientos de
comercio exterior en general.

Se han incluido medidas dirigidas a promover la coordinacion entre las principales comunidades
logisticas portuarias y aeroportuarias, apoyando dicha coordinacion a través de sistemas informaticos.

De forma especifica, se.contempla el desarrollo de sistemas de inspeccion no intrusiva (escaneres) de
forma generalizada en todos los nodos COMEX, al igual que sistemas de rastreo satelital, camaras y/o RFI
(Identificacion/de radiofrecuencia). Finalmente, se incluye apoyo a la implementacion del programa OEA
y mejoras al sistema de gestion de riesgo aduanero.

b) Acciones sobre Elementos Complementarios del Sistema Logistico Nacional
Institucionalidad

El primer grupo de acciones concierne la consolidacion del esquema institucional de la logistica de
cargas en sus tres niveles: coordinacion y didlogo, coordinacion y gestion ejecutiva y monitoreo. Estos
tres niveles deberan ser integrados a la Direccion de Logistica y Competitividad recién creada en el
Viceministerio de Competitividad del MEPyD (ver Estrategia de Implementacion). Las acciones estan,
por ende, dirigidas al fortalecimiento institucional, incluyendo asistencia técnica a la unidad en las
diversas areas técnicas en la logistica de cargas y en la gestion financiera de programas y proyectos. De
forma particular, se han incluido recursos para continuar las operaciones del Observatorio Nacional de
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Logistica y Transporte — que cuenta actualmente con financiamiento del BID —, es decir, el desarrollo de
las primeras encuestas (piloto y definitivas), la elaboracion de la linea base para los indicadores asociados
a objetivos estratégicos,

Se contemplan acciones de fortalecimiento a instituciones responsables de la rectoria de todos los modos
de transporte, aéreo, maritimo y terrestre. Adicionalmente, se incluye la accidon dirigida a crear el
Ministerio de Transporte en las acciones que corresponden a la regulacion del transporte terrestre y la
adaptacion de estandares de disefio vial a fin de adaptarlos a las caracteristicas del movimiento de carga.

Legal

En material legal, una de las principales acciones acordadas es definir un marco legal que permita
mantener las prioridades establecidas en el Plan y consolide la definicion del sistema logistico hecha
durante su formulacion. Esta ley debe ser una ley marco que incluya la definicion del sistema, establezca
las modalidades de decision y financiamiento, consolide la institucionalidad del sector y.apoye en general
su desarrollo.

Se contempla la modernizacion del marco legal relativo a concesiones ysmecanismos de Participacion
Publico- Privada (PPP), habida cuenta de la elevada participacion privada prevista en los proyectos del
PNLog. En lo que respecta a servicios, se contempla un analisis-a profundidad del marco legal sectorial
(todos los modos), la modernizacion de la ley de transporte terrestre'y transito, incluyendo lo que respecta
al contrato de transporte automotor de carga, la modernizacién de la Ley de Puertos y la inclusion del
contrato de transporte internacional de mercancias.

Sobre la legislacion de comercio exterior, las acciones contemplan la modernizacion de la legislacion
aduanera en lo relativo a despacho anticipado, la armonizacion de la misma con la ley de puertos en lo
inherente a las zonas francas, la revision de procedimientos y documentos COMEX derivados de dicha
modernizacion, y los reglamentos de la Ley'de Aduanas y de Ley de Drogas y Cosméticos.

Recursos Humanos

En relacion a la formacion y capacitacion de recursos humanos. Las acciones al respecto consisten en
disefar una Estrategia Nacional de-capacitacion de RRHH en logistica y en transporte, un plan de
formacion especifico a los principales subsistemas logisticos, y un programa de capacitacion continua al
personal responsable del control de las operaciones de comercio exterior. Se contempla igualmente un
programa de capacitacion a los transportistas.

7.3 Costos de'Inversion

Tal.como se ha sefialado anteriormente, el PNLog es un instrumento transversal que sintetiza las acciones
que llevan a cabo otros sectores y que tienen incidencia en el sistema de logistica de cargas, a la vez que
contribuye a identificar acciones especificas — infraestructura especializada, incentivos a servicios, etc. —
que no han sido identificados en esos sectores.

En tal sentido, los costos totales de inversion del plan presentan evidentemente solapes con otros planes
sectoriales. De la lista de acciones presentadas en el aparte anterior (véase seccion “Areas de Accion
Prioritarias™) buena parte de las de corto plazo ya cuentan con financiamiento — vialidad, pasos de frontera,
sistemas aduaneros y de facilitacion, entre otros — Por otra parte, existen acciones de largo plazo que si
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bien no cuentan con financiamiento en el corto plazo, por su tipologia (ej. Obras viales) ya estan implicitas
en el presupuesto sectorial correspondiente (MOPT).

Tomando en cuenta lo anterior, el presente aparte hace referencia unicamente a los proyectos y acciones
que no cuentan con financiamiento a la fecha y que son relativamente innovadores y especificos de la
logistica de cargas.

En particular cabe destacar lo siguiente :

* El monto total de inversion prevista en elementos que no cuentan con financiamiento asciende
aproximadamente a 540 millones de USD, inversion que corresponde a un plazo aproximado de
10-12 afios.

* De este total, el 47 % lo representa la inversion mixta a través de participacion publico/privada,
principalmente en plataformas de actividad logistica, sistemas de apoyo.-aula coordinacion
logistica y a procesos de comercio exterior en los cuales la gestion privada es‘practica habitual
del sector.

* De la inversion netamente publica, el 8 % aproximadamente (44 MM-USD) esta representado por
preinversion y el 45 % por inversion directa (242 MM USD). Este monto toma en cuenta de
forma muy aproximada los aportes que el sector publico eventualmente tendria que hacer en un
proyecto de PPP segun se indica en el parrafo anterior, tal.como el aporte de terrenos o las
inversiones en servicios publicos. Este monto debe ser determinado con precision caso por caso.
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Cuadro 7-2 Costos de Inversion del PNLog RD — Componentes Sin Financiamiento

. ! Componente Costo Financiamiento
Subsistema/Accién . . o P! . s D P
asociado Preinversién Inversion Privada Inversion Pablica Inversién
Infraestructura Troncal Sistema Logistico Nacional 34,850,000 254,000,000 169,500,000
Inversiones Viales Regionales " 1,050,000 v = ¥ 15,000,000
Inversiones complementarias Corredores Prioridad Logistica INF/PRC
Tecnologia de apoyo a trazabilidad de la carga 500,000 10,000,000 S.Privado
Truck center y areas de descanso 400,000 5,000,000 S.Privado
Actualizar reglamento de Disefo vial (Adec. Trafico de Carga) INF 150,000 - Por definir
Pasos de Frontera ¥ 250,000 ¥ 5,000,000 ¥ 500,000
Proyecto Paso de Frontera
Puesto fronterizo de Jimani INF 500,000 15,000,000 Por definir
Puesto fronterizo de Elias Pifia INF 500,000 15,000,000 Por definir
Puesto fronterizo de Dajabén INF 400,000 8,000,000 Por definir
Proyecto ZAL y zona comunitaria de transito Jimani
ZAL de Jimani INF 250,000 5,000,000 500,000 Por definir
Mejoras en Frontera Elias Pifia
Mercado Mayorista Elias Pifa INF - - 5,000,000 Unién Europea
Sistema Logistica Urbana 1,950,000 92,000,000 13,500,000
ZAL de Distribucién Urbana Santo Domingo y apoyo a Haina (por definir) INF 500,000 50,000,000 5,000,000 S.Privado
Ordenamiento territorial y regulacién eje Haina-Caucedo INF 200,000 - - Por definir
ZAL de Distribucién Urbana Santiago INF 350,000 30,000,000 2,000,000 S.Privado
El Cibao Trade Center INF 300,000 12,000,000 3,000,000 S.Privado
Plan de Gestion de trafico de carga Santo Domingo INF 300,000 - 2,000,000 Por definir
Plan de Gestion de trafico de carga Santiago INF 300,000 - 1,500,000 Por definir
Inversiones Portuarias ¥ 4,550,000 7120,000,000 ¥ 92,000,000
Plan Nacional de Desarrollo Portuario INF/SRV 800,000 - Por definir
Sistema Logistico Puerto Haina
Programa desconcentracién zonas logisticas extraportuarias Haina PLN 500,000 10,000,000 Por definir
Sistema Logistico Puerto Caucedo
Zal Puerto Caucedo INF 350,000 100,000,000 10,000,000 Puerto Caucedo
Otros sistemas logisticos portuarios
Muelle de carga Puerto Plata INF 500,000 - 10,000,000 Por definir
Puerto Seco de Puerto Plata INF 200,000 20,000,000 1,000,000 Por definir
Muelle de carga San Pedro de Macoriz INF 1,000,000 50,000,000 Por definir
Muelle de carga Barahona INF 1,000,000 10,000,000 Por definir
Disefio del Modelo de Gestion de Puerto de Manzanillo INF 200,000 1,000,000 S.Privado
Inversiones aeroportuarias 950,000 ¥ 12,000,000 15,500,000
Estrategia Nacional de Desarrollo Aeroportuario en movimiento de carga INF 300,000 - Por definir
Centro de Carga Aérea Aeropuerto Las Américas (Terminal Primera Linea, O, INF 250,000 2,000,000 10,000,000 S.Privado
Centro de Carga de apoyo a Aeropuerto Cibao INF 150,000 - 5,000,000 S.Privado
Facilidades de frio en Aeropuertos Las Américas y Punta Cana INF 250,000 10,000,000 500,000 S.Privado
Inversiones sector turismo 500,000 r - 20,000,000
Plan Ciudad-Puerto Puerto Plata INF 300,000 - Por definir
Centro de distribucién apoyo al turismo Puerto Plata y Punta Cana INF 200,000 20,000,000 Por definir
Infraestructura logistica apoyo al sector agricola 725,600,000 ¥ 25,000,000 ¥ 13,000,000
Red nacional de agrocentros INF/SRV/PRC 500,000 3,000,000 Por definir
Agrocentro Logistico San Francisco de Macoris INF/SRV/PRC 200,000 5,000,000 Por definir
Agrocentro Logistico El Cibao INF/SRV/PRC 200,000 12,000,000 3,000,000 S.Privado
Agrocentro Logistico Barahona INF/SRV/PRC 200,000 5,000,000 Por definir
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Cuadro 7-2 Costos de Inversion del PNLog RD — Componentes Sin Financiamiento (cont.)

. Lo Componente Costo Financiamiento
Subsistema/Accién . . L . . o L
asociado Preinversion Inversién Privada Inversién Pablica Inversién
Servicios Logisticos y de Transporte 2,850,000 31,500,000
Servicios Transporte terrestre 1,250,000 i - 16,500,000
Sistema de revision técnica vehicular SRV 150,000 3,000,000 Por definir
Adaptacioén plan de formalizacién de PYMES al sector transporte carretero ce SRV 150,000 3,000,000 Por definir
Programa de Fortalecimiento de Operadores Logisticos Haiti (inic. RD) SRV 200,000 5,000,000 Por definir
Disefio e Implementacién sistema de registro vehicular SRV 100,000 500,000 Por definir
Sistema revision periddica tarifas transporte terrestre SRV 300,000 - Por definir
Censo vehicular SRV 200,000 - BID
Programa de renovacién del parque/ampliacién unidades refrigeradas SRV 150,000 5,000,000 Por definir
Servicios de transporte maritimo y aéreo
Estudio factibilidad flota mercante rutas Caribe SRV 300,000 - Por definir
Estudio de tarifas portuarias y aeroportuarias SRV 150,000 - Por definir
Servicios logisticos de apoyo a subsistemas 1,600,000 r - 15,000,000
Plan Logistica de Agroexportacién (analisis oferta exportable, cadenas log.) SRV 200,000 - Por definir
Estudio de mercado y de los canales de venta/destino SRV 400,000 - Por definir
Incentivos a la constitucién de empresas operadores de SLVA SRV 250,000 5,000,000 Por definir
Incentivos a PYMES de SLVA en cadenas agricolas SRV 100,000 5,000,000 Por definir
Entrenamiento manejo y empaque de perecederos SRV 150,000 1,000,000 Por definir
Bolsa de carga SRV 150,000 1,500,000 Por definir
Plan de Logistica de apoyo al turismo SRV 200,000 - Por definir
Plan e Incentivos desarrollo de TIC en el sector Logistico SRV 150,000 2,500,000 Por definir
Apoyo a Procesos COMEX y logisticos 2,900,000 v - 35,000,000
Reingenieria Procesos COMEX bilaterales 250,000 =
Procedimientos Inspeccién Conjunta c/Haiti PRC 150,000 - Por definir
Homologacién Horarios con Haiti PRC 100,000 - Por definir
Facilitacion del comercio (reingenieria, normativa, TIC) 1,050,000 10,000,000
Mejoras coordinadas gestién fronteriza (Homologacion horario, inspeccién cc PRC 250,000 1,000,000 Por definir
Plan de facilitacién comercial 300,000 1,500,000 Por definir
Complementacion VUCE - Permisos PRC 300,000 7,000,000 Por definir
Disefio de esquema de Gobernabilidad VUCE 100,000 = Por definir
Plan de comunicacién Usuarios COMEX PRC 100,000 500,000 Por definir
Sistemas de coordinacion logisticas en nodos COMEX 200,000 =
Sistemas apoyo a la coordinacién logistica portuaria (PCS) PRC 100,000 10,000,000 - S.Privado
Sistemas apoyo a la coordinacion logistica aérea PRC 100,000 5,000,000 - S.Privado
Procesos aduaneros y fitosanitarios ¥ 1,400,000 ¥ 25,000,000
Sistemas Inspeccion no intrusiva (Scanners) y modelo gestién PRC 1,000,000 15,000,000 Por definir
Sistemas de rastreo satelital en corredores de prioridad logistica PRC 100,000 5,000,000 Por definir
Sistemas de camaras en corredores de prioridad logistica PRC 100,000 3,000,000 Por definir
Capacitacion a exportadores PRC 100,000 2,000,000 Por definir
Mejoras en el sistema de gestion de riesgos PRC 100,000 - Por definir
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Cuadro 7-2 Costos de Inversion del PNLog RD — Componentes Sin Financiamiento (cont.)

Subsi L Componente Costo Financiamiento
ubsistema/Accion . . L T . o L
asociado Preinversion Inversion Privada Inversion Piblica Inversion
Acciones en Componentes Complementarios del Sistema 3,450,000 5,800,000
Institucional y Organizacional " 2,200,000 " - " 10,500,000
Fortalecimiento Unidad Logistica de Cargas MEPYD ORG 200,000 - 3,000,000 BID/Por definir
Observatorio de Logistica y del Transporte de Carga ORG 250,000 1,500,000 BID
Linea Base de Logistica (Encuesta) ORG 450,000 - MEPYD
Fortalecimiento de la Autoridad Portuaria ORG 300,000 1,500,000 Por definir
Fortalecimiento instituciones transporte aéreo ORG 300,000 1,500,000 Por definir
Creacion y F.l. Ministerio de Transporte y entes adscritos ORG BID
Inventario vial ejes carga, nomenclatura, estadisticas ORG 200,000 1,000,000
Ordenamiento marco institucional para el trafico y transporte ORG 500,000 2,000,000
Legal 3,050,000 i - 2,000,000
Ley Marco Sistema Logistico Nacional LEG 300,000 - Por definir
Gestion de proyectos 150,000 -
Aprobacion Ley de Concesiones y Reglamento LEG/ORG 150,000 - Por definir
Legislacion de Servicios 750,000 -
Regulacion del Contrato de transporte (TAC) LEG 150,000 - Por definir
Disefio del Marco Legal sectorial de transporte de carga carretera LEG 150,000 - Por definir
Revision proyecto Ley de Transporte Terrestre y Transito y elab. Reglan PROCOMER 200,000 = Por definir
Revision proyecto Ley de Puertos LEG 150,000 - Por definir
Contrato de Transporte Internacional de Mercancias (R.Rotterdam) PRC 100,000 - Por definir
Legislacién COMEX 850,000 r -
Modernizacion Ley de Aduanas (despacho anticipado) y Reglamento LEG 200,000 - Por definir
Armonizacion Ley de Puertos/Ley de Aduanas (ZAL) 50,000 Por definir
Revision y simplificacion documentos técnicos para COMEX LEG 400,000 = Por definir
Reingenieria de procesos de registros sanitarios de salud publica 200,000 = Por definir
Capacitacion de RRHH 1,000,000 2,000,000
Estrategia y Plan Nacional de Capacitacién RRHH 500,000 - Por definir
Programa de capacitacién continua funcionarios COMEX RRHH 250,000 1,000,000 Por definir
Capacitacion a transportistas RRHH 250,000 1,000,000 Por definir
TOTAL PREINVERSION E INVERSION PUBLICA 539,850,000 44,050,000 254,000,000 241,800,000
SIGLAS: INF: Infraestructura SRV: Servicios PRC: Procesos RRHH: Recursos Humanos ORG: Organizacion: 8% 47% 45%

CMXT: Subsistema apoyo a COMEX tradicional CRG: Subsistema apoyo al Comercio Regional TUR: Subsistema apoyo al Turismo AGR: Subsistema apoyo a Agroexportaciones
CP: Corto plazo MP: Mediano Plazo LP: Largo Plazo
Fuente : Elaboracion propia

132



7.4 Cronograma de Ejecucion

Durante el proceso de elaboracion del PNLog y los talleres de planificacion estratégica correspondientes,
fue posible recoger la percepcion de los participantes sobre areas de accion y las prioridades percibidas.
Esta informacion permitié formular el cronograma de ejecucion integral del PNLog.

Los parrafos a continuacion describen el resultado de dicha programacion. El grafico al final del presente
aparte muestra el cronograma de ejecucion al que se hace referencia.

* Infraestructura. Se contemplan los proyectos ya programados por haber sido definidos como
prioridad en otros planes ¢ inversiones requeridas para comenzar a consolidar el sistema logistico.

En particular destacan como primera prioridad: a) los proyectos viales de los corredores de
prioridad logistica, en particular los del corredor Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata, y los
correspondientes al corredor Santo Domingo-Jimani, asi como las inversiones en‘los componentes
complementarios a las inversiones viales para que los mismos alcancen el estandar de corredores
de prioridad logistica (i.e. tecnologia de apoyo a la trazabilidad de la.carga, truck centers y areas
de descanso); b) las inversiones en la red, troncal distinta a los corredores de prioridad logistica; ¢)
mejoras en la red terciaria; d) el fortalecimiento del sistema de’ mantenimiento vial y la
actualizacion del Reglamento Disefio Vial; ¢) mejoras en las.instalaciones fronterizas (Jimani,
Elias Pifia y Dajabon); ¢) el plan de gestion de trafico. de Santo Domingo; f) la ZAL de
distribucion urbana de Santo Domingo y apoyo al Puerto de Haina; g) el muelle de carga de
Puerto Plata; h) el centro de carga aéreo del A.l. Las-Américas y las facilidades de frio en el
mismo aeropuerto.

Todas las demas inversiones tienen prioridad media, a excepcion del estudio de factibilidad del
Ferrocarril del Este, el corredor fronterizo Jimani-Dajabon, y el programa de desconcentracion de
las zonas extraportuarias de Haina.

* Servicios. Se contemplan.acciones prioritarias para los servicios de transporte terrestre, maritimo,
aéreo y servicios logisticos:

De forma especifica, las acciones de corto plazo son: a) acciones varias dirigidas a modernizar y
fortalecer el sistema‘de transporte automotor de carga, en particular la implementacion del sistema
de revision técnica vehicular, el programa de fortalecimiento y formalizacion del sector, el sistema
de registro vehicular, el sistema de actualizacion de tarifas de referencia, el programa de control
de pesos y «dimensiones, el censo y un programa de renovacion del parque vehicular; b) el
programa de cooperacion para el fortalecimiento de operadores haitianos; c¢) el estudio de
factibilidad de desarrollo de una flota mercante para servir el Caribe; d) los estudios de tarifas
portuarias y aeroportuarias; e) el programa de incentivos a PYMES logisticas; y f) el plan de
logistica de las principales cadenas de agroexportaciones.

*  Apoyo a procesos. En el corto plazo, las acciones dirigidas al componente de apoyo a procesos de
comercio exterior buscan resolver las ineficiencias y sentar las bases para una mayor sofisticacion
de las soluciones adoptadas.

Los proyectos priorizados a corto plazo contemplan: a) las mejora de procedimientos coordinados

en frontera entre las instituciones dominicanas; b) la implementacion de la VUCE, la inclusion de
los permisos y disefio de la gobernabilidad de dicho sistema; ¢) el plan de facilitacion comercial;
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d) el plan de comunicacion de usuarios COMEX; e) la homologacion de horarios de operacion de
agencias COMEX con Haiti; y f) la adopcion de sistemas de inspeccion no intrusivos y la mejora
del sistema de gestion de riesgos.

Elementos complementarios del sistema. Todas las acciones contempladas en los elementos
complementarios del sistema (organizacionales, legales y capacitacion) son consideradas
prioritarias, a excepcion de acciones que derivan del programa de fortalecimiento a transportistas,
en particular el programa de capacitacion.
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Figura 7-2 Cronograma de Ejecucion del PNLog Republica Dominicana

. L. . Duracién (meses) 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Subsistema/Accién Prioridad . . "
Preinversién Inversién | 01/06 07/12 | 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12 | 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12
Infraestructura Troncal Sistema Logistico Nacional
Inversiones Viales Regionales
Corredor de Prioridad Logistica Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata ALTA 36 2 | | T _
Circuwalacion santago 1 A
Tramo vial Ocoa - La Vega
Accesos viales a Puerto Plata
Circunvalacién Norte Santo Domingo (Haina-Caucedo)
Corredor Prioridad Logistica Santo Domingo-Frontera con Haiti (Jimani) ALTA 36 42
Inversiones viales (rehabilitacion y mejoras)
Corredor de Prioridad Logistica Santiago-Dajabén MEDIA 36 42
Inversiones viales
Corredor Inters. Corredor SD-Jimani-Elias Pifia (Troncal 2) MEDIA 36 42
Inversiones viales
Circunvalacion Azua - Bari
Corredor Prioridad Logistica Dajab6n - Jimani BAJA 36 60
Eje fronterizo Dajabén-Jimani
Inversiones complementarias Comredores Prioridad Logistica ALTA
Tecnologia de apoyo a trazabilidad de la carga 12 36
Truck center y areas de descanso 8 36
Inversiones ejes principales red trocal SLN ALTA
Santiago - San Juan 24 60
La Vega - Ocoa - Bani 12 24
Enriquillo - Barahona 12 24
Azua - Elias Pina 12 24
La Vega - Samana 12 24
Autopista del Nordeste 12 24
Mejoras en la red terciaria ALTA 36 60
Fortalecimiento Sistema Mantenimiento Vial e Inventario vial ALTA 36 60
Actualizar reglamento de Disefio vial (Adec. Tréfico de Carga) MEDIA 24 0
Pasos de Frontera
Proyecto Paso de Frontera, ZAL y zona comunitaria de transito Jimani ALTA
Instalaciones fronterizas ALTA 12 36
ZAL ALTA 9 24
Mejoras en Frontera Elias Pifia ALTA
Instalaciones fronterizas ALTA 12 36
Mejoras en Frontera Dajabén
Instalaciones fronterizas ALTA 9 24
Sistema Logistica Urbana
ZAL de Distribucion Urbana Santo Domingo MEDIA 9 36
ZAL de Distribucion Urbana Santiago MEDIA 9 36
Plan de Gestion de trafico de carga Santo Domingo ALTA 9 12
Plan de Gestion de trafico de carga Santiago MEDIA 9 12
Plan de gestion de trafico de carga en Zonas Francas principales MEDIA 9 12
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Figura 7-2 Cronograma de Ejecucion del PNLog Republica Dominicana (cont.)

Subsistema/Accién

Prioridad

Duracién (meses)
Preinversién Inversién

2015
01/06 07/12]

2016 2017 2018
01/06 07/12|01/06 07/12|01/06 07/12

2019
01/06 07/12]

2020
01/06 07/12]

2021
01/06 07/12]

2022
01/06 07/12]

2023
01/06 07/12]

2024
01/06 07/12]

2025
01/06 07/12

Inversiones Portuarias

Plan Nacional de Desarrollo Portuario MEDIA 12 n.a.
Sistema Logistico Puerto Haina
Programa desconcentracion zonas logisticas extraportuarias Haii  BAJA 12 36
ZAL Haina ALTA 12 36
Sistema Logistico Puerto Caucedo
Zal Puerto Caucedo MEDIA 12 0
Otros sistemas logisticos portuarios
Muelle de carga Puerto Plata ALTA 9 24
Puerto Seco de Puerto Plata MEDIA 9 36
Muelle de carga San Pedro de Macoriz MEDIA 9 24
Muelle de carga Barahona MEDIA 8 18
Puerto de Manzanillo MEDIA 8 24
Inversiones aeroportuarias
Estrategia Nacional de Desarrollo Aeroportuario MEDIA 12 n.a.
Centro de Carga Aérea Aeropuerto Las Américas ALTA 12 36
Centro de Carga de apoyo a Aeropuerto Cibao MEDIA 8 36
Facilidades de frio en Aeropuerto Las Américas ALTA 6 12
Inversiones ferroviarias
Factibilidad FFCC Este-Oeste (Ingenios-Santo Domingo - Jimani ) BAJA 18 n.a.
Factibilidad del FFCC Santo Domingo - El Cibao MEDIA 12 60
Inversiones sector turismo
Plan Ciudad-Puerto Puerto Plata MEDIA 18 n.a.
Centro de distribucién apoyo al turismo Puerto Plata y Punta Cana MEDIA 8 24
Infraestructura logistica apoyo al sector agricola
Agrocentro Logistico San Francisco de Macoris MEDIA 8 36
Agrocentro Logistico El Cibao ALTA 8 18
Agrocentro Logistico Barahona MEDIA 8 18
Red nacional de agrocentros MEDIA 12 18
Servicios Logisticos y de Transporte
Servicios Transporte terrestre
Sistema de revision técnica vehicular ALTA 8 36
Incentivos a la formalizacion del sector transporte carretero carga ALTA 8 36
Programa de Fortalecimiento de Operadores Logisticos Haiti (inic. RD  ALTA 8 24
Implementacion sistema de registro vehicular ALTA 8 24
Sistema revision periddica tarifas transporte terrestre ALTA 8 n.a.
Programa de control de pesos y dimensiones y censo vehicular ALTA 12 24
Programa de renovacién del parque/ampliacién unidades refrigeradas  ALTA 12 36
Servicios de transporte marftimo y aéreo
Estudio factibilidad flota mercante rutas Caribe ALTA 18 n.a.
Estudio de tarifas portuarias y aeroportuarias ALTA 12 n.a.
Servicios logisticos de apoyo a subsistemas
Plan Logistica de Agroexportacion (analisis oferta exportable, caden ~ ALTA 8 n.a.
Estudio de mercado y de los canales de venta/destino MEDIA 8 n.a.
Incentivos a la constituciéon de empresas operadores de SLVA MEDIA 8 60
Incentivos a PYMES de SLVA en cadenas agricolas ALTA 8 60
Bolsa de carga MEDIA 8 24
Plan de Logistica de apoyo al turismo MEDIA 8 n.a.
Plan e Incentivos desarrollo de TIC en el sector Logistico BAJA 8 60
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Figura 7-2 Cronograma de Ejecucion del PNLog Republica Dominicana (cont.)

Fuente: Elaboracion Propia
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. L. . Duracién (meses) 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Subsistema/Accién Prioridad ; ., .,
Preinversién Inversion | 01/06 07/12 | 01/06 07/12 | 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12 | 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12| 01/06 07/12
Apoyo a Procesos COMEX y logisticos
Reingenieria Procesos COMEX bilaterales
Procedimientos Inspeccién Conjunta c/Haiti MEDIA 12 36
Homologacién Horarios con Haiti ALTA 6 0
Facilitacién del comercio (reingenierfa, normativa, TIC)
Mejoras coordinadas gestion fronteriza (Homologacion horario, inspeccion  ALTA 6 12
Plan de facilitacién comercial ALTA 12 36
Complementacion VUCE - Permisos ALTA 12 36
Disefio de esquema de Gobernabilidad VUCE ALTA 6 na
Plan de comunicacién Usuarios COMEX ALTA 6 36
de coordinacién logisticas en nodos COMEX
Sistemas apoyo a la coordinacién logistica portuaria (PCS) MEDIA 6 36
Sistemas apoyo a la coordinacion logistica aérea BAJA 6 24
Procesos aduaneros y fitosanitarios 6 36
Sistemas Inspeccion no intrusiva (Scanners) y modelo gestion ALTA 6 24
Sistemas de rastreo satelital en corredores de prioridad logistica MEDIA 6 24
Sistemas de camaras en corredores de prioridad logistica MEDIA 6 24
Mejoras en el sistema de gestidn de riesgos ALTA 6 0
Acciones en Componentes Complementarios del Sistema
Institucional y Organizacional
Fortalecimiento Unidad Logistica de Cargas MEPYD ALTA 6 60
Observatorio de Logistica y del Transporte de Carga ALTA 8 24
Linea Base de Logistica (Encuesta) ALTA 12 n.a.
Fortalecimiento de la Autoridad Portuaria ALTA 8 24
Fortalecimiento instituciones transporte aéreo ALTA 8 24
Creacién y F.I. Ministerio de Transporte y entes adscritos ALTA
Inventario vial ejes carga, nomenclatura, estadisticas MEDIA 8 18
Ordenamiento marco institucional para el tréfico y transporte ALTA 12 36
Legal
Ley Marco Sistema Logistico Nacional ALTA 8 n.a.
Gesti6n de proyectos
Aprobacién Ley de Concesiones y Reglamento ALTA 6 12
Legislacién de Servicios
Regulacién del Contrato de transporte (TAC) ALTA 6 n.a.
Anélisis del Marco Legal sectorial ALTA 6 n.a.
Ley de Transporte Terrestre y Transito ALTA 6 n.a.
Modernizacién Ley de Puertos MEDIA 6 n.a.
Contrato de Transporte Internacional de Mercancias (R.Rotterdam) ALTA 6 n.a.
Legislacion COMEX
Modernizacion Ley de Aduanas (despacho anticipado) y Reglamento ALTA 12 2 | [ _
Armonizacién Ley de Puertos/Ley de Aduanas (ZAL) ALTA 6 na. | [T
Revision simplificacion documentos técnicos para COMEX ALTA 8 na.
Reglamento de la Ley de Drogas y Cosméticos ALTA 6 n.a.
Capacitacién de RRHH
Estrategia Nacional de Capacitacion ALTA 12 n.a.
Programa formacién RRHH SLVA por subsegmento ALTA 18 60
Programa de capacitacién continua en frontera operaciones control Comer  ALTA 6 60
Capacitacion a transportistas MEDIA 12 36




8. ESTRATEGIA DE IMPLEMENTACION

8.1 Organizacion para la Ejecucion
8.1.1 Buenas Practicas Institucionales en Logistica de Cargas

La Metodologia para la Formulacion de Planes Nacionales de Logistica de Cargas, financiada por el BID,
incluye un benchmarking internacional sobre modelos de gestion en logistica de cargas. Segin dicho
estudio, el modelo organizativo que ha demostrado ser mas exitoso es aquel que cuenta con tres niveles o
areas de responsabilidad claramente diferenciadas: coordinaciéon y dialogo, gestion y coordinacion
ejecutiva, y monitoreo del sistema. En general, los comités o consejos de dialogo y coordinacion de alto
nivel ejercen funciones de coordinacion y consenso y generan insumos para la definicion de politica. Las
instancias de gestion ejecutiva coordinan la accion de organismos con competencia en la” materia y
ejecutan proyectos y acciones en los cuales hay vacios institucionales. Las instanciasde monitoreo del
sistema permiten hacer seguimiento al cumplimiento de los objetivos estratégicos fijados para el sistema
logistica, con base en un sistema de indicadores disefiado para tales fines. A fin'de que el accionar ptblico
genere resultados de alto impacto es necesaria la adopcion de un modelo de gestion que aborde
integralmente los tres niveles o areas de responsabilidad descritos.

Figura 8-1 El Triangulo Institucional en Logistica de Cargas

Instancias de Dialogo y
Coordinacion de Alto Nivel

Instancias de gestion y
coordinacioén a nivel
ejecutivo

Instancias de monitoreo
del sistema

Fuente: Metodologia para la formulacion del PNLog. Op. Citada

El modelo institucional a adoptar.debe asegurar la continuidad y la sostenibilidad del esfuerzo en el largo
plazo. En aras de ello el.esquema debe :

* Adaptarse‘ala Vision Estratégica compartida del sector.

* Permitir el concurso de diversas instituciones del sector publico y privado, promoviendo la
toma de decisiones consensuadas, garantizando una gestion coordinada, y optimizando los
recursos 'y fortalezas de cada institucion en la gestion global del sistema.

*~ Contar con un soporte legal adecuado que consolide el esquema acordado.

*. Monitorear activamente el desarrollo y desempefio del sector.
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8.1.2 Organizacion para el Sector en Republica Dominicana
a) Marco Institucional

La complejidad principal en la implementacién del PNLog deriva de la transversalidad del sector y los
numerosos actores con inherencia -directa o indirecta, parcial o total- en el mismo. Tal como se ha
seflalado, el PNLog es un instrumento transversal que sintetiza, armoniza y prioriza los planes, proyectos
y acciones generados por otros instrumentos, integrandolos desde la perspectiva de la demanda de los
componentes del sistema logistico — infraestructura, servicios, procesos —, 0 mas en concreto, desde la
vision de la cadena logistica.

En el caso de Republica Dominicana, se han identificado al menos 24 instituciones con un rol clave en la
logistica de cargas (ver Recuadro Propuesta de Grupo de Logistica y Transporte de Republica-Dominicana.
Ademas de estas instituciones, “estratégicas” desde el punto de vista de la toma/de decisiones, existen
numerosas instituciones vinculadas a sectores, subsistemas estratégicos y componentes del sistema
logistico nacional. Esta complejidad determina la necesidad de adoptar una estructura eficiente que
permita ejecutar las diversas funciones que debe cumplir una institucionalidad en logistica de cargas o
logistica comercial.

En general, la institucionalidad en logistica de cargas debe asegurar el cumplimiento de las siguientes
funciones:

* coordinacion y didlogo entre los sectores publico y privado e intergubernamental;

* toma de decisiones de alto nivel, con base en las‘recomendaciones emanadas de las instituciones
publicas y privadas implicadas en el dialogo;

* coordinacion de la ejecucion de las acciones acordadas en el plan, por parte de las distintas
instituciones implicadas, en el plazo y con.los alcances previstos;

* gjecucion de las acciones de caracter transversal para las cuales no hay una competencia
claramente definida, o que por su_caracter
transversal presentan una complejidad mayor de la
prevista;

* seguimiento a la ejecucion del plan; y

* monitoreo del impacte del’plan en el desempefio
del sistema logistico nacional.

Esquema de la institucionalidad en LdC

Instancias de Dialogo
y Coordinacién de Alto
Nivel

Instancias de gestion
y coordinacion a nivel
ejecutivo

El diagrama a continuacion: ilustra la forma como se
organizan estas funciones de forma agrupada en tres
instancias. Ello-no significa necesariamente que dichas
funciones deban ser asignadas a instituciones diferentes,
pero si que-eventualmente podrian ser atribuidas a grupos
con perfiles diferentes. La primera instancia, Didlogo y
Coordinacion‘de Alto nivel, es una instancia politica, que
busca establecer el didlogo constructivo entre los actores
de la sociedad y promover los acuerdos y decisiones sobre su vision compartida de desarrollo del sector.
En Republica Dominicana, esta funcion la ha venido desempefiando la Direccion de Logistica, Transporte
y Conectividad del MEPyD, instancia adscrita al Viceministerio de Gestion de la Competitividad Nacional
del mismo ministerio. La segunda instancia, Gestion y Coordinacion a Nivel Ejecutivo, es responsable de
la gestion del plan; es una instancia técnica de elevada capacidad que coordina y hace seguimiento a la
ejecucion de planes, programas, proyectos, acciones, el presupuesto y el financiamiento. La tercera
instancia, Monitoreo del Sistema, es la unidad que lleva a cabo las funciones de observatorio; la misma
monitorea el impacto de las acciones sobre el sistema, evalia el desempefio global del mismo, para lo cual

Instancias de
monitoreo del sistema

Fuente: Elaboracion propia
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recoge y/o captura indicadores de diversas fuentes y hace los analisis respectivos. Seguidamente se hace
una descripcion mas detallada de cada nivel.

Instancia de Didlogo y Coordinacion de Alto Nivel

Tal como se ha mencionado anteriormente, esta instancia tiene dos funciones principales:
coordinacion/didlogo y decision. En Republica Dominicana, la propuesta consiste en crear un Grupo de
Logistica y Transporte que podria asumir la forma de una Mesa, un Consejo, o un grupo de trabajo inserto
en otra mesa o comité sectorial. Dados la relevancia del tema, la complejidad institucional y la orientacion
a la ejecucion de proyectos, lo ideal es que se cree una instancia dedicada a la conduccion del sector:-Para
detalles sobre los objetivos de esta instancia, su constitucion y operatividad, véase recuadro siguiente.

Recuadro 8-1 Propuesta de Grupo de Logistica y Transporte de Republica Dominicana

El Grupo de Logistica y Transporte de Republica Dominicana (GLyT) estara integrado por representantes del
sector publico y privado del pais, con inherencia en la logistica de cargas y el transporte.

Objetivo

Promover la implementaciéon de un sistema nacional de logistica de cargas equilibrado, que atienda a las
necesidades del sistema productivo dominicano y que permita mejorar la posicion competitiva del pais a través
de las mejoras en el desempefio del mismo.

Constituciéon

El GLyT cuenta con dos niveles: un nivel decisorio y un nivel de coordinacion y dialogo. El nivel decisorio se
debe ubicar al mas alto nivel, asumiendo la figura de una Mesa, Consejo, o Comité. Idealmente, este nivel
decisorio estaria presidido por el Presidente de la Republica y copresidido por el MEPYD, en su caracter de
ente coordinador de la iniciativa.

En el nivel de coordinacion se establecen equipos de trabajo matriciales en los cuales participaran las
instituciones y representantes del sector publico y privado con inherencia operacional en el sector, a saber:

e  Aeropuertos Dominicanos Siglo XXI (AERODOM)

¢ Aeropuerto Punta Cana

* Autoridad Portuaria Dominicana (APORDOM)

* Asociacion de Industrias de la Republica Dominicana (AIRD)

* Asociacion de Lineas Aéreas (ALA)

* Asociacion de Navieros

* Asociacion Dominicana de Agentes de Carga (ADACAM)

* Asociacion Dominicana de Exportadores (ADOEXPO)

* Asociacion Dominicana de Zonas Francas (ADOZONA)

* Asociacion Nacional de Hoteles y Restaurantes (ASONAHORES)

e Camara Americana de Comercio (AMCHAMDR) - Comité de Facilitacion de Comercio

* Comision Mixta Bilateral

* Centro de Exportacion e Inversion de la Republica Dominicana (CEI-RD)

* Consejo Nacional de Competitividad (CNC)

* Consejo Nacional de Zonas Francas (CNZFE)

* Direccion General de Aduanas (DGA)

* Direccion General de Desarrollo Fronterizo (DGDF)

* Federaciéon Dominicana de Camaras de Comercio (FEDOCAMARAS)

* Federacion Nacional de Transporte Dominicano (FENATRADO)

e Junta Agroempresarial Dominicana (JAD)

*  Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo (MEPYD)

*  Ministerio de Industria y Comercio (MIC)

*  Ministerio de Obras Publicas (MOPC)
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*  Ministerio de Agricultura

* Red Nacional de Transporte Terrestre (RNTT)

* Asociaciones de usuarios del transporte de carga, de servicios logisticos

e Centros de investigacion, universidades, institutos profesionales, cientificos y tecnoldgicos, otras
instituciones del mundo académico vinculadas al sector

Los equipos de trabajo podran organizarse por componente basico del sector logistico —infraestructura, servicios
y procesos de comercio exterior—, por componente complementario —institucionalidad, legal, financiero, y
recursos humanos e innovacion— y por subsistema logistico prioritario —apoyo al comercio exterior tradicional
en el eje Santo Domingo/Santiago/Puerto Plata, apoyo al comercio bilateral con Haiti, apoyo a
agroexportaciones, y apoyo al turismo—.

Operatividad

En el nivel decisorio, el Presidente de la Republica, a través del Ministerio de Economia, Planificacion y
Desarrollo, podra convocar a los ministros y viceministros de otras carteras, asi como a directores y
representantes de organizaciones privadas, a sus asesores y sus miembros, para discutir las propuestas emanadas
del GLyT, Los participantes de este nivel se reuniran ordinariamente al menos una vez cada tres meses y de
forma extraordinaria, segun sea requerido. La Secretaria Técnica del GTyL sera ejercida por la instancia del
MEPYD que cumpla las funciones de coordinacion y gestion ejecutiva, es decir, aquella que asuma la
responsabilidad de la ejecucion del PNLog.

Las sesiones de los equipos de trabajo tendran lugar cada dos meses y de forma extraordinaria las veces
necesarias. La participacion en los equipos sera definida de forma flexible segun los temas a tratar.

El MEPYD tiene la responsabilidad de elaborar el Plan Nacional de Logistica de Cargas (PNLog), el cual
recoge los temas estratégicos tratados, la vision del sector y las prioridades de desarrollo e inversion. Ademas,
en su caracter de Secretario Técnico del GTyL podra presentar al mismo las reformas, las acciones y las buenas
practicas propuestas para la mejora del desempefio logistico del pais y la implementacion del Plan Nacional de
Logistica de Cargas. El mismo debera elaborar las actas o documentos en lo que se registren los temas tratados,
los planteamientos expresados y los compromisos asumidos por cada miembro del GLyT, los equipos
integrados y las conclusiones de cada sesion del nivel decisorio y del nivel de coordinacion.

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede apreciar, el nivel decisorio tiene como funcioén liderar y decidir sobre: a) las prioridades de
desarrollo establecidas en el PNLog y'sus actualizaciones, b) las prioridades de inversion plurianual y
anual, c) el presupuesto respectivo, d) las fuentes de financiamiento, y ¢) las modalidades y recursos

administrativos y legales requeridos para asegurar la implementacion del plan y los proyectos.

En cuanto a los equipos de trabajo del GLyT, responsables de discutir los problemas y acordar estrategias
de desarrollo sectorial a nivel técnico y operativo por parte de los actores publicos y privados, la

conformacion es como sigue:

Equipos de trabajo por componente basico y Equipos de trabajo por subsistema logistico prioritario
complementario del Sistema Logistico Nacional del Sistema Logistico Nacional
Infraestructura
Segmento café Segmento turismo
Servicios Procesos
Segmento COMEX Tradicional
RRHH Financiamiento
Institucional Legal
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Estos equipos deben ser constituidos de forma flexible segun los temas a tratar. En tal sentido, el tamafio y
la composicion sera variable a fin de asegurar el dinamismo necesario para impulsar los acuerdos
necesarios. Igualmente podran fusionarse equipos de ser necesario para tratar un tema especifico.

Tal como se indicé anteriormente, la forma final que adopte esta instancia (GLyT) es variable. La misma
puede ser la de un Comité del MEPYD, un Consejo, una Mesa. Cabe destacar que, el modelo a adoptar
dependera de la complejidad y el ritmo que el Ejecutivo desee imprimir a la ejecucion del PNLog, en
funcion de las restricciones y prioridades presupuestarias y de su gestion. Mientras mas elevado se espera
sea el ritmo de ejecucion, mayor es la justificacion para crear una institucionalidad especifica, al mas alto
nivel y con flexibilidad financiera y administrativa, no s6lo en esta instancia sino también en la instancia
de Gestion y Coordinacion a Nivel Ejecutivo (véase aparte siguiente). Esto amerita un estudio'especifico
institucional que explore las opciones disponibles segun el marco legal e institucional de Republica
Dominicana.

Instancia de Gestion y Coordinacion a Nivel Ejecutivo

La instancia de Gestion y Coordinacion a nivel ejecutivo es el brazo ejecutive.del PNLog. Es responsable
de coordinar la ejecucion de las distintas instituciones implicadas y de establecer el vinculo con el nivel de
coordinacion y decision, y el nivel de monitoreo. De forma especifica, sus funciones son:
¢ Gestidn y coordinacion de la ejecucion en general.
* Coordinacion interinstitucional, a fin de garantizar que las diversas instancias responsables de la
ejecucion:
o Incluyan en la programacion anual las ‘actividades acordadas para el periodo (plazos,
costos, alcances)
o Cuenten oportunamente con los recursoes (ordinarios o extraordinarios) necesarios para el
financiamiento de las actividades.acordadas,
* Ejecucion de acciones que, por su naturaleza transversal, caen fuera del &mbito de responsabilidad
de un organismo especifico, o quepor su complejidad se considera pertinente que sean ejecutadas
a este nivel. Tal es el caso de los proyectos de ZAL, estrategia de RRHH, estudios especializados
de subsistemas, sistemas de apoyo a procesos que benefician a varias instituciones, entre otros.
¢ Gestidn y coordinacion de financiamiento externo.
* Acuerdo sobre prioridades.del nivel de monitoreo.
* Seguimiento integral a la ejecucion del PNLog con base en indicadores de desempefio, y control
de gestion de proyectos.

Inicialmente, este mivel se ubica en la Direccion de Logistica y Competitividad del Viceministerio de
Competitividad del MEPyD. Sin embargo, a futuro, dicho nivel podria evolucionar y disponer de un ente
adscrito o una unidad ejecutora que se maneje con flexibilidad administrativa y financiera. Ello, en caso
de que el ritmo deseado de ejecucion sea acelerado y el rol que decida adoptar el MEPyD en la ejecucion
directa de algunas acciones sea elevado. De manera que, mayor complejidad en la ejecucion requerird de
una _figura.que responda adecuadamente a la necesidad de manejar sus recursos internos y ejecutar de
forma eficiente los proyectos y programas.

El grafico a continuacion muestra las areas funcionales que deberian ser cubiertas. Algunas de esas
funciones podrian quedar en la Direccion de Logistica y Competitividad del Viceministerio de
Competitividad del MEPyD vy, de ser ese el caso, las areas de responsabilidad restantes podrian ser
delegadas en un ente adscrito, unidad ejecutora, etc.
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Figura 8-2 Estructura Funcional de la Instancia de Gestion y Coordinacion a Nivel Ejecutivo

Secretaria Planes y proyectos Presupuesto Financiamiento
Técnica

(Planificacion Estratégica | Programacion -
Convocatoria (PNLog) Anual global Gestién de

) — financiamiento
reuniones - i6 Py :

* Preparacion y Revision y interno y externo
actualizacién aprobacién

Actasy \. Seguimiento al PNLog ) programacion por
reportes organismo
Adquisiciones y

(" Gastic A
Gestion de Proyectos Seguimiento a la desembolsos de

e Infraestructura, ejecucién y control — componentes
Servicios y Procesos de gestion bajo su
COMEX responsabilidad

® Andlisis componentes
complementarios: Legal,
financiero, RRHH,
Institucional

¢ Unidades de Negocios:
Subsistemas logisticos

\Prioritarios /

Fuente: Elaboracion propia.

Instancia de Monitoreo del Sistema

La instancia de monitoreo del sistema es responsable’del'seguimiento y evaluacion global del desempefio
del sistema logistico y el impacto del PNLog en el mismo. De forma especifica, sus funciones son:
* Dar seguimiento a los indicadores asociados a Objetivos Estratégicos del PNLog, de forma tal de
asegurar que se cumplen los objetivos'de desarrollo.
* Colectar indicadores internacionales para hacer benchmarking y monitorear la evolucion de la
competitividad del pais y sus subsistemas.
* Elaborar estudios y analisis:a-solicitud de diversos actores del sistema, en particular de la instancia
de Gestion.
* Recibir donaciones, transferencias y asignaciones presupuestarias, y vender sus servicios.

La instancia de monitoreo. trabaja en red con instituciones estadisticas, universidades y centros de
investigacion que recopilan:sistematicamente o a solicitud, los indicadores definidos. Esto se realiza bajo
la figura de conveénios y acuerdos con las instituciones citadas. Igualmente, podria también contratar
encuestas o sondeos especificos para la recopilacion de indicadores de forma regular o puntual que no son
recogidos por las instituciones de investigacion y estadistica sefialadas.

El rol principal de esta instancia no es s6lo la recopilacion de datos sino también la evaluacion del nivel de
cumplimiento de los objetivos estratégicos asociados a la Agenda Estratégica del PNLog. En tal sentido,
es el brazo de investigacion de la GLyT para la evaluacion periodica del impacto del plan, y provee
retroalimentacion a la instancia de gestion y coordinacidon respecto a los correctivos necesarios para
ajustar la ejecucion del PNLog y/o de los proyectos y acciones incluidos en el mismo.

La instancia de monitoreo podria formar parte de la instancia de Gestion y Coordinacion, a sabiendas que
debe ser un grupo dedicado exclusivamente a estas funciones. A la fecha de formulacion del presente plan,
el MEPyD habia realizado un contrato con el INTEC para el desarrollo del Observatorio de Logistica y
Transporte, que responde al esquema de acuerdo de prestacion de servicios con terceros sefialado
anteriormente.
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b) Recursos Humanos Requeridos

Los recursos humanos requeridos para la gestion del PNLog deben asegurar las necesidades de los tres
niveles.

En la Instancia de Didlogo y Coordinacion de Alto Nivel, las funciones son aseguradas a través del
Director de Logistica y Competitividad y una persona de apoyo responsable de la gestion de
comunicaciones — convocatorias a reunion, confirmaciones, envio de documentos y actas —, la preparacion
de los borradores de actas y la coordinacion de la revision por parte de los responsables técnicosde la
instancia de gestion y coordinacion a nivel ejecutivo. Dicha persona debera igualmente hacer seguimiento
de prensa a fin de disponer de un seguimiento regular de asuntos criticos del sector.

La instancia de Gestion y Coordinacion a nivel ejecutivo deberd contar con un. equipo técnico
especializado para la coordinacion técnica y la coordinacion administrativa.

En cuanto a la instancia de Monitoreo del Sistema, las funciones de coordinacion con prestatarios de
servicios deben ser asegurados al menos por una persona, en el caso que se decida que los analisis sean
realizados por los mismos prestatarios. En caso que la decision sea de elaborar los analisis en dicha
instancia, el nimero de profesionales debera ser definido en funcién del alcance deseado.

Con base en la estructura organizativa propuesta en el aparte. correspondiente a Marco Institucional, el
cuadro a continuacion sintetiza los recursos humanos requeridos en cada instancia, indicandose: los tipos
de profesionales, sus funciones, perfiles, dedicaciones/(tiempo integral, parcial, o expertos puntuales), la
prontitud/prioridad con que deben ser incorporados a’la organizacion segun el volumen esperado de
actividad. Dichos perfiles responden a las prioridades establecidas en el PNLog, es decir, retnen las
competencias necesarias para la implementacion de la estrategia en su totalidad. Cabe mencionar que la
lista presentada no refleja los requerimientos. de/personal administrativo. La incorporacion de estos
recursos a la Direccion de Logistica y Competitividad se hara de forma gradual y respondiendo al ritmo
que la instancia decisoria del GLyT, acuerde imprimir a la ejecucion del PNLog.

Cuadro 8-1 Perfil de RRHH a Njyel Profesional Requeridos para la Ejecucion del PNLog

Recurso/
Experto -

Instancia de Dialogo y Coordinacion de Alto Nivel

Director Coordinacion  General de las Perfil definido y seleccionado por  Tiempo ALTA
General de actividades la autoridades del MEPyD integral

Logistica y

Competiti-

vidad

Responsable Preparacion de actas, Ingeniero, comunicador social,  Tiempo MEDIA
comunica- convocatorias a reuniones, otra carrera afin, con al menos 5 integral

ciones y prensa  seguimiento de prensa, asistencia afios de experiencia profesional
general al Director General de
Logistica y Competitividad.

Instancia de Coordinacion y Gestion a Nivel Ejecutivo
Coordinacion Técnica

TODOS Todos los profesionales indicados a continuacién deberan apoyar en funciones de preparacion de
proyectos (reuniones preparatorias para definicion de alcances, revision de documentacion
pertinente, preparacion de TdR y paquetes de licitacion de contratos de consultoria, apoyo en la
evaluacion de ofertas técnicas y en la negociacion de contratos), de supervision y control de
contratos de consultoria, seguimiento a proyectos de obras a cargo de instituciones integrantes de
la MdLT. Los mismos deberan igualmente participar en las reuniones de la MdLT en que sea
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requerida su participacion por parte del Viceministro de Competitividad, el Director General de
Logistica y Competitividad y el Coordinador Técnico.
Coordinador Coordinacion técnica y del equipo  Economista,  planificador del  Tiempo ALTA
Técnico técnico integrante de la misma, transporte, ingeniero, experto en  integral
responsable de la preparacion, comercio exterior, licenciado en
seguimiento y control de gestion logistica, abogado, otra profesion
de proyectos a cargo directo de la  afin. Al menos 15 afios de
unidad y de otras dependencias, experiencia en proyectos de
en las areas de infraestructura, transporte, logistica de cargas,
servicios, apoyo a procesos de facilitacion del comercio y del
comercio exterior. transporte. Experiencia en
coordinacion de equipos de
trabajo en proyectos publicos de
elevada complejidad en areas
afines. Experiencia deseable en
proyectos financiados por fuentes
multilaterales.
Responsable Coordinacion, preparacion, Ingeniero, planificador, . Tiempo ALTA
Infraestructura seguimiento de proyectos de economista, con amplia ' integral
infraestructura de transporte y experiencia en el area de
logistica identificados en el plan. infraestructura de transporte.
Coordinacion con otras Experiencia deseable en
dependencias responsables de infraestructura logistica. 15 afios
proyectos de vialidad, puertos, de experiencia en el sector.
aeropuertos, pasos de frontera,
infraestructura logistica
especializada, centros de acopio,
entre otros.
Experto Coordinacion ~ de  proyectos, Ingeniero, economista,  Tiempo ALTA
Transporte acciones y programas en el area .planificador del transporte, con  parcial
de transporte carretero, maritimo, experiencia en el sector de
aéreo transporte de carga carretero, en
particular en temas relacionados
con la organizacion y negociacion
sindical, programas de
fortalecimiento del sector
transporte. Experiencia en
evaluacion de tarifas y equilibrio
financiero del sector transporte
para todos los modos de
transporte. Al menos 15 afios de
experiencia en el sector
Experto Apoyo.~a la preparacion y Experiencia en la preparacion de  Experto MEDIA
Infraestructura. seguimiento  de proyectos de proyectos de infraestructura  puntual
Logistica infraestructura logistica y de logistica, modelos de gestion y
identificar modalidades de andlisis financiero de proyectos
servicios  adaptadas a las de concesion y PPP. Experiencia
necesidades del pais que deberan minima de 10 afios en proyectos
ser promovidos de plataformas logisticas
especializadas de apoyo a
logistica auxiliar portuaria
aeroportuaria, puertos  secos,
zonas de actividad logistica.
Experto Apoyo a la preparacion y Ingeniero agronomo, industrial,  Experto MEDIA
Logistica seguimiento de proyectos economista, planificador, otra  puntual
Agricola relacionados con la logistica area afin. Experiencia de al menos
agricola en clusteres especificos 10 afios en el sector agricola en el
(cadena de frio, centros de acopio, desarrollo de proyectos vy
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asociatividad agricola, otros). actividades de apoyo a cadenas
agricolas. Amplio conocimiento
de los requerimientos de comercio
exterior de productos agricolas.
Experto Apoyo a la preparacion y Experiencia en logistica de redes,  Experto MEDIA
Cadena de seguimiento de proyectos de 3PL, servicios logisticos de valor  puntual
Suministro incentivos a SLVA de apoyo a agregado y condiciones de
(Supply Chain)  subsistemas logisticos prioritarios  prestacion de servicios.
Experiencia deseable de al menos
10 afios
Responsable Coordinaciéon y seguimiento de Abogado, licenciado en comercio  Tiempo ALTA
Procesos y proyectos de apoyo a procesos de  exterior, licenciado en integral
Facilitacion del  comercio exterior, facilitacion del administracién, economia, otra
Comercio y del  comercio y del transporte area afin, con experiencia
Transporte Experiencia deseable de al menos
10 afios en el area sefialada
Responsable Actividades de  promocion, Licenciado en el 4area de. © Experto MEDIA
Promocion y concepcion de campafias de comunicacion social o area afin, | puntual
Cambio incentivos, gestion del cambio, con experiencia minima de«.10
gestion de comunicaciones de afnos en el area de mercadeo,
proyectos y programas disefio de campafias, programas
de gestion de comunicaciones.
Experto Legale Apoyo en la revision de aspectos Abogado  administrative... con  Tiempo ALTA
Institucional legales de proyectos, programas y  experiencia en el  sector  parcial
acciones requeridos para la transporte, proyectos publicos de
implementacion del PNLog, para reforma €nwel. sector u otros
todos los componentes del sectores. Experiencia deseable de
sistema. al menos 15 aflos en el area
sefialada
Experto Apoyo en la preparacion y.~Amplia experiencia en evaluacion  Experto MEDIA
Financiamiento seguimiento a proyectos de econdomica y financiera y el  puntual
y Concesiones concesion y PPP en . montaje de  proyectos de
infraestructura y servicios, concesion y PPP. Al menos 15
incluyendo TIC. Analisis  afios de experiencia en el sector.
financiero de los <proyectos y
definicion de modelos de gestion
mas adecuado a los proyectos
Experto RRHH Coordinacion, . preparacion y Profesional universitario del area  Tiempo ALTA
e Innovacién seguimiento de proyectos, planes de educacion, ingenieria industrial ~ parcial
y programas. en el area de o area afin, con experiencia
capacitacion, de RRHH y deseable en transporte, logistica.
programas de innovacion  Experiencia en la preparacion de
empresarial. programas de capacitacion e
innovacion
Coordinacion Administrativa
Coordinador Coordinaciéon administrativa y Licenciado en administracion,  Tiempo ALTA
Administra-tivo financiera global y del equipo contador publico o area afin, con  Integral
y Financiero administrativo. Responsable de la  experiencia en gestion
preparacion de los  planes, administrativa del sector publico.
programas, presupuesto  Experiencia deseable en
plurianuales 'y anuales en financiamiento multilateral, en
coordinacion con el Coordinador particular en lo relativo a
Técnico. Responsable de las adquisiciones y desembolsos.
actividades administrativas
implicadas en la ejecucion del
presupuesto de la Direccion de
Logistica y Competitividad, asi
como de las necesarias para la
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gestion y ejecucion de programas
de financiamiento externo.

Responsable Elaboracion y actualizacion de Licenciado en administracion,  Tiempo ALTA
Control de planes, programas y presupuestos ingenieria industrial, economia o  integral
Gestion y de gestion anual, en coordinaciéon area afin, con experiencia en
Presupuesto con la Coordinacion Técnica y programacion y presupuesto del

con las instituciones responsables sector publico. Experiencia en

y seguimiento a los mismos. seguimiento y control de

Programacion anual de los planes proyectos con base en indicadores

de adquisiciones acordados con de gestion. 5-7 afios de

organismos de financiamiento experiencia profesional minima

externo.
Responsable Elaboracion y actualizacion de Licenciado en administracion,  Tiempo MEDIA
Adquisicionesy planes de adquisiciones de ingenieria industrial, contador integral
Desembolsos programas de financiamiento publico o area afin, con

externo. Participacion en la experiencia en adquisiciones y

evaluacion de los aspectos desembolsos de programas y

administrativos relacionados con proyectos financiados con

los procesos de precalificacion y  recursos multilaterales y

calificacion de contrato. bilaterales.  8-10  aflos’ de

Coordinaciéon y control de las experiencia

actividades de adquisiciones de

instituciones ~ vinculadas  en

calidad de coejecutores a los

programas de financiamiento que

se gestionen para la ejecucion del

PNLog y actividades conexas.

Coordinacién de las actividades

de desembolso, solicitud de pagos

de consultores y desembolsos del

programa de las instituciones

implicadas en  calidad " de

coejecutores en programas . de

financiamiento externo.

Instancia de Monitoreo del Sistema

Coordinador de Coordina las actividades de los Profesional del area estadistica,  Tiempo MEDIA
Monitoreo prestatarios de servicios seguimiento y monitoreo, con  parcial

(universidades, centros de experiencia deseable en el area de

investigacion, entidades planificacion  del  transporte,

estadisticas “nacionales) con los facilitacion del comercio,

cuales se hayan suscrito acuerdos,
convenios, contratos, para la
recoleceion y  analisis  de
indicadores. Define los alcances
de< los contratos y acuerdos,
discute los aspectos técnicos de
los servicios, revisa los analisis y
emite observaciones. Coordina
con el Director de Logistica y
Competitividad 'y con el
Coordinador Técnico los insumos
requeridos para la realizacion de
los analisis asi como las
implicaciones de los resultados
obtenidos.

comercio exterior, otra area afin.
Experiencia deseable de al menos
5-7 afios.

Fuente: Elaboracion propia.
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9. SEGUIMIENTO Y EVALUACION

El Plan Nacional de Logistica de Cargas de la Reptiblica Dominicana abarca un horizonte de planificacion
aproximado de 10 afios. Para su exitosa ejecucion sera necesario el establecimiento de un proceso que: a)
garantice el cumplimiento de las metas establecidas y el logro de los resultados esperados, v b) procure la
participacion y coordinacion de actores e instancias involucradas en los sectores publico y privado. Por tal
motivo, se ha establecido un sistema de seguimiento y evaluacion esta conformado por revisiones
periodicas y evaluaciones de impacto seglin se describe a continuacion.

Revisiones Trimestrales

Tal como se describe en la seccion anterior, la instancia de Gestion y Coordinacion a nivel ejecutivo del
Grupo de Logistica y Transporte (GLyT) es la responsable por la ejecucion del PNLog:. De alli que sea
ésta la unidad llamada a producir informes trimestrales a fin de reportar los avances en la ejecucion del
Plan. Los mismos contendran también recomendaciones sobre potenciales ajustes al PNLog y su
correspondiente Plan Operativo. Dichos informes resultaran de la consolidacion de los reportes a producir
por las multiples instancias de ejecucion.

Los informes trimestrales deberan ser presentados al nivel decisorio del. GLyT y a cualquier otra instancia
de alto nivel con responsabilidades tanto de rectoria del sector logistico y como de supervision del PNLog.

Evaluaciones Anuales

Al término de cada afio fiscal, se realizara una evaluacién de resultados que tendra como propdsito
determinar: a) el nivel de cumplimiento de las. metas y resultados establecidos en el PNLog y su
correspondiente Plan Operativo, b) el impacto'de la ejecucion en el desarrollo del sector logistico, y ¢) los
ajustes requeridos en la ejecucion para garantizar eldogro de los objetivos PNLog.

Esta evaluacion estard a cargo de las instancias de Gestion y Coordinacion y de Monitoreo. La primera
concentrara su reporte en los aspectos operativos de la ejecucion del Plan. A la segunda correspondera la
evaluacion del desarrollo del sector logistico y la competitividad del pais con base en los objetivos
establecidos para tales fines. Los resultados se consolidaran en un informe que ambas instancias deberan
producir de manera conjunta.

Evaluaciones de Mediano Plazo

Al término del quinto afio, se efectuard una evaluacién comprehensiva de los avances del Plan. Esta
consistird de: a) actualizacion de los elementos de diagndstico (situacion actual) del sistema logistico, b)
analisis prospectivo de las necesidades logisticas del pais, c) actualizacion de fortalezas, debilidades y
retos_del sistema logistico dominicano, d) evaluacion del cumplimiento de metas, ¢) recomendaciones de
ajustes al PNLog (acciones, prioridades, estimados de inversion y cronograma de ejecucion).

Cabe mencionar que, a fin de garantizar continuidad en el desarrollo del sector logistico, el PNLog debera
convertirse en un “rolling plan” — documento a ajustarse de manera iterativa a fin de mantener su vigencia
en el horizonte de planificacion establecido (10 afios). Por tal motivo, las evaluaciones de mediano plazo
tendran también como propdsito incorporar nuevas acciones que habran de complementar el horizonte de
planificacion remanente.
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Estas evaluaciones seran conducidas por la instancia de Gestion y Coordinacion del GLyT y se realizaran
mediante un proceso incluyente y de consulta que garantice una amplia participacion de los sectores y
actores con inherencia (directa o indirecta) en el sector logistico.
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10. PROXIMOS PASOS

La puesta en marcha del Plan Nacional de Logistica de Cargas exige la inmediata realizacion de un
conjunto de actividades preparatorias que permitiran viabilizar su ejecucion. Entre dichas actividades se
encuentran las siguientes:

5.

Aprobacion de version final del PNLog: El inicio de acciones exige el cierre de la fase final de
formulacion del presente Plan. Esto supone: a) asegurar consenso sobre los indicadores de
seguimiento y evaluacion del Plan, b) afinar estimaciones de costos de acciones propuestas(pre-
inversion e inversion), c) establecer metas de corto, mediano y largo plazo, y d) presentar. PNLog a
autoridades del alto gobierno. Todo ello sera coordinado por el Ministerio de Economia, Planificacion
y Desarrollo.

Obtencion de financiamiento para el PNLog: Tal como se menciond en‘secciones anteriores, el
proceso de planificacion permitio identificar un conjunto de acciones que, por su naturaleza y caracter
innovador en logistica de cargas en el pais, no cuenta con recursos.de financiamiento para su
ejecucion. De alli que sea imprescindible identificar fuentes y» desarrollar mecanismos de
financiamiento que permitan asegurar la ejecucion del PNLog en.el corto,mediano y largo plazo.

Instalacion formal de la institucionalidad logistica: El desarrollo del sector logistico depende del
establecimiento de una institucionalidad robusta, con la entidad, capacidades y atribuciones formales
para: a) la rectoria del sector, b) la coordinacion de la=ejecucion del Plan, c¢) el seguimiento al
cumplimiento de metas, y d) la evaluacion de resultados.

Formulacion y aprobacion del Plan Operativo y su presupuesto: Puesto que el PNLog es un
instrumento de largo aliento con un horizonte de planificacion de 10 afos, se hace necesario
desarrollar una herramienta que facilite su ejecucion. Esta tomara la forma de un Plan Operativo
Anual que identificara: a) las iniciativas estratégicas y acciones de corto plazo, b) actividades y
cronograma, ¢) presupuesto requerido, y d) entidades responsables por la ejecucion.
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12. ANEXOS
12.1 Subsistemas Estratégicos de la Republica Dominicana

El anélisis de la estructura de produccion y consumo de Republica Dominicana, la demanda de servicios
logisticos que ella genera, y la oferta que le brinda servicio revela la existencia de un conjunto de
elementos del sistema logistico nacional sobre los que es necesario concentrar la accion publica. Dichos
elementos se expresan bajo la forma de redes de infraestructuras, servicios logisticos y procesos que,
conjuntamente con el marco normativo, tejido institucional, y capital humano correspondiente, se
organizan para atender la demanda de las cadenas logisticas de interés estratégico para el pais. “Estos
elementos son los que, para efectos del presente plan, hemos dado en llamar subsistemas logisticos.

En el caso de Republica Dominicana, los subsistemas estratégicos seleccionados son:

¢ Logistica de Apoyo al Comercio en el Eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Planta
* Logistica de Suministros al Sector Turismo

* Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones

* Logistica de Apoyo al Comercio con Haiti

Tal como fue sefalado en la seccion 6.1.1 del presente plan, dichos se caracterizan, en términos generales
por lo siguiente:

* Logistica de Apoyo al Comercio Exterior en el Eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata
Este subsistema estd compuesto por el conjunto de actividades econémicas que se localizan en la
franja geografica que concentra los principales.nodos de produccion y consumo del pais (Santo
Domingo y Santiago) y que juega un-rol.preponderante en el comercio exterior de Republica
Dominicana. El proposito es entonces mejorar la eficiencia y condiciones de operacion de este
subsistema, y con ello, potenciar/su posicionamiento. Este subsistema es servido por los activos
integrados por los puertos Caucedo, Haina y Puerto Plata, sus redes de transporte, asi como por
los servicios logisticos que.serian brindados para apoyar las operaciones portuarias y expandir la
oferta logistica auxiliar'y de valor agregado y su consolidacion/distribucion urbana. Este
subsistema incluye también_ los activos correspondientes al Aeropuerto Internacional Las
Américas, el Aeropuerto Internacional del Cibao y el Aeropuerto Internacional Gregorio Luperdn,
asi como los servicios logisticos asociados.

* Logistica de Suministros al Sector Turismo

Este subsistema.contempla el apoyo a la actividad turistica, la cual es considerada por los planes
nacionales como uno de los pilares de desarrollo econdmico y social de Republica Dominicana;
este subsistema es, en si mismo, un subconjunto de la distribucion agricola y de manufacturas a
nivel nacional. El mismo es servido por la infraestructura, procesos y servicios logisticos
destinados a garantizar la provision de suministros e insumos a este sector. El propdsito consiste
en apoyar a mantener la marca pais en materia turistica y crear condiciones que faciliten el
crecimiento del sector reduciendo las ineficiencias del sistema de logistica de cargas.

* Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones
Este subsistema contempla el apoyo al sector agricola, fundamentalmente en la produccion
destinada a las exportaciones. El objetivo de este subsistema consiste en generar las condiciones
para que la logistica apoye el desarrollo econémico y territorial, promueva la madurez de las
cadenas y favorezca la generacion de fuentes de empleo y riqueza.

153



* Logistica de Apoyo al Comercio con Haiti
El subsistema responde a la iniciativa dominicana de profundizar los nexos comerciales con Haiti
y reducir al minimo las ineficiencias en los flujos actuales entre Republica Dominicana y este pais
vecino. El subsistema es servido por la infraestructura vial y fronteriza entre los dos paises, el
conjunto de servicios de transporte y logistica dedicados a este mercado, asi como los procesos de
comercio exterior controlados por las instituciones de ambos paises.

Seguidamente se describen estos subsistemas en mayor detalle y se amplia la sintesis de los elementos
discutidos en los talleres de Planificacion Estratégica llevados a cabo con las mesas de trabajo coordinadas
por el Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo (MEPyD) desde finales del afio 2013.

12.1.1 Logistica de Apoyo al Comercio Exterior en el Eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata
a. Caracterizacion

El eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata concentra una parte importante de los movimientos de carga
de la Republica Dominicana al contener los principales nodos de<comercio exterior (i.e. Puerto
Multimodal Caucedo, Puerto Haina, Puerto Plata, Al Las Américasy Al del Cibao) y los principales
centros productivos y de consumo del pais (i.e. Santo Domingo y Santiago). A continuacion se describen
brevemente las principales caracteristicas este corredor.

El corredor Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata forma parte de lo que es conocido como el Eje Central,
uno de los tres ejes geograficos Norte-Sur en los que se ha.dividido el pais para efectos de planificacion
territorial (véase figura siguiente). Dicho eje esta conformado por las regiones Cibao Norte, Cibao Sur,
Valdesia y Ozama o Region Metropolitana, los cuales, a su vez, contienen 13 provincias distribuidas
geograficamente segun se lista en la tabla a continuacion.
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Figura 12-1 Ejes Geograficos Norte-Sur de la Reptblica Dominicana
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Fuente: “Disefio y Formulacion de Lineamientos para Formular un Plan“de Accion Nacional de Transporte de Carga en la
Republica Dominicana”. MEPyD, Diciembre 2011.

Cuadro 12-1 Regiones de Desarrollo en el Eje Central y Proyincias que la Componen

Regién Provincias
Cibao Norte Santiago, PuertoPlata y Espaillat
Cibao Sur La Vega, Monsefior Nouel y Sdnchez Ramirez
Valdesia San Cristobal, Peravia, San José de Ocoa y Azua
Ozama o Region Metropolitana Distrito Nacional y Provincia de Santo Domingo

Fuente: “Disefio y Formulacion de Lineamientos para Formular un Plan de Accion Nacional de Transporte de Carga en la
Republica Dominicana”. MEPyD, Diciembre2011.

En cuanto a la infraestructura portuaria, cabe decir que Caucedo, Haina y Puerto Plata concentran el 78%
de las importaciones y el 46% de las exportaciones que se realizan a través del modo maritimo. En el
agregado, estos tres puertos dan cuenta del 77% del volumen de carga (toneladas) movilizada en RD. Un
analisis del tipo de carga movilizada y el destino de la misma permite diferenciar la vocacion de cada
puerto (véase . Figura siguiente). Asi, mientras Caucedo se concentra mayormente en carga
contenedorizada (2%) y carga en transito (64%), Puerto Plata se focaliza en granel solido (59%) destinado
al mercado de exportacion (87%). Haina, por su parte, presenta una vocacion mixta en la que predomina la
carga a (liquido 41%, solido 23%), destinada principalmente a los mercados de importacion (48%) y
exportacion (45%). En este caso, la mercancia en transito tiene una importancia marginal (7%).

155



Figura 12-2 Reparto de Mercancia por Tipologia de Carga en los Principales Puertos de Republica
Dominicana

Sistema Portuario Tipologia de carga (% t) Carga contenerizada (TEUs)
Nacional (2012)
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Fuente: ALG a partir de Autoridad Portuaria Dominicana, 2012

En cuanto a la infraestructura aeroportuaria, Al Las Américas es una de las principales terminales aéreas
de la RD. Su terminal de cargas, Punta Caucedo, se encuentra ubicado en el lado norte del aeropuerto y
ofrece facilidades para las aerolineas de cargas, operando varios vuelos en itinerario fijo y vuelos charter.
La mayoria de las aerolineas de pasajeros que tocan AILA también ofrecen servicio de carga. A finales del
ano 2011, AILA ocupaba la séptima posicion en cuanto a volumenes de carga en toneladas, en el ranking
de aeropuertos mesoamericanos, con 52 mil toneladas movilizadas, destacando como principales
productos, los articulos de joyeria para las exportaciones, y teléfonos celulares y medicamentos
dosificados en las importaciones.

El Aeropuerto Internacional del Cibao, por su parte, constituyo el segundo en movimiento de carga el
2011 al concentrar el 31% del total de carga aérea del pais. Estd dedicado principalmente a exportaciones
(95% del total de movimientos), en particular de productos manufacturados y procesados en El Cibao
(vegetales, textiles y tabaco).

Desde el punto de vista de infraestructura vial, el Corredor Norte (Santo Domingo-La Vega-Santiago-

Navarrete-Puerto Plata) es uno de los principales corredores del pais. Este esta constituido por la Troncal
No.1 (o carretera Duarte) que une a Santo Domingo y Navarrete, y la Trocal No.5, también conocida
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como ramal Navarrete-Montecristi. Segun el estudio para el “Disefio y Formulacion de Lineamientos para
el Desarrollo de un Plan Nacional de Transporte de Carga para la Reptiblica Dominicana”, 83% de las
carreteras en el Corredor Norte se encuentran en estado regular o malo; cifra ésta que es de importancia al
considerarse que este corredor concentra el grueso del flujo de transporte de carga del pais, oscilando la
proporcion de vehiculos de carga entre el 20% (en el Norte) y el 30% (en el Sur) de la flota vehicular total.

Respecto a la infraestructura logistica cabe decir que, aunque RD cuenta con una oferta logistica muy
incipiente, en el corredor Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata se localizan el Centro Logistico Caucedo,
actualmente en construccion en las inmediaciones del Puerto Multimodal Caucedo y aproximadamente 36
parques industriales que albergan 460 empresas de zonas francas. Adicionalmente, se ha desarrollado una
oferta de servicios logisticos extraportuarios en las cercanias del Puerto Haina.

Los servicios de transporte de carga terrestre son de particular importancia en este corredor-en virtud de
que la totalidad de los movimientos de carga entre los nodos de comercio exterior (puertos y acropuertos)
y los nodos de consumo se dan por la via carretera. El servicio de transporte terrestre hacia y desde nodos
de comercio exterior se encuentra sindicalizado, por lo que las condiciones de contratacion y de prestacion
del servicio son establecidas por FENATRADO. Tal como se explicara en‘secciones anteriores, usuarios
de estos servicios reportan altos niveles de obsolescencia de la flota, elevados costos y tarifas, baja calidad
del servicio, cuestionables niveles de seguridad para la carga, informalidad en la contratacion y existencia
de condiciones de operacion distintas a la libre competencia.

Figura 12-3 Situacion Actual Eje Santo Domingo-Santiago-Puerte Plata
Puerto Plata

X
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los Caballeros
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@ Puertos aspirantes a ser hub/subhub regional
B Nodo logistico principal
<= Ejes movilidad del pais
[ Zona turistica actual
b. Factores Criticos para el Exito del Subsistema

Actualmente, el eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata —con todos los activos logisticos que él incluye-
cumple una funcion de apoyo a los sectores productivos nacionales y al comercio exterior del pais. La
inversion en el desarrollo de sus capacidades y su eventual posicionamiento regional y extra-regional
estan condicionados por la vision (y los lineamientos de politica) que tiene el pais para el Sistema
Logistico Nacional. De forma genérica y solo a titulo referencial, a continuacion se listan y describen
brevemente los factores criticos para el éxito de un corredor de apoyo al comercio exterior de un pais.
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Localizacion estratégica de los principales activos portuarios y aeroportuarios. Es necesario
que tanto los puertos como aeropuertos tengan una ubicacion estratégica respecto a las rutas de
transporte mundiales. En el caso de los puertos, la localizacion estratégica se da por estar situado
en una ruta maritima internacional sin alternativa (ej. Canal de Panama), o bien por disponer de un
hinterland maritimo relevante (ej. Kingston con los puertos del CARICOM).

Infraestructura y equipos de alta calidad en los nodos de comercio exterior. Es
imprescindible contar con infraestructura y equipos que permitan ofrecer un servicio eficiente a la
demanda de movilizacion de carga existente. En el caso de los aeropuertos, areas de
almacenamiento, terminales de carga aérea, facilidades para el manejo de carga refrigerada y
equipos para la realizacion de inspecciones no intrusivas son de especial importancia.

Eficiencia en la operacion. Para que los puertos y aeropuertos que forman-parte del corredor
sean competitivos es necesario que sus operaciones sean eficientes. En el caso.de los puertos, es
necesario garantizar minimos tiempos de escala a las compafias navieras. Los aspectos que
determinan dicha eficiencia son: (i) la productividad en la operacion,.y (ii) la disponibilidad de
recursos humanos con las capacidades técnicas requeridas por la operacion.

Tarificacién competitiva. Las tarifas de las operacionesi-portuarias y acroportuarias- que afectan
la movilizacion de mercancias deben ser competitivas, tanto.a nivel global como en el entorno en
el que se encuentra el nodo de comercio exterior. En el caso de los puertos, las tarifas mas
importantes que determinan el costo de cada contenedor trasbordado son las tarifas de practicaje y
las de THC (Terminal Handling Charge):” Adicionalmente, el sistema de tarifas para la
movilizacién de carga mediante transporte terrestre a lo largo del corredor debe ser también
competitivo.

Seguridad. La demanda de transporte.carga —con la consiguiente atraccion de los distintos
agentes que forman parte del sistema logistico- depende de las garantias sobre seguridad de la
carga. Es necesario contar, entre otros cosas, con certificaciones homologadas, recintos portuarios
y aeroportuarios controlados'y seguros, ¢ instrumentos para asegurar la trazabilidad de la carga.

Capacidades logisticas. Para desarrollar un corredor de prioridad logistica es necesario disponer
de capacidad para desarrollar actividades logisticas de forma eficiente y competitiva. Los factores
criticos mas importantes son: (i) disponibilidad de infraestructura logistica de calidad que permita
la instalacion de operadores especializados, (ii) proximidad geografica entre los nodos de
comerciowexterior y las zonas logisticas, (iii) procesos aduaneros y de transito a las zonas
logisticas yfiscales agiles en tiempo, y con costos reducidos, (iv) mano de obra formada y
especializada, (v) condiciones regulatorias favorables a la realizacion de actividades logisticas con
carga no nacionalizada y a la instalacion de operadores logisticos.

Conexion terrestre entre los nodos de comercio exterior y su area de influencia. Las
conexiones de los puertos y aeropuertos con su hinterland son criticas para los tiempos y costos de
comercializacion de los productos que utilizan dichas instalaciones. En tal sentido, las vias de
acceso a puertos y aeropuertos deben ser: i) lo suficientemente amplias para acomodar los
volumenes actuales y futuros, ii) tener un trazado moderno que permita tener una velocidad de
circulacion adecuada, y que ademas permita la circulacion de vehiculos de carga de alta capacidad,
y iii) mantenerse en condiciones de operacion adecuadas. En general, la infraestructura vial que
comunica e interconecta a los principales nodos productivos y de comercio exterior del corredor
debe ser de buena calidad y permitir la movilizacion fluida la carga.
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c. Fortalezas y Debilidades

Las fortalezas y debilidades identificadas para este subsistema, en el marco de las sesiones de

planificacion estratégica para la formulacion del presente plan, se resumen en el cuadro a continuacion.

Cuadro 12-2 Fortalezas y Debilidades del Sistema de Apoyo al Comercio Exterior del Eje Santo Domingo-
Santiago-Puerto Plata

Sistema de Apoyo al Comercio Exterior del Eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata

Fortalezas y

En materia de mercado y produccion,

* Subsistema alineado con las disposiciones establecidas por el Estrategia Nacional de
Desarrollo.

*  Concentracion de produccion a lo largo del eje Santo Domingo-Puerto Plata.

* Potencial de desarrollo del nodo logistico de Puerto Plata.

En cuanto a servicios logisticos,

*  Servicios portuarios de calidad en Haina y Caucedo.

*  Buena conectividad maritima.

Oportunidades A '

En material de infraestructura,

*  Excelente infraestructura en Caucedo, posicionado como puerto de transito y
redistribucion en el Caribe.

* Infraestructura de calidad en Haina para los servicios a la carga nacional.

*  Puertos de Haina y Caucedo con certificaciones de seguridad internacionales.

En cuanto a procesos,

* Existencia de sistema aduanero.

En cuanto a servicios logisticos,

*  Sindicatos de transporte terrestre imponen condiciones que impiden el acceso a
servicios de transporte.operando en condiciones de libre competencia, elevan los
costos de transporte-a nivelesno competitivos, generan riesgo para la carga. Todo ello
restringe severamente lamovilizacion de carga terrestre para el comercio exterior.

*  Usuarios reportan tarifas de provision de servicios elevadas en Puerto Caucedo.

En materia de infraestructura,

*  Provision deservicios logisticos en instalaciones extraportuarias en Haina encarece la
operacion por puertos e incrementa el riesgo sobre la seguridad de la carga.

*  Congestion y demoras por falta de segregacion de trafico de larga y corta distancia.

» _Inexistencia de un plan portuario nacional.

Debilidades y En cuanto.a procesos, . . .
Amenazas ¢ Procesos aduanales complicados (no expeditos) aumentan costos (y tiempos) para la

movilizacion de cargas. Usuarios reportan la necesidad de: i) revisar horarios para
tramites y procesos; ii) garantizar el uso intensivo de tecnologias de informacion para
la agilizacion de procesos (VUCE); iii) eliminar alta discrecionalidad de funcionarios
para asegurar consistencia en la aplicacion de la normativa aduanera.

*  Problemas de contaminacion por droga en la cadena logistica.

Respecto a los elementos complementarios del sistema,

*  D¢ébil institucionalidad para rectoria del sector y seguimiento al desarrollo del sistema
logistico nacional.

*  Marco normativo complicado y de dificil aplicacion para el empleado publico.

*  Recursos humanos con limitadas competencias técnicas y conocimiento de las
normativas aduaneras.

* Inexistencia de indicadores de medicion de desempeiio y evaluacion del sistema.

Fuente: Elaboracion propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado) y las
discusiones en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo (MEPyD).
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d.

Elementos para el Desarrollo de 1a Mision

Las sesiones de planificacion sostenidas para este subsistema permitieron identificar un conjunto de
elementos o componentes clave para el posterior desarrollo del enunciado de mision. Dichos elementos se
sintetizan a continuacion.

“La Republica Dominicana promovera el desarrollo de los sectores productivos ubicados en el eje
Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata mediante la atencion de las necesidades logisticas de su
comercio exterior (importacion, exportacion, re-exportacion) y de la demanda de usuarios
internacionales:

* [Infraestructura (vial, portuaria, aeroportuaria) con capacidad y calidad para atender los
requerimientos de movilizacion de carga en el corto, mediano y largo plazo.

*  Procesos de comercio exterior que permitan agilizar las exportaciones e importaciones
(reducir costos y tiempos).

*  Una oferta diversificada de servicios logisticos y de transporte que.opere en‘condiciones de
libre competencia.

*  Recurso humano capacitado para la aplicacion consistente de la normativa de comercio
exterior

*  Marco legal/normativo que garantice tanto la seguridadjuridica (de inversionistas
extranjeros y productores nacionales) como la seguridady-confiabilidad de la carga.”

Acciones Requeridas

Como consecuencia de todo lo anteriormente sefialado, se'han podido identificar un conjunto de acciones
que permitirian el desarrollo de este subsistema y facilitarian el cumplimiento de la mision esbozada para
el mismo. En el area de infraestructura, dichas acciones son:

Conseguir la conexion industrial y logistica de los principales nodos productivos del pais, Santo
Domingo y Santiago de los Caballeros.-Ello exige la realizacion de inversiones viales para el
establecimiento del eje Santo.Domingo-Santiago como un corredor de prioridad logistica, y su
extension hasta Puerto Plata. Ademas, se hace necesaria la generacion de incentivos para el
desarrollo industrial y la expansion de la oferta de servicios logisticos (auxiliares y de valor
agregado).

Consolidar y potenciar el sistema Haina-Caucedo. Ello exige la mejora de las condiciones
infraestructurales.en dicho nodo a fin de facilitar el trasbordo terrestre de carga entre los puertos
de Haina y Caucedo, que actualmente estd condicionado por el elevado trafico del Area
Metropolitana de Santo Domingo y problemas de congestion en las inmediaciones del Puerto de
Haina. Adicionalmente, se requiere el desarrollo de sistemas e infraestructura de apoyo a la
logistica urbana de Santo Domingo asi como la desconcentracion de zonas logisticas
extraportuarias en Haina.

Fortalecer los sistemas logisticos portuarios de apoyo a la Region Norte. Destacan aqui el
desarrollo de la infraestructura portuaria y logistica de Puerto Plata a fin de atender las
necesidades de los sectores productivos en la Region del Cibao, mediante la construccion de un
muelle de carga y un puerto seco para dicho puerto.

Consolidar el nodo de Santiago mediante el desarrollo de una ZAL para la distribucion urbana y
el establecimiento de un sistema de gestion de trafico.

Establecer centros logisticos de apoyo a la actividades turisticas y de agroexportaciones ubicadas
en el area de influencia del eje Santo Domingo-Santiago-Puerto Plata.

Fortalecer la infraestructura aeroportuaria del AILA y el Aeropuerto Internacional del Cibao
mediante la mejora de sus respectivas capacidades/instalaciones para la movilizacion de carga
aérea, particularmente de perecederos. La privilegiada posicion de ambos aeropuertos, tanto por la
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ubicacion estratégica de la Republica Dominicana en el Caribe como por su cercania a los
principales puertos del pais, les confieren un alto potencial a explotar en el futuro.

Adicionalmente, existen un conjunto de acciones que, por su caracter transversal, beneficiaran no so6lo a
este subsistema sino también al resto del sistema logistico nacional. Entre dichas acciones destacan:

*  Formalizar y desarrollar el servicio de transporte automotor de carga. Ello exige, entre otras
acciones, el establecimiento de: un programa de renovacion de flota, un sistema de registro y
revision técnica vehicular, un programa de control de peso y dimensiones, un censo vehicular y un
programa de renovacion periodica de tarifas. Es ademas imprescindible la revision (y reforma) del
marco legal a fin asegurar la creacion de condiciones para la operacion del servicio de transporte
en condiciones de libre competencia.

*  Modernizar los procesos de comercio exterior y generar las condiciones para la completa
implantacion y operacion efectiva de tecnologias de informacion y comunicacion —tales como el
SIGA y la VUCE- como apoyo a procesos.

Por ultimo, el desarrollo de este subsistema requiere también la ejecucion de acciones en los elementos
complementarios del sistema logistico nacional —marco institucional, legal ‘y.de recursos humanos— que
son de amplio alcance y trascienden el ambito especifico de un subsistema dado. Entre ellas se encuentran:
a) el establecimiento de una institucionalidad que asegure la rectoria,.la coordinacion inter-institucional y
el seguimiento al desarrollo del sector, b) la revision y adecuacion.del marco legal para facilitar la
modernizacion de procesos, la expansion de la oferta logistica, y la operacion de los servicios de
transporte en condiciones de libre competencia, y c¢) el desarrollo de una oferta de formacion y
capacitacion de recursos humanos que asegure la existencia ‘de las capacidades requeridas por el sector.
Para detalles sobre estas iniciativas, refiérase a la Seccion 7 del presente documento.

12.1.1 Logistica de Suministros al Sector Turismo

a. Caracterizacion General

El peso del sector servicios asciende’al 62% del PIB nacional, por lo que constituye la base economica del
pais. Su destacado posicionamiento se debe en gran medida al afianzado sector turistico nacional, el cual a
su vez representa una gran industria de consumo con continuas necesidades de abastecimiento,
actualmente suplidas desde ¢l nodo de Santo Domingo por un reducido grupo de grandes distribuidores y
productores, tales‘como - Kimberly Clark y MercaSid, que cuentan con una gran capacidad de produccion y
logistica para atender al sector.

Los ingresos del sector turistico alcanzan los 4,500 millones USD y genera mas de 200 mil empleos cada
ano.~La industria hotelera dominicana cuenta con una de las tasas de ocupacion mas altas de
Latinoamérica que alcanza un 70%. Existen un total de 95 cadenas que suman 134 hoteles en todo el
territorio nacional, con especial presencia en el entorno de Punta Cana y Bavaro. A la actividad hotelera se
suma la restauracion, importante componente de la oferta turistica nacional. Los grandes restaurantes se
encuentran localizados predominantemente en el entorno de Santo Domingo.

En el afio 2012, la Republica Dominicana recibio 4.5 millones de turistas via aérea y 338 mil pasajeros via
maritima. El promedio de gasto diario por turista ha tenido un incremento constante desde el afio 2009,
alcanzando los 118.54 USD promedios diarios en el 2012. Sin embargo, la estadia promedio muestra una
tendencia decreciente, alcanzando las 8.3 noches por persona durante el mismo periodo.
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Figura 12-4 Evolucion del Sector Turismo en la Republica Dominicana
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Figura 12-5 Gasto Diario y Estadia Promedio de los Extranjeros No®Residentes en la Republica Dominicana
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El turismo es uno de los sectores con mayor influencia en la economia dominicana, en virtud de su efecto
multiplicador sobre el aparato productivo nacional. Al cierre del 2009, fecha mas reciente de vigencia del
Plan de Desarrollo Turistico de la Republica Dominicana, representaba el 7% del PIB nacional. El
impacto o‘contribucion al PIB se eleva al 15.7% al incorporar el impacto del analisis input-output. En este
contexto, el sector turismo ejerce una continua demanda de procesos logisticos cada vez mas expeditos y
coordinados'con una oferta de servicios de transporte acorde a las necesidades del sector.

b. Factores Criticos para el Exito del Subsistema

De forma genérica, el éxito de la logistica de suministros al sector turismo descansa en los factores citados

a continuacion:
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¢ Infraestructura nodal y axial. Existencia de: i) infraestructura de comercio exterior (puertos,
aeropuertos), ii) infraestructura carretera para la distribucion nacional, y iii) plataformas logisticas de
distribucion.

¢ Servicios logisticos. Presencia de: i) servicios logisticos y de transporte eficientes, ii) servicios
puntuales en tiempo, confiables, iii) infraestructura y equipos de calidad para operaciones logisticas y
de transporte, y iv) mano de obra especializada.

* Tarifas competitivas. Existencia de costos de los servicios de transporte y distribucion se ubican a
niveles tales que permiten la fijacion de tarifas competitivas a nivel regional y extrarregional.

c. Fortalezas y Debilidades

En opinién del equipo de planificacion, las principales fortalezas y debilidades que afectan la logistica de
apoyo al turismo son los listados en la tabla siguiente.
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Cuadro 12-3 Fortalezas y Debilidades de la Logistica de Suministros al Sector Turismo

Logistica de Suministros al Sector Turismo

Fortalezas /

Alto reconocimiento mundial del sector turistico de Republica Dominicana. Asi lo
demuestran las estadisticas sobre llegadas de turistas internacionales — Norteamérica y
Europa son los principales origenes de los turistas internacionales llegados al pais.

Pais posicionado internacionalmente en el turismo en varios segmentos: sol y playa,
cruceros y turismo de ciudad.

Sector en continuo desarrollo por el aumento del nimero de visitantes, lo. cual
supondra un aumento de la capacidad hotelera en términos de nucvas
habitaciones.

Oportunidades - R . <

e Servicios de distribucion de grandes operadores logisticos (Benigno, Zapatero,
Horeco...) y productores (Kimberly Clark, MercaSid...) cuentan com.capacidad de
produccion y logistica para atender al sector, en particular las cadenas hoteleras.

*  Buena conectividad vial hacia zonas turisticas.

*  Subsistema turistico alineado con la Estrategia Nacional‘de Desarrollo.

*  Expectativamente de crecimiento del sector turistico nacional: Actualmente aporta
8.2% del PIB total y se espera se duplique en los proximos 10 afios.

En cuanto a mercado y produccion:

*  Atomizacion de la oferta de productores nacionales agricolas y baja calidad en los
productos (perecederos).

En cuanto a infraestructura y servicios logisticos:

*  Centralizacion de infraestructura logistica.en Santo Domingo; no existe infraestructura
logistica estructurada de apoyo en:sitios turisticos o cerca de ellos. Distancias elevadas
entre zonas turisticas y zonas de suministro.

*  Cobertura y condiciones generales de la red vial encarecen y limitan la distribucion de

Debilidades insumos requeridos por el sector.

Alta dependencia de las importaciones de productos de consumo masivo que se
utilizan en el sector turistico. Falta de oferta local de insumos y regularidad en el
aprovisionamiento.

Limitada dnfraestructura logistica portuaria o de distribucion que facilite la
consolidacion y distribucion de importaciones o de produccion nacional.

Bajo mivel organizativo del sector transporte y prdacticas monopolicas encarecen los
servicios,y por consiguiente, el costo de los insumos.

Fuente: Elaboracion propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado) y las
discusiones en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Ministerio de Economia, Planificacion y Desarrollo (MEPyD).

d. Agenda Estratégica del Subsistema

Elementos para la Mision

Los ejercicios de planificacion estratégica de este subsistema se llevaron a cabo entre los meses de
noviembre del 2013 y julio del 2014. Como resultado del ejercicio, se concluye que la mision para este
subsistema debe incorporar los elementos que se listan a continuacion.

El sistema logistico nacional debe crear condiciones favorables para el fortalecimiento de todos los
segmentos del sector turistico, respondiendo a los lineamientos de desarrollo vigentes (nacionales y
sectoriales) y a los requerimientos generados por la iniciativa privada. Ello, mediante...
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*  Un sistema logistico integrado para el desarrollo turistico.

*  Una red de encadenamientos locales que permita el facil abastecimiento, reduzca costos/precios y
asegure la calidad de los suministros.

*  Una infraestructura vial que agilice la movilizacion de carga para el aprovisionamiento a los
principales polos de desarrollo turistico.

*  Una oferta de proveedores logisticos que satisfaga las necesidades de suministro y de logistica
retorno.

12.1.2 Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones

a. Caracterizacion General

La produccion agricola dominicana alcanzo en 2009 un valor total de 304 mil millones de pesos ($RD) a
precios corrientes, la cual en su mayor parte estuvo constituida por los ‘productos de exportacion

tradicional (83%), cereales (5%), frutas (3%), musaceas (platano y guineo) (3%)y hortalizas (3%).

Figura 12-6 Distribucion del Valor de la Produccion Agricola Nacional pox Tipo de Producto, en 2009 (% de
RDS$)

2.7% 1.5% 0.6%
2.9% 0.3%

3.2%
H Productos de exportacidén tradicional
B Cereales
H Frutas
® Hortalizas
H Musaceas
M Raices
Leguminosas

Oleaginosas

Fuente: ALG en base-Anuario Estadistico Agropecuario 2010

Las exportaciones-de productos agricolas tradicionales ya consolidadas (cacao, tabaco y azlicar) asi como
las no tradicionales mostraron un importante repunte durante el afio 2012. Se han abierto nuevos mercados
en el"que tienen cabida los bananos, vegetales orientales y vegetales frescos de invernaderos y cielo
abierto, asi como las frutas frescas y pulpas. Una parte importante de estos ultimos es movilizada a través
del modo aéreo, aunque la mayor parte de la carga es consolidada y transferida hacia los nodos maritimos
especialmente a los puertos de Haina y Caucedo.

Asimismo, desde los diferentes organismos gubernamentales, mixtos y privados de apoyo a las
exportaciones, se esta apoyando este crecimiento a través de la provision de informacion de mercado -
mercados potenciales, reglamentos, disponibilidad de oferta de transporte-. También se promueve la
formacion de clusteres para la optimizacion de los procesos de produccion y exportacion. Todo ello
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repercute en un mayor dinamismo econémico en la zona rural y en el desarrollo de los componentes de la
oferta del sistema logistico nacional.

b.

Factores Criticos para el Exito del Subsistema

De forma genérica, el éxito de la logistica de apoyo a las agroexportaciones descansa en los factores que
se citan a continuacion:

C.

Concentracion de la produccion. La concentracion de la produccion permite reducirlos costos del
transporte y la realizacion de actividades logisticas a través de la generacion de economias de escala.
La concentracion puede lograrse a través de (i) la concentracion geografica de la produccion y (ii) a
través de la capacidad asociativa, en caso de existir atomizacion de la produccion.

Reduccion de costos logisticos. Los costos de la cadena logistica deben ser reducidos para que la
produccion agricola sea competitiva a nivel internacional y no merme la.capacidad exportadora del
sector. Los costos logisticos incluyen los costos de almacenamiento, transporte y aquellos asociados a
las actividades logisticas de valor agregado (empacados...).

Servicios especializados. La agroexportacion requiere de servicios de transporte y logisticos (en los
nodos) especializados que preserven la calidad del producto y cumplan con los tiempos de transito a
costos competitivos. Es importante también que existan servicios de valor agregado (empaquetado,
envasado, etiquetado, etc.) ajustados a los requerimientos de los mercados de destino. Para la
provision de los servicios citados es necesario: (i) disponer de infraestructura especializada para el
mantenimiento de la cadena de frio, (ii)~disponer de equipos adecuados para el transporte, la
manipulacion y la realizacion de actividades logisticas de valor agregado, (iii) contar con procesos de
carga y descarga que preserven la calidad del producto, y (iv) disponer de mano de obra especializada.

Accesibilidad. La capacidad de acceso a la produccion y a los mercados de venta es un factor
esencial para poder exportar. Son importantes, por tanto, la accesibilidad local a la produccion
(infraestructura carretera secundaria y terciaria), la accesibilidad a los nodos de comercio exterior (red
de transporte troncal de.conexidén a puertos y aeropuertos) y la accesibilidad internacional a los
mercados de destino, mediante servicios maritimos, aéreos o terrestres. Igualmente, los pequefios y
medianos productores deben generar los mecanismos necesarios para acceder a los servicios
maritimos y de transporte terrestre a precios justos. Dichos servicios en ocasiones son monopolizados
por grandes sectores agro-productores.

Informacion _de mercado. La disponibilidad de informacion sobre los mercados de destino de las
exportaciones facilita la venta anticipada del producto. Sera necesario conocer las condiciones de
acceso.a los mercados, los precios internacionales, las condiciones o estandares de venta del producto,
etc.

Certificaciones de calidad. Es necesaria la certificacion fitosanitaria de la produccion destinada a la
exportacion para accesar a los mercados de destino. Las certificaciones deben garantizar la calidad del
producto en: (i) origen, (ii) en el transporte y iii) en los procesos y operaciones logisticas en los nodos.

Fortalezas y Debilidades
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En opinidon del grupo, las principales fortalezas y debilidades que afectan la logistica de apoyo a las
agroexportaciones son los listados en la tabla siguiente.

Cuadro 12-4 Fortalezas y Debilidades de la Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones

Logistica de Apoyo a las Agroexportaciones

En materia de mercado y produccion:

*  Subsistema alineado con la Estrategia Nacional de Desarrollo. Exportacion. de
productos perecederos nacionales entre las prioridades de desarrollo nacional.

*  Buen posicionamiento comercial de productos agricolas de exportacion (banano y
cacao) en el mercado internacional.

*  Produccion agricola concentrada en torno a varios nodos productivos. Asociatividad
elevada en algunas cadenas productivas.

*  Participacion en el sistema de integracion regional y tratados de libre comercio.

*  Ubicacion geogrdfica cercana a mercados potenciales. (CARICOM, EPA,

Fortalezas MERCOSUR).

En cuanto a infraestructura:

*  Red vial troncal, infraestructuras y nodos de comercio exterior-de buena calidad.

*  Potencial desarrollo de nueva terminal de carga aévea en el Aeropuerto Internacional
de Las Américas (AILA).

En cuanto a servicios:

*  Capacidad elevada de carga en servicios aéreos.

En cuanto a procesos:

*  Bajos tiempos de inspeccion y despacho aduanero.

Infraestructura:

* Dependencia de la operacion de un unico puerto maritimo (complejo Limdén-Moin).
Frecuentes problemas_operacionales que causan retrasos en envios, limitaciones en
varios de sus muelles de atraque, zonas de patios, canales de acceso, y en los equipos
para movimientos de carga.

* Condiciones operacionales deficientes de transporte por ferrocarril hasta puerto. Su
salida de operacion genera sobrecostos significativos al sector bananero.

* Falta denstalaciones de almacenaje en frio en puerto, lo cual ha generado la aparicion
desordenada de “estacionamientos transitorios privados”. Capacidad de refrigeracion
menor a lo requerido para atender producciones distintas al banano.

* _Inexistencia de equipos para inspecciones no intrusivas en puertos y fronteras.

* Red wial principal con limitaciones de capacidad y trazados viales inadecuados para
movimientos de carga. Inconvenientes estructurales en puntos de la red vial. Los

Debilidades puentes presentan dificultades, en especial en épocas de invierno.

¢/ Condiciones de la red vial generan problemas de acceso a los centros de produccion
por carretera.

Procesos:

* Falta de homogenizacion y actualizacion en procedimientos aduanales de inspeccion
para la carga agricola. Falta de coordinacion entre organismos de comercio exterior y
aduanas para este fin. Principal debilidad: proceso de exportacion — permisos
fitosanitarios.

* Las inspecciones en puerto son intrusivas.

*  Marco normativo no facilita la comercializacién de productos costarricenses.

* Es necesario revisar/ajustar el funcionamiento del programa de operadores econémicos
autorizados (OEA).

Servicios:

* Transporte terrestre es controlado por las compaifiias navieras. En virtud de la relacion
entre las compaiiias navieras y los grandes productores de banano, el sistema actual da
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prioridad a la movilizacién de este tipo de carga. Ello aumenta los costos y tarifas y
genera dificultades para los pequefios productores y el transporte/movilizaciéon de
productos distintos al banano.”

* Convenciones internacionales promueven practicas monopolicas/oligopdlicas por parte
de las companias navieras. Esto aumenta costos y tarifas.

* Reducida generacion de valor agregado en productos agropecuarios.

Costos:
* Altos costos de exportacion afectan negativamente la competitividad de nuestros
productos.

Recursos Humanos:
*  Personal no capacitado en el manejo de medios no intrusivos para la inspeccion de la
carga.

Fuente: Elaboracion propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op:. Citado)'y las

discusiones en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Consejo Presidencial para la Competitividad y'la Innovacion (CPCI).

d.

Agenda Estratégica del Subsistema

Elementos para la Mision

Los ejercicios de planificacion estratégica del subsistema se llevaron a cabo entre el mes de noviembre del
2013 y marzo del 2014. Como resultado del ejercicio, se concluye que el enunciado de mision para este
subsistema debe incorporar los elementos que se listan a continuacion.

En  Republica Dominicana, la logistica de“cargas debe impulsar la competitividad de las
agroexportaciones nacionales y asegurar la atencion de las necesidades logisticas de los productores
dominicanos mediante...

Infraestructura (vial, portuaria y aeroportuaria) acorde con las necesidades de la demanda.

Infraestructura logistica centralizada que aglutine una gama de servicios logisticos y de transporte.

Procesos de importacion y exportacion eficientes y de calidad.

Servicios logisticos en todasu'gama (valor gregado y auxiliares), de calidad, a lo largo de toda la
cadena, que permitan reactividad a la demanda de mercados de destino.

Normativa actualizada, homogeneizada, ajustada a los estandares internacionales, y orientada a la
eficiencia en los procesos.

Tecnologias y sistemas de informacion que apoyen la digitalizacion de los procesos y la
interoperabilidad institucional.

Sistemas de informacion de mercado que faciliten a los productores nacionales el acceso a los
mismos.

Practicas de asociatividad de los productores que impulsen la madurez de las cadenas logisticas.
Recursos humanos altamente capacitados.

Politicas publicas formuladas a partir de una fuerte coordinacion interinstitucional y el dialogo
publico-privado.
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12.1.3 Logistica de Apoyo al Comercio con Haiti

a. Caracterizacion

Haiti es el segundo socio comercial de RD. Su importancia resulta casi exclusivamente del valor total de
la carga de exportacion que se moviliza hacia el vecino pais (24%). Las importaciones representan solo

1% del total nacional.

El intercambio via terrestre representa el 75% de la carga total que se exporta al pais vecino por lo que
existe una presion constante sobre la infraestructura vial y fronteriza asi como sobre los servicios y
procesos en frontera a fin de que agilicen el flujo de mercancia.

En total, en el 2011 se movilizaron 924 millones de dodlares por los pasos terrestressdominico-haitianos,
siendo los principales puntos de entrada los pasos fronterizos de Jimani y Dajabon con 63 % y 18% del
valor total de las exportaciones hacia Haiti y 70% y 14% del valor total de las importaciones,
respectivamente. Los principales productos exportados son los tejidos<de algodon, seguidos de prendas de

vestir y barras de acero y los principales productos importados prendas de vestir y desechos textiles.

Figura 12-7 Importaciones y Exportaciones por Punto de Entrada

Principales productos (% del total del valor por paso de frontera en USD)

Importaciones Exportaciones

Calzado con suela de caucho (26%)
Desperdicios de aluminio (20%)

Dajabén
0.16 MUSD Desperdicios de cobre (15%)
_ Chatarra (14%)

160.63 MUSD

HAITI

163.90 MUSD
Elias Pifia

@

1.40 MUSD

7.03 MUSD Jimani
—

576.52 MUSD
Q’C& MUSD

1.49 MUSD

Pedernales

Tejidos de algodon (27%)

Harina de trigo o de morcajo (8%)
Cementos hidraulicos (7%)
Carne de ave (4%)

Bananas y platanos (3%

Trapos (97%)

Importaciones Exportaciones

Harina de trigo o de morcajo (20%)
Barras de hierro o acero sin alear (9%)
Polietileno (8%)

Aceite de soja (7%)

Panaderia y galleteria (4%)

Calzoncillos y otras prendas (55%)
Camisas (21%)

Trapos (6%)

Maquinas de coser (2%)

Trajes de sastre (2%)

Importaciones Exportaciones

Tejidos de algodon (25%)

T-shirts y camisetas de punto (14%)
Barras de hierro o acero (8%)

Harina de trigo o de morcajo (6%)
Calzoncillos y otra ropa de punto (5%)

Trapos (100%)

Importaciones Exportaciones

Harina de trigo o de morcajo (23%)
Trapos (14%)

Cocos, nueces del Brasil y nueces de
marafion (9%)

Embutidos (6%)

Hortalizas de vaina secas (5%)

Fuente: ALG con base en base datos de Comercio Exterior de la Republica Dominicana, 2011
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b. Factores Criticos para el Exito del Subsistema

De forma genérica, el éxito de la logistica de apoyo al comercio transfronterizo descansa en los factores
citados a continuacion.

* Red vial adecuada. La infraestructura de transporte carretero es el pilar sobre el cual se
desarrollan las actividades de comercio transfronterizo, por lo que su adecuada configuracion y
mantenimiento permiten la reduccion de tiempos y costos de transporte. En tal sentido, los
principales corredores terrestres de comercio exterior deben ser i) lo suficientemente amplios para
acomodar los volimenes actuales y futuros, ii) tener un trazado moderno que permita: la
circulacion de vehiculos de carga de alta capacidad a una velocidad adecuada, sinsser vulnerable
en las épocas de invierno, y iii) mantenerse en condiciones de operacion adecuadas.

* Servicios logisticos y de transporte. Una operacion logistica completa y eficiente se compone
igualmente de servicios logisticos y de transporte de alta calidad y competitivos, no sélo en el
mercado interno, sino frente a los paises vecinos. Reducir la informalidad en el sector, y aumentar
la calidad de los servicios logisticos y de transporte es indispensable para la competitividad del
pais. Al aumentar la calidad de los servicios y la eficiencia de los mismos, se podra tener una
mejor tasa de compensacion de carga de retorno, servicios_mas puntuales en tiempo y costos, y
generara mejor confiabilidad el servicio prestado. En la'medida en que los requerimientos de
servicios logisticos aumenten (infraestructura, equipos, servicios), los operadores logisticos
incorporaran estos servicios a precios que iran cayendo en cuanto aumente la demanda. De igual
forma la mano de obra especializada debera ser capacitada e incorporada en los servicios que se
presten.

* Pasos de frontera. Pasos de frontera agiles y confiables permiten tener una mayor fluidez en las
operaciones de comercio exterior del pais, reduciendo tiempos y costos operacionales de
transporte. Ademas, permiten reducir inventarios de mercancia que deben aprovisionarse por los
altos tiempos de cruce hoy en dia. Los pasos de frontera deben dotarse de infraestructura adecuada
a los volumenes actuales y futures para dar soporte a la actividad fronteriza y aduanera, permitir el
estacionamientos de vehiculospesados en sitios especificos, contar con procesos aduaneros y de
migracion agiles, y eliminar duplicidades en los procesos y sobrecostos innecesarios.

* Politica comercial. " EL contar con politicas comerciales abiertas, pero con regulaciones firmes,
que incentiven el intercambio de productos e insumos entre paises resulta relevante para ampliar
los mercados de productos nacionales en otros paises, y asi contribuir al crecimiento econémico y
social. Las politicas comerciales deben estar alineadas entre los diferentes elementos que la
componen para un mejor aprovechamiento de la misma, como son los lineamientos de politica de
comercio exterior, los lineamientos aduanales, y los normativos. Asimismo, un apolitica comercial
abierta debe propender por generar las condiciones normativas e infraestructurales adecuadas para
el libre transito en terceros paises, y de esta manera reducir costos y tiempos de transporte.

*.  Normativa. El intercambio comercial fluido entre paises debe tener como base un sustento
normativo que se adectie a las condiciones de los paises integrantes, y a la vez, a la situacion
particular local. En tal sentido, la adecuacion y homologacion (o homogeneizacion) normativa
sobre el sector transporte, asi como la adecuacion de la normativa aduanera y de transitos, ayudara
a mejorar las condiciones de operacion logistica de los exportadores, toda vez que las
incertidumbres actuales derivadas de la normativa local y regional se minimizaran, resultando en
la reduccion de costos y tiempos, y aumentando la confiabilidad en las entregas a los clientes
externos.
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c. Fortalezas y Debilidades

En opinidon del grupo, los principales problemas que afectan la logistica de apoyo al comercio con Haiti
son los listados en la tabla siguiente.

Cuadro 12-5 Fortalezas y Debilidades de la Logistica de Apoyo al Comercio con Haiti

Logistica de Apoyo al Comercio con Haiti

Fortalezas /

En cuanto a mercado y productos:

*  Republica Dominicana se posiciona como un polo productor en warios sectores
productivos, y cuenta con una amplia diversidad de productos agricolas e industriales
potencialmente exportables hacia Haiti (producto nacional y re-exportable).

En cuanto a servicios logisticos :

*  Amplia oferta de camiones para atender flujos de carga actuales y potenciales.

*  Transportistas dominicanos pueden transitar en la Republica de Haiti sin trabas.

* Disponibilidad de informacion sobre la oferta de transporte terrestre por provincia,

Oportunidades tanto en Haiti como en Republica Dominicana.

*  RD cuenta con una importante oferta de operadores logisticos internacionales y
nacionales.

En cuanto a procesos :

*  El sistema aduanero de Haiti es considerado mas eficiente y tecnificado. Haiti s6lo
hace control documental; no hay inspeceion de mercancia.

Proyecto de la U.E en curso para apoyar lamodernizacion fronteriza.

Respecto a mercado y productos:

*  Bajos volumenes de importacion desde Haiti ocasiona casi 100% de retornos en vacio.

*  Contrabando y comercio informal fronterizo.

En cuanto a serviciosdogisticos:

*  Inexistencia de servicios de transporte aéreo entre RD y Haiti limita las opciones para
movilizacion de carga.

*  Sobrecarga, manejo inadecuado de la carga y ruptura de cadena de frio por parte de
operadores ocasiona pérdida de productos.

*  Dificultades en el trasbordo de carga en frontera: problemas de manejo de la carga e
insuficiencia de camiones en Haiti.

* Desconocimiento de la oferta de servicios por parte de los usuarios.

e Accidentalidad elevada por sobrecarga de vehiculos.

Debilidades / Respecto a infraestructura:
Amenazas * Infraestructura vial y fronteriza deficiente ocasiona altos tiempos de transito; déficit de

almacenes en frontera;

En cuanto a procesos:

*  Falta de uniformidad en la aplicacion de los procedimientos aduanales; no
consistencia con las disposiciones establecidas en la normativa (inspecciones y
liberacion de mercancias).

*  Limitaciones en la dotacion de equipos de inspeccion y de infraestructura fisica;
inexistencia de espacios para cargas peligrosas e inspeccion fitosanitaria.

*  No aplicacion de inspecciones simultineas del lado dominicano.

*  Operaciones aduaneras binacionales presentan demoras por procedimientos extensos.

*  Los problemas de seguridad en Haiti anaden costos para los exportadores y operadores
logisticos.

*  Requerimientos de trasbordo aumenta los costos de movilizacion de la carga.
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Fuente: Elaboracion propia con base en resultados del Estudio de Logistica de Cargas de Mesoamérica (Op. Citado) y las
discusiones en las Mesas de Trabajo, coordinadas por el Consejo Presidencial para la Competitividad y la Innovacion (CPCI).

d. Agenda Estratégica del Subsistema

Elementos para la Mision

La evaluacion general realizada para este subsistema ha permitido concluir que la mision para-el comercio
con Haiti debe incorporar los elementos que se listan a continuacion.

La logistica de cargas facilitara el comercio con Haiti mediante:

* [Infraestructura (vial y fronteriza) con capacidad y calidad para atender los requerimientos de
movilizacion de carga en el corto, mediano y largo plazo.

* Infraestructura logistica de apoyo a los usuarios de la frontera.

*  Procesos de comercio exterior que permitan agilizar las exportaciones (reducir costos y tiempos).

*  Servicios de transporte terrestre que operen mediante acuerdos de colaboracion y fortalecimiento de
los transportistas haitianos.

*  Medidas que garanticen la seguridad y confiabilidad de la carga.

*  Normativa comunitaria (binacional) para operaciones de comercio exterior, simplificada,
armonizada y de consistente aplicacion.

*  Estimulos que promuevan la asociatividad con operadores, logisticos haitianos.
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