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Introduccion al InfraSAP




1. Qué es el InfraSAP?

El Infrastructure Sector Assessment Program (“InfraSAP”) es una evaluacion del Banco Mundial disefiada
para identificar brechas de inversidn y deficiencias de politicas publicas, asi como oportunidades para la
participacion del sector privado.

Proporciona una hoja de ruta para desarrollar infraestructuras de calidad, sostenibles y resilientes, con el
fin de aumentar la participacion privada en los sectores de infraestructuras.

InfraSAP incluye un diagndstico estandarizado de base y un diagndstico personalizado

* E| diagnéstico estandarizado proporciona un marco de referencia comun para todos los paises, basandose en metodologias comunes y en
dos recursos: el Panel de Indicadores Mundiales de Infraestructura y el Mapa Global de Infraestructura.

* E|l diagnéstico personalizado responde a las prioridades especificas de cada pais.
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1. Qué es el InfraSAP?

ﬁ Conectividad

» Evaluar los resultados
en materia de
conexion de personas
y empresas con las
oportunidades locales
y regionales.

Identificar las
Inversiones con mayor
potencial para
promover los objetivos
de desarrollo.

~—~~~ Financiamiento

» Evaluar la pertinencia,
eficiencia y
composicion de la
financiacion publica y
privada.

|dentificar
oportunidades para
promover la eficiencia,
aumentar la dotacion
de recursos y ampliar
la financiacion

Gobernanza

« Evaluacion
comparativa de la
calidad del entorno
institucional, normativo
y de gobernanza.

Determinar coOmo
influyen las
limitaciones blandas
en la productividad de
las inversiones en
infraestructuras duras.

Cada pilar sigue el mismo enfoque: recomendaciones para la hoja de ruta
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1. Qué es el InfraSAP?

El InfraSAP esta disefiado para identificar las brechas de inversion y las deficiencias de
politicas publicas, asi como para identificar las oportunidades de participacion del sector

privado.
El analisis InfraSAP tiene en cuenta:  El resultado es una hoja de ruta con recomendaciones a

corto y medio plazo (3-5 afios), orientadas a la accién y

e La evaluacién comparativa internacional de los priorizadas. Se dara especial prioridad a las acciones a
principales indicadores de diagndstico de corto plazo que tengan un impacto directo inmediato.
infraestructuras; » Esbozara las posibles prioridades y oportunidades de

inversion, incluida una evaluacion de las opciones de

participacién privada, y los dmbitos de reforma
regulatoria y de politicas publicas necesarios para
desbloquear esas oportunidades.

e También identifica los factores que podrian constituir * Como parte del analisis se evaluara la capacidad

limitaciones vinculantes para llevar adelante las institucional.
oportunidades identificadas. * La hoja de ruta del InfraSAP se alineara con las iniciativas

de reforma en curso del Gobierno.

e Las prioridades sectoriales y transversales especificas
de cada pais mediante la revision de los documentos
de politicas publicas y la colaboracion con las
autoridades pertinentes;
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2. El InfraSAP de Republica Dominicana

mm LCsquema: Dominican Republic
. e |nternational Boundary
———— Province Boundary
——— Road
. —— River
1. Contexto nacional *  National Capital
2. Transporte . m:nﬂ
3. Desarrollo digital o 25 soKM
4. Aspectos transversales 0 @m:i. 50 Miles
ogy.com

e Gobernanza

e Fondeoy financiamiento

e Participacion publico-privada
5. Hoja de ruta de recomendaciones

.

e Invierno 22 - andlisis documental preliminar

e Abril/marzo 22 - consulta virtual con actores clave
e Junio 22 - revisién interna de mejora de la calidad
e Septiembre 22 - mision de campo a laRD

e Otofo 22 - finalizacion, divulgacion y difusion
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Principales conclusiones




Principales conclusiones / Transporte

Aspectos
institucionales

Transporte urbano

Transporte
interurbano

* La coordinacién institucional, las relaciones jerdrquicas y la
desconexion entre construccién y mantenimiento son
obstdculos para la realizacién de proyectos de transporte
urbano.

La seguridad vial sigue siendo un problema en la RD, asociada a
las condiciones inseguras de los vehiculos, infraestructuras
inadecuadas y el uso generalizado de motocicletas.

Los tiempos de viaje son sustancialmente altos en los
principales centros urbanos debido a la congestion, que
empeorara con el aumento de las tasas de
motorizacion.

El transporte publico formal tiene un escaso nimero de
usuarios debido a la falta de cobertura, la falta de
integracion y la escasa frecuencia del servicio.

La movilidad activa (bicicletas y peatones) no recibe
suficiente prioridad en la planificacion y gestion del
transporte urbano.

Si no se mitiga, el transporte se convertird en la
principal fuente de emisiones de carbono en las
proximas décadas..

* La falta de accesibilidad rural sigue siendo un obstaculo para un

desarrollo territorial equilibrado.

* La puntualidad vy fiabilidad de la logistica siguen viéndose perjudicadas
por la congestidn, vehiculos antiguos e infraestructuras inadecuadas. .

* No hay suficiente compromiso de financiacion sostenible para el

mantenimiento de las carreteras

* Las infraestructuras de transporte son muy vulnerables a los dafios y las

interrupciones provocados por el cambio climatico.

Un papel y unas responsabilidades claramente definidos y un despliegue de recursos mas centrado en la
aplicacion de la vision y las intervenciones establecidas en el PMUS de Sto Domingo, con una priorizaciéon
adecuada y una ejecucion mas agil de los nuevos proyectos de inversion.

Programa para garantizar la sostenibilidad de los proyectos de infraestructura y transporte.

* Fortalecer el papel de liderazgo del INTRANT en materia de seguridad vial, facultando al instituto para

coordinar la implementacién del PENSV 2030, complementado con el enfoque de sistemas seguros.

Metodologia de priorizacion y desarrollo de capacidades de INTRANT y la Oficina de Proyectos de Movilidad
Urbana e Interurbana para estructurar proyectos de transporte

Aumentar la capacidad, fiabilidad y confortabilidad del transporte publico en las principales ciudades
mediante la implementacién de corredores BRT, la ampliacidn del sistema de metro y la integracion del cobro
de tarifas.

Continuar los esfuerzos para la transicion de los proveedores de transporte informal (conchos), con el apoyo
de un programa de desguace y un sistema reforzado de inspeccién de vehiculos.

Aumentar la atencion prestada a la mejora y el mantenimiento del transporte no motorizado en las dos
ciudades, en concreto la red de bicicletas y las infraestructuras peatonales.

Seguir apoyando la transformacion del transporte urbano mediante politicas de gestién de la demanda (por
ejemplo, estacionamiento y tarificacién de la congestién) y una planificacién del uso del suelo orientada al
transporte publico.

Desarrollar un modelo y una estrategia claros para la adopcién de vehiculos eléctricos en el transporte
urbano, mediante la definicion de protocolos de operacion, financiacidn e infraestructura de recarga..

* Mejorar la gestion de los activos viales mediante contratos basados en el rendimiento (por
ejemplo, Crema) y APPs, utilizando contratos a mas largo plazo y extendiéndolos a toda la
red, incluidas las carreteras secundarias y rurales.

Profesionalizar el sector del transporte por carretera mediante la regulacion, el desarrollo
de capacidades y la oferta de incentivos para la coordinacion del transporte de
mercancias, la digitalizacién y la renovacion de la flota.

* Desarrollary aplicar planes de accién de adaptacion al cambio climatico centrados en las
infraestructuras de transporte, especialmente los puertos y la red de carreteras.
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Principales conclusiones / Digital

™~

Diagndstico general

Los precios del ancho de banda internacional
(transito IP) en la RD no siguen una tendencia
a la baja como sugiere la experiencia
internacional. Los precios medios se han
mantenido fijos durante los Ultimos cuatro
afos.

El ancho de banda se proporciona a través de
cinco cables submarinos y la interconexion
terrestre desde Haiti. Dos consorcios operan
cables submarinos, lo que indica altos niveles
de concentracion, aumentando el riesgo de
colusion.

La evaluacién geografica del mercado sugiere
gue existen cuatro mercados subnacionales
en la RD: en Puerto Plata hay una estructura
de mercado duopdlica, mientras que en
Punta Cana, Santo Domingo y Haina hay
monopolios.

Completar el marco normativo que afecta a la instalacion, operacion,
reparacion y retirada de cables submarinos para cubrir las brechas
existentes fomentando la seguridad juridica, la transparenciay la
responsabilidad.

La puesta en marcha de una politica de evaluacidn de la calidad de |a
regulacion por parte del INDOTEL.

La coordinacién por parte del INDOTEL de las medidas necesarias para
garantizar que las infraestructuras de almacenamiento, gestion e
intercambio de trafico internacional sean resilientes al cambio climatico
y a otros fendmenos naturales.

El establecimiento por parte del INDOTEL de una hoja de ruta para
recopilary actualizar informacién sobre el mercado internacional de
ancho de banda..

COTTI |ucztia|




Principales conclusiones / Aspectos transversales

Finanzas Gobernanza

APPs

Aungue el Gobierno de la RD ha dado recientemente pasos importantes y
necesarios (por ejemplo, un nuevo marco juridico y una estructura institucional
especifica para las APP/concesiones), sigue habiendo una serie de cuellos de
botella en la gobernanza, relacionados con diferentes cuestiones que definen la
calidad de los marcos y procesos de la IPT y las APP/concesiones, e impiden una
mayor participacién del sector privado en las infraestructuras: desarrollo,
evaluacién y seleccién de proyectos; analisis de asequibilidad y evaluacion del
impacto fiscal; procedimientos y metodologias para evaluar la relacién calidad-
precio; y contratacion publica (competencia y examen de los licitadores).

* Elreducido tamafio de los inversores y la ineficiencia de los bancos complican
la financiacion de las infraestructuras.

* El mercado de deuda publica esta fragmentado y tiene una liquidez
relativamente baja, a pesar de ser el mercado de renta fija mas importante.

* El crecimiento de los activos de los fondos de pensiones los convertira en un
actor relevante a medio plazo.

* Los fondos fiduciarios son una solucion de disefio local con gran potencial,
pero impiden la inversién directa en proyectos y su disefio debe mejorarse

El nuevo marco para la participacién privada en infraestructuras ha mejorado las
condiciones habilitantes para las APP, y ha suscitado con éxito varias y diversas
propuestas, principalmente originadas por el sector privado.

Aungque existen elementos de buenas practicas, persisten algunos retos, entre
otros: i) eficiencia y apoyo en el proceso de aprobacién del Congreso; ii)
armonizacion del proceso de aprobacion con la fase de preparacion del
proyecto, iii) credibilidad y capacidad institucional para la ejecucién del
proyecto, iv) alineacién entre las iniciativas privadas, las prioridades del
Gobierno vy los objetivos de desarrollo, iv) marco regulatorio y proceso de
aprobacion para proyectos que requieren un esquema diferencial, v) marcos
sectoriales para concesiones frente a esquema de APP, vi) capacidad de
financiacion para la preparacion de proyectos en los distintos sectores.

Entre las principales recomendaciones de accién figuran las siguientes (algunas estan
actualmente en curso*):

* Convertir al MdH en un guardian de la determinacion de VfM, la asequibilidad y el riesgo
fiscal en la seleccion y priorizacién de proyectos.

* Desarrollar normativas, directrices y metodologias para APP/concesiones.

* Aumentar la capacidad de los organismos contratantes en materia de VfM, estructuracion
de proyectos y adquisiciones.

* Seguir la seleccion y priorizacion de proyectos de jure en la gestion de la inversion publica.

* Permitir una gama mas amplia de enfoques de participacién privada en todos los niveles

* Aumentar la cartera de proyectos financiables, incluida una estimacion fiable de las garantias de

ingresos minimos.

» Reforzar el mercado nacional de deuda publica, reducir la fragmentacion e introducir bonos

referenciales como referencia de precios para los activos a largo plazo.

* Regulacion de los mercados de capitales: permitir las peticiones de capital y crear una categoria de

fondos de inversion dedicados al equity privado y a la deuda para proyectos de infraestructuras.

* Reformar los fondos fiduciarios del sector publico: modificar el mandato para movilizar a los

financiadores del sector privado, reforzar la gobernanza y mejorar la gestion del riesgo financiero.

* Habilitar un mecanismo de preinversién para preparar proyectos siguiendo las mejores
practicas internacionales

* Financiary crear capacidades en las entidades publicas contratantes para ejecutar
proyectos de APP Adaptar y consolidar una normativa clara para los proyectos de APP
no estandar.

» Consolidar una cartera de proyectos de APP coherente y a largo plazo aplicando un
amplio andlisis de elegibilidad y criterios técnicos de priorizacion.

* Elaborar directrices y procedimientos para gestionar y evaluar las iniciativas privadas,
en consonancia con las prioridades gubernamentales y los planes sectoriales.

* El proceso de consulta con las comunidades afectadas debe quedar claramente
establecido en la evaluacion del impacto socioambiental de cada proyecto.

- THE WORLD BANK

*Asistencia técnica en curso financiada por el PPIAF a la DGAPP para la creacion de un manual de APP y el desarrollo de capacidades; y DPF en curso del sector de energia. “‘“""-""W""&"ﬁﬁdentm



Contexto nacional

éComo pueden contribuir las infraestructuras a un

desarrollo sostenible y resiliente en la Republica
Dominicana?




Solido crecimiento econdémico en la ultima década, con entradas relativamente
elevadas de IED y baja inflacidn

La Republica Dominicana es una de las economias de mas

rapido crecimiento de LAC. PIB a precios constantes de 2015 / 2000=100 PIB per cépita (USD corrientes)

* El pais logré un crecimiento sostenido del PIB en las dltimas décadas, 350 12,000

alcanzando un 4,3% CAGR entre 2000 y 2020, mas del doble del 300 10,000

promedio de los paises LAC. 250 3000

* Sin embargo, el PIB per capita es relativamente bajo en relacién con 200 € 000
sus grupos de comparacién: en promedio durante la ultima década, 150 o '

se ha situado un 20 % por debajo de los paises de LAC e IMA. 100 4,000

50 2,000

* La adopcién de las metas de inflacion (desde 2012) ayudd ala RD a
mantener baja la tasa de inflacidn (tras un periodo de alta inflacion 0 0

O AN N <IN OMNVDDDTO A ANNMSTE W ONOWOO O
i ici o D000 000000 dHddddddddd N O A AN M I W WMNOWNO AANMT N WOWN 0D O
debido a la crisis bancaria interna de 2003). g8888c8888c8e855858888¢88%8 2858888588558588558888¢8
* Las entradas de IED, aunque algo erraticas, son relativamente
elevadas. El pais tiende a atraer IED debido a su cercania a grandes Republica Dominicana  ====AC  ====IMA Republica Dominicana e [AC  eme [MA
mercados de consumo y a que cuenta con una mano de obra
competitiva.
La fgrmaCIoanruta de capital f”,o muestra una ter,ld.enCIa cr.eCIente en IED, entradas netas (% del PIB) Formacion bruta de capital fijo (% del PIB)
los ultimos afios, aunque todavia no alcanza el maximo registrado en
2008. Va a la zaga de los paises de IMA, pero se situa 6% 40.0%
considerablemente por encima de la media de LAC. oo, 35.0% —
- . . 4% 25.0%
Inflacion, precios al consumidor (% anual)
60% 3% 20.0% V/\__—\A
50% 15.0%
40% 2% 10.0%
30% 1% 5.0%
20% 0.0%
0% 228838858823 023492803828
10% O A N M SET L WOMNOWONDO ANMSLW OIMNOWOO O 888888888800000000000
w — O O O OO OO 00O O v v v o v oo N AN N AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN
0% = SSESSSSSSSRRRRRRERRERY
O d N OO & 1NN O~ O O d N O < 1N O™~ 0 O O Lo o
8888888888 sc8asce8a8a88 0808 Republica Dominicana == |AC =M A Republica Dominicana e |AC s |MA
AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN
THE WORLD BANK

Republica Dominicana e | AC e |MA Fuente: World Bank - WDI e e E onfidential



Mientras se celebran estos logros, el pais se enfrenta a retos econémicos

Los persistentes déficits fiscales de la Republica Dominicana siguen planteando riesgos para la estabilidad exterior. Estos retos se han visto
intensificados por la pandemia de COVID-19.

El déficit fiscal ha fluctuado en torno a una media del 3% del PIB entre 2010 y 2019. En el mismo periodo, la deuda publica aumentd del 36,6% del PIB al 50,5%.
En cambio, los ingresos fiscales se situaron en torno al 13% del PIB, por debajo de los promedios de LAC y la OCDE.
*  Esdificil argumentar que el recurrente déficit fiscal es producto de un gasto excesivo. En 2019 el nivel de gasto publico fue de 16,6% del PIB, el segundo mas bajo de LAC, y muy por

debajo del promedio regional de 27,2% del PIB. Un bajo nivel de gasto publico limita la capacidad del Estado para proveer servicios publicos de calidad y garantizar la igualdad de
oportunidades en el acceso a los mismos. (Zaltsman, A. & Zentner, J. 2021)

La pandemia de COVID-19 tuvo un impacto significativo en la economia de la RD, causando una fuerte contraccion en todos los sectores criticos, como el
turismo, la construccién y la mineria. El PIB se contrajo un 6,7% en 2020, la mayor caida desde 1965. Sin embargo, el PIB se recuperd en un 12,3% en 2021, uno
de los mejores desempeios relativos en LAC con respecto a los niveles pre-pandémicos. (BCRD. 2022)

La crisis también afectd a las cuentas publicas. El gasto adicional necesario para responder a la crisis, combinado con un fuerte descenso de los ingresos, se
tradujo en un déficit del 7,6% del PIB en 2020 y elev¢ la ratio deuda publica/PIB al 69% a finales de 2020.
*  Sin embargo, la recuperacién de 2021 ha permitido volver a los niveles de déficit anteriores, por debajo del 3% del PIB, mientras que la deuda publica ha descendido 6,4 pp con

respecto al afio anterior.
*  Aunque la deuda sigue en niveles manejables, la trayectoria de la deuda del pais es muy susceptible a shocks de crecimiento adversos.
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Una economia que paso6 de la industria manufacturera a los servicios y el turismo,
con la inversién como principal motor de crecimiento.

* Desde la década de 1990, la Republica Dominicana se ha alejado de la industria manufacturera como pilar principal de su economia.

*  Los cambios en los acuerdos comerciales mundiales restaron competitividad a la especializacidn inicial de las zonas francas en el sector textil y de la confeccion. Con el tiempo, las
zonas francas se han diversificado y han pasado de estar orientadas principalmente a la exportacion de manufacturas a prestar también servicios orientados a la exportacion. Esta
reconfiguracion ha contribuido a reducir el aprovisionamiento de proveedores locales. Aparentemente, las zonas francas aun no se han convertido en un motor del desarrollo
local.

* Las estrategias nacionales de desarrollo favorecieron cada vez mas actividades en crecimiento como el turismo; la inversion extranjera se desplazoé hacia estas actividades.
* Lainversiény el consumo han sido los principales motores del crecimiento. En particular, la inversion ha sido el componente de crecimiento mas rapido
desde 1991, con una expansion anual del 8,8%, y ha contribuido en un 32% al crecimiento del PIB nacional.

* En parte, lainversion se vio impulsada por las entradas de IED, especialmente desde mediados de los aflos noventa. Dos factores que contribuyeron al fuerte aumento de las
entradas de IED fueron las reformas estructurales y las politicas de estabilizacidn de los afios 90 y los esfuerzos explicitos para atraer inversiones extranjeras.

Composicidn del PIB por actividad econdmica Crecimiento del valor afiadido por actividades econdmicas Crecimiento del PIB por componentes del gasto
1991 2018 W Agriculbure H Mining  Manufacturing FTZz W Private consumption W Gov. consumption
W Manufacturing W Construction # Utilies: M Investment Changes in inventories

Gowv. Services =8P “ Transport and storage M Commercial services @ Business senvices m Net exports + GDP

2 Gov. services 9%
Business eervices .

8%
Transport and communication 'I ' 1982-2000 ™%
Hotels and restaurants 40 1.6 8%

Commercial services 5. 5% L
Utiliies 1.3% 2.4% 4%

2001-2010

Construction 40 'u e, : ! 3% |
Manufacturing in FTZs 45 38% i 2% |
Manufacturing ', s o 1% |
Mining 1.4% 1.8% : e o |
Agriculture . = B 2% L

0 1.0 20 30 40 50 6.0 1992-2000 2001-2010 2011-2018 total period
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Avances significativos en la diversificacién de la estructura productiva y de inversién, pero aun sin una
base suficientemente diversificada e innovadora para crear resiliencia frente a shocks externos.

. . Empl tor (472021
Sector primario mpleo por sector ( )

. . . . . . . . ., PRIMARI ECUNDARI TERCIARIO
* Ocupa ~70% de las tierras y sigue siendo importante para los ingresos y la seguridad alimentaria. La produccién se 5 O [5ECU 5 - 5
. . . . 7.6% 18.4% 74.0%
destina esencialmente a satisfacer la demanda del mercado interno.

* Tiene potencial para reducir la pobreza rural; la poblacidn rural vinculada al sector representa el 18% del total.

* Principales productos agricolas: aves de corral, ganado vacuno, platano, arroz, papaya, aguacate, leche, caiia de
azucary pina.

* Efectos adversos del cambio climatico: disminucidn del rendimiento, ciclos de cultivo mds cortos, aumento de plagas

y enfermedades de los cultivos, erosion del suelo y anegamiento de los campos.

*  Elsector agricola provoca el 60% de la deforestacidn (especialmente en la frontera con Haiti) CRTETEE DU SR, (e

Sector secundario

* El sector industrial puede dividirse en dos grandes grupos en cuanto a normativa, gestion, localizacion y mercados Hoteles, Baresy | Transporte y
objetivo: el sector manufacturero de las zonas francas y la llamada industria "nacional”. Restaurantes, | Comunicacio...

. . .. 9 % 9
* Lasventas al exterior de las zonas francas suponen el 57% del total de las exportaciones dominicanas. Industrias, 10% e e

* Elsector de la construccién es muy relevante para la economia nacional; es uno de los principales receptores de IED.

Administracion
* El subsector de minas y canteras también es importante; el oro es el mayor producto de exportacion en valor Pablica y
Ensefianza, 06% | Defensa, 06%

Sector terciario Construccién, 09%
Inter...
* Hasido el principal motor del crecimiento del PIB y del empleo Salud y | Fnanc-
Servicio Asisten... Y-
* Enlas ultimas décadas, el turismo se ha convertido en un pilar fundamental del modelo de desarrollo dominicano, Agricultura y domestico, | Social, -
tanto desde el punto de vista de la produccion y el empleo, como de la generacion de divisas a través de la doble via  [EEEESERE 06% 04% | Electri...

de la inversidn directa para construir los resorts y los ingresos corrientes que aportan los visitantes.

Fuente: Banco Central de Republica Dominicana

*  Gran parte de las inversiones se realizan en zonas costeras, muy vulnerables a los efectos del cambio climatico
THE WORLD BANK

Fuente: OFECOM 2021; Dominican Republic SCD 2018; WDI; OEC; ILO. e e S hfidential



Aumento de la diversificacién de la cesta de exportaciones en las ultimas décadas, pero la
mayor contribucidén procede de los productos de complejidad baja/moderada.

La RepUblica Dominicana es el 692 pais mas complejo segun el indice de Complejidad Econdmica (5 puestos mas que hace una década). (HGL 2022)

* Es menos complejo de lo esperado para su nivel de renta

representan mas del 40% de las exportaciones totales. (OCDE 2020)

De 2000 a 2018, el numero de productos exportados se ha triplicado, pasando de productos intensivos en mano de obra a productos primarios que ahora

El oro y los instrumentos médicos son los principales productos de exportacién. Los mayores sectores de importacion son los productos minerales y las maquinas.

Estados Unidos representa la mayor parte de los flujos comerciales de la Republica Dominicana, tanto de exportaciones como de importaciones, aunque su cuota ha

disminuido con el tiempo.
Exportaciones totales: 10.100 millones de ddlares en 2019
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Importaciones totales: 17.800 millones de délares en 2019

United States

Tobecooand Beveroges, spifits...
manufactured
tobacco substitutes
5 12% 0.77%
1.87% =
1.08%
residues and wastes... Aibl
1.3% o |

Vehicles and
their parts
7.49%

2.39%

Costa
Rica

1.31%
Guatemala
0.95%
Canada
0.92%
El.

0.59%

Dairy.. | Meat
a

Plastics and Cereals i
articles thereof b
2.28% ewe
5.56()/0 1.33% | 1.2%
Fish and... 0
0 d . Oil... 0.8% SR
0
8%
es 0 0
o it et ||
O O
2.61% 1.06% [RESCH
4%
extiles d 0.6
. South .
China Japan 20 Brazil

1.48% 1.42%

India 'lore
Kong

1.25% g97% 3_820/ (o]

Chinese...

056%  04% Colombia

13.4%

0
spa i n Germany France United... 1.94 /0
Peru
1'680/0 0.75% 0.71% os% os1% | 0.

3.73% —

Netherlands =~ 04%%
Italy Denmark
2.18%



Situando la actividad econémica en un contexto geografico. Grandes desequilibrios territoriales

* Las tierras de cultivo cubren todo el territorio. La mineria también esta presente en todo el pais, pero especialmente en la zona central.
* Lamina de Pueblo Viejo, en la provincia de Sanchez Ramirez, es la mayor mina de oro de América y la tercera del mundo.

* Las zonas francas estan muy concentradas en torno a los dos mayores centros urbanos, Santo Domingo y Santiago.

* Llaactividad turistica también esta muy concentrada. La Altagracia, en el Este, y Puerto Plata, en el Norte, concentran mas del 75% de la
oferta de habitaciones en alojamientos turisticos. (Oficina Nacional de Estadistica de la Republica Dominicana)

* Unadistribucion heterogénea de las empresas formales en todo el pais como correlato de una desigual distribucion de la actividad
econdmica.

* Mientras que en las provincias con grandes ciudades y grandes centros turisticos hay una empresa por cada 50 habitantes, en las provincias fronterizas
del Sur hay una empresa por cada 700 habitantes.

Tierras de cultivo y minas Localizacion de zonas francas Poblaciéon por empresas formales 2020
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* El crecimiento econdmico de la RD ha reducido
sustancialmente los indices de pobreza y ha
favorecido la expansion de la clase media.

En los ultimos 20 anos, la tasa de pobreza, fijada en 1,9
ddlares al dia, se redujo de un maximo del 8,5% en 2004 al
0,6% en 2019; y del 46% al 12% si se fija en 5,5 dodlares al
dia. En ambos casos, los valores son muy inferiores a las
medias de LACy de los paises de ingresos medios altos.

* A pesar del aumento del gasto social para mitigar el
impacto de la pandemia, las estimaciones oficiales
indican que la pobreza crecid 2,4 puntos porcentuales
hasta el 23,4% en 2020.

El desempleo ha sido relativamente bajo durante la
década de 2000, siempre por debajo del 8%, en general
mejor que la media de LACy en linea con los paises de
IMA.

* Afinales de 2020, se perdieron 272.000 puestos de
trabajo en relacidén con 2019, con un impacto muy
negativo en los hogares pobres, las mujeres y los
trabajadores informales.

También muestra una trayectoria positiva con respecto a
la igualdad. El indice de Gini disminuyd de 51,5 a
principios de la década de 2000 a menos de 42 en 2019.
Esto situa a RD entre los paises menos desiguales de LAC.

Coeficiente de pobrezaa 1,9y 5,5
ddlares al dia (PPA de 2011)
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Buen comportamiento de los principales indicadores sociales: reduccidn sostenida
de la pobreza y la desigualdad, y bajo desempleo....

Ratio de pobreza segun los umbrales
nacionales de pobreza
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...Sln embargo, los resultados en materia de capital humano no son buenos

Bajo indice de Capital Humano (ICH) en relacién con el PIB per capita. ICH frente al PIB per cépita PPA

* Las carencias en salud y educacion de los nifos se traducen hoy en una productividad

relativamente baja de la proxima generaciéon de trabajadores. 4
* El mencionado bajo nivel de gasto publico ayuda a explicar por qué, mientras la economia VLS ®
dominicana crecia a una de las tasas medias mas altas de la regidn, los indices generales

de calidad de vida del pais progresaban a un ritmo mucho mas lento. (Zaltsman, A. &
Zentner, J. 2021)

La falta de trabajadores adecuadamente preparados limita el potencial de

e e @
crecimiento de las grandes empresas exportadoras Dominican Republic
. . .. . ) GDP per capita, PPP (constant 2017
* Necesidad de desarrollar competencias técnicas y profesionales international $): 17,003

Human Capital Index (HCI) (scale 0-1): 0.5

*  ElI31% de las empresas percibe la mano de obra insuficientemente preparada como la
principal limitacion empresarial (WBES 2016)

Los resultados del ICH 2020 indican que la RD esta por detras de las medias de

los paises de LAC e IMA en practicamente todos los componentes del indice. S
La relacidn en el ICH entre el 20% mas rico y el 20% mas pobre de la poblacion GDP Per Capita PPP (log scale)
de la RDes de 1,25, por debajo de la media mundial de 1,35.. o, ]
ICH y componentes: Distribucion entre paises
ICH 2020 y componentes: Comparacidn con regidn y grupo de ingresos Punto negro = Republica Dominicana
Indicador RD LAC IMA Probability of Survival to Age 5 Adult Survival Rste
ICH Componente 1: Supervivencia @ oomoc mmfm{m. Y R T R — ;
Prob. de supervivencia hasta los 5 afios 0,971 0,982 0,983 s ; e T3 : 7 ; ; 1
ICH Componente 2: Escuela Expected Years of School Fraction of Children Under 5 Not Stunted
Afios previstos de escolarizacion 11,9 12,1 11,8 b o mo o ome o w0 mane ke o o om0 @oocmno duwesammammeom o
Resultados armonizados 345 405 411 : : : g, p - & - - :
ICH Componente 3: Sa|Ud Harmonized Test Scores Human Capital Index 2020
Tasa de supervivencia de 15 a 60 afios 0,845 0,862 0,856 o ey N R . ® .
Fraccién de nifios menores de 5 afios sin 0929 0852 0367 - — — - . : . 1‘
retraso en el crecimiento ’ ’ ’ Nete: Vertical ines indicae quaries o each variabe

[ndice de Capital Humano (ICH) 2020 0,50 0,56 0,56 Y o0 oA womosagemme

Fuente: World Bank - Human Capital Project



Situando a las personas en un contexto geografico. Alta concentracién de la poblacién con
grandes diferencias de densidad en un contexto de urbanizacién sostenida.

* La poblacion total es de 10,8 millones de habitantes; las provincias de Santo Poblacion urbana (% de la poblacion total)
Domingo, Santiago y el Distrito Nacional representan casi la mitad. 50%
e (Casiel 15% de la poblacion vive en barrios marginales igj -
* Proceso de urbanizacion sostenido en las 2 ultimas décadas. ey
* La poblacién urbana paso del 62% al 83% entre 2000 y 2020, superando los promedios 4002
de los paises de LAC. 30%

20%
10%

e Las proyecciones para 2030 apuntan a 800.000 personas mas en el pais, 87% de 0%

* Estos cambios pueden generar nuevas demandas e imponer retos a las infraestructuras.

O d N O I 1N O~ DO 4 N < i O™~ 0 O O
. O O O O O O O O O O H o H A o Hd o o d o N
las cuales residen en zonas urbanas.. RRRRRSRRRRRRERERRERIRER
Republica Dominicana e | AC e MA
Poblaciéon 2020 Densidad de poblacion 2020
Indicadores seleccionados (2020 salvo indicacién )
Superficie terrestre (km2) 48,310
Superficie rural (% superficie) afio
88.6%
2010 °
Poblacidn total 10,847,904
Poblacion rural (% de la poblacion 17 5%
total)
Poblacion e'?,la ciudad mas grande (% 37 0%
de la poblacién urbana)
10- 100000 : e e : Poblacién que vive en barrios
7 10000 - 200000 ) 1100 - 200 marginales (% de la poblacion urbana) 14.8%
1 200000 - 300000 B 200 - 300
I 300000 - 400000 | I 300 - 400 ano 2018
I 400000 - 3000000 - W 400 - 10000
' Fuente: World Bank - WDI
THE WORLD BANK
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Las condiciones de vida difieren a lo largo del pais

Pobreza extrema 2019 Pobreza general 2019

{ 0192

A pesar de la tendencia positiva de la
mayoria de los indicadores sociales en g
estas ultimas décadas, persisten

\r-\\\
5’\«1‘\;—/{— 2

importantes disparidades entre las ;j/\ m«’\\ N\t

distintas zonas del pais. A5 ﬁ”*\@w L

La pobreza golpea mucho mas fuerte en el ’ \

suroeste del pais, particularmente en las " >
. . . . e 5

regiones fronterizas de Enriquillo y El - TN j\-f

Pobreza extrema Pobreza e,

Valle.

C14-15%
[ 15-20%

Cl1-2%
32-3%

* La pobreza global supera el 35% en esas =5 gy
regiones (datos de 2019), mientras que se s e .ok R ekt
situa por debajo del 20% en las regiones del i [
norte y el este del pais. Indice de Desarrollo Humano 2010 Indice de Desarrollo Humano 2016

El indice de Desarrollo Humano (IDH) —— |
muestra patrones similares

* El Distrito Nacional y algunas provincias
centrales se ubican en los primeros lugares,
mientras que las zonas fronterizas del
Centro y Sur son las de peores resultados.

* ElIDH ajustado por la desigualdad capta las
pérdidas de potencial de desarrollo humano
asociadas a la desigualdad. Los datos de o
2013 muestran que estas pérdidas son

IDH 2010
I 83jo

IDH 2016
W Bajo

B Vedio bajo B8 Medio bajo
. H 1 Medio alto [0 Medio alto
mayores en las provincias con mayor IDH. Ao =
(PNUD 2013) A 25 s0km » 3 soum @IﬂEnwonLD BANK
; Fuente: elaboracion propia con base en Oficina Nacional de Estadistica de la RD & PNUD 2 “Confidential



La Republica Dominicana esta muy expuesta a diversas catastrofes naturales, que
suponen una gran amenaza en un contexto climatico cambiante.

El pais estd muy expuesto a fenémenos climaticos rapidos (tormentas tropicales, Nivel de peligrosidad provincial por tipo de suceso
huracanes, ciclones, sequias, inundaciones y corrimientos de tierras), a los
efectos del cambio climatico (subida del nivel del mar y desertificacion) y a los Inundacion costera Ciclén Terremoto Calor extremo

terremotos.

La vulnerabilidad se ve exacerbada por la rapida urbanizacion, la limitada

planificacion urbana vy territorial y la deficiente gestion de los recursos naturales.

Ocupa el 102 lugar mundial en cuanto a pérdidas humanas y econémicas sufridas ..

por fendmenos meteoroldgicos entre 1997-2016 (Eckstein, D. et al 2017).

Las pérdidas por desastres se han estimado en 420 millones de ddlares (0,69%

del PIB) al afio durante el periodo 1961-2014. (BIRF 2015)

* La mitad de las pérdidas econdémicas directas e indirectas se concentran Deslizamiento de tierras Crecida de los rios Tsunami

en los sectores de la agricultura (32% de las pérdidas) y el transporte
(18%).

La frecuencia de los desastres ha aumentado significativamente en las Ultimas 5

décadas, pasando de un evento cada dos afios en promedio en la década de

1960, a 2,6 eventos por afio en la década de 2000. (BM 2018)

Key Natural Hazard Statistics for 1980-2020

Number of People Affected

Escasez de agua Incendio forestal Nivel de riesgo

10M

. S B Alto
Gl on I Medio
% 10k H I I 1 2
: . " Baio
‘ H | | Muy bajo
10
1980 1990 2000 2010 2020
@ Flood @ Wildfire Storm @ Epidemic @ Earthquake THE WORLD BANK

Fuente: WB Climate Change Knowledge Portal Fuente: GFDRR. 2020 B o Eonfidential



Vulnerabilidad muy alta a los riesgos naturales, agravada por la falta de capacidad
para hacerles frente.

.y T . ., indice de Riesgo INFORM 2022 de RD por componentes
* Enlaedicién de 2022 del Indice de Riesgo INFORM (una evaluacién global & P P

del riesgo de crisis humanitarias y desastres), RD obtuvo una puntuacion o7
de 4,3 sobre 10 (siendo 10 el peor resultado), considerada de "riesgo >
. ey 7 . ’ 4.5 4.5
medio", lo que la situa en el puesto 73 de 191, mejor que muchos paises 43 39 L. 3
de la region, pero por detras de sus pares estructurales y aspiracionales. ' 31
* Aunque registra una puntuacion media en el pilar de vulnerabilidad de la 13
poblacidn, la altisima exposicion a los riesgos naturales se ve potenciada por una
elevada falta de capacidad de afrontamiento.
% ~ Z T E <o w8 8 = 5 e
* Las mayores deficiencias se encuentran en la gobernanza y la RRD, asi como en las =3 £ S 2 £ g S2E 83 82 8 g
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INFORM 2022: nivel de riesgo Fuente: INFORM 2022
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o * M INFORM Risk Index (menor=mejor)
J Ranking de 191 paises (mayor=mejor) 181
T 140 160

109
87 95
73 58
\ £ 5 < 3 0 g = g ° L %
S o
MUY BAJO 8 g g 3 &D = © S g _chu ED
I 0 : g & 5 S 3 2 < N = >
5 < o o - z o
I cDI0
_ ALTO Regionales Estructurales y aspiracionales
THE WORLD BANK

B VUY ALTO

L__500km | Fuente: INFORM 2022 e Ohfidential




iQué estd haciendo la Republica Dominicana en materia de adaptacién al cambio climatico?...

Republica Dominicana definido en su NDC 2020 las prioridades en materia de adaptacion al cambio climatico, a través de 37 medidas

distribuidas en los sectores de seguridad hidrica, seguridad alimentaria, salud, ciudades resilientes (infraestructuras, asentamientos
humanos), recursos costero-marinos, turismo y ecosistemas, biodiversidad y bosques.

e Se estima una inversion de 8.700 millones de ddlares, de los que el 36% se destinan principalmente a infraestructuras de puentes y carreteras.

Entre los diversos instrumentos desarrollados en los ultimos afios, el pais cuenta con su Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico
de la Republica Dominicana 2015-2030 (PNACC-DR).

e El Plan es una actualizacion del anterior PNAA (2008) y define dos objetivos principales: reducir la vulnerabilidad a los impactos del cambio climatico mediante la
adaptacion vy la resiliencia; e integrar la adaptacién al cambio climatico de forma transversal en todas las politicas y sectores.

También es destacable el avance en materia de politica de gestion de riesgos y desastres, que se consolidd con la Ley 147-02. A partir de
ahi, se han desarrollado planes y directrices, se han establecido y fortalecido plataformas y se han incorporado criterios para la reduccion
del riesgo de desastres en la planificacion nacional.

* Algunas de las intervenciones realizadas incluyen: 1) Formulacion del Plan Nacional de Gestién del Riesgo; 2) Implementacién del Fondo Nacional para la Prevencién,
Mitigacion y Atencién de Desastres; 3) Creacion de unidades de gestién del riesgo en instituciones y municipios; 4) Implementacién de un mecanismo de
coordinacion entre los miembros del sistema nacional tanto a nivel sectorial como territorial; 5) Proyectos de reubicacion de poblaciones en condicién de
vulnerabilidad; 6) Establecimiento de criterios para la formulacion de inversion publica; 7) Integracion de los principios de reduccion del riesgo de desastres en la
politica agropecuaria y en los proyectos de desarrollo municipal.

A pesar de los progresos realizados, existe un conjunto de barreras que limitan la aplicacién de las medidas prioritarias:

e Institucionales: hay problemas para definir las funciones por falta de marco legal o deficiencias institucionales.
* Tecnoldgicas: es imprescindible realizar una transicion tecnolégica para lograr muchas de las medidas de adaptacién.

e Financieras: existe una falta de sostenibilidad financiera de las instituciones y proyectos para implementar medidas de adaptacion, lo que limita la continuidad de
estas acciones, ademas de la necesidad de apalancamiento financiero para realizar un cambio de tecnologia.

THE WORLD BANK
Fuente: Gobierno de la Republica Dominicana 2020 / Fundacién PLENITUD 2016 / Ministerio de Hacienda 2021 / UNFCCC 2021 e e fidential



...¢y en términos de descarbonizacién?

Opciones de mitigacion del transporte incluidas en la NDC 2020

La mayoria de las medidas de mitigacion del sector del transporte estan

Las emisiones de GEl van en aumento,
alcanzando un total de 35,4 MtCO2eq en
2015 (un 19% mas que en 2010). El

(0)
transporte representa el 21,6%. e Lineas nuevas y adicionales en el Metro de Santo Domingo.
* Nueva linea de teleférico.

e Creacion y adaptacion del sistema BRT en las grandes ciudades (Santo
Domingo y Santiago de los Caballeros).
RD se comprometio en su NDC 2020 a una * Renovacion de la flota de autobuses diesel por unidades eléctricas.
o 5 o
reduccion del 27% de las emisiones de GEl * Definicidn y aplicacion de una politica de renovacién de taxis y conchos.
para 2030 con respecto al escenario BAU Modernizacion de la flota de vehiculos publicos con unidades eléctricas e
(aprox. 14 MtCO2eq). hibridas.

* Disefio e implementacién de una red de autobuses alimentadores para
complementar el transporte masivo y la red principal de autobuses. Nuevas

mitigacién, con una necesidad de inversién unidades a gas.
estimada de 8.920 millones de USD: 27 * Adecuacion de un servicio de transporte escolar seguro y eficiente con

autobuses eléctricos.

relacionadas con la electrificacion del parque vehicular y el impulso al
transporte publico en las zonas urbanas.

corresponden al sector energético (centradas
en la generacion de electricidad, la eficiencia * Introduccion de marcos propicios para la modernizacién de la flota de

energética y el transporte por carretera), 4 al vehiculos privados (sustitucion por vehiculos hibridos y eléctricos).

sector IPPU, 10 a los sectores AFOLU y 5 al * Adecuacién de una red de ciclovias en las grandes ciudades.

e Creacion de lineas de autobuses exprés para las grandes ciudades (carriles
expreés).

* Puesta en marcha del programa de inspeccion técnica de todos los
vehiculos en circulacion..

El pais también cuenta con varios
instrumentos para alcanzar los objetivos de Ia
NDC: la Estrategia Nacional de Desarrollo
2030, el Plan Econdmico Compatible con el
Cambio Climatico y el Plan de Accion de la
NDC.

El sector digital desempefia implicitamente un papel transversal en el

cumplimiento de la mayoria de las medidas incluidas en la NDC

Fuente: Gobierno de la RepUblica Dominicana 2020 / MIMARENA, CNCC & PNUD 2020 N7 e e e hfidential



Baja inversidn publica en infraestructuras en relacidén con el PIB, en linea con la
media de LAC. Tendencia decreciente en el sector del transporte.

La inversion publica en infraestructuras oscilé en torno al 1,6% del PIB de media
en la ultima década. El valor mas bajo de la serie se registré en 2019: 0,65% del
PIB, una caida del 40% respecto al afio anterior.

En el agregado, RD oscila alrededor del promedio de LAC, por debajo de |a
mayoria de los paises regionales y bastante lejos de los de mejor desempefio
(Panama, Costa Rica y Nicaragua).

Entre los 4 sectores considerados (transporte, energia, aguay
telecomunicaciones), el transporte ha sido el principal destino de la inversion,
con un promedio del 56% de los recursos entre 2009 y 2019. Sin embargo, su
participacion ha ido disminuyendo en los Ultimos afios, a medida que ha
aumentado la participacion de la energia.

Republica Dominicana:
Inversion publica en
infraestructura por sector
Promedio anual 2009-2019
(millones USD y %)

Inversidn publica en infraestructuras en paises seleccionados de LAC (% del PIB) Republica Dominicana : Inversion publica en infraestructuras por sector (% del PIB)

6%
3.43%
5%

4%

1.75% Zelfi 1.66%
137%  1.39% 129%

3%

2%
° 0.9%

0.7%

1%

0%

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2009 2010 2012 2013 2014 2015
e NiCaragua e PaNama e Costa Rica e £| Salvador WmAgua MEnergia M Telecomunicaciones
e (3 Uatemala e Honduras - e |[AC e e = Rep. Dom.

Fuente: INFRALATAM. 2021

0,
1.53% 4 419

1.68%

1.09%

0.65%

2016 2017 2018 2019

 Transporte ® Total
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Inversion publica desde un enfoque territorial

Distribucion territorial del gasto de capital en servicios Distribucion territorial del gasto de capital en
econdmicos. Total y per cépita (media 2014-2018) transporte. Total y per cépita (media 2014-2018)

La inversion publica promedio en servicios
econémicos (transporte, energia, riego,
agricultura) fue de alrededor de RD$34,000
millones entre 2014 y 2018, equivalente al

42.0% del gasto total de capital, 7.2% del gasto Blae 4 _ .
publico total y 1.2% del PIB. Esto resulta en un v QTS i h N A o 2 Higuamo
gasto per capita anual a nivel nacional de casi T vaten e S e
RDS3,400. OV S e
¢ Mas de la mitad del gasto de capital Eavim RDZSGO"‘“';SS Eneiiio — RD;":;'::;’S"S iy
territorializado en servicios econémicos se it 1.070 33910 1,083
concentro en la regién Ozama (66,4%). 1,070 to 1,832 5105301728
M 183210 10,839 1,738 t0 3,685
W 10,839 t0 19,650 M 268510 5,465

La subfuncion de transporte fue la principal
receptora de inversion en servicios econdmicos
y la segunda en inversion total.

* Lasregiones de Ozama (42,3%) y Cibao Norte
(13,9%) fueron las mayores receptoras.

Cibao Norout& _"..‘- ; .-lvﬁ .'."5-'.' Cibao Noroest:
it = i te
. . ;. ; Cibao Sur
Sin embargo, cuando se analiza per capita, la El Valle
brecha con las regiones mas vulnerables
socialmente (El Valle, Enriquillo y Valdesia) se
reduce.

Valdesia

RDS per capita Enriquillo

— RDS per capita s,
6368 to 704 557 to 654
704 to 1,054 654 to 968
-1.054to1.698 B 988 to 1,327
1,898 to 3,684 B 1.227 to 1,891
M 2684 to 5,240 s 1391102124

Fuente: Dishmey, Y.C.M. 2020 “ulinivCiual



Cumpliendo con los ODS: ;cual es el déficit de infraestructura?

, : . . Inversid i 2030 (en USD ipi
* Segun el BID (Brichetti, J.P. et al. 2021), cerrar la brecha de infraestructura nversion necesaria para (en per capita)

en LAC para cumplir con los ODS* requerird aumentar la inversion en los 54,948 61551
sectores de agua y saneamiento, energia, transporte y ¢ .
telecomunicaciones, del actual 1,8% del PIB (promedio 2008-2018) al sz 6307

3,12% del PIB. Esto se traduce en 2 220 000 millones USD para 2030. ° P szf” $2f87

e Las necesidades de la Republica Dominicana alcanzan los 32.200 millones

[ J
USD, siendo el transporte el sector mas demandante (34% del total), y las . . . l . . e
telecomunicaciones con un 13%. -

° Esto supone algo mas de 3.100 USD per cépita, por debajo de la media de los 26 Rep. Dom. Prol-rzxédlo Costa Rica El SalvadorGuatemala Honduras Nicaragua Panama

paises de LAC considerados.

B Agua y saneamiento M Energia Telecomunicaciones Transporte @ Total

* Lainversion total alcanza el 36% en términos del PIB de 2019, también inferior a

la media de LAC. Inversién necesaria para 2030 (% del PIB de 2019)

149%

Inversidn necesaria para 2030 (en millones de USD) o
RD LAC 102%
Sector S % S % e °
Agua y saneamiento 8,538 27% 373,890 17% .° 63%
, Acceso a la electricidad 1,478 5% 89,538 4% 43% 5 o

Energia i — 36% 39% 0
Generacién y transmision 7,149 22% 487,545 22% ° ° - 28%

Telecomunicaciones Banda ancha + acceso 4G 4,130 13% 293,675 13% . = °
Carreteras 6,351 20% 738,512 33% N - —

Transporte Aeropuertos 70 0% 15’200 1% Rep. Dom. Promedio Costa Rica El Salvador Guatemala Honduras Nicaragua Panama
Transporte urbano (BRT) 4,459 14% 222,376 10% e

Total 32,175 100% 2,220,736 100% B Aguay saneamiento M Energia Telecomunicaciones Transporte @ Total

Fuente: Brichetti, J.P. et al. 2021 Fuente: Brichetti, J.P. et al. 2021

THE WORLD BANK
*Incluye los objetivos 6: Agua limpia y saneamiento; 7: Energia asequible y limpia; 9: Industria, innovacion e infraestructuras; y 11: Ciudades y comunidades sostenibles. e e S hfidential



+Cdbmo pueden las infraestructuras apoyar el desarrollo de sectores econémicos
clave y la consecucion de objetivos sociales fundamentales?

* La infraestructura econdmica desempefia un
papel vital en el apoyo al desarrollo de los

sectores econdmicos clave de RD, la prestacion - El transporte es clave para reducir los - La digitalizaciéon puede ayudar a cerrar
de servicios sociales, el desarrollo del capital desequilibrios territoriales, aumentando las brechas de desarrollo humano
humano, la reduccién de las asimetrias la conec’gv@a;ﬂg la competitividad en las a;me:'tando Ia'\tca.hda((jjdel S|st§dm3 ~
geograficas, la movilizacién de la accién zonas mas aisladas. educativo, sanitario y de seguridad social.
climatica y la creacidon de un entorno propicio - También es fundamental en el camino - Es uno de los soportes esenciales de los
para los negocios vy la inversion. hacia centros urbanos sostenibles. principales sectores econdmicos (por

* Lainversion en infraestructura tiene el - Un sistema fiable es fundamental para ejemplo, servicios y turismo).
potencial de lograr beneficios particularmente sostener los sectores mas relevantes de la - También es relevante para las politicas
grandes en RD, dada la brecha entre lo que economia (por ejemplo, el turismo). de adaptacion al cambio climatico.
existe y lo que se necesita.

* El objetivo no es sélo aumentar el stock de El disefio y la gestion de las infraestructuras deben basarse en criterios

capital, sino también mejorar la calidad de los

- de resiliencia y sostenibilidad, incluyendo un enfoque de GRD.
servicios prestados..

@ THE WORLD BANK
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Un contexto desafiante que exige actuar

Con una demanda creciente en materia de infraestructura, la Republica Dominicana debe intensificar su

juego.

* El objetivo es alcanzar un nivel adecuado de inversion -tanto en cantidad como en calidad-, asegurando al mismo tiempo una
gestion institucional eficiente, considerando todos los factores no financieros -técnicos, institucionales, legales, etc.- que afectan a
la ejecucidon y mantenimiento de las obras, y a la prestacion de los servicios asociados.

Las perspectivas de crecimiento significativo de la inversion publica son limitadas debido a las restricciones

fiscales y a la escasa prioridad concedida a las infraestructuras frente a otras demandas de gasto.

* Sin embargo, mas alld de aumentar los recursos, hay margen para mejorar la eficiencia de la inversion en infraestructuras, es decir,
"gastar mejor". La mejora de la planificacion y seleccidon de proyectos, la optimizacion de los costos vy plazos de construccion y una
mejor distribucion de la inversion entre las nuevas infraestructuras y el mantenimiento de las existentes pueden contribuir a

aumentar la eficiencia.. Inversic’m publica y privada en infraestructura (media 2008-2015)
* Ademas, el sector privado podria desempefiar un papel clave. En LAC, 5 % Inversion privada ® Inversion piblica

la inversion privada en infraestructura representa aproximadamente ot

un tercio del total, pero en la Republica Dominicana es apenas 33

alrededor de un cuarto. Hay que crear las condiciones para atraer ® 2

mas inversion privada -o financiamiento comercial- alli donde tenga " I I I I I I
sentido econdmico: es decir, en proyectos con altas tasas de : =iEstIz3zeerisglsleaesy
rentabilidad social y donde el sector privado pueda generar 28 55 37 ¢ é £ 5’ §|1gs= E
innovacion prestando servicios de mejor calidad y mas eficientes. 5 5 E

Fuente: Izquierdo, A.; Pessino, C. & Vuletin, G. 2018 THE W%RLD BANK
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Transporte

éEsta cumpliendo el sector transporte en la
Republica Dominicana?




Esta seccién aborda las siguientes cuestiones

Panorama del sector transporte en Republica Dominicana

Gobernanza, fondeo, financiamiento y participacion del sector privado

en el sector transporte

Recomendaciones

mEDwORI.D BANK
Confidential



Panorama del sector transporte




Algunos hallazgos clave del sector transporte

La creacion del INTRANT (Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre) en 2017 fue fundamental para priorizar el transporte terrestre. Aun se necesita coordinacién institucional y
lineas claras de autoridad entre el INTRANT, el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones y la Oficina para el Desarrollo de Proyectos de Movilidad.

Movilidad urbana

¢La nueva Oficina de Proyectos de Movilidad, dependiente del Ministerio de la Presidencia, esta acelerando la ejecucion de proyectos prioritarios; sin embargo, proyectos ferroviarios como el Monorriel de Santiago vy el
Tren Metropolitano carecen de estudios que los avalen frente a otras opciones en términos de capacidad de transporte, impacto urbano y carga financiera, asi como de su sostenibilidad operativa.

eLa transformacion de los Conchos (operadores informales o auto-organizados de transporte publico) en empresas de autobuses por corredor ha tenido éxito, sin embargo es necesario un programa de desguace de
vehiculos viejos y hacer cumplir las normas de seguridad vial para garantizar los beneficios en materia de emisiones y seguridad.

eTransformar a los propietarios de Concho en empresas en corredores de autobus adicionales serd mas dificil y se necesita apoyo adicional.

*El proyecto BRT en Independencia-Luperdn deberia tener una gran demanda, pero no avanza tan rapido como la expansion del metro. Este corredor de BRT mejorara el transporte publico, pero no se le ha dado
prioridad.

eSanto Domingo vy otras ciudades deberian avanzar en un programa integral de transporte no motorizado. La mayoria de las personas que circulan en bicicleta y a pie son turistas, pero es muy inseguro, ya que la
infraestructura es deficiente o inexistente. Falta sefializacidn en los pasos de peatones.

. Se necesita apoyo para la implantacion de los autobuses electronicos, incluidas las terminales, las instalaciones de recarga y la capacidad de la red eléctrica. Existe interés por adquirir y explotar autobuses electrénicos
en la Republica Dominicana, pero el modelo de negocio aun no esta claro. La prioridad del INTRANT es transformar primero los corredores de autobuses y después introducir los autobuses electrénicos.

¢ La congestion estd aumentando a pesar de las nuevas inversiones en transporte publico. Deberian estudiarse medidas de gestion de la demanda de viajes (TDM), como el aumento de las tarifas de aparcamiento, la
gestion y el control del aparcamiento en la calle y el cobro por congestion.

¢ No existe un vinculo institucional entre el uso del suelo y la planificacion del transporte urbano. Existe potencial para el desarrollo orientado al transito, pero no hay ninguna entidad que lo estudie ni coordinacion entre
ministerios o niveles de gobierno.

Seguridad vial

ela seguridad vial es una de las principales preocupaciones en la Republica Dominicana. El INTRANT estd trabajando en la direccion correcta y el Plan Nacional de Seguridad Vial es un paso importante hacia la reduccion de
victimas mortales. Sin embargo, el liderazgo de la implementacién debe venir de arriba y hay lagunas para identificar los factores de riesgo y las medidas para mitigarlos. La presidencia debe dar prioridad a la seguridad
vial y dotar de apoyo y presupuesto al INTRANT.

*El principal problema de la seguridad vial son las motocicletas: los vehiculos son inseguros y los cascos se usan poco o son de mala calidad. Las motocicletas no estan registradas actualmente, lo que dificulta conocer el
estado del vehiculo y la responsabilidad del conductor.

ela seguridad en las intersecciones a lo largo de las carreteras principales es una preocupacion critica. El gobierno ha construido puentes peatonales con resultados positivos (por ejemplo, en la comunidad de Soto), pero
con quejas sobre la delincuencia.

eDeberia reforzarse la normativa sobre matriculacién, inspeccion y mantenimiento de vehiculos. Hay pocos requisitos y poca aplicacion. Se importan al pais vehiculos nuevos y usados (coches y motos) de mala calidad
porque hay pocos requisitos minimos de seguridad y emisiones.

*Otro ambito en el que el INTRANT necesita apoyo en materia de seguridad vial es el de los vehiculos de carga: especificaciones, control de la velocidad y aplicacion de la normativa.
eUna APP prevista para la inspeccién de vehiculos retirarad de las carreteras los vehiculos inseguros y contaminantes, y se espera que empiece a funcionar en 2024. El programa de inspeccién también incluira los vehiculos
de segunda mano importados. THE WORLD BANK
IBRD « IDA | worLo| . .
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Un vistazo a las infraestructuras de transporte de la Republica Dominicana

Infraestructura vial

* 0,29 km/km?2 frente a 0,2 en la region (2019)

¢ Informe de competitividad global 2018 del Foro Econdmico Mundial: RD es 4to pais de LATAM
en infra vial (40/141)

* 2018: Red vial de 5,403 km (primaria), 8,672 km (secundaria), 4,000 km (terciaria). En total, 47%
pavimentadas

e La inversion publica en infraestructura de transporte 2016-2018 fue del 0,4% del PIB. Pero,
desigualmente distribuida con las infraestructuras urbanas

e Los "conchos" o taxis compartidos son el medio de transporte mas comun

e longitud de 19.705 kilémetros (el 27% en carreteras principales y el 44% en carreteras locales, el
29% se compone de carreteras/carriles temporales).

e vinculan los destinos turisticos y promueven un sector mas diversificado y otros ambitos
productivos

Infraestructura aérea

* 36 aeropuertos, aerédromos y pistas de aterrizaje: 9 son internacionales (6 administrados por el
sector privado y 3 son privados)

e Las Américas (Santo Domingo) es el principal aeropuerto internacional, principal punto de
entrada de ayuda humanitaria para toda la isla de La Espafiola.

* Es necesario modernizar los aeropuertos (especialmente los de carga) y mejorar la normativa

INFRA-SAP: Dominican Republic

I Ports Airports (Intl' seats) . Stfies
=+ Rallwa

International Ports (flows) 4> 1638 - 451477 ¥s

Highways
Qb 53258-5012401 N 451477 - 2853112 _gp,imzw

— Secondary
\T; 3912401 13771543 %é 2853112 - 4292356 Tertiary

Infraestructura portuaria

e Sirve de puente para conectar con los mercados de Centroamérica y el Caribe

e El Sistema Portuario Nacional se compone de 13 zonas portuarias principales (3 privadas - concesionadas) pero el 54,2% del trafico (70% del tonelaje) se concentra en 2 puertos
(Haina y Caucedo)

e El puerto de Caucedo es la principal terminal de contenedores, principalmente para el transbordo de mercancias.

* {ndice de conectividad maritima: RD ocupa el 52 puesto en LATAM

* El 80% del comercio internacional se realiza por via maritima (2018)

* | a actividad esta muy desequilibrada entre los puertos del Norte y del Sur. Norte, en 2016, solo tuvo el 7,6% del total de toneladas movidas

e El comercio también esta muy desequilibrado: el 70% son importaciones THE WORLD BANK
Confidential



Las principales arterias de la red de transporte discurren de Noroeste a Sureste, conectando
la capital, los principales puertos y aeropuertos y los centros econémicos.

Flujos de mercancias

e El transporte de mercancias se realiza
principalmente por tierra, siendo las carreteras el
principal canal de conectividad entre las regiones

{ Nsontizoo
()

productivas de la RD. fieeect ooy 2 oo
* Los puertos y aeropuertos gestionan la carga S of T Weyelpatinaso i megiy samana
relacionada con las exportaciones y las fcor L_..,..
importaciones ; ol : —3 R
e Existen enlaces ferroviarios abandonados X ' | ‘ S iOugtens R RO s ey el otion
. . . ) ‘e
construidos en la segunda mitad del siglo XIX para
- 7/ . i b = . \ ‘, O O
traanportar, la produccion de las plantaciones de : o NG o, Ny
cafia de azucar. N . s Ciiota NI ISR T mana

sy LR it polenaue INFRA-SAP: Dominican Republic
J» Ports Highways

3 o

Flujos de personas

d

® Border crossings === Primary
AN Airports — Secondary
e La mayor parte del transporte nacional de pasajeros O Special economic zones Pasture land
se realiza por tierra, ya que las distancias entre los ® QuEs = ';:sf:f::res
principales nucleos urbanos son relativamente oGS mines Cropland
cortas. @ Plant/Producer Bl Irrigated
‘ . , @ Producer [ Rainfed
e Los dos aeropuertos mas transitados del pais & Prospect [ Mixed

reciben un numero insignificante de pasajeros ¢_Past Producer

nacionales, y la mayoria de los vuelos tienen como

origen-destino el extranjero. THE WORLD BANK
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Elevada densidad de la red vial y nivel de pavimentacién en relacién con las
medias regionales

Porcentaje de la red total de carreteras

: imentada (%
Infraestructura de la red vial pavimentada (%)
100% .
90% 87.37%
80% 67.29%
* Niveles de pavimentacion de carreteras superiores a la media regional e o 54 65%
inferiores a la media del grupo de ingresos: 54,65% en comparacion con el 50%
27% de LACy el 67,3% de PIMA. :g; 26.97%
e Densidad de la red vial relativamente mas alta: 0,29 en comparacion con 20%
0,18 como valor de referencia regional y 0,19 como valor de referencia del 12;
grupo de ingresos. Dominican LAC OECD Upper-middle
Republic income

Indicador Costa Rica Honduras  Guatemala

Densidad de la red de carreteras en funcion de la

- . . . 2
B Po.rcen.taje de poblacién rural con acceso a una carretera 6% 529 24% 30% superficie (km/km?)
= — primaria en 2 kms. 14
0 o .
82 Porcentaje d blacié | Iquier tipo d 118
g je de poblacién rural con acceso a cualquier tipo de 91% 90% 7a% 74% 1.2
< carretera en 2 kms. 1
Tiempo medlo hasta la ciudad mas cercana 061 123 164 151 0.8

_ >50k habitantes (horas)

©  Accesoauna - — 0.6

O ciudad Porcentaje de poblacion con acceso a una

S ciudad de >50k habitantes en menos de 1 81% 62% 51% 36% 0.4 0.29

g hora 02 0.18 0.1

78 Tiempo medio hasta la capital (horas) 3.9 1.94 5.42 4.60 0 - -

O

& Acceso a la Dominican Republic LAC OECD Upper-middle

) i

£ capital Porcentaje de poblacién con acceso a la 39% (< 1hr) 53% (< 1hr) 17% (< 1hr) 3% (< 1hr) income

capital en menos de 1 hora /3 horas 48% (< 3hrs) 75% (< 3hrs) 27% (< 3hrs) 39% (< 3hrs) THE WORLD BANK
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Acceso a oportunidades econédmicas muy concentradas en torno a la capital

eLa poblacion se concentra en torno a la capital,
Santo Domingo, y Santiago.

*Mas del 76% (91%) de la poblacion rural vive a
menos de 2 km de una carretera principal
(cualquiera).

*E| Oeste y el Centro Sur del pais tienen un
acceso relativamente pobre a las ciudades.

*El 81% de la poblacion vive a menos de 1 hora
de una ciudad.

*E| acceso a los mercados esta muy concentrado
en torno a la capital.

ela inadecuada accesibilidad rural tiene
consecuencias adversas para la competitividad
agricola, por el aumento de los costes logisticos

\_ Pedernales
+

Mag
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h "““‘ﬂs.muo Nagua

’
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El déficit de conectividad en la zona fronteriza

La brecha de conectividad se refiere al déficit en infraestructuras de transporte, evidenciado por la baja accesibilidad a los mercados, la baja conectividad con

las provincias vecinas y la baja densidad y calidad de las carreteras dentro de las provincias.

» Esto limita el potencial de desarrollo productivo y desincentiva la localizaciéon de empresas en la zona, lo que constituye uno de los principales factores
del rezago productivo y de los mayores niveles de pobreza en las provincias fronterizas.

La brecha es especialmente evidente en las provincias fronterizas del sur.

* Pedernales esta a casi 200 minutos del centro urbano de alta densidad mas cercano.
e También tiene la menor densidad de carreteras. Independencia, Elias Pifia y Baoruco también estan por detras del resto del pais.
e L a conectividad interprovincial sur-norte esta limitada por barreras naturales. Adema3s, la zona tiene muchas carreteras en mal estado o desconectadas.

PUERTO -
PLATA Densidad de carreteras por @
mmmn.zm . provincia (km de
g 17.206s i eoa0. carreteras/km?2)
SANCHEZ

HERMANAS 10.305°
"!.W :
16.2004 1 DUARTE
12,3825

SANCHEZ

191.5831

¥ centros urbanos

Caminos en

buena condicién

. Caminos en
mala condicién

Menor Mayor

densidad densidad

VAR
onfidential

«n Desconexion




La infraestructura vial es insegura, entre el 25% y el 30% de las victimas mortales

se producen en el corredor Duarte

La seguridad vial en la RD es motivo de gran preocupacion.

La mortalidad causada por los accidentes de trafico es muy
superior a los indices de referencia regionales y de ingresos.

* | a Republica Dominicana tiene los peores indicadores de seguridad vial de la
region (muertos y heridos de trafico)

* E| 42% de las victimas mortales se producen en autopistas y, de ellas, el corredor
Norte-Sur (mapa) registra el mayor nimero (50%)

- Entre el 25% y el 30% de las muertes se producen en el corredor Duarte

* iRAP ha sido contratado a través de SDK Ingenieria para 1,163 Kms, financiado por

el BID:

- Calificado con 1y 2 estrellas el 74.5% de la Autopista Duarte y con 3 estrellas el
resto. La Autopista Duarte esta en reconstruccién con fondos publicos

- En las tres autopistas principales, el 78% de la infraestructura es insegura
- El 40% de la Autopista de las Américas fue calificada con 1y 2 estrellas

- Otra evaluacion se incluird en un préstamo del BID relacionado con el Puerto de
Manzanillo. Esto supondria otros 2.500 kildbmetros para las carreteras de las
zonas productivas.

* | 0s motociclistas representan el 70% de las victimas mortales

» Otro tema es el estado técnico de los vehiculos, el parque vehicular es: 52%
motocicletas, 26% automoviles y 12% vehiculos de carga. El 43% de la flota total
tiene mas de 20 afios.

Mortalidad causada por accidentes de trafico ( cada
100.000 personas) (OMS, ultimo afio disponible)
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El principal reto en materia de seguridad vial es la aplicacidén del Plan Estratégico Nacional de
Seguridad Vial. Los motociclistas representan el mayor numero de victimas mortales.

La Republica Dominicana tiene los peores indicadores de seguridad vial de la

regidon (muertos y heridos de trafico) y ocupa el quinto lugar en el mundo

e Entre 2010y 2016, las muertes de usuarios de motocicletas fueron 8,533, 63% del
total de victimas de seguridad vial, mientras que peatones fueron 2,600, alrededor
del 20%.

e La Ley 63 de 2017 que cred el INTRANT, le dio a la nueva agencia el mandato de
trabajar en Seguridad Vial, y creé el Observatorio Permanente de Seguridad Vial

e E| INTRANT cred el Tablero de Datos y un protocolo para recopilar informacion de
siniestros viales

e Objetivo: Reducir las muertes por accidentes de trafico en un 50% para 2030

e INTRANT constituyd formalmente "Mesa Gestora del Dato de Seguridad Vial y Plen Holridalco Nacionsl Daca
Movilidad" en agosto de 2021. Cred un protocolo para la recoleccién de datos. Seguridad Vial

e En noviembre de 2021, INTRANT publico el Plan Estratégico Nacional de Seguridad de la Republica Dominicana
Vial, con el apoyo de PHO (OPS) vy la revisién técnica del BID.

e Las principales necesidades que tiene el INTRANT son: Comunicacién del Plan

(PENSV) 2021:2030

Estratégico de Seguridad Vial, reglamentacion de la Ley de Seguridad Vial, control de “oPS Ay RIAANT
velocidad en carreteras, registro de motocicletas y uso del casco y medicion del
impacto de los accidentes.
e A pesar de todos los esfuerzos las fatalidades no bajan, hay presion publica para
obtener resultados en esta materia
THE WORLD BANK
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La eficiencia logistica interurbana constituye uno de los principales problemas de
conectividad del transporte en la Republica Dominicana.

Dominipgn Republic INFRA-S_AP

A pesar de los resultados relativamente buenos de los sectores aéreo y
maritimo, el acceso terrestre y la logistica de Ultima milla siguen siendo
importantes limitaciones para la productividad.

e E|l acceso a los mercados se concentra en torno a la capital, Santo Domingo, de
ahi la importancia de la logistica interurbana para los resultados econémicos de

Iy . .y Travel time to nearest port

las cadenas de valor de exportacion e importacion. o1 o

average (hr.)
e La congestion y la seguridad vial también son factores importantes que socavan
el movimiento eficiente de personas y mercancias entre ciudades.

e Los retos interurbanos se extienden a las infraestructuras de acceso a las
ciudades, especialmente en lo que respecta a la congestion.

e La autopista Ambar se ha estructurado como una APP

e E| BCIE financia un estudio de viabilidad para un tren de pasajeros y mercancias
entre Santo Domingo y Santiago de Los Caballeros. El estudio realizado por ALG
estara listo en julio de 2022 y establecera la demanda potencial tanto de
pasajeros como de mercancias, asi como el marco regulatorio y la gobernanza.

Travel time to nearest airport

e E| BID tiene un préstamo de 140 millones de ddlares para carreteras rurales 1 op e

ial



Dependencia relativamente alta de las motocicletas y menor penetracién de los vehiculos comerciales en
comparacion con las referencias de LAC y PIMA. Baja productividad del sector del transporte por carretera.

S - . Penetracion de coches/autobuses/motos (veh/1.000 hab.) (Ultimo
erviCios ae pasajeros afio disponible)

e Mayor penetracion de las motocicletas 600

e Indicadores mucho mas bajos para los automoviles 400

* Menor porcentaje de trafico por carretera en automoviles, y mayor en autobuses y motocicletas 143.7 138.1
200 : :

- 30.7 - - 34 34 23 22 793 25.5 36.3 246
Servicios de carga 0 —
Cars Buses Motorcycles

e Porcentaje del total de vehiculos que son vehiculos comerciales: 11,6%, comparado con el 19% de la
media de LAC, y a la par con la media del grupo de ingresos. Dominican Republic WLAC ®OECD ®Upper-middle income

e Penetracién de vehiculos comerciales inferior a las referencias regionales y del grupo de ingresos.
e Productividad inferior a la de los paises de América Central, tarifas medias del transporte por

453.5

Porcentaje del total de vehiculos por tipo de vehiculo (Ultimo afio

disponible
carretera elevadas, de 4,75 USD/km. P )
* Flota de camiones vieja e ineficiente, edad media de 21 afios 100% 79-6%65 o
. . . . . . . . s 5% 61.9%
* Distancias medias recorridas bajas, kilometraje medio de 9.000 km/camidn/afio 55.3% ’
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Un porcentaje relativamente bajo de empresas considera al transporte como

una limitacién importante

.
.
.
N

Fiabilidad del transporte de mercancias

e Los indicadores del LPI muestran que los resultados de la RD estan a
la par de los de la regién y de los paises de ingresos medios-altos.

e Porcentaje relativamente bajo de empresas que identifican el
transporte como una limitacion importante: 13,8% en comparacion
con el 27% de la media de LAC vy el 24,35% de PIMA.

e Porcentaje relativamente menor de productos perdidos durante el
transporte al mercado nacional: 0,6% en comparacion con el 1,3% de
la media regional.

Logistics Performance Index (Ultimo afio disponible)

Overall LPI
4
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Un proceso de urbanizacién rapido y no planificado plantea retos a los sistemas

de transporte urbano

El proceso de urbanizacion en la Republica Dominicana fue mas rapido

que en LACy PIMA.

* Crea externalidades de aglomeracion positivas para el crecimiento
economico

* Pero, al mismo tiempo, la expansion urbana no planificada genera
externalidades negativas como una elevada presion sobre los recursos

naturales, contaminacion, congestion (afecta a la salud humana'y a la calidad
de vida)

Desafio en Santo Domingo y otras ciudades en cuanto a la localizacion
de los nuevos habitantes urbanos y su acceso a los mercados
laborales.

e Los servicios de transporte publico realizan el 70% de todos los

desplazamientos de la ciudad (la linea de metro sélo mueve el 9% del total
de desplazamientos)

e Los servicios de transporte publico representan la mayoria de las veces la
unica opcion de movilidad para el 40% mas pobre de la poblacion.

La poblacion con bajos ingresos tiene un acceso limitado a las
oportunidades econdmicas debido a la congestion v a la escasa
prestacion de servicios publicos de transporte.

La seguridad vial es un problema: es el 152 lugar del mundo mas

peligroso para conducir

Population
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Disclaimer: Country borders or names do not necessarily reflect the World Bank Group's official position. This map is for illustrative purposes and does not imply the expression
of any opinion on the part of the World Bank, concerning the legal status of any country or territory or concerning the delimitation of frontiers or boundaries.

Fuente: https://worldpopulationreview.com/countries/dominican-republic-population,
Dominican Republic SCD 2018

Ciudad Poblacién

Santo Domingo 2,201,941

Santiago de los Caballeros 1,200,000
Santo Domingo Oeste 701,269
Santo Domingo Este 700,000

217,899 THE WORLD BANK
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https://worldpopulationreview.com/countries/dominican-republic-population

Caracteristicas de la movilidad urbana

La oferta de transporte publico se compone principalmente de conchos, motocicletas, taxis y autobuses urbanos

e También hay metro y autobuses metropolitanos en las grandes ciudades de Santo Domingo y Santiago

El pais cuenta con 4.842.367 vehiculos privados registrados en su flota nacional de vehiculos a 2020 (un aumento del 4,5% respecto a 2019)

 Este numero de vehiculos, junto con el estado de las infraestructuras viales, repercute en los problemas de movilidad del pais y en su elevada tasa de
siniestralidad, una de las mas altas del mundo

e Es importante fomentar los desplazamientos a pie y en bicicleta (s6lo el 1% utiliza la bicicleta a diario) para reducir los indices de contaminacién y
aumentar la sostenibilidad

Los "conchos" son taxis compartidos que viajan transportando hasta 6 pasajeros a la vez

* Automoviles no regulados que funcionan como servicio de paratransito
* Caveats:
- no hay mapa central que consultar, ni nUmero de teléfono al que llamar, ni sitio web que visitar; no hay paradas oficiales
- los empleados deben reservar horas extra para llegar al trabajo
- algunas personas no pueden aceptar trabajos demasiado lejanos
- las mujeres no pueden salir libremente sin preocuparse por su seguridad personal

DATUM (Datos abiertos sobre transporte urbano y movilidad), desarrollado en el marco del programa "Ciudades sostenibles" (BID y socios).

e Santiago (22 ciudad mas grande de RD) se convirtio en la primera metrdpolis del Caribe donde Google Maps tiene informacidén sobre el transporte publico

* El mapa incluye condiciones de accesibilidad y seguridad para ancianos y personas discapacitadas

mEDwORI.D BANK
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Santo Domingo: congestidén y deficiente prestaciéon de servicios de transporte
publico que afectan desproporcionadamente a los pobres

* EIGSD estd formado por los municipios de: Distrito Nacional (ADN), Santo Domingo Oeste, é\,
Los Alcarrizos, Santo Domingo Norte y Santo Domingo Este.
* Eltiempo de desplazamiento en el GSD aumenta, ya que un tercio de los 3,1 millones de

viajes diarios se realizan en automovil privado. La propiedad de automoviles se ha duplicado
en la ultima década. \7

SANTO DOMINGO NORTE

* Tiempo medio de desplazamiento agregado (coche, autobus, a pie) por viaje 75 minutos.
Tiempo medio de desplazamiento dentro del distrito nacional > 1 hora (2007)

* Velocidad media del transporte publico en horas punta 8 - 10 Kms/h.

 Prestacion de servicios de transporte publico dominada por los Conchos. Hay 16.000 é{”
unidades (6 veces mas vehiculos que la flota total de autobuses y minibuses) operados por ] 5
los "sindicatos" con una edad media de 22 afios. Los conchos pueden alcanzar una ocupacion
de 6 personas REPARTO MODAL, PMUS 2018

* Hay 200 autobuses (diesel EURO IllI) operados por OMSA, el operador publico. Menos del
50% de los autobuses disponen de validadores, que aceptan tarjetas de débito/crédito y la Metro 9%
tarjeta del metro. Other 1%

* Hay 3.000 minibuses y microbuses operados por los "sindicatos". Motorcycle 5%
* La edad media de la flota de vehiculos de transporte publico es de 23 afios, con elevados Taxi/Uber 2%

costes de operacién y mantenimiento. Motoconcho 3%
* El Teleférico, de 5 km de longitud, estd integrado en el metro. Su construccidn corre a cargo

de la Unidad Ejecutora para la Readecuacién de Barrios y Entornos (URBE) y es operado por
la OPRET. Concho 14%

* Las tarifas del transporte son: Conchos entre DOP 25 - 50 (USD 0,44 - 0,88), autobus DOP 15
(USD 0,26), y metro DOP 20 (USD 0,35) con su propio sistema de venta de billetes.

e EI COVID afecté mucho a la demanda de transporte publico, pero ha vuelto a los niveles
anteriores a la pandemia.

e Eltransporte representa el 20% de las emisiones de CO2 del GSD, con 1 millon de toneladas

n n P i t h. I 320/
anuales: el 56% procede de los coches, el 16% de los "conchos" y el 15% de los autobuses rivate venicles S22 THE WORLD BANK
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El metro del Gran Santo Domingo. Una forma de reducir la congestién vial y la

presion sobre el transporte publico.

La RD no tiene un sistema ferroviario nacional operativo,

pero desde 2009 ha desarrollado un sistema de metro
urbano que da servicio a la capital, Santo Domingo.

e E| sistema de metro es el primero del pais y el segundo del
Caribe.

e La mayoria de los dominicanos confian en el transporte
publico, que antes del Metro significaba utilizar minibuses
abarrotados o coches publicos. Segun la OPRET, el 70% de los
viajes diarios en hora punta se realizan en transporte publico,
y el 85% de los habitantes de Santo Domingo no tienen coche.
Sin embargo, la flota de vehiculos de transporte publico est3
desorganizada, anticuada, es peligrosa y contaminante.

e El Plan Maestro incluye el desarrollo de 6 lineas, dos de las
cuales ya estan terminadas, ademas de un sistema de rutas de
enlace y autobuses integrados.

- La Linea Uno costé algo menos de 700 millones de dolares y
se construyo en un periodo de tres afios. Fue financiada por
el Gobierno.

- La Linea 2 se inaugurd en 2013 y costd 830 millones de
ddlares. La Linea 2B (una ampliacion de 3,6 km de la Linea
2) se financid mediante un préstamo de la AfD de 210
millones de ddélares y se inaugurd en 2018.

ENSANC
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(‘CH Acuario Nacional di
Republica Domini

Leyenda QUISQYEYAY "K Rey
SR D S
Metro E Metro : &*%q'(q' \‘:‘1’:" y“"&

Metro B teteterico oo ’?&' L1 [P

m Futuras lineas del Metro de Santo Domingo

Lineas de alimentacion

FUENTE: OPRET cormuential



La red de metro del Gran Santo Domingo. Indicadores de buen servicio como
parte de un proceso de optimizacidn.

Actualmente se han completado dos lineas y se esta adquiriendo mas material

rodante para optimizar la capacidad de desplazamiento de la red. Technical characteristics of the metro:

* En agosto de 2021 se adquirieron ocho (8) nuevas unidades de trenes Metrdpolis de tres Length: 48.5km (Line 1: 14.5km - Line 2: 34km)
vagones para la Linea 1.

* OPRET en 2020 ha transportado 529,303 millones de usuarios en la red del Metro de Santo Number of stations: 50

Domingo. Maximum speed: 80km / h
e La Linea 1 transportd el 49.18%, mientras que la Linea 2 el 46.53% y el Teleférico aporto el

4.28%. Operation of the Santo Domingo Metro:
e El servicio de transporte tanto del Metro como del Teleférico fue interrumpido entre State: In service

marzo-mayo de 2020, debido al estado de emergencia para reducir la propagacion de la

pandemia COVID-19. Esto redujo la media diaria a 177.484 usuarios. La demanda de la red
de metro alcanzo el 80% de los niveles prepandémicos en 2021 y hoy esta en el 97%, Total number of planned lines: 3
moviendo entre 340.000 y 350.000 diarios. En 2019, con la apertura de la linea 2B en 2018,

Mo. of lines in service: i

o ) No. trains: 39
la media diaria fue de 345.410 usuarios.
No. Wagons: 105
Segun la OPRET, los indicadores muestran un servicio de metro fiable Frequency: 30 minutes
e Puntualidad: 94% en la Linea 1y 93% en la Linea 2. Fleet: Alstom Metropolis 9000
e Cumplimiento de la frecuencia: 98% de los usuarios en la hora punta de la mafiana 'y 98% Average speed: 60-70km / h
de los usuarios en la hora punta de la tarde.
: . . : . Operator: OPRET
e Regularidad: No superd en mas de dos minutos al intervalo ofertado. perator:
e Disponibilidad del servicio: 91% del tiempo para el servicio de Metro. En el caso de
Teleférico, la disponibilidad es del 89%.
THE WORLD BANK
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Con un innovador modelo de corredor por corredor, INTRANT esta transformando a los antiguos propietarios
de Conchos en operadores de autobuses, aunque es necesario establecer un programa de desguace.

Avenida Nunez de Caceres:

e E| corredor tiene una longitud de 10,2 Kms con paradas cada 380 metros. INTRANT negocid
con los antiguos propietarios de 136 "Conchos" la creacion de nuevas empresas de
transporte para adquirir 30 autobuses diesel EURO V de 90 pasajeros, con el apoyo del Banco
Nacional, y ponerlos en funcionamiento. Mueven 7.900 pasajeros al dia a una velocidad
media de 15 km/h. La tarifa es de 35 DOP (0,61 USD). La AFD esta apoyando la formacion de
los operadores (de Conchos a Autobuses)

Avenida Winston Churchill:

e 47 autobuses de 90 pasajeros sustituyeron a 350 Conchos. 285 conductores se convirtieron
en accionistas de las nuevas empresas de autobuses. Transportan 32.000 pasajeros en 12
kildmetros y 64 paradas. La tarjeta de metro puede utilizarse como medio de pago.

Avenida Charles de Gaulle (East side)

e |[naugurado a finales de marzo con 17 kildometros y 69 paradas, también con autobuses de 90
plazas.

No existe ninguna normativa o politica de renovacién de la flota. INTRANT asigna las

rutas, establece los KPI y supervisa.




S6lo uno de los corredores de BRT identificados por el PMUS avanza a un ritmo
muy lento

BRT en Avenida La Independencia - Luperdn:

* |a Avenida La Independencia ha sido elegida por Egis (AFD) como la mas prioritaria para un corredor BRT, con una conexion con la
Luperodn (previamente identificada como de baja prioridad). Este corredor atraviesa el centro, la zona mas urbanizaday
consolidada. El disefio incluira integraciones con el metro.

e La AFD licito el disefio vy las operaciones del BRT, se esperaban propuestas para mediados de 2022, sin embargo se pidio a los
proponentes agregar componentes al alcance del trabajo y el proyecto esta estancado. Los estudios estaran listos en unos 9
meses.

e Extension total: 20 kildmetros

e Costo estimado de la infraestructura: 7,5 millones de USD por kilémetro:
- Via exclusiva para autobuses, incluida la mejora de las aceras y la sefializacion
_ Estaciones y cocheras
- No incluye autobuses

e La AFD ha contratado a Taryet para actualizar el modelo de transporte de la ciudad y la prevision de la demanda; también incluira
un disefio operativo para los autobuses. Este contrato aun no ha comenzado.

e El calendario para La Independencia-Luperdn es el siguiente:
_ 2022: Disefio detallado (aln no ha comenzado)
- 2024-2025: Construccion
- 2026: Explotacion
e El corredor esta parcialmente operado por la OMSA, no esta claro cual sera el modelo de operacién, OMSA o un nuevo operador
organizado por antiguos conchos. Antes de la construccion, se llevara a cabo un proyecto piloto de autobuses eléctricos en este
corredor y la OMSA se encargara de su explotacion. El BID esta trabajando en el modelo de negocio.
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Sin estudios que avalaran la decisién, el Ministerio de la Presidencia decidié cambiar un
corredor BRT por un Tren Metropolitano y extenderlo hasta el aeropuerto

Tren metropolitano en la Avenida 27 de Febrero

 El gobierno decidié que Avenida 27 de Febrero sera un Tren Metropolitano que conectara con Avenida de Las Américas
con destino final el aeropuerto internacional. Tendra 41 estaciones con una demanda prevista de 20.000 pasajeros por
hora y sentido.

* El6de agOSto de 20_21' la. Fases de implementacion del Tren Metropolitano de Santo Domingo
Secretaria de la Presidencia Hasta el momento las autoridades solo han informades las fases y los puntos
. . de inicio y fin de cada ruta, pero no las avenidas y calles por las que atravesara
publico una Convocatoria de R A
Expresiones de Interés para la stninas e s ngons
o e e 7 .7 S INRSTEN POF Propor o os
adquisicion, operacion, T

mantenimiento y financiamiento
del material rodante del Tren
Metropolitano.

Fase2B
—r”
7 Fase 1A
B
, . . . Fase 2A
[ ]
A través del Fideicomiso para .eI e 5
Desarrollo de Transporte Masivo . PaseA:Cormedor 27 6o Fabiiro - Wik, desch
L. Ay, Winston Churchil hasts los poentes s Bosch -Duarte

(FITRAM), la Oficina de Proyectos O P e B e e e e e e e
de Movilidad abrio la convocatoria e e At i onta
para el disefio detallado en febrero - | =0 enurscionl 06 Cibwo an el Kom 15 e 1 Autopist Durte (e Iy ertocs e Los Akarios) -
de 2022. Adn no se ha adjudicado.
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La ampliacion del metro avanza rapidamente

Metro:

e Prolongacion de la Linea 2C en la Autopista Duarte: La construccion estd en marcha (comenzd en febrero de 2022 y terminara en
febrero de 2024), conectara con el Teleférico de Los Alcarrizos y tiene un costo de construccién de USD 506 millones. La AFD v el
BCIE estan interesados en financiar esta ampliacion. También se esta construyendo una estacion intermodal.

e Prolongacion 2D en la avenida San Vicente, tendra los disefios listos en mayo del 2022 y el costo estimado es de USD 270 millones.
Esta ampliacién contara con dos estaciones y un servicio de Park & Ride

e Aumento de capacidad de la Linea 1. Para la Linea 1 ya llegaron 18 coches y se encargaron 30 mas que llegaran en 2023. Esto
aumentara la demanda a 20 millones al afio en 2024.

e La subvencidn actual para la explotacion del metro es del 85%. El coste operativo total es de 37 DOP y la tarifa de 20 DOP.
e Mas del 60% de los conductores de metro son mujeres.

Teleférico:

e E| teleférico actualmente en funcionamiento mueve 10.000 personas al dia y tiene una conexion con la linea 2 del metro. El
Teleférico de los Alcarrizos estard listo a finales de 2022 vy se integrara (tarifas, billetes, operaciones e infraestructuras) con el metro.

Billetes:

e El metro dispone de una tarjeta sin contacto
* Algunos de los corredores operados por la OMSA aceptan el pago con tarjetas de débito/crédito ademas de la tarjeta del metro
e INTRANT lanzd SD Go, una nueva tarjeta para integrar el pago en el metro, los autobuses de la OMSA vy el teleférico
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Hay una oportunidad para implementar el Desarrollo Orientado al Transporte a lo largo de
la Avenida Ecoldgica, sin embargo no hay ninguna agencia trabajando en esto.

Futuro corredor BRT en la Avenida Ecoldgica:

e E| PMUS lo identificd como el corredor con mayor potencial de demanda, aunque depende de la nueva urbanizacion "Ciudad Juan
Bosh". A dia de hoy, 1/5 de las viviendas tienen residentes. Actualmente la demanda es baja

e Dispone actualmente de un "Carril Bus Express" operado por la OMSA.
e Con la demanda actual se ha decidido degradarlo de BRT a Corredor de Autobuses
e Existe una oportunidad para la renovacién urbana y el DOT, ya que la zona circundante aln se esta consolidando.

Autobuses eléctricos:

e La OMSA estd trabajando con otras agencias gubernamentales en la implementacion de un piloto con 22 autobuses eléctricos de
50 pasajeros. El corredor esta por definirse, aunque el mas probable es el de la avenida Independencia, antes de que se implante
el corredor BRT. Una fase dos seria en el corredor Abraham Lincoln que conecta con Independencia.

e La OMSA seria el operador de los autobuses eléctricos. La contratacion esta por decidirse.

e ADN estd trabajando en una Zona de Area Restringida (ZAR), donde no se permiten coches ni camiones. Otro proyecto en el que
ADN esta trabajando es el de los corredores eléctricos en la ciudad colonial, donde no se permitiran coches y los autobuses
eléctricos de 7 metros transportaran a los ciudadanos en esta zona.

Camaras de vigilancia:

e El sector privado presentod a la DGAPP una iniciativa para instalar cdmaras que permitan multar las infracciones de trafico. La
DGAPP esta en proceso de licitar la evaluacion de viabilidad de esta propuesta
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El transporte no motorizado es inexistente, faltan infraestructuras para caminar y
andar en bicicleta con seguridad.

Infraestructura ciclista:

e ADN construyo 7 kildmetros de una ciclovia en la Avenida Bolivar con muy poco uso. Después de un afio de
funcionamiento, los ciudadanos se han opuesto a esta ciclovia. Parte del problema es la falta de conectividad,
hoy solo llega hasta el centro histérico y muchas veces es invadida por automoviles. Los separadores del trafico
han sido dafiados por los coches, dejando desprotegidos a los ciclistas. ADN esta en proceso de sustituirlos por
otros mas resistentes.

e La siguiente fase incluye la construccion de otros 14 a 18 kildmetros de ciclovias en Winston Churchill y Abraham
Lincoln, que conectarian con el metro. Los usuarios podran llevar |a bici en el metro. Ademas, se han construido
9 kildmetros en el malecon.

Aceras:

* Las aceras son estrechas e inexistentes en algunos casos
* No hay pasos de peatones en las intersecciones
e ADN ha mejorado algunas aceras, ampliandolas y recuperandolas. También se ha mejorado la iluminacion
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En Santiago De Los Caballeros, la segunda ciudad mas grande, la informalidad es peor que en Santo
Domingo, con los conchos como principal medio de transporte. Esta en marcha un proyecto de monorriel

REPARTO MODAL, 2019
Other

Aspectos generales Buses 79,

¢ Poblacion de 1,2 millones, 800 mil en la zona urbana Motorcycle

11% Concho

34%

Total de viajes 1,2 millones

El 56% de los viajes se realizan en vehiculos pequefios (conchos y coches
particulares)

e Hay mas conchos que autobuses

e El viaje medio es de 30 minutos Walk
22%

e Los viajes en bicicleta son insignificantes

Monorriel
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MAPA DE TRANSPORTE
PUBLICO DE SANTIAGO

e La construccion de la Fase 1A (15 kildmetros de un total de 22) del Monorriel
comenzo en 2022 con un contrato con ALSTOM:

* Fase 1A: Corredor Av. Hispanoamericana - Av. Salvador Estrella Sadhala - o G
Av. Las Carreras, desde Carretera de Matanzas (Barrio Pekin) hasta la - o
Terminal Central en Av. 27 de Febrero. \H

e Fase 1B: Corredor 27 de Febrero - Av. Circunvalacién, desde la Terminal
Central hasta la Terminal Intermunicipal Cibao Norte en la Av. ST [
Circunvalacion Norte (barrio Cien Fuegos). g L,

Modelo de transporte

e La AFD contratara a una empresa para actualizar el modelo de transporte de
Santiago. El contrato incluira el disefio operativo de los autobuses.




Alta concentracién de movimientos portuarios en la zona de Santo Domingo

(puertos de Haina y Caucedo).

Puertos y conectividad maritima

e El sistema portuario maritimo del pais incluye 13
puertos, aunque el 70% de todo el trafico (por tonelaje)
y el 90% del trafico de contenedores (en TEU) se
gestiona en solo dos puertos (Haina y Caucedo). Por lo
tanto, el trafico se concentra en el sur.

e |a costa norte, en los puertos de Manzanillo y Puerto
Plata, representa actualmente solo el 5-6% del total de
toneladas movidas.

* Alrededor del 80% del comercio internacional del pais
es maritimo.

* Los patrones también reflejan un desequilibrio
comercial, donde el 70% del trafico portuario es de
importacion, mientras que solo el 14% es de
exportacion, siendo el 16% restante movimiento de
transito.

* La Autoridad Portuaria Dominicana es el 6rgano
regulador del Sistema Portuario Nacional.
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El puerto multimodal Caucedo
estd ubicado en Caucedo, Boca
Chica y se utiliza principalmente
para el manejo de importaciones
de carga de la zona del Caribe.

Este puerto es administrado por
DP world y ademas de ser el
puerto mas nuevo del pais es
también el mas moderno y puede
manejar bugues New Panamex.

El puerto de Caucedo alberga el
Centro Logistico Caucedo que es
la primera y actualmente Unica
zona franca alojada dentro de
una instalaciéon portuaria en la
nacion.

El puerto de Haina cuenta con
dos terminales: la terminal de
Haina Occidental y la de Haina
Oriental. Este puerto se encarga
principalmente de las
importaciones de petroleo del
pais.

También esta cerca de Santo
Domingo, la capital de la
Republica Dominicana, por lo que
mueve gran parte de las
Importaciones y exportaciones
del pais.

Este puerto se utiliza
principalmente para envios
regionales.

Puerto Plata

Los tres principales puertos de la Republica Dominicana. Puntos destacados

Es el principal puerto de la costa
norte del pais y esta ubicado en
San Felipe de Puerto Plata.

Se considera el tercer puerto mas
importante del pais porque no
solo maneja carga en
contenedores, carga general y
carga de combustible, sino que
también es utilizado por el
gobierno para movimientos
militares.

Es el puerto de escala para
embargues de productos
agricolas como tabaco, cafia de
azucar, ron y café.

Este puerto también es popular
por sus conexiones con el Valle
del Cibao, conocido como la
autopista del carbén bituminoso
del pais..
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Los tres principales puertos de la Republica Dominicana. Buen nivel de conectividad

* Engeneral, la centralidad de la Republica Dominicana en el comercio mundial de mercancias es superior a los valores de referencia regionales y de

ingresos

* El puerto de Caucedo tiene valores de LSCI significativamente superiores a los del resto de puertos, lo que refleja que es el principal puerto para el
transporte maritimo internacional y las operaciones de transbordo. Las importaciones y exportaciones en Rio Haina se centran en lineas nacionales,
regionales y alimentadoras de puertos a los que Caucedo no llega directamente.

e Caucedo es un puerto de gran tamafio y sus tendencias son comparables a las de otros puertos de tamafio similar.

* Haina es el segundo puerto mas importante del paisy, en general, tiene mas conexiones y buques que hacen escala en él que sus homadlogos.

* Puerto Plata, el mas pequefio de los tres puertos, tiene el menor nimero de navieras que prestan servicio en el puerto y, en consecuencia, refleja
una mayor concentracién del mercado a través de su valor HHI. Rio Haina y Caucedo tienen una baja concentracién de mercado..

Indicador LSCI (Index), 2019

RD 38.78
LAC 25.65
CARIBE 11.96
PIMA 14.68

Port liner shipping connectivity index - Top 5 ports in 2020™
Maximm 2006=100 for China, Hong Kong SAR
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Caucedo was rankfed as the 40 best performing ccl)ntaliner port in the 2020 THE WORLD BANK
World Bank Container Port Performance Index, while Rio Haina ranked 146. oA lwemonie ¢ dential



Desempartio logistico en linea con la media regional

* El desempefio logistico del pais parece comparable a la media regional, pero inferior a la referencia de paises de ingresos
similares.

* En concreto, se necesitan mejoras en aduanas, infraestructuras y competencia logistica.

* Los costos de transporte maritimo en la Republica Dominicana son ligeramente inferiores a los valores de referencia regionales y
de ingresos para contenedores y carga seca a granel, pero comparables para carga liquida a granel..

Costos de transporte internacional y seguro del comercio de
mercancias (valor medio de 2016 por tipo de mercancia)

5%

4%

3%

- 2%
,\\@“\\Q 1%
0%

B Dominican Republic ~ ® LAC Median B UMI Median

I oominican Republic 2018 I Region: Latin America & Caribbean 2018
Nota: ITIC es un coeficiente que representa la proporcion de los costes de transporte y

seguro respecto al valor total CIF de las mercancias a partir de las declaraciones en aduana..
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Aeropuertos y aviacion civil. Un sector crucial para un pais muy dependiente del turismo.

Republica Dominicana tiene 19 aeropuertos, de los cuales 8 son internacionales

e Aeropuerto Internacional de Punta Cana
* Aeropuerto Internacional de Las Américas _ ’ : i
e Aeropuerto Internacional Gregorio Luperon ;':‘*~-~ ...... g - y - "arr,ailillAirpow
* Aeropuerto Internacional Casa de Campo L -

* Aeropuerto Internacional Cibao

e Aeropuerto Samana El Catey

e Aeropuerto Internacional La Isabela

e Aeropuerto Internacional Maria Montez

LEEspaﬁé’lg i
San Juande
la Maguana

L éricas
International Airport

El Instituto Dominicano de Aviacién Civil (IDAC) es la autoridad de aviacion civil de la RD, que

regulay promueve la aviacion civil; es el proveedor de servicios de navegacion aérea,
contribuyendo al desarrollo econdmico de la nacidn.

Aviacion internacional

* Punta Cana (7,3 millones de pasajeros) y Las Américas (3,5 millones de pasajeros) son los dos principales aeropuertos internacionales del pais.
e Punta Cana International es propiedad del Grupo Puntocana y Las Américas International es propiedad de Vinci Airports. Ambos son empresas privadas.
e Se prevé que el nuevo aeropuerto internacional de Bavaro IA, un proyecto privado de mas de 200 millones de dodlares, esté terminado en 2024.

Principales conclusiones

e Dada su ubicacion y su popularidad como centro turistico del Caribe, el transporte aéreo es importante para conectar la RD con ciudades econdmicamente
importantes de todo el mundo.

* En comparacion con sus homalogos, la conectividad de Punta Cana con ciudades bien conectadas es mejorable. Por otra parte, entre sus pares, Santo Domingo se
considera bien conectado con ciudades bien conectadas.

* En general, la RD supera a sus pares en la supervision de los estandares normativos de los aeropuertos, sin embargo, hay margen de mejora en las operaciones
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Aeropuerto Internacional de Las Ameéricas. Bien conectado en relacidén con sus pares

Aspectos destacados

e Como la mayoria de sus pares, Santo Domingo tiene una
gran mavyoria de pasajeros y carga internacionales que
pasan por su aeropuerto (con la excepcion de Medellin).

* La mayoria de los destinos con los que esta conectado
Santo Domingo son internacionales.

e Santo Domingo se compara bien en conectividad con sus
pares (excepto Buenos Aires), pero, en general, la
conectividad esta en declive, especialmente cuando se
consideran los pasajeros.

e La centralidad eigenvectorial de una ciudad caracteriza
lo bien conectada que esta la ciudad con otras
ciudades bien conectadas. Sin embargo, no diferencia
la conectividad internacional de la nacional.

* En general, la Republica Dominicana aplica eficazmente
las normas de seguridad en comparacion con otros
paises similares, aunque hay margen de mejora en las
operaciones.

SDQ  Las Americas International Santo Domingo  Dominican Republic
SJO Juan Santamaria International San Jose Costa Rica

SAL El Salvador International San Salvador El Salvador

GUA  La Aurora International Guatemala City  Guatemala

MDE  Jose Marie Cordova Medellin Colombia

EZE Ministro Pistarini Buenos Aires Argentina

Numero total de pasajeros comerciales en 2019
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Aeropuerto Internacional de Punta Cana. Por detras de sus pares en términos de
conectividad con una tendencia a la baja en la ultima década.

Aspectos destacados

Punta Cana esta relativamente bien conectada con
destinos internacionales

La mayoria de los destinos con los que esta
conectada Punta Cana son internacionales.

Punta Cana esta por detras de sus pares en
términos de conectividad y ha experimentado una
tendencia a la baja en la Ultima década.

En comparacion con sus pares, Punta Cana tiene
una mayoria mas significativa de pasajeros y carga
internacionales que pasan por su aeropuerto.

Los ingresos por impuestos de salida al extranjero
han aumentado en general, pero representan una
parte muy pequefia de los ingresos fiscales totales
del gobierno.

PUJ
MBJ
CUN
SJU
FOR

Punta Cana International Punta Cana Dominican Republic
Sangster International Montego Bay Jamaica

Cancun International Cancun Mexico

Luis Mufioz Marin International  San Juan Puerto Rico

Pinto Martins International Fortaleza Brazil

Millions

Thousands
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Gobernanza, fondeo, financiamiento y participacion del

sector privado en el sector transporte




Gobernanza. El Gobierno central gestiona el transporte

La Republica Dominicana es un pais centralizado, el transporte esta gestionado por el gobierno central.

Los principales actores son el Ministerio de |la Presidencia, el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC) y el Instituto de
Transito y Transporte Terrestre (INTRANT), creado en 2017. La OPRET se cred para construir y explotar el metro. La OMSA es el operador

publico de autobuses.

El Gabinete de Transporte, dirigido por el Ministerio de la Presidencia, toma las principales decisiones..

Gobierno de la

Republica de
Dominicana

Ministerio de la Gabinete de
Presidencia
Transporte

Ministerio de Obras

Publicas y
Comunicaciones

[
Ministerio
de Hacienda

Ministerio de

Medio Ambiente Y Ministerio de Energia y

WIHES

Recursos Naturales

|

Alcaldia del Distrito Ayuntamiento
Nacional (ADN) Municipio de Santiago
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El Ministerio de la Presidencia es el mas importante en materia de inversion en
infraestructuras y el que toma las decisiones relativas a los proyectos de transporte urbano

La Oficina de Desarrollo de Proyectos de Movilidad Urbana e Interurbana del Ministerio de la Presidencia

e Es un organismo de ejecucion creado el 18 de junio de 2021, por Decreto Presidencial 358-21, para dirigir la financiacion y construccion de los principales
proyectos de movilidad. La Oficina coordina la implementacion de la politica publica con el INTRANT. El principal Fondo Fiduciario que administra la Oficina es el
FITRAM, creado para financiar la construccion del Tren Metropolitano en Santo Domingo vy el Monorriel en Santiago de Los Caballeros.

El Gabinete de Transporte

e Aqui se reunen los principales responsables de la toma de decisiones: El Ministro de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC), el Ministro de la Presidencia y los
directores del INTRANT, la OPRET y la OMSA. El Ministro de la Presidencia preside

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones (MOPC)

e Es |la autoridad de transportes y se encarga de la construccion y mantenimiento de las infraestructuras viarias. Los fondos fiduciarios RD VIAL y PARQUEAT RD
dependen del MOPC.

INTRANT

e Creado en 2017, es el regulador del transporte publico con un equipo técnico. Es responsable de la movilidad sostenible, el transporte de mercancias, el

transporte de pasajeros, la concesion de licencias, el transito de seguridad vial y los vehiculos hipotecados. INTRANT administra el Fondo Fiduciario FIMOVID.
INTRANT ha liderado la transformacion del Corredor de Autobuses de propietarios de Concho a operadores de Compaiiias de Autobuses. No se ha establecido un
programa de desguace para los vehiculos sustituidos y se necesita apoyo para las transformaciones de los autobuses. INTRANT licitara en junio de 2022 el contrato
para la inspeccion técnica de vehiculos, que comenzaria en 2024 y también estd trabajando en una APP para cdmaras de trafico..

Operadores publicos

e La OMSA explota 350 autobuses en el pais. Se suponia que la OMSA se convertiria en una empresa publico-privada, pero no hay indicios de que esto vaya a ocurrir
en un futuro préximo.

e La OPRET se cred para construir y explotar la red de metro y también es responsable de la explotacion del Teleférico..
A nivel local, el principal actor es la Alcaldia del Distrito Nacional (ADN)

* ADN es responsable de la ejecucién de los proyectos de transporte no motorizado y trafico. DISEGETT (Gobierno Nacional) se encarga de las multas de trafico.
* ADN ha mejorado las aceras, ampliandolas y recuperandolas. Se ha mejorado la iluminacidn para que los desplazamientos a pie sean mas seguros.

* ADN estd trabajando en una Zona de Area Restringida (ZAR) donde los coches y camiones no estan permitidos. Otro proyecto en el que ADN estd trabajando son
los corredores eléctricos en la ciudad colonial, los coches no serdn permitidos y e-buses de 7 metros transportaran a los ciudadanos en esta area.

e El aparcamiento se coordina con el Fondo Fiduciario PARQUEATE RD. THE WORLD BANK
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Financiamiento y participacién privada
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En 2019 se aprobo el Plan de Movilidad Urbana
del Gran Santo Domingo (PMUS), financiado por
la AFD y elaborado por SYSTRA.

La AFD también recibio del Mecanismo de
Inversion en el Caribe (FIC) 10 millones de euros
para la ejecucion del PMUS. Egis es la empresa
gue ejecuta el PMUS.

En la actualidad, el plan para los autobuses
electronicos consiste en que la OMSA sea el
operador. La contratacion aun no esta clara.

El Gobierno firmo un contrato de crédito por
valor de 86 millones de euros con la AFD para
duplicar la longitud de la linea 1 del metro (de 3
a 6 vagones) con el fin de transportar 6.600
pasajeros mas al dia.

Infraestructura

El BID financid el Plan Nacional de
Infraestructura 2020 - 2030, que es el principal
instrumento de planificacion para orientar la
toma de decisiones de inversién publica y
privada en infraestructura y es liderado por el
Ministerio de Economia, Planificacion y
Desarrollo.

En diciembre de 2021, el gobierno de RD firmo
La Estrategia Nacional de Desarrollo 2030 para
ampliar la cobertura y mejorar la calidad y
competitividad de la infraestructura y servicios
de transporte y logistica y transformar al pais en
un centro logistico regional.

El Plan Nacional Plurianual del Sector Publico
2021-2024, prioriza los programas y proyectos a
ser implementados por el Sector Publico junto
con la inversion requerida para enfrentar:
institucionalidad ineficaz, marco financiero
disociado de fondos de inversion y
operacion/mantenimiento, falta de
infraestructura y servicios integrados de
transporte y seguridad vial.
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Financiamiento y participacién privada. El Plan Nacional de Infraestructura 2020 - 2030

Plan Nacional de Infraestructura 2020-2030
* Para los 7 sectores prioritarios de inversion en

infraestructuras

- Se identificaron 1.334 programas y proyectos por un

importe de 37.724 millones de USD
e Para el sector Transporte

- 199 programas y proyectos por un importe de 10 973

millones de USD

e La mayoria de los proyectos de 2021-| se financiaron con

créditos externos.

M Fondo General
B Crédito Externo

B Donaciones

NUMERO DE
SECTOR PROGRAMAS Y

PROYECTOS
Transporte 199 10.973
Energia eléctrica 290 11.929
Agua, saneamiento
y residuos sélidos 502 5.989
Be.curs-(?s hidricos e 17 5100
irrigacion
Telecomunicaciones 5 713
Salud 119 1.254
Educacion 202 2.266
TOTAL 1.334 34.724
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Recomendaciones para el sector transporte




Recomendaciones 1/5

Desafio

Evaluacion de las medidas

Viabilidad

Mantenimiento inconsistente
de la red de carreteras provoca

Mejorar la gestién de los activos viales
ampliando la cobertura a toda la red mediante

Impacto esperado

Compromiso garantizado con el
mantenimiento de las carreteras, lo que

Importancia

un aumento de los costos de . L . Medio Medio® Alto
e . contratos a largo plazo basados en reduce la financiacion necesaria 'y
rehabilitacion y de los riesgos dimi C APP rolonga la vida Util de los activos
para la seguridad vial. rendimientos (Crema, ). p g .
Ampliar |la capacidad del Corredor Duarte; - e ,
p' P . . . Alivio del trafico de mercancias entre
considerar alternativas, por ejemplo, duplicar la . . .
. . ) . Santo Domingo y Santiago, mejorando la .
o autopista, construir una linea ferroviaria o y . - Medio Largo Alto
c . - congestion y la seguridad; posibilidad de
= mejorar las condiciones para el transporte reducir las emisiones de CO2
5 El transpf)rte terrestre de maritimo de corta distancia (cabotaje). '
5 mercancias, ineficaz y costoso,
= perjudica la competitividad Reformar el sector glel ’Fr’ansporte por Férretera: o |
S aumentar la formalizacidon y la regulacion de los  Mayor eficacia operativa, lo que se
£ proveedores, al tiempo que se garantizan unos  traduce en un servicio mas fiable y Medio® Corto Medio
8_ mercados de transporte de mercancias abiertos asequible; mayor seguridad.
2 y competitivos.
©
| .o
— Inadecuada conectividad de . e s . .
. Dar prioridad a la rehabilitacién y a las mejoras ~ Mayor acceso de la poblacion local a los
transporte obstaculiza el - . . L . .
desarrollo de las regiones durante todo el afio en las zonas desatendidas, = mercados y servicios publicos, apoyando Alto Medio Medio
& como el suroeste y las regiones fronterizas. un desarrollo territorial mas equitativo.
rezagadas.
. T Adopcién mas amplia de intervenciones
La red de carreteras esta cada Integrar la resiliencia climatica en la . - .
. , e o -, proactivas y disefios resilientes, (1)
vez mas expuesta a fendomenos  planificacion, el disefio y la gestion de la red de . . . Alto Medio Alto
. reduciendo la probabilidad de dafios y
meteoroldgicos extremos. carreteras. . .
disrupciones.
(1) Requiere un amplio desarrollo de capacidades. THE WORLD BANK

(2) Requiere un compromiso y una gestién cuidadosos de las partes interesadas.
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Recomendaciones 2/5

Seguridad vial

Desafio

Los comportamientos
imprudentes de los operadores

Impulsar la aplicacién de la normativa sobre
matriculacion de vehiculos, limites de velocidad,

Evaluacidon de las medidas
Impacto esperado

Menor frecuencia de accidentes de trafico

Viabilidad

Plazo

Importancia

de vehiculos magnifican los - ) . . Medio Medio Alto
. & , uso del casco y conduccién bajo los efectos del debidos a factores de comportamiento.
riesgos para la seguridad de los . . - ,
. alcohol; intensificar las campafias educativas.
usuarios de la carretera.
Dar prioridad a la reparacidon de accesos viales
inadecuados, intersecciones, sefializacion y
_ elementos de proteccion de los usuarios _
Infraestructuras inadecuadas . P . ’ , Medio Largo Alto
- i basandose en un uso eficaz de los datos sobre Infraestructuras mas seguras que reducen
amplifican los riesgos para la . . .
) . colisiones. la frecuencia de muertes o lesiones por
seguridad de los usuarios de la . (o
accidentes de trafico.
carretera. Aumentar la movilizacion de recursos para invertir
en seguridad vial, incluso en colaboracién con el )
8 ’ Alto Medio Alto
Implementar un programa de desguace de . .
E, | vad Prog " 8 Medio Corto Medio
Veniculos privados y comerciales. Mayor seguridad operativa, menor
Cumplimiento inadecuado en . . . - i i&
a suftitucién de vehiculos Adoptar requisitos mas estrictos de antigiiedad, consumo de energia, reduccion de la
- . seguridad y emisiones para la importacién de contaminacion y de las emisiones de CO2. Alto Corto Medio
viejos que consumen mas )
. , vehiculos usados.
combustible, se averian con
frecuencia y suponen un Aplicar las mejores practicas en los programas de Menor frecuencia de accidentes de trafico
peligro para la seguridad. desguace de vehiculos. Aplicar las por mal funcionamiento de los vehiculos; .
. . - - o Alto Corto Medio
n el disefio de la APP de inspeccion de reduccion de la contaminaciény las
vehiculos. emisiones de CO2.
Lentos avances en la mejora de  Fortalecer el liderazgo del INTRANT para que Implementacion acelerada del PENSV 2030
los resultados de la seguridad coordine la implementacion del plan nacional de y sus estrategias subordinadas Alto Corto Alto

vial.

seguridad vial.

(motocicletas, peatones).

Culiiueiit

al


https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/37039
https://citainsp.org/2020/07/14/avis-project-cameroon/

Recomendaciones 3/5

Desafio

Evaluacion de las medidas

Medida

Transporte urbano

La coordinacion inadecuada

Clarificar el liderazgo institucional y la rendicion de cuentas
para definir prioridades y desplegar recursos, basados en la

Impacto esperado

Aceleracion de la ejecucién de los
principales proyectos PMUS mas alla de

Viabilidad

Importancia

P4 o : . . L . Medio Corto Alto
yla fr.agmenta.uor.\ dela demanda dirigida a implementar la estrategia establecida en  la ampliacion del metro, (i.e. los
autoridad decisoria son el plan maestro de movilidad de Santo Domingo. corredores BRT).
obstaculos para la ejecucion
eficaz de los grandes . Y . . -,
Proporcionar capacitaciéon sobre los ciclos de inversion e (e
proyectos de transporte \bli q ar |2 calidad técni Cooperacién institucional mas eficaz
publica y proyectos de APP, para garantizar la calidad técnica . - . .
urbano. o, s para la ejecucion de los proyectos Medio Medio Alto
y la armonizacion de esfuerzos entre las multiples partes o
] prioritarios.
interesadas.
Acelerar la expansion y la integracién de las redes de
transporte publico en las principales ciudades, mejorando al Medio Lareo Alto
o, mismo tiempo la fiabilidad y la comodidad; implantar un . , . &
La participacion del . . Cambio modal del vehiculo privado al
T sistema tarifario integrado. . L,
transporte publico sigue transporte publico; reduccion de la
siendo modesta en un . . congestiodn, la contaminacién, las
o Mejorar los servicios de autobuses de enlace, aumentando e .
contexto de motorizacion y . L emisiones de CO2 y mejora de la
congestion crecientes la cobertura, la frecuencia y la fiabilidad para apoyar el seguridad
' aumento del nimero de usuarios del transporte publico. ’ Medio Medium Alto
Medidas de gestion de la demanda de trafico para reducir el
uso del automovil y lograr el cambio modal.
_ Apoyar la renovacién de la flota incentivando el Mayor eficiencia operativa, menor
La elevada antigliedad de la desguace/sustitucion/reciclaje de los vehiculos viejos; consumo de combustible, Vedio Corto Vedio
flota urbana a.umenta los normas mas estrictas para los vehiculos nuevos y usados. contaminacién atmosférica y emisiones
costos operativos, agrava la Mejores practicas internacionales. de CO2.
contaminacién y empeora la
P4 i . .y . . Menos congestidn, contaminacion
congestion debido a las Ampliar la transicidn exitosa de proveedores informales £ " L . .
mayor seguridad; mejora de los medios Alto Medio Medio

frecuentes averias.

(Conchos) a operadores formales de lineas de transporte.

de vida de los conductores de concho.




Recomendaciones 4/5

Desafio

Medida

Evaluacion de las medidas

Impacto esperado

Viabilidad

Importancia

La creciente congestidn . . ., o . . .
o, & ., Evaluar medidas adicionales de gestion de la Disminucion del tiempo medio de viaje
también aumenta la duracién . e,
; demanda de trafico, como la tarificacion de la para todos los modos, con menor )
de los desplazamientos en -, , . _ . Bajo Largo Alto
e congestidn, con el potencial de movilizar consumo de combustible y emisiones de
transporte publico, lo que , , , o
. o ingresos para financiar el transporte publico. CO2.
dificulta su utilizacién.
., , o La densificacion urbana en torno a los
La expansion urbana con Aclarar las funciones institucionales y crear
, , , , , nodos de la red de transporte aumenta
bajas densidades desfavorece  capacidad para aplicar soluciones de DOT en las , , :
- , , , el nimero de usuarios y el valor de las Medio Largo Alto
el servicio de transporte ciudades. Facultar a una agencia nacional para : ,
iblico estionar provectos de DOT propiedades, al tiempo que reduce los
8 P ' & proy ) km recorridos y las emisiones de CO2.
8 : . Garantizar una oferta y una tarificacion Una mejor gestion del espacio urbano,
e El aparcamiento informal en . . . .
= adecuadas de las plazas de aparcamiento; mas favorable a la movilidad activa 'y
O la calle fomenta el transporte | , ) ) L
, _ implementar el aparcamiento de pagoenlavia  potencialmente restrictiva de los _ ,
put motorizado privadoy o o ) . R Medio Medio Alto
o publica para movilizar ingresos y aplicar desplazamientos en automavil privado,
o obstruye las calles en . . . . -,
) . sanciones estrictas por estacionamiento lo que reduce la congestion y las
c detrimento de los peatones. . .
© irregular. emisiones de CO?2.
= Elevar el perfil de las infraestructuras de
transporte no motorizado, dando prioridad a la .
ol P i6n de ciclovl | P Medio Largo Alto
Configuracién urbana hostila ~ Implantacion de ciclovias y planes maestros Aumento del nimero de
peatones y ciclistas, que peatonales en las ciudades. desplazamientos en movilidad activa,
refuerza el deseg del vehiculo |4 politica de movilidad no motorizada debe con mepos emisiones de CQZ; reduccion
privado por motivos de hacer hincapié en la seguridad de los usuarios, de los riesgos para la seguridad de
seguridad y comodidad. la comodidad y la integracién con el transporte ~ Ciclistas y peatones. Alto Corto Alto
publico (aparcamientos para bicicletas,
accesibilidad a pie).
(1) Las medidas de demanda de trafico podrian enfrentarse a una feroz resistencia popular en la Republica Dominicana, por lo que THE WORLD BANK

requeririan una cuidadosa planificacién y comunicacién.
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Recomendaciones 5/5

Evaluacion de las medidas

Desafio
Impacto esperado

Viabilidad Plazo

Importancia

Vehiculos eléctricos

Falta de preparacion para
acoger la entrada de

Garantizar la definicidon de normas industriales,
incluidos aspectos medioambientales como la

Un entorno mas favorable a la adopcion

. o o , . . , . . Bajo Largo Medio
vehiculos eléctricos eliminacion de las baterias; garantizar una masiva de vehiculos eléctricos privados. J &
privados. cobertura adecuada de la red de recarga.
Evaluar la adecuacioén de la red eléctrica para dar Alto
cabida a la demanda adicional derivada de la Medio Medio
. . adopcioén a gran escala de vehiculos eléctricos.
El rapido crecimiento de
las emisiones de CO2 _ » ., . .
orocedentes del Trabajar, en paralelo con la transformacién del Mayor preparacion para aplicar politicas
transporte, alimentado por corredor de autobuses, en la implantacion de un de apoyo a la transicion a la movilidad Alto Corto Medio
' corredor de autobuses eléctricos. eléctrica, necesaria para cumplir los
el aumento de la . -
o compromisos de reduccién de
motorizacion y de la c dad | INTRANT dad emisiones
congestion, amenaza el rear capaci a| en e. Al yotrlgj eo|nt|I /a gs -
cumplimiento de la NDC. para preparar a.transmon g a movilidad eléctrica; |
desarrollar y aplicar una hoja de ruta clara para la Alto Medio Alto
adopcién de vehiculos eléctricos en el transporte
urbano.
. . Un modelo de negocio mas agil permite
s ) . Reformar el modelo empresarial para permitir la
Dificil viabilidad financiera L, . . a los operadores de autobuses centrarse
-, , separacion de la propiedad de los activos y las . .
de la adopcion espontanea . en el servicio, mientras que los
L operaciones; ofrecer parala | . . -
de autobuses eléctricos L . L inversores de capital obtienen beneficios Alto Corto Alto
adquisicion y financiamiento de autobuses o .
por parte de los L : . . . a lo largo de la vida util del activo; las
eléctricos; garantizar la provision de instalaciones ) ) N .
operadores. o instalaciones auxiliares permiten un
adecuadas de mantenimiento y recarga . ) .
funcionamiento fluido.
el

contidentia



https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/38265

éEsta cumpliendo el sector digital en la Republica
Dominicana?




Esta seccidén aborda las siguientes cuestiones

Gobernanza, fondeo, financiamiento y participacion del sector privado en
el sector digital

En profundidad: evaluacién de la competencia en el mercado de cables
submarinos para Internet

Recomendaciones
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Panorama del sector digital




Las telecomunicaciones en la Republica Dominicana presentan altos niveles de
concentracidén en varios segmentos.

Aspectos clave

e Dos consorcios gestionan 5 cables submarinos que conectan la Republica Dominicana: América
Movil y C&W Networks.

e América Movil es una empresa integrada verticalmente que presta servicios en la primera, media y
Ultima milla del sector de las telecomunicaciones.

e Cuatro empresas prestan servicios de operador en la milla intermedia. Sin embargo, el servicio sélo
esta disponible en el 60,3% de los municipios.

e Claro, filial de América Movil, presta el 72% de los servicios de telefonia fija; el 62% de las lineas de
prepago de servicios moviles, y el 59% de las lineas de postpago. Claro también posee el 59% de las
suscripciones totales a Internety el 57% a la television de pago.

e La Empresa de Transmisién Eléctrica Dominicana (ETED) gestiona la Red Nacional de Fibra Optica
(RNFO). Dispone de 1.540 km de cables de fibra dptica a lo largo de la red eléctrica. Sin embargo, la
RNFO aun no esta conectada a ningln cable submarino y presta servicios de transporte
principalmente a organismos gubernamentales.

mﬁnwORl.D BANK
Confidential



Consumo de ancho de banda internacional inferior a la media de LAC, con una
importante participaciéon de los proveedores de la red troncal de Internet.

International bandwidth per Internet user (kbit/s)

Tendencias en el consumo de ancho de banda internacional Dominican Rep.: 73

enlaRDy LAC The Americas Region: 167 Year 2020

: : . Costa Rica
* El consumo de ancho de banda internacional en la RD esta por CostaRica
Chile I

debajo de la media del continente americano. En RD, el consumo
. : . Colombia
medio era de 73 kbps por usuario en 2020, mientras que la )

. . Suriname N
media del continente era 1,3 veces mayor. Honduras EEEE—— 2010 2015 2020
¢ En todo el mundo, los proveedores de contenido estan Dominican Rep. I
adquiriendo un papel importante en el consumo de ancho de - R 100.000 150.000 200.000
banda internacional - esto también es un hecho para América . S0

Latina. Para 2021, los proveedores de contenido consumian el
64% del ancho de banda internacional en LAC, mientras que los
proveedores de red troncal de internet (PRT) consumian el 36%
restante. Las previsiones para 2028 indican que los proveedores
de contenidos ganaran una cuota mayor.

* En 2021, los PRT consumian el 92% del ancho de banda 9
internacional total, y los proveedores de contenidos, el 8%
restante. A diferencia de LAC, en RD las previsiones indican que
los PRT mantendran practicamente las mismas proporciones. 6

e Hay dos proyectos de cable submarino previstos para
desembarcar en el pais.

- El cable Sam-1 (Telxius) ya funciona en Los Angeles y estaba 3
previsto que conectara la RD. Sin embargo, la conexién aun no
es efectiva.

- Estd previsto que el cable BSCS (Blackburn Technologies) esté
operativo en 2023.
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---e--- Internet Backbone Providers, Dom Rep ---0--- Content Providers, Dom Rep
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Fuente: OECD 2020 / WB 2018 o _ntial



sQué indican los precios medios de transito IP en relacién con el nivel de
competencia en la Republica Dominicana?

Los precios del ancho de banda internacional (transito IP) proporcionado por cables submarinos estan por encima
de la media de los paises latinoamericanos y de las islas pares de todo el mundo.

Los precios de transito IP no siguen la tendencia internacional a la baja. Por el contrario, se mantuvieron estables en
términos nominales durante los Ultimos cuatro afios. Este resultado podria deberse a una serie de caracteristicas
estructurales que influyen en el comportamiento de los agentes del mercado.
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sQué indican los precios medios de transito IP en relacién con el nivel de
competencia en la Republica Dominicana?

Ademas, los precios medios de transito IP en la Republica Dominicana se encuentran entre los mas altos del mundo
para tecnologias de transferencia de velocidad equivalente. Sin embargo, para tecnologias mas rapidas, los precios
relativos de la Republica Dominicana se vuelven mas competitivos.

Las condiciones estructurales pueden incluir el grado de concentracion del mercado, la capacidad institucional, el
entorno normativo, la existencia de barreras de entrada y los incentivos a la inversion, entre otros.

Precios del transito IP segun la velocidad de datos comprometida (CDR) y la tecnologia Precios del transito IP segun la velocidad de datos comprometida (CDR) y la tecnologia 10
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Ancho de banda internacional en la Republica Dominicana: Principales
conclusiones

Los precios medios por el suministro de ancho de banda internacional (precios de transito IP) en la RD se

encuentran entre los mas caros de la Regién Latinoamericana, pero también a nivel mundial.

e Los precios de transito IP en la RD no siguen una tendencia a la baja como sugiere la experiencia internacional.
Los precios medios se han mantenido fijos durante los Ultimos cuatro afios.

e E|l ancho de banda se proporciona a través de 5 cables submarinos y la interconexion terrestre desde Haiti. Sin
embargo, dos consorcios operan cables submarinos, lo que indica altos niveles de concentracion, aumentando
el riesgo de colusion.

e La evaluacion geografica del mercado sugiere que existen cuatro mercados subnacionales en la RD: en Puerto
Plata hay una estructura de mercado duopdlica, mientras que en Punta Cana, Santo Domingo y Haina hay
monopolios.

Las condiciones estructurales de la Republica Dominicana repercutirian negativamente en los incentivos a

la inversion en redes de cable submarino.

e El marco normativo para el tendido y la conservacion de cables submarinos en la Republica Dominicana no
esta completo. Esto podria reducir los incentivos a la inversion.

e Los complejos tramites regulatorios podrian crear importantes barreras de entrada.
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Gobernanza, fondeo, financiamiento y participacion del

sector privado en el sector digital




Existen varios obstaculos a la competencia en todos los segmentos de la cadena de valor.

1. Mercados mayoristas upstream 2. Mercados mayoristas downstream 3. Mercados minoristas

Conectividad Red troncal

internacional nacional

" El régimen de licencias y concesiones, junto con procedimientos de calificacion onerosos para proporcionar servicios de telecomunicaciones,
restringen la entrada al mercado (por ejemplo, obligacién de registrarse como una empresa de RD)

= | a ausencia de tarifas reguladas de roaming mayorista y minorista brinda a los operadores
dominantes |la capacidad y el incentivo para cobrar tarifas mas altas a los operadores extranjeros

® El acceso restringido a las licitaciones de
asignacion de espectro para los
operadores actualmente con licencia
puede limitar el acceso al sector movil

« Las barreras administrativas para el despliegue de infraestructura,
principalmente a nivel municipal, limitan la entrada/expansion del ® Prohibicion de conductas licitas a
mercado operadores sin PSM (bundling,

discriminacidn de precios, etc.
= Falta de infraestructura compartida real entre operadores de telecomunicaciones debido a ¢ )

una regulacién tarifaria ineficaz, que limita el acceso de terceros a las pasarelas internacionales

o al bucle local. ® Falta de regulacion ex ante de las tarifas

de interconexion - efectos club y

" Acceso a infraestructura esencial obligatorio para operadores sin PSM, lo que impone discriminacién dentro/fuera de la red

obligaciones onerosas a los operadores nuevos/pequefios y restringe la inversién.

Competencia basada en servicios ® Competencia basada en infraestrucura Inputs

Source: World Bank Group Global Competition Policy Team.
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Los dos principales retos son la competencia y los impuestos

Competencia: Claro lidera el mercado de telefonia fija y movil, asi como el de Mercado de telefonia fija
banda ancha fija. Los mercados de telefonia fija, movil e Internet estan
concentrados.

1.80% 0.10%

6.50% ~°°°

m Claro

Mercado de la telefonia movil

Tecnologia y Participacién de
Operador Propietario Servicios
Espectro Mercado

GSM GPRS EDGE 850

m Altice
m Viva

= Wind Telecom

m Otros
MHz / 1900 MHz -

Telefonia y Banda
Claro America Maévil UMTS HSPA+ 850 58,2
ancha Movil

MHz - LTE 1700 MHz
/2100 Mhz Banda ancha fija

GSM GPRS EDGE 900

MHz/1800 MHz/1900
Telefonia y Banda
Altice Altice Hispaniola MHz - UMTS HSPA+ 36,3

ancha Movil = Claro

900 MHz - LTE 1800 )
m Altice

m Wind

MHz / 1900 MHz

GSM GPRS EDGE
1900 MHz - UMTS = Otros
Telefonia y Banda
Viva Trilogy HSPA+ 1900 MHz - 5,5
ancha Movil
LTE 1700 MHz / 2100

MHz

THE WORLD BANK
Fuente: Telesemana e S hfidential



Los dos principales retos son la competencia y los impuestos

Licencias: Claro y 5G licencias de concesion/operacion de frecuencias.

e La empresa Claro aportara 53,1 millones de ddlares por dos décadas de concesion, mientras que la
compafia Altice aportara 20,6 millones que garantizan 14 afios de uso del espectro.

Impuestos: segundo pais de América Latina gue mas grava los servicios de telecomunicaciones,

con un 30% de impuestos directos.

e Alos clientes: 18% Impuesto a la Transferencia de Bienes Industrializados y Servicios (ITBIS), 10%
Impuesto Selectivo al Consumo (ISC) y 2% Contribucion al Desarrollo de las Telecomunicaciones (CDT).

o EI'ISC sélo esta presente en 6 paises de LAC
e A los operadores de redes moviles: 27% de Impuesto sobre la Renta.

o Ademas, deben pagar a los municipios por el despliegue de sus redes, por gastos administrativos,
permisos y autorizaciones.
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En relacidon con las referencias regionales y del grupo de ingresos, la Republica
Dominicana podria mejorar en varios indicadores en términos de gobernanza

Licencias y autorizaciones

Mercados justos

Gobernanza

Gestion del espectro

Gobernanza normativa

Gobernanza de datos
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En profundidad: evaluacion de la competencia en el

mercado de cables submarinos para Internet




La Republica Dominicana tiene acceso a varios enlaces de cable submarino y
cables de fibra 6ptica que atraviesan las principales ciudades.

Los cables de fibra optica
atraviesan la mayoria de
las grandes ciudades del
pais, con varios enlaces

La Republica Dominicana

estad bien conectada a 6 2) Antillas 1: 1997 - 650 km
sistemas de cable 3) ARCOS: 2001 - 8,600 km
submarino, con una

conexion prevista en 2023 previstos a zonas menos
al Sistema de Cable 6) South America-1: 2001 - 25,000 km pobladas.

Submarino Boriken (BSCS). »

Fibra optica

O
-
=
(q°)
&
Q
=
(%)

Q
O
Q0]
(@)
Q
©
(9p)
(0]
-
Q
)
9
(V)]

\ La Culebra
53] o -.
e e
A ayde Vasica Brera
% 6 -
¥ B\'s \Tam il
e
Claw: Ui !#73 nnjullan Javier Nagua
©
L(Espafiola Dominican 2 s M ] :
- S \ e 22040 . O
Rep bllc 7 e X g DA & Hiquey, Magao Beach
)‘ EAL P . x\wxp Cana
0 " Jimani m ¥ ,_,J 7
S, Du\t-'rfle by~ 22 ". C ‘0
P\ 4 ..no.- ~ “ 4 5 "

. ; .-5:. alitt /’\} - TN GEeqorio

i sBakahona O o B

/7. ‘ .

)
\Huit’.r.nales'-‘~ %

< Pgra'is

% Engquillo
THE WORLD BANK

Fuente: Telegeography, ITU, Indotel 1BRD + DA | oo fidential



En cuanto a infraestructura de datos, hay dos IXP, pero no centros de colocacién ni

rampas de acceso a la nube.

La Republica Dominicana cuenta con dos IXP activos, uno
creado en 2005 y otro mas reciente, en 2020.

Los flujos de trafico del IXDO creado en 2020 (media anual)

es de unos 2,5 Mbps, lo que es bastante bajo y muestra un
IXP en fase inicial con margen para crecer y atraer pares.

No hay centros de colocacion ni rampas de acceso a la nube.

I N

45.184.132.20 No AS23520 Columbus Networks
45.184.132.25 No AS263212 NETWORK ACCESS POINT DEL CARIBE - DR
45184.132.35 No AS28053 ONEMAX S.A.
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Cobertura 3G y 4G comparable a las referencias de la OCDE. El pais atin no ha
desplegado la 5G, pero se esta licitando.

Arriba a abajo: 2G, 3G, 4G by 2020

La cobertura 3G es del 99% vy la 4G del 97% de la poblacion

El pais aln no ha comenzado el despliegue del 5G, aunque ya se han
otorgado licencias de concesion y explotacién de frecuencias

Las provincias del suroeste (por ejemplo, Pedernales e Independencia)
son las zonas menos cubiertas, asi como Santiago y el norte de San Juan.

Penetracién

Dominican Republic LAC UMIC OECD
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La penetracién de la telefonia fija y de Internet en los hogares sigue siendo baja y
desigual entre regiones

49.3 M Tel. Residencial

H Internet

35.8

Baja penetracion de la telefonia fija: sélo el 36% de los

hogares encuestados tiene teléfono fijo.

e Los hogares establecidos en El Valle tienen el porcentaje
mas bajo con un 14,1%.

Ozama Cibao Valdesia Cibao Sur Cibao Yuma Higuamo Cibao El Valle Enriquillo Nacional
Norte Nordeste Noroeste

Baja penetracion de Internet en el hogar: sélo el
16,1% de los hogares tiene Internet

e Cibao Nordeste es la region donde el porcentaje de
hogares con acceso a Internet es mas bajo (8,4%). S~ N

Fuente: ESEH, 2015

Posesion de teléfonos mdviles: el 80,5% de los jefes de

familia encuestados tienen teléfono movil.

e E| Valle (86,9%) y Cibao Nordeste (81,7%) tienen los
valores mas altos.

: ! 4 I cibaosur [ Higuamo
~ Cibao Noroeste [l Yuma
01530 60 90 122"‘ .~ Elvalle THE WORLD BANK
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El uso de internet es inferior a los indices de referencia regionales y de grupos de ingresos,
con grandes diferencias entre zonas rurales y urbanas y entre quintiles de ingresos.

[ 4

PENETRACION DE INTERNET POR MUNICIPIOS

Escala: 1:1,150,000

8
INDOTEL 2020

Fuente: Indotel, 2020

J
Fuente: ONE 2010, INDOTEL 2020.
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Internet use by income quintile
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Fuente: ECLAC, 2019
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La brecha de género sigue cerrandose, pero no asi la de formacién

En 2017:-0,2 en el uso de ordenadores, -0,9 en el uso de

internet y ninguna brecha en el uso de teléfonos moviles.

En 2013 y 2014, la brecha era de unos 30 puntos porcentuales
y, en 2015, casi se duplico, situandose en unos 58 puntos
porcentuales.

Composicion porcentual de la poblacion de 12 afios o mas que utiliza
Internet, por frecuencia de uso

233

Almenosunavez Almenosunavez Almenosunavez Menosde unavez
por dia por semana, perono  por mes, pero no por mes
todos los dias todas las semanas

Fuente: ENHOGAR, 2015 & Oficina Nacional de Estadistica

Sin informacion

B Mujeres

mHombres

Porcentaje de matriculacion en carreras relacionadas con las
TIC, por género, 2013-2015

90 78.89

BmHombres
P Mujeres
2013 2014 2015
Fuente: Ministerio de Educacion & Oficina Nacional de Estadistica
THE WORLD BANK
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La asequibilidad puede mejorarse tanto para la banda ancha fija como para la mévil.

La asequibilidad de la banda ancha, tanto fija como movil, es superior al 2% del PIB per

capita, el nivel fijado por la UIT.

Banda ancha movil sélo datos 1,5 GB; en % del PIB pc Internet banda ancha fija 5GB; en % del PIB pc
35 8
3 7
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0 0
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Banda ancha movil sélo datos 1,5 GB; PPPS Internet banda ancha fija 5GB; PPPS
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La calidad de la banda ancha fija y mévil es inferior a las referencias regionales y

de grupos de ingresos

La calidad de Internet sigue siendo un problema, sobre todo en provincias como Montecristi,

Santiago Rodriguez, Independencia, Elian Pifia, Bahoruco, El Seibo, Monte Plata, otras.

Velocidad de banda ancha fija; en Mbps

25
20
15

10

0 -

Dominican Republic LAC umic

Fuente: ITU and Ookla, 2020

Velocidades moviles en Mbps
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La RD podria mejorar todas las barreras a la conectividad.

Disponibilidad

Barreras a la

Asequibilidad

conectividad

Velocidad

Conocimientos

Brechas de género

Uil
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Recomendaciones para el sector digital




Recomendaciones

Evaluacion de las medidas

Desafio
Medida Impacto esperado Viabilidad Plazo Importancia
Poner en marcha una evaluacién ex post del e . o
. iy . Identificacion de d&reas prioritarias . :
impacto de la regulacion para mejorar la . ., Medio Medio Alto
L donde se debe mejorar la regulacion.
normativa vigente.
E
©
£ : Desarrollar el marco normativo para el tendido y . -
5 Aplicar un marco ., . Mejora de las condiciones que puedan
s e la conservacion de los cables submarinos, de . . . :
o reglamentario eficaz. . . . garantizar la rentabilidad esperada de Medio Medio Alto
3 acuerdo con las mejores practicas y basandose . .
s . . las inversiones.
en evidencia.
=
Poner en marcha una estrategia de simplificacion Reforma de la normativa que crea
administrativa para hacer menos pesado el barreras de entrada en el mercado Bajo Corto Alto
proceso de inversion. submarino.
€ Pleno funcionamiento . g . :
2 ) Promover la interconexion con  cables Convertir los mercados subnacionales
©  delaRed Nacional de . L .
Pt . L submarinos y el uso de dicha infraestructura para de provisién de ancho de banda . .
+3  Fibra Optica . . . - . : : Medio Medio Alto
3 . inducir la competencia en el suministro de ancho internacional en un mercado amplio
c gestionada por la .
= de banda de Internet. nacional.
£ ETED.
[ .
0 Mejorar las . S . L, . .
'S . Poner en marcha una estrategia de recopilaciony Aumentar la informacién disponible
@ capacidades L . L : . .
e . actualizacién de informacion sobre el sector de para el sector, con el fin de tomar Medio Medio Alto
5  institucionales del . iy . :
Nel las telecomunicaciones. decisiones basadas en evidencia.
£ INDOTEL.
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Aspectos transversales

Cémo se gobiernan y financian las

infraestructuras y cdmo puede impulsarse la
participacion del sector privado?




Esta seccién aborda las siguientes cuestiones

Gobernanza

Fondeo y financiamiento*

Participacidn publico-privada

Recomendaciones

* El fondeo refiere al origen de los ingresos que generara el proyecto (i.e. pagos del usuario, pagos del Estado o una combinacién de ambos). El financiamiento
corresponde a los recursos que deberdn repagarse como parte de la estructura de capital utilizada para el desarrollo del proyecto (i.e. créditos, bonos, aportes de

accionistas). (European PPP Expertise Centre 2016). THE WORLD BANK
e S hfidential



Gobernanza de la inversion en infraestructura




Mas alld de las mejoras, sigue habiendo varios retos de gobernanza que impiden
una mayor participacién del sector privado en las infraestructuras

Dada la necesidad de mejorar la dotacidn de infraestructuras y servicios asociados y teniendo en cuenta las diversas limitaciones a las que se
enfrenta el pais (financieras y estructurales), se hace necesaria una mayor participacién del sector privado.

Sin embargo, segun el InfraGov (Banco Mundial 2020), existe una brecha en la gobernanza de las infraestructuras que dificulta una mayor

participacion del sector privado.

Aunque el Gobierno de la Republica Dominicana ha dado recientemente pasos importantes....

e Hasta hace poco, la participacion del sector privado en los servicios de infraestructura sélo estaba regulada por la Ley de Contratacion Publica (Ley 340-
06 modificada por la Ley 449-06).
- La contratacion publica era el Unico aspecto regulado de las APP y las concesiones.
- No existia una uUnica institucion responsable de supervisar todas las fases del ciclo del proyecto, desde el desarrollo hasta la ejecucion.
- Las funcionesy responsabilidades de los organismos implicados no estaban claras y los procesos estaban vagamente definidos.
- La aplicacion del marco juridico existente era deficiente, al igual que la capacidad técnica en materia de APP de los organismos publicos implicados.
e La nueva Ley de Asociaciones Publico-Privadas (Ley 47-20), aprobada en 2020, resuelve algunos de estos problemas al proporcionar un marco juridico
completo y una estructura institucional especifica para las APP y las concesiones..

.... esto es necesario pero no suficiente, ya que siguen existiendo varios cuellos de botella en la gobernanza, relacionados con diferentes

temas que definen la calidad de los marcos y procesos generales de gestion de la inversién publica (GIP) y APPs/concesiones

* Desarrollo, evaluacion y seleccion de proyectos
e Asequibilidady riesgo fiscal

e Value for Money

e Adquisiciones

Ver las siguientes diapositivas para mas detalles

THE WORLD BANK
Fuente: World Bank — DR InfraGOV e e S hfidential



Reforzar el desarrollo, la evaluacion y la seleccidn de proyectos ayudaria a garantizar que
los proyectos con participacién del sector privado aumenten el valor social.

Aspectos clave

e Aungue el marco juridico de la GIP se ajusta en su mayor parte a las mejores practicas internacionales, sus disposiciones de
aplicacion no cumplen el objetivo previsto en lo que respecta a la seleccion y priorizacidon de proyectos.

* Hasta hace poco, la regulacion de las APP/concesiones sélo incluia el proceso de contratacion. La ley de APP recientemente
adoptada proporciona un marco completo, que incluye el desarrollo, la evaluacion y la seleccion de proyectos.

e Para garantizar que su aplicacion dé lugar a proyectos sostenibles y que aumenten el bienestar publico general equilibrando
las consideraciones financieras y no financieras, es necesario reforzar las funciones institucionales, elaborar reglamentos,
metodologias y directrices de apoyo y mejorar la capacidad técnica de todos los organismos pertinentes.

Desarrollar una estrategia
para utilizar las APP que
pueda orientar e
incentivar a los
ministerios competentes
para que presenten una
cartera de proyectos
financiables y ofrezcan al
sector privado una vision =
de las oportunidades de aprobacion de proyectos.
inversion. >

Seguir la seleccion y
priorizacion de proyectos

Realizar una evaluacion de jure en la GIP

de las necesidades de
formaciony crear
capacidad en las
instituciones pertinentes.

Desarrollar reglamentos,
directricesy
metodologias para
APP/concesiones

Eliminar la posibilidad de
conflictos de intereses en
el nuevo proceso de
promocién de APPy

Corto plazo - Alta prioridad
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Corto plazo - Alta prioridad
Medio plazo - Alta prioridad

[ RECOMENDACIONES }

THE WORLD BANK
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Un analisis riguroso de la asequibilidad y una evaluacién del impacto fiscal de los
proyectos ayudarian a proteger al gobierno contra riesgos innecesarios.

Aspectos clave

e E|l Ministerio de Hacienda (MdH) carece de las metodologias y la capacidad técnica necesarias para desempefiar un papel
importante en la aprobacion de proyectos vy la financiacion publica. Esto dificulta al Gobierno de la Republica Dominicana la
gestion de las implicaciones fiscales a lo largo de todo el contrato de APP.

e Esto es especialmente preocupante en el caso de las propuestas no solicitadas (PNS), la mayoria de las APP/concesiones
actualmente en vigor en la RD.

* La nueva ley sobre APP exige un analisis de asequibilidad y una evaluacion del impacto fiscal. El MdH tendra que desarrollar
los reglamentos, metodologias y directrices correspondientes y crear capacidad técnica para cumplir este mandato legal.

Incorporar evaluaciones de
asequibilidad e impacto fiscal
en la evaluacion de proyectos

Hacer del MdH un guardian
de la VfM, la asequibilidad vy el
riesgo fiscal en la selecciony
priorizacion de proyectos.

prioridad
prioridad

Integrar las decisiones de
inversion en el proceso
presupuestario

Corto plazo - Alta
Medio plazo -
Prioridad media
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Desarrollar las metodologias y
capacidades pertinentes del
MdH

[ RECOMENDACIONES }
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Los procedimientos y metodologias para evaluar la rentabilidad de los mecanismos de
financiacién publicos y privados mejorarian la calidad de los proyectos.

Aspectos clave

e Debido a la falta de una metodologia de VfM establecida en los marcos de GIP y APP, la toma de decisiones sobre la
modalidad de financiacion de las infraestructuras parece ser actualmente un proceso informal, sin ningdin mecanismo formal
para considerar modalidades alternativas (incluida la participacion del sector privado).

e Aunque la nueva ley de APP reforzara sin duda el proceso de APP -y sus resultados en materia de VM-, no hace ninguna
referencia al proceso de GIP. En su lugar, establece un proceso separado para la preparacion y el desarrollo de la APP /
concesion, que se desarrollaria en paralelo al proceso de GIP.

e Garantizar una comparacion sistémica entre una opcion de APP/concesion y la opcion de financiacion publica tradicional
apuntalaria un solido analisis de VM, especialmente si se aplica en una fase temprana del disefio del proyecto.

prioridad
prioridad
prioridad

Capacitar a los organismos
contratantes en materia de
VM

Integrar el marco de GIP
existente y el nuevo marco de
APP

Realizar un andlisis iterativo
de VfM, incluso para las PNS.

Corto plazo - Alta
Corto plazo - Alta
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[ RECOMENDACIONES }
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El aumento de la competencia y del control de los oferentes mejoraria los resultados de
las licitaciones y la calidad de los proyectos.

Aspectos clave

e Por ley, la contratacion de APP y concesiones debe seguir los procedimientos estandar de licitacion y contratacion. Sin
embargo, las limitaciones de la Ley de Adquisiciones y Contratos dificultan la identificacidn efectiva de los riesgos financieros a
la hora de contratar APP y concesiones. Las deficiencias en la preparacion de los proyectos dificultan la elaboracién de
documentacion de licitacion de alta calidad.

e Las oportunidades de licitacién parecen especialmente limitadas para las propuestas no solicitadas, a pesar de que la ley exige
gue se sometan a licitacion.

e La nueva ley de APP introduce mejoras significativas en los procesos de preparacion vy licitaciéon de APP/concesiones (incluidas
las PNS), como un calendario mas completo para el desarrollo del proyecto y un plazo mas largo para el proceso de licitacion.

* Sin embargo, es importante que se establezcan mecanismos mas estrictos de control de calidad e integridad para la
contratacion tanto de obras publicas como de APP/concesiones.

e También es necesario un desarrollo sistematico de las capacidades en materia de preparacion de proyectos v licitaciones para
todos los organismos contratantes que desarrollen proyectos de infraestructuras y, en particular, APP/concesiones.

media

Aplicar mejor la
legislacion sobre
contratacién publica para
mejorar la competencia.

Publicar y abordar
cualquier inquietud
suscitada por el dictamen
técnico de la DGCP sobre
licitaciones, tanto para las el disefio y la estructura
directrices de inversiones publicas del proceso de licitacion
contratacién publica para como para las APP. proporcionado al Consejo

APP/concesiones. > > Nacional de APP.

media

. Garantizar que las PNS se
evallan adecuadamente
y, en la medida de lo
posible, se licitan de
forma competitiva, de
acuerdo con la Ley de
APP.

prioridad
prioridad

Aumentar la capacidad
para elaborar la
documentacion de las

Corto plazo - Alta
Medio plazo - Baja

Elaborar reglamentos y

Medio plazo - Prioridad

[ RECOMENDACIONES }
vl\/ledio plazo - Prioridad

THE WORLD BANK
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Fondeo y financiamiento de la infraestructura




La inversion del sector publico ha disminuido, mientras que la participacién del
sector privado a través de APP no ha compensado la tendencia

Inversion del sector publico en infraestructuras de transporte y telecomunicaciones (% PIB) Inversién via APP en infraestructuras en valor y en porcentaje del PIB
Q,
3.0% e Republica Dominicana 400 0.7%
4 e Chile I Investment amount (USD mn)
= E] Salvador 350 0.6%
0,
2,5% — Guatemala 300 — |nvestment as % GDP (right axis)
' — Uruguay 0.5%
2,0% 250
0.4%
1.5% 200
0.3%
150
1.0% 0.2%
100
0.5% 50 0.1%
0.0% 0 0.0%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Fuente: Infralatam 2022 Fuente: PPl 2021

Se ha anadido algo de capital del sector privado a la inversion en infraestructuras,

pero la tendencia ha sido a la baja en |a inversion del sector publico

mEDwORI.D BANK
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Las inversiones en transporte muestran una elevada proporcién de dificultades o
cancelaciones, especialmente en el sector de carreteras

Inversidn privada en infraestructuras (millones USD, 2000-20)

3500
W Cancelled ™ Active ® Distressed
3000
 Algo menos de la mitad de los proyectos han requerido 5500
ayuda de los BMD, con una proporcion mayor en el
sector del transporte. 2000
e Aproximadamente la mitad de los proyectos son APP, 1500
aungue en un marco anterior, con mayor prevalencia
en el sector del transporte. 1000
e La proporcion de capital en dificultades o cancelado es c00
mayor en el sector del transporte, sobre todo en .
carreteras, que representan la totalidad de las 0
inversiones totales. Roads Airports Ports Energy
Fuente: PPI.
° Financiacién a nivel de proyecto realizada de for‘ma Candelled (cancelado): el proyecto es interrumpido por el gobierno tras su adjudicacion.
.. , Distressed (en dificultades): el proyecto incumple o reestructura una o algunas de sus
limitada para proyectos de energia desde 2017, aunque obligaciones,

con participacion de BMD (IFC) y sin participacion de
bancos locales

'Ir'glﬁ-!En\:\Ii'OFILD BANK
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La Autopista Nordeste y el Bulevar del Atlantico son ejemplos de una preparacion
deficiente que afecta el financiamiento del sector privado

Garantias de ingresos minimos

e E| gobierno proporciono garantias de ingresos minimos para ambos proyectos basadas en estimaciones de
demanda

e Como las previsiones de demanda eran demasiado optimistas y nunca se materializaron, los llamados
pagos de peaje en la sombra se convirtieron en una carga para el gobierno, ya que este riesgo no estaba
cubierto mediante un mecanismo de contingencia.

* Los pagos publicos estimados para 2022 fueron de 81 millones de ddlares y de 2.400 millones hasta 2038.

Medidas gubernamentales

e Los pagos se retrasaron hasta alcanzar los 300 dias en 2020, lo que supuso una carga para el proyecto, ya
qgue so6lo un tercio de los ingresos procedian de los peajes.

e Dados los elevados pagos previstos, el Gobierno decidio rescindir anticipadamente la concesion,
anunciando una indemnizacion de 410 millones de USD para amortizar el importe pendiente de 53
millones de USD en bonos y pagar a los acreedores del préstamo (BID, BEI, CAF, BNY-Mellon y Banco
Popular).

mEDwORI.D BANK
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Pension funds and insurance assets to GDP (%)

El reducido tamaiio de los inversores y la ineficiencia de los bancos complican el
financiamiento de las infraestructuras

El crédito al sector privado es bastante bajo, al igual que la presencia de inversores institucionales en la economia, lo que limita
las fuentes de capital, aunque el alto crecimiento y un ecosistema en evolucion deberian mejorar esta situacion con el tiempo.
Los bancos son los mas ineficientes del grupo de pares del pais.

No obstante, cualquier solucion deberia incorporar a estos dos agentes, incluso en el caso de los fondos de pensiones, para
gue se sientan cdmodos con los riesgos de los proyectos.

Crédito y activos de los inversores institucionales - Concentracidn y eficiencia bancaria

120 9 .. .
= . Dommlcan Republic
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o .
60 S ®
]
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La elevada y creciente concentracién de bancos hace que la financiaciéon de
infraestructuras sea cuestién de movilizar a unos pocos actores

Los bancos concentrados hacen que el crédito para infraestructuras dependa de las preferenciasy la

experiencia de un pequefio numero de responsables, o que podria presionar sobre la mayor rentabilidad de

los proyectos, pero también podria aumentar la capacidad de préstamo

La creciente presencia de BanReservas, Popular, BHD Ledny
Scotiabank, ha alcanzado el 75% de los activos totales desde
el 46% en 2018

El limite legal de préstamo del 10% significa que el préstamo a
un solo patrocinador no puede superar los 417 millones de
USD. Si un patrocinador esta presente en varios proyectos,
esta cantidad se divide por el nUmero de proyectos.

A finales de 2021, la cartera total de préstamos de los bancos,
de 20.600 millones de USD, estaba saneada, con solo un 1,2%
de préstamos vencidos, pero los aumentos de las tasas y las
indulgencias pasadas pueden aumentar esta cifra.

Los préstamos a la energia y los servicios publicos (83% en
USD) representan el 2,1% (518 millones de USD) del crédito a
la cartera del sector privado, lo que sugiere que los
principales actores son instituciones extranjeras, mientras
que la construccion es el 5,8% (1.400 millones de USD) con
una quinta parte en USD.

Activos por banco (% de los activos del sector crediticio, 2021)
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El mercado de deuda publica estd fragmentado y tiene una liquidez relativamente
baja, pese a ser el mercado de renta fija mas relevante

Existen dos curvas de rendimiento, una en ddlares y otra en pesos dominicanos, ninguna con grandes

volumenes de negociacion, lo que complica la capacidad de los inversores para valorar adecuadamente

el riesgo de otros activos financieros

Curva de rendimiento de la deuda publica en pesos
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Fuente: Credito Publico, Ministerio de Hacienda.

La emision fragmentada en dos mercados y en un gran numero de
series -en pesos- se traduce en bajos importes negociados,
mientras que los bonos en USD tienen el problema contrario, un
numero de referencias demasiado bajo

- Los importes negociados de ambas curvas de rendimiento no
alcanzan una media de 50 millones de USD al dia y la mayoria de
las transacciones se realizan en un Unico bono en pesos

- La emision se realiza siguiendo un calendario de una subasta al
mes durante once meses

- Dada la escasa liquidez y los pequefios importes por emisién los
inversores extranjeros representan menos del 2% de las tenencias

totales
THE WORLD BANK
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Miles de millones de USD

El crecimiento de los activos de los fondos de pensiones los convertira en un actor

relevante a medio plazo

Los activos gestionados por planes de ahorro para la jubilacidon no eran elevados en 2020 (15,5% del PIB), pero han crecido a una tasa

media anual compuesta del 16,2% en moneda local en los cinco afios anteriores y deberian adquirir relevancia en un horizonte a medio

plazo. Mientras tanto, su rentabilidad anual ha disminuido de aproximadamente 7% al 3%-4% en los ultimos dos afios

Activos totales en planes de ahorro para la jubilacion

(miles de millones USD, % PIB)
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Las companias de seguros son demasiado pequefias para ser relevantes, con carteras totales de sdélo 860 millones de délares (1% del

PIB), por lo que no se tienen en cuenta.
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Las inversiones de los fondos de pensiones se concentran en titulos publicos, dados los
escasos incentivos para diversificar las carteras y el probable crowding out

A pesar de una regulacion que permitiria la inversion en infraestructura, no existe una categoria especifica; las

limitaciones de capacidad son probablemente un problema, atento a que los fondos de pensiones no tienen
experiencia en el rubro

La normativa desincentiva la inversion en infraestructuras

. : : Pension funds’ portfolio composition (2021)
e La regulacion es muy generosa con inversiones en bonos del

gobierno (60% de la cartera), titulos del banco central (50%) e Corporations.  RDVial1.2% o o

instrumentos bancarios, incluidos depdsitos (75%). Hay una categoria 22
separada adicional para los bonos de infraestructura del gobierno :c:‘;:s:rgesn/t
(10%), pero estos no son bonos de proyecto. i cial o
* Si bien no existe una categoria especifica para los instrumentos de sector 9.4%
infraestructura del sector privado, los fondos cerrados vy los titulos de
los fondos fiduciarios tienen asignaciones del 15% cada uno (los
bonos de “RD Vial” entran en esta Ultima categoria); sin embargo, Central Bank
todas estas categorias estan subutilizadas. 25.6%
 Las capacidades técnicas para asumir riesgos en los equipos de
inversion estan por debajo del estandar necesario para la inversion

en infraestructura, aunque estan mejorando.

. ~ L. ., Fuente: SIPEN 2021.
e La escasa cantidad y tamafio de los proyectos son una limitacion para

que los fondos de pensiones inviertan
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Los fondos de infraestructura son una novedad en términos de inversiones del sector privado,
pero su impacto es limitado; otros instrumentos que pueden ser pertinentes estan infrautilizados

Los fondos de infraestructura son relativamente nuevos y han despertado el interés de los fondos de pensiones,

que son los principales inversores, atrayendo el 2% de su cartera. Los fondos se cierran con plazos de entre 15y

25 afos asegurando el capital a largo plazo.

Caracteristicas y limitaciones

 Los fondos tienden a asumir mas riesgos que los bancos
mediante plazos mas largos o posturas subordinadas, dado su
perfil de riesgo

e Los fondos de pensiones confian en los conocimientos
especializados de los fondos de inversion en infraestructuras

* Limitaciones: la falta de proyectos suficientes impide a los
fondos alcanzar una escala significativa. Falta de peticiones de
capital: los fondos de infraestructuras no pueden pedir capital
a los fondos de pensiones cuando lo necesitan los proyectos

oo Activos por fondo (millones USD)
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Los fondos fiduciarios son una solucion de disefio local con gran potencial, pero
impiden la inversidn directa en proyectos y su disefnio debe mejorarse

Fondos fiduciarios gubernamentales
Diversos vehiculos creados por el Gobierno para facilitar la financiacion o aportar capital directamente a los proyectos.

Cada uno se centra en un sector (carreteras, transporte urbano, etc.), una region (Pedernales, etc.) o ambos
(aparcamientos en el centro de Santo Domingo, etc.).

Caracteristicas

-Cada fondo fiduciario es creado especificamente por el gobierno con una asignacion de recursos, como carreteras

existentes o una cantidad de fondos.

-Esta vinculado a un ministerio o agencia especifica que determina la gobernanza
-Suelen estar autorizados a emitir bonos o contratar préstamos para prestar o invertir a través de fondos propios

Movilizacidon

Se ha movilizado capital mediante Ia
emision de bonos (por ejemplo, RD Vial).
Sin embargo, se impide a los inversores
asumir el riesgo del proyecto.

La mayoria de los recursos movilizados son
del gobierno. A cada fondo fiduciario se
asignan activos publicos generadores de
efectivo o simplemente fondos

Gestidn de riesgos

Las contingencias no se contabilizan ni
cubren adecuadamente. Los riesgos que
entrafian las inversiones de capital no se
incorporan plenamente

Aunque los fondos fiduciarios no estan
garantizados oficialmente por el gobierno,
las calificaciones se benefician del vinculo
con el soberano, lo que lleva a cierta
confusion en cuanto a los riesgos
implicados

Gobernanza y mandato

Ausencia de miembros verdaderamente
independientes en la gobernanza de los
fondos

Ausencia de un mandato explicito para
cofinanciar o coinvertir con entidades del
sector privado, lo que limita el posible
papel catalizador de los fondos fiduciarios.
THE WORLD BAN
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Desde una perspectiva mas general, los fondos fiduciarios deberian seguir una
estrategia coherente coordinada y compartir las mejores practicas y capacidades

-Los fondos fiduciarios son un instrumento de eleccion utilizado ad hoc para proyectos especificos a nivel subnacional o nacional
con fines generales (carreteras) o especificos (aparcamientos), pero no existe una estrategia coherente para su utilizacién.

- Sin embargo, carecen de regulacion especifica, ya que se crearon solo para hipotecas. El nuevo proyecto de ley sobre fondos
fiduciarios publicos presentado en el Congreso pretende establecer un marco que mejore la gobernanza pero restrinja su uso con
capital del sector privado

-Las capacidades varian de un fondo fiduciario a otro, y los conocimientos y procedimientos no se comparten formalmente.

-No existe una contabilidad de contingencia para todos los fondos por parte del Ministerio de Hacienda u otras instituciones.

Se podria mejorar la eficiencia desarrollando una estrategia comun y compartiendo capacidades entre los fondos
fiduciarios.

La orientacién sobre normas de funcionamiento y mejores practicas recomendadas, especialmente en materia de
gestion de riesgos y gobernanza, podria mejorar la gestion de los fondos
Debe contemplarse la incorporacidn de capital del sector privado para apalancar recursos

@ THE WORLD BANK
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RD Vial es el fondo mas desarrollado, pero necesita una gestion financiera mas
sélida y podria incentivar a otros agentes mediante la coinversion

RD Vial es el fondo mas desarrollado y con mas historia, aunque la gestion financiera podria ser
problematica

Fondo fiduciario creado en 2013 con el mandato de apoyar la operacién y mantenimiento de las
carreteras existentes. Actualmente se esta estudiando la ampliacién del mandato para ofrecer garantias y
otras ayudas crediticias a los proyectos.

e Activos por mas de 1.000 millones de USD con una elevada proporcion de efectivo (446 millones
de USD)

e Elevado apalancamiento (12,8x). Préstamos y bonos locales por 449 y 468 millones de USD,

respectivamente. --

* Las deudas no estan explicitamente respaldadas por el gobierno v I A L
 Calificacion AA+ (maxima calificacion local) dado el vinculo con el gobierno “v
e Los ingresos proceden de peajes o carreteras que han revertido al gobierno

* No hay una asignacion especifica al apoyo de cada proyecto ni cobertura de contingencias

e El apoyo a los proyectos se realiza a través de inversiones en capital, aunque no hay claridad
sobre las implicaciones financieras

* No hay miembros independientes en su gobierno corporativo

. . ) THE WORLD BANK
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Otros fondos con un mandato mas especifico y limitado podrian convertirse en
movilizadores de capital del sector privado

Se han creado nuevos fideicomisos, mas pequefios y menos desarrollados, con mandatos especificos. Sin embargo, ninguno moviliza

todavia capital del sector privado.

FIMOVIT

* Creado en 2018 para apoyar el desarrollo de corredores urbanos dependientes del INTRANT (MOPC). Financiado con presupuesto del gobierno,
emision de licencias de conducir y un impuesto a la gasolina. FIMOVIT proporciona una cascada de pagos para asegurar que la deuda se pague
primero, subsidios al transporte y apoyo a los ingresos por imprevistos, como caidas exdgenas de la demanda.

e Sin embargo, los imprevistos no estan cubiertos y los riesgos no estan debidamente cuantificados.

ParqueaT RD

* Creado en 2019 para construir plazas de aparcamiento en zonas urbanas congestionadas, el fondo fiduciario ParqueaT RD ha construido su primer
edificio de aparcamientos en el centro de Santo Domingo y esta construyendo un segundo.

* Los ingresos proceden de la explotacion de las plazas de aparcamiento, que no se externaliza. En algin momento se buscara capital del sector privado
para el componente de explotacién.

» Su capital inicial fue aportado por el gobierno, pero el fondo puede apalancarse.

FITRAMy Pro-Pedernales son ain mas recientes, aunque el Gobierno les esta apoyando.

FITRAM

* Fondo incipiente vinculado a la presidencia creado a finales de 2021 para apoyar el desarrollo del transporte masivo.
* Mandato para volverse sostenible con recursos por USD 12 millones

Pro-Pedernales

* Creado en 2022, tiene el mandato de promover el desarrollo de infraestructuras para fomentar el turismo en la region suroeste de la RD. El fondo est3
vinculado a la Presidencia y cuenta en su consejo con los ministerios de Planificacion, Medio Ambiente, Hacienda, Turismo y la DGAPP.

» Este fondo fiduciario puede emitir bonos o contraer préstamos.

F INRTANT Presidency of the Dominican Republic, Ministry of Fi THE WORLD BANK
uentes: resiaency o the Dominican epuplic, |n|5try (6] Inance. l‘?lionfldentlal



Ya existen la mayoria de los agentes necesarios para la inversidén en
infraestructuras, pero la implementacién es deficiente

Financiamiento en general

e Local: los bancos estan algo expuestos y los fondos de pensiones tienen una pequefia parte y carecen de experiencia.
* Internacional: los bancos multilaterales de desarrollo y las instituciones bilaterales tienen una presencia clara, pero insuficiente.

e Entorno: comodo con el capital del sector privado, aunque hay un elevado porcentaje de proyectos en dificultades y cancelados
debido a una preparacion deficiente.

Bancos

* Enfoque de mercado y estructura: baja eficiencia, alta concentracion y enfoque en préstamos tradicionales garantizados o a corto
plazo.

Fondos de pensiones

e Concentracion gubernamental: los fondos de pensiones no muestran experiencia en la inversion en infraestructuras. Los fondos de
infraestructuras proporcionan un vehiculo indirecto, pero éste queda eclipsado por la concentracién gubernamental

Fondos fiduciarios

e Gestion financiera: la gestidn del riesgo no es clara, como demuestran el elevado apalancamiento, la posible falta de claridad en las
asimetrias de riesgo (inversiones en capital y pasivos de deuda) y la falta de gobernanza independiente.

Fondos de infraestructuras

e Estrategia de inversion: los fondos persiguen rentabilidades anuales y estrategias comerciales, lo que no es coherente con la
inversion en infraestructuras

mgnwORl.D BANK
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El sector del transporte tenia una experiencia relevante, aunque inconstante y diversa, en
materia de APP, aplicando diferentes marcos juridicos para las concesiones.

Experiencia diversa y dispersa en infraestructuras de transporte a través de APP:

entre 2000y 2013 se iniciaron 12 proyectos (4 de carreteras, 3 de aeropuertos y 'E’P por modo de transporte
puertos) con inversiones agregadas de hasta 2.000 millones de USD. % participacion 2000-2013

e Entre 2009 y 2019, la inversion privada fue equivalente al 11% de la inversion publica en
el sector del transporte, lo que refleja la escasa participacion privada en los Ultimos afios.

* Los ultimos proyectos fueron dos concesiones de terminales portuarias en 2013 (Unicos
proyectos en 12 afos).

Airports
18%

Un variado marco Jyr!dlco ha,n apoyado la participacion Ley No. 340-06
privada en las dos ultimas décadas: Decreto 309-98 Contratacion
Reglamento de Publica de Bienes,
o L, concesiones Servicios y Decreto 434-20
e Estas leyes establecen requisitos minimos para los portuarias 1998 Concesiones 2020 Reglamento APP
contratistas, mecanismos de licitacion, duraciones de las
concesiones y motivos de revocacioén, y son aprobadas ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
caso por caso por el poder legislativo nacional. EIU (2019)
* | a mayoria de las concesiones se otorgaron utilizando Levne 153,081 v 4720
. ., . ey n? - ey ey n -
legislacidn sectorial 1998 Genoral de 2006 Ley APP 2020
* En 2020 la ley de APP sustituyd al marco general Telecomunicaciones

concesional y mantiene la regulacion sectorial.

Fuente: World Bank PPI Database (2021); EIU (2019); World Bank (2020) T.t'f.ffﬂﬂw BA’!K .
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Los proyectos portuarios y aeroportuarios han tenido una buena dinamica para la
inversidn privada, con proyectos estratégicos en funcionamiento

Concesiones de terminales portuarias publicas

La inversidn privada y la explotacion de aeropuertos tienen un largo historial y han

contribuido a la competitividad del pais. Tanto las concesiones como los aeropuertos
privados han demostrado ser negocios viables para los inversores privados.

e El 67% de los aeropuertos son objeto de un contrato de concesién (44% del trafico)..
- Actualmente hay 3 contratos de concesion activos que afectan a 8 aeropuertos.

- El principal aeropuerto publico (Las Américas) con otros 5 aeropuertos* estan en
concesion como grupo desde finales de 1999.

_ Ultima concesién adjudicada
e Un aeropuerto internacional 100% privado (Punta Cana) opera desde 1982

La autoridad portuaria se ha apoyado en el sector privado para ampliar y gestionar Puerto Rio Haina

terminales portuarias estratégicas

e E|l 46% de las terminales portuarias estan concesionadas: 3 terminales portuarias privadas y

3 publicas. e
* Las ultimas concesiones adjudicadas en 2013 fueron la terminal de cruceros de Amber B s o
Cove vy las terminales portuarias de Samana (inversiones de 73 millones USD). .
Y P ( ) Puerto de Cabo Roj
—_
* El Higlero, la Isabela, en Santo Domingo; Gregorio Luperdn en Puerto Plata; El Catey provincia de Samaria; Juan Bosch y Arroyo Barril en Samand; y Maria Montez en Barahona THE WORLD BANK

Fuente: World Bank PPI Database (2021); EIU (2019); World Bank (2020); BID (2020); Autoridad Portuaria Dominicana https://portuaria.gob.do/blog/puertos/puerto-de-cabo-rojo/ Im'mlmmfidential



Historial de proyectos terminados anticipadamente relacionados con grandes
contingencias e incumplimiento en concesiones de carreteras.

e Las autopistas de peaje de gestion privada, explotadas mediante contratos de concesién, han sido de las mas dificiles, en términos de
asignacion de riesgos y costes fiscales imprevistos: tres de los contratos de concesion de carreteras conllevaron costes fiscales
imprevistos para el Gobierno

e Pagos gubernamentales de hasta 590 millones de USD: reembolso de inversiones ejecutadas e indemnizaciones

- Grandes contingencias relacionadas con las garantias de ingresos de peaje indujeron al Gobierno a preferir un plan de rescatey negociar
indemnizaciones por rescision anticipada (3 proyectos).

- Sentencia de un tribunal de arbitraje internacional al no cumplir el Gobierno diferentes obligaciones contractuales (instalacion de cabinas de peaje;
actualizacioén de tarifas; expropiacion de terrenos) (San Pedro Marcori La Romana y Las Américas)

Contratos de concesidn de carreteras con resoluciéon anticipada

Duracion

& Inversidn Ao de _
Afio de del ) . ... |Compensacion I Entidad
Proyecto firma | contrato esnmla.da flna!lz.aaon (USD million) Principales problemas contratante
- (USD million) | anticipada
(afios)
. . Incumplimiento por parte del contratista. MOPT
San Cristobal-Bani 2001 | 30 85 2003 NA laccién unilateral del Gobierno (SEOPC)
No finalizacién de las obras;
San Pedro Marcori La incumplimiento por parte del Gobierno MOPT
Romana and Las 2001 30 149 2012 45 (instalacidn de peajes, actualizacion de
: : ) N (SEOPC)
Americas tarifas, aprobacion de la mitigacién del
riesgo de tipo de cambio)
i Al i i laci I
Santo memgo Puerto 2010 30 472 2013 135 tas c,ontmfgenuas relacionadas con la MOPT
Plata Highway garantia de ingresos
Santo Domingo — Altas contingencias relacionadas con la MOPT
Samana (Autopistas del | 2001 30 250 2021 286,1 garantia de ingresos
(SEOPC)
Nordeste)
Boulevard Turistico Del Altas contingencias relacionadas con la MOPT
Atlantico 2007 30 180 2021 124,1 garantia de ingresos (SEOPC)

Fuente: EIU (2019); World Bank (2021) PPI Database

Posibles causas:

1. Diligencia debida y planificacion del
proyecto insuficientemente rigurosas (mal
especificadas).

2. Los gobiernos pueden haber aceptado
riesgos que quiza no estén en mejores
condiciones de gestionar y que podrian
haberse transferido al sector privado.

3. Incluso cuando la asignacion de riesgos es
razonable, una supervision fiscal
insuficiente deja que se acepten sin una
evaluacion cuidadosa de sus costes y

posibles repercusiones fiscales.

-\ TAE 'U\\I"UHI.IJ BAINRK
VBRD = DA | worwLo s N .
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Se necesitaba un nuevo marco juridico para las APP a fin de subsanar las deficiencias en
materia de gobernanza, capacidad institucional y preparacion de proyectos.

1. Regulations

Infrascope 2019

Antes de la entrada en vigor del nuevo régimen, se realizaron evaluaciones
internacionales normalizadas del marco de APP, que pusieron de relieve las
deficiencias que debia subsanar la nueva normativa, empezando por la debilidad
del marco institucional.

5. Financing 2. Institutions

Ademas, el indice Infrascope (2020) muestra que los retos también estaban

relacionados con: i) la falta de una agencia dedicada vy ii) el riesgo de pago del
Estado.

4. Investment & Business

Climate 3. Maturity

Para el PPP Benchmarking Infrastructure Development (2020), algunas de las
brechas relevantes a lo largo del ciclo del proyecto estaban relacionadas con:

= All Countries Average == Regional Average = Country Average

S . o PPP Benchmarking Infrastructure Development (2020)
* Preparacién: i) Aprobacion del proyecto antes de iniciar el proceso de
contratacién y firmar el contrato, y metodologias para realizar las

evaluaciones tipicas de una APP. iii) Evaluaciones técnicas y econdmicas _ - _

criticas.

* Contratacion publica: Ampliar los métodos de contratacion disponibles y
permitir a los licitadores no seleccionados impugnar la decision de
adjudicacion mediante la aplicacion de un periodo suspensivo.

* Gestidn de contratos: Herramientas para consolidar los sistemas de
gestion, seguimiento y evaluacion de los contratos de APP de forma mas
eficiente.

THE WORLD BANK
Fuente: EIU (2019); World Bank (2020) PPP Benchmarking e e fidential




El marco juridico establece un nuevo sistema de gobernanza especifico para la APP, que
incluye un deseable aunque intrincado sistema de controles y equilibrios.

Actores especializados para el régimen de APP:

 Un 6rgano de gobierno 100% publico a nivel ministeria

* Una unidad de APP centralizada - DGAPP para:
i) evaluar los estudios de prefactibilidad y viabilidad,
ii) consolidar las evaluaciones fiscales y econdmicas

i "
ii) estructurar la documentacién de contratos vy licitaciones Ministerio de la L__Ml_ez\b_rcf____ N tionat e
iiil gectinnar ol nrarecn de rontratacidn v L Presidencia APP

El Ministerio de Hacienda y el Ministerio de
Planificacion son los encargados de velar por la
racionalidad socioecondmica, la rentabilidad y la
sostenibilidad fiscal.

. . . Organo de | Declaracion de interés
Ministerio de Hacienda Gobierno | publico; aprobacién del
pliego de condiciones

Aprobacién de
evaluaciones Direccion General
de APP

4 . )
Ministro de Economia
Planificacion y

Desarrollo
f Consultor Juridico del | Ordenante  Apoyoala
Poder Ejecutivo piblico | evaluacién [ Presidente ]
Las entidades contratantes, encargadas de la P— )
preparacion de los proyectos y de la gestion de los D'rce(f,ﬁf:af:cr;j;ae'sde Autoridad
contratos, deben complementar o crear capacidades N Publicas* contratante J Aorcainde compromiss |

interdisciplinarias para la ejecucién de los proyectos en
el marco de la APP.

Director Ejecutivo de la

[ Congreso ]
DGAPP (sin voto)

.
A

J
R R R R ¥ § § ¥ _§ R _§ ¥ R _§ B K _§ ¥ § ]

* Con voto exclusivo para el disefio y la estructuracién de los ** Contratos (y adendas) que incluyen la enajenacidn de activos estatales, la
procesos de adquisicién competitivos as’igr?acién de ingresos nacionales, la exencion fiscal y las operaciones de crédito
La coordinacidn y la alineacién interinstitucionales son prblce
fundamentales para aplicar eficazmente la agenda de
APP
THE WORLD BANK
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El nuevo marco de participacién privada en infraestructuras ha suscitado con éxito
varias y diversas propuestas, principalmente originadas por el sector privado

Proyectos declarados de interés publico

El programa de APP comenzd con gran impetu

e 13 propuestas de proyectos en tramite en la DGAPP

. , T . ., Sist lectrénico d E de licitaci6
e Ya hay 4 proyectos declarados de interés publico (inversién istema efectronico de . [nhprocesodeertacion
. . . 1 registro de garantias 0,5 Publica  (presentacion de ofertas el 15
estimada superior a 533 millones de USD) mobiliarias (colaterales) 4-jul-22)
e E| proyecto Puerto Duarte-Arroyo Barril tiene un licitador Declarado de interes
2 Autopista Ambar 400 Privada  publico. En actividades 40

valido, el originador (presentacidon de ofertas a finales de
enero).

preparatorias
Puerto Duarte - Arroyo Barril Interés publico declarado.

3 (Terminal de cruceros) 60 Privada En proceso de licitacidn 40
Un amblto de APP dlverSO . ., Interés publico declarado.
Programa de inspeccion

« Como el régimen de concesidn fue sustituido por el de APP, * tcnica vehicular 73 Privada E'r‘eiitr':'t‘i‘:g‘zs >
una amplia variedad de servicios e infraestructuras se
contratarian como APP, (aungque no encajaran realmente como :
APP): El primer proyecto de APP (adjudicacion fallida) fue un e
registro de garantias basado en bienes muebles. e

e Hay 4 proyectos en tramitacion relacionados con la prestacion .
de servicios en diversos sectores (servicios financieros, Participacion Financial
transporte, servicios publicos, etc.). sectorial en el — =

programa en 33%
La iniciativa privada toma la delantera en la agenda de las evaluacién

APP

* E| 83% de los proyectos evaluados tiene un originador privado.

Health
17%

Fuente: DGAPP website 1BRD « IDA | woRio
Confidential
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Existe una entidad gubernamental especializada que facilita el programa de
APP (Unidad de APP)

El Ministerio de Hacienda y otras entidades/érganos aprueban el proyecto
de APP antes de lanzar el proceso de contratacién, pero no antes de firmar
el contrato de APP

Se requiere |la aprobacién de una autoridad gubernamental, distinta de la
autoridad contratante, para la modificacion o renegociacién del contrato de
APP (CNAPP y Congreso (si aplica))

Evaluaciones obligatorias de asequibilidad fiscal, value for money y
viabilidad financiera para la aprobacion de proyectos.

Tratamiento fiscal de las APP (requisitos presupuestarios, de informacion y
de registro), incluido un limite fiscal global.

Inclusion de las APP en el sistema nacional de inversion publica.

Inclusion en los contratos de APP del derecho de intervencion del
prestamista.

Un periodo de statu quo (o pausa) tras la adjudicacién del contrato y antes
de la firma del mismo para permitir a los licitadores no seleccionados
impugnar la decisién de adjudicacion.

Posibilidad de modelos generales de pliegos de condiciones y de contratos y
cldusulas tipo.

Control de la responsabilidad y presentacion de informes. El Ministerio de
Hacienda (o el Gobierno en sentido mas amplio) divulgaria los pasivos de las
APP en una plataforma/base de datos en linea.

Aunque han surgido diferentes reformas legales para solventar algunas de las
deficiencias, falta consenso y apoyo para sacar adelante la aprobacion legislativa @

El nuevo marco juridico ha mejorado significativamente las condiciones que
favorecen las APP, aunque aun deben abordarse algunas deficiencias importantes

No existe un fondo central para la preparacion de proyectos (mecanismo de
financiacion)

Sélo un limite fiscal agregado, no anual para suavizar el impacto fiscal de los
proyectos.

No hay normativa ni directrices relativas a la contabilidad de los proyectos
de APP y sus compromisos fiscales.

Falta de evaluacion obligatoria de mercado - Incluido el interés potencial de
los promotores de APP vy |la capacidad del mercado para ejecutar el contrato.

A los miembros del comité de evaluacion de ofertas no se les exige ninguna
calificacion especifica. La CNAPP, con miembros de nivel ministerial, se
encarga de las evaluaciones de las ofertas sin ninglin apoyo especifico de un
comité técnico especializado.

Licitacion no competitiva con etapa de precalificacién

No esta claro que la autoridad deba/pueda llevar a cabo una consulta previa
a la licitacion con los licitadores potenciales.
No existe un umbral obligatorio para la ampliacién/adicién de los contratos

(por ejemplo, obligaciones adicionales de construccidn o prestacion de
servicios)

THE WORLD BANK
o Confidential



Aunque existen elementos de buenas practicas, persisten algunos retos que podrian

afectar a la credibilidad y la capacidad de ejecuciéon de los proyectos de APP

©
C
RS,
O
>
fy
=
)
=
()
o
=
=
(18]
=
| -
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c
o
O
| .
(1)
=
<

Historial de preferencias por
los fondos fiduciarios como
plataforma de ejecucion de
proyectos

Incertidumbre y escasa
credibilidad institucional

Aplicacion de marcos
juridicos sectoriales frente al
esquema de APP, y los
términos a definir cuando un
proyecto no se ajusta a la
definicion de APP

Posible desalineacién de
incentivos, ya que las
entidades publicas se
financiaran con los flujos de
caja de los proyectos.

Armonizacion de la APP en el
sistema nacional de
inversion publica.

Diferenciar el proceso de
aprobacion de los proyectos
gue no se ajustan
totalmente a la definicion de
APP.

' B. Capacidades de entrega

Alineacion de las iniciativas
privadas con las prioridades
del Gobierno vy los objetivos
de desarrollo

Proceso de aprobacién
eficiente en el Congreso
(aun por demostrar)

El desarrollo de capacidades
y conocimientos
concentrados en la DGAPP
podria afectar al mecanismo
de pesosy contrapesos

Largos procesos de
preparacion con riesgo
politico

Incipiente capacidad de
estructuracion y evaluacion
de APP en entidades
contratantes

Coordinacion y oportunidad
en la adquisicién de terrenos
por parte del gobierno

C. Capacidades de financiamiento

Priorizacién de las obras
publicas para la recuperacion
econdémica a corto plazo, lo
gue reduce los recursos
disponibles para los
compromisos publicos en las
APP.

Financiacion coherente para la
preparacion de proyectos.
Fondos de preinversién
insuficientes.

Financiacion para proyectos de
carreteras ya que RD Vial tiene
los derechos sobre los ingresos
de peaje existentes.

Financiamiento a cargo de RV
vial no esta relacionado con el
rendimiento de los activos
subyacentes.

Capacidad concentrada para la
financiacion de proyectos en
pocas instituciones

Poca experiencia de los
financistas locales y los
inversores institucionales en la
financiacion de proyectos de
infraestructura bajo el
esquema de APP

Fuente: World Bank (2020) Benchmarking ; Infrascope (2020);

D. E'ntorno de negocios y apoyo

Riesgo de percepcién de una
mala preparacion o ejecucion
del proyecto que no cumpla las
normas internacionales

Preocupacion por los riesgos
politicos y sociales debido al
historial de oposicion publica a
las concesiones
(principalmente en relacion
con las tarifas a los usuarios).

Percepcién reconocible de
corrupcién. El Indice de
Percepcién de la Corrupcion de
Transparencia Internacional
sitla a la RD como uno de los
mas bajos del mundo (puesto
137 de 180).

El proceso de consulta con las
comunidades afectadas debe
guedar claramente recogido
en la evaluaciéon de impacto
socioambiental.

Percepcién del sector privado
de un proceso de preparacion
costoso y rigido para las
iniciativas privadas.

.LH“_Et!'fORLD BANK
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Recomendaciones para los aspectos transversales




La priorizacién de los
proyectos no parece estar
sistematicamente respaldada

Recomendaciones 1/3

Hacer del Ministerio de
Hacienda un guardian de VfM,

Mayor impacto de la prestacion de servicios

Bajo (necesidad

evaluada a través de la - . . de infraestructura a través de un mayor i Corto
y evall -, v o, asequibilidad y riesgo fiscal en . . Y fje f:apaudad , / Alto MEPyD
comparacion y la clasificacion I seleccidn v priorizacién de valor social de los proyectos, bajo técnicay apoyo Medio
basada en criterios técnicos, rovectos yP restricciones de gestion fiscal politico)
financieros, socialesy proy
ambientales.
Desarrollar regulaciones, Los métodos son claros en cada etapa del
directrices y metodologias para . P Alto (1) Corto Alto MEPyD
. ciclo de APP (y PNS)
© APP/concesiones
E Fuerte incentivo politico y
g presion institucional para Desarrollar capacidades en Las agencias contratantes (y las autoridades
e i VIM vy estructuracion de Ublicas en general) estan bien equipadas
@ actuar (demasiado) , Y -1on P >N general) estan bien equip Alto (1) Corto Alto MEPYD
-8 rémdamente en la preparauén proyectosy aquISICloneS en para gestionar la preparacion,
O del proyecto agencias contratantes estructuracion y licitacion de proyectos.
Seguir la seleccién y Mayor capacidad y credibilidad del sector
priorizacion de proyectos de publico en la gestidon de los procesos de Alto (2) Corto Alto MEPyD
jure en inversion publica participacion del sector privado
Permitir una gama mas amplia Se incentiva a los ministerios competentes y ) '
Las vias de participacion del de enfoques de participacion otras autoridades publicas (incluido el nivel Bajo (necesidad
sector rivaF;Io dif:ct)eren privada en todos los niveles subnacional) a seleccionar correctamente el de capacidad
p, . (mientras que hoy en dia varias método de contratacién y el enfoque de tecmcfa', apoyo Medio Medio MEPyD
dependiendo de qué entidad . , y . politico y
} entidades estan estructuracion, a fin de presentar una )
esté a cargo brad i t h te d ; coordinacion
acostumbradas a aplicar un c.ar erg coherente de proyectos intersectorial)
solo modo) financiables.
1 — En curso asistencia técnica a la DGAPP, financiada por el PPIAF, para la creacién de un manual de APP y el desarrollo de capacidades @THE WORLD BANK
2 —En curso DPF del sector energético DAl emmms . ential



Financiamiento

Recomendaciones 2/3

La mala
preparacion de
los proyectos
afecta la
financiacion del
sector privado.

Limitado
financiamiento
de
infraestructura
de los fondos de
pensiones.

Los fondos
fiduciarios del
sector publico
funcionan por
debajo de su
potencial.

Cubrir adecuadamente las garantias de
ingresos minimos con previsiones
proporcionadas de forma independiente y
con analisis de escenarios.

Aumentar la oferta de proyectos financiables.
Modificar la normativa para permitir
peticiones de capital y, como prioridad menor,
crear una categoria de fondos de inversion
dedicados a capital y deuda privados para
proyectos de infraestructura.

Continuar con el proceso de consolidacién

fiscal para reducir la emision de bonos y el

posible desplazamiento de los emisores del
sector privado.

Mejorar la gestion del riesgo financiero de los
fondos fiduciarios.

Reforzar la gobernanza incorporando de forma
escalonada miembros independientes al
consejo.

Modificar el mandato de los fondos fiduciarios
para movilizar a los financiadores del sector
privado.

Permitira al Ministerio de Hacienda disponer de
mejores estimaciones y coberturas de consistencias.

Proporcionara expectativas precisas a los

financiadores y patrocinadores del sector privado.

Facilitara la capacidad de los fondos de pensiones y

otros inversores institucionales para invertir en
proyectos de infraestructura.

Liberara espacio de los fondos de pensiones para
invertir en activos distintos de los bonos del Estado y

del banco central.

Mayor capacidad para operar sin apoyo

gubernamental. Comprension de los riesgos que
entrafian. Mejora de la capacidad de desarrollar
productos para movilizar capital del sector privado.

Decisiones orientadas a beneficiar al conjunto de la
financiacion de infraestructuras y no sesgadas hacia las

prioridades del gobierno. Mayor transparencia.

Aumento de la disponibilidad de capital para financiar
infraestructuras. Uso mas eficiente del capital de los
fondos fiduciarios utilizandolo para incorporar a
agentes del sector privado en la financiacion de

proyectos.

Bajo

Medio

Bajo

Alto

Medio

Medio

Medio

Medio

Medio /
Largo

Medio

Corto

Largo

Alto

Alto

Alto

Alto

Medio

Alto

MH / BCRD

MH / BCRD

MH / BCRD

MH / BCRD

MH / BCRD

MH / BCRD



Recomendaciones 3/3

PPP

Alinear las iniciativas de
APP con los planes y
prioridades sectoriales.

Adecuar la asignacion de
riesgos y la valoracién de
contingencias.

Solapamiento regulatorio
y conflicto de esquemas
en el marco legal para
determinados proyectos
con participacion privada.
Facilitar una dotacion de
fondos consistente para la
preparacién de proyectos
aplicando buenas
practicas.

Implementar un mecanismo de priorizacion
con criterios técnicos para conectar la
planificacion sectorial a largo plazo como
guia/apoyo para la definicion de potenciales
proyectos de APP.

Desarrollar guias y procedimientos para
gestionar adecuadamente las iniciativas
privadas y aplicar criterios técnicos para la
evaluacién de proyectos.

Desarrollar y divulgar una politica de
identificacion y asignacién de riesgos.

Reforzar las metodologias y herramientas
disponibles para la valoracién de riesgos, en
particular para los pasivos contingentes.

Consolidar una regulacién clara sobre la
aplicabilidad del esquema APP para
determinados proyectos.

Estructurar y poner en marcha un fondo de
pre-inversién para APP.

Seleccién de iniciativas de APP privadas basadas
en planes gubernamentales y analisis de
priorizacion con criterios técnicos.

Los proyectos de APP de origen privado se
evallan aplicando procedimientos transparentes
y criterios técnicos.

Directrices solidas para la identificacion y el
tratamiento de riesgos en los proyectos de APP
gue refuercen la gestion de riesgos e impulsen la
sostenibilidad fiscal.

Capacidad reforzada y herramientas disponibles
para el analisis de riesgos y la valoracion de
contingencias.

Certidumbre y mejor coordinacién para el
desarrollo de proyectos de infraestructuras con
participacion privada en distintos sectores.

Proyectos de APP bien preparados y con gran
credibilidad basados en la aplicacién de buenas
practicas.

Alto

Medio (podria
requerir
cambios

normativos)

Alto

Alto

Medio
(requiere
aprobacion
legislativa)

Medio
(requiere
apoyo politico
y regulacién)

Corto

Medio

Corto

Medio

Medio

Largo

Alto

Medio

Alto

Medio

Alto

Medio

DGAPP

DGAPP

DGAPP

DGAPP

DGAPP

DGAPP

Corycritdi



Hoja de ruta de

recomendaciones

Priorizacion de las medidas propuestas




Introduccidn a la hoja de ruta

Esta seccion presenta una hoja de ruta de acciones y reformas que pretenden mejorar la conectividad de las
infraestructuras y la eficiencia del gasto publico.

El estudio ayuda a identificar algunas cuestiones para las que se ofrecen recomendaciones de actuacion concretasy
otras en las que sera necesario un analisis mas detallado para confirmar el diagnostico.

La hoja de ruta se basa en las recomendaciones ofrecidas para cada uno de los sectores, asi como para las cuestiones
transversales de gobernanza, fondeo y financiamiento, y las prioriza en funcion del impacto esperado, la importancia y la

viabilidad

Algunos factores a tener en cuenta en el proceso de toma de decisiones:

La colaboracion entre la RD y el BM difiere segln los sectores: por ejemplo, en el sector del transporte es necesario
reiniciar el dialogo entre el Banco Mundial y el Gobierno de la Republica Dominicana, mientras que el dialogo esta mas
avanzado en el sector del desarrollo digital y ya existe colaboracidn para las APP en el sector de |la energia (DPL) y a nivel
transversal (asistencia técnica con la DGAPP).

Fuerte nexo entre los retos transversales y de transporte (por ejemplo, varios fondos fiduciarios estan presentes en el
sector del transporte, desde el mantenimiento de carreteras hasta temas de movilidad urbana).

'II;!;!EnwOFILD BANK
Confidential



Recomendaciones para el sector del transporte 1/5

Desafio

Evaluacion de las medidas

Viabilidad

Plazo

Mantenimiento inconsistente
de la red de carreteras provoca

Mejorar la gestién de los activos viales
ampliando la cobertura a toda la red mediante

Impacto esperado

Compromiso garantizado con el
mantenimiento de las carreteras, lo que

Importancia

un aumento de los costos de . L . Medio Medio® Alto
e . contratos a largo plazo basados en reduce la financiacion necesaria 'y
rehabilitacion y de los riesgos dimi C APP rolonga la vida Util de los activos
para la seguridad vial. rendimientos (Crema, ). p g .
Ampliar |la capacidad del Corredor Duarte; - e ,
p' P . . . Alivio del trafico de mercancias entre
considerar alternativas, por ejemplo, duplicar la . . .
. . ) . Santo Domingo y Santiago, mejorando la .
o autopista, construir una linea ferroviaria o y . - Medio Largo Alto
c . - congestion y la seguridad; posibilidad de
= mejorar las condiciones para el transporte reducir las emisiones de CO2
5 El transpf)rte terrestre de maritimo de corta distancia (cabotaje). '
5 mercancias, ineficaz y costoso,
= perjudica la competitividad Reformar el sector glel ’Fr’ansporte por Férretera: o |
S aumentar la formalizacidon y la regulacion de los  Mayor eficacia operativa, lo que se
£ proveedores, al tiempo que se garantizan unos  traduce en un servicio mas fiable y Medio® Corto Medio
8_ mercados de transporte de mercancias abiertos asequible; mayor seguridad.
2 y competitivos.
©
| .o
— Inadecuada conectividad de . e s . .
. Dar prioridad a la rehabilitacién y a las mejoras ~ Mayor acceso de la poblacion local a los
transporte obstaculiza el - . . L . .
desarrollo de las regiones durante todo el afio en las zonas desatendidas, = mercados y servicios publicos, apoyando Alto Medio Medio
& como el suroeste y las regiones fronterizas. un desarrollo territorial mas equitativo.
rezagadas.
. T Adopcién mas amplia de intervenciones
La red de carreteras esta cada Integrar la resiliencia climatica en la . - .
. , e o -, proactivas y disefios resilientes, (1)
vez mas expuesta a fendomenos  planificacion, el disefio y la gestion de la red de . . . Alto Medio Alto
. reduciendo la probabilidad de dafios y
meteoroldgicos extremos. carreteras. . .
disrupciones.
(1) Requiere un amplio desarrollo de capacidades. THE WORLD BANK

(2) Requiere un compromiso y una gestién cuidadosos de las partes interesadas.
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Recomendaciones para el sector del transporte 2/5

Seguridad vial

Desafio

Los comportamientos
imprudentes de los operadores

Impulsar la aplicacién de la normativa sobre
matriculacion de vehiculos, limites de velocidad,

Evaluacidon de las medidas
Impacto esperado

Menor frecuencia de accidentes de trafico

Viabilidad

Plazo

Importancia

de vehiculos magnifican los - ) . . Medio Medio Alto
. & , uso del casco y conduccién bajo los efectos del debidos a factores de comportamiento.
riesgos para la seguridad de los . . - ,
. alcohol; intensificar las campafias educativas.
usuarios de la carretera.
Dar prioridad a la reparacidon de accesos viales
inadecuados, intersecciones, sefializacion y
_ elementos de proteccion de los usuarios _
Infraestructuras inadecuadas . P . ’ , Medio Largo Alto
- i basandose en un uso eficaz de los datos sobre Infraestructuras mas seguras que reducen
amplifican los riesgos para la . . .
) . colisiones. la frecuencia de muertes o lesiones por
seguridad de los usuarios de la . (o
accidentes de trafico.
carretera. Aumentar la movilizacion de recursos para invertir
en seguridad vial, incluso en colaboracién con el )
8 ’ Alto Medio Alto
Implementar un programa de desguace de . .
E, | vad Prog " 8 Medio Corto Medio
Veniculos privados y comerciales. Mayor seguridad operativa, menor
Cumplimiento inadecuado en . . . - i i&
5 sustitucién de vehiculos Adoptar requisitos mas estrictos de antigiiedad, consumo de energia, reduccion de la
- . seguridad y emisiones para la importacién de contaminacion y de las emisiones de CO2. Alto Corto Medio
viejos que consumen mas )
. , vehiculos usados.
combustible, se averian con
frecuencia y suponen un Aplicar las mejores practicas en los programas de Menor frecuencia de accidentes de trafico
peligro para la seguridad. desguace de vehiculos. Aplicar las por mal funcionamiento de los vehiculos; .
. . - - o Alto Corto Medio
n el disefio de la APP de inspeccion de reduccion de la contaminaciény las
vehiculos. emisiones de CO2.
Lentos avances en la mejora de  Fortalecer el liderazgo del INTRANT para que Implementacion acelerada del PENSV 2030
los resultados de la seguridad coordine la implementacion del plan nacional de y sus estrategias subordinadas Alto Corto Alto

vial.

seguridad vial.

(motocicletas, peatones).

CUlIiuetit
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https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/37039
https://citainsp.org/2020/07/14/avis-project-cameroon/

Recomendaciones para el sector del transporte 3/5

Desafio

Evaluacion de las medidas

Medida

Transporte urbano

La coordinacion inadecuada

Clarificar el liderazgo institucional y la rendicion de cuentas
para definir prioridades y desplegar recursos, basados en la

Impacto esperado

Aceleracion de la ejecucién de los
principales proyectos PMUS mas alla de

Viabilidad

Importancia

P4 o . . . L . Medio Corto Alto
yla fr.agmenta.uor.\ dela demanda dirigida a implementar la estrategia establecida en  la ampliacion del metro, (i.e. los
autoridad decisoria son el plan maestro de movilidad de Santo Domingo. corredores BRT).
obstaculos para la ejecucion
eficaz de los grandes . Y . . -,
Proporcionar capacitaciéon sobre los ciclos de inversion e (e
proyectos de transporte \bli q ar |2 calidad técni Cooperacién institucional mas eficaz
publica y proyectos de APP, para garantizar la calidad técnica . - . .
urbano. o, s para la ejecucion de los proyectos Medio Medio Alto
y la armonizacion de esfuerzos entre las multiples partes o
] prioritarios.
interesadas.
Acelerar la expansion y la integracién de las redes de
transporte publico en las principales ciudades, mejorando al Medio Lareo Alto
L, mismo tiempo la fiabilidad y la comodidad; implantar un _ , , &
La participacion del . . Cambio modal del vehiculo privado al
T sistema tarifario integrado. . L,
transporte publico sigue transporte publico; reduccion de la
siendo modesta en un . . congestiodn, la contaminacién, las
o Mejorar los servicios de autobuses de enlace, aumentando e .
contexto de motorizacion y . . emisiones de CO2 y mejora de la
coneestion crecientes la cobertura, la frecuencia y la fiabilidad para apoyar el seauridad
& ' aumento del nimero de usuarios del transporte publico. & ’ Medio Medium Alto
Medidas de gestion de la demanda de trafico para reducir el
uso del automovil y lograr el cambio modal.
_ Apoyar la renovacién de la flota incentivando el Mayor eficiencia operativa, menor
La elevada antigliedad de la desguace/sustitucion/reciclaje de los vehiculos viejos; consumo de combustible, Vedio Corto Vedio
flota urbana a.umenta los normas mas estrictas para los vehiculos nuevos y usados. contaminacién atmosférica y emisiones
costos operativos, agrava la Mejores practicas internacionales. de CO2.
contaminacién y empeora la
P4 i . .y . . Menos congestidn, contaminacion
congestion debido a las Ampliar la transicidn exitosa de proveedores informales £ " L . .
mayor seguridad; mejora de los medios Alto Medio Medio

frecuentes averias.

(Conchos) a operadores formales de lineas de transporte.

de vida de los conductores de concho.
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Desafio

Medida

Evaluacion de las medidas

Impacto esperado

Viabilidad

Importancia

La creciente congestidn . . ., o . . .
o, & ., Evaluar medidas adicionales de gestion de la Disminucion del tiempo medio de viaje
también aumenta la duracién . e,
; demanda de trafico, como la tarificacion de la para todos los modos, con menor )
de los desplazamientos en -, , . _ . Bajo Largo Alto
e congestidn, con el potencial de movilizar consumo de combustible y emisiones de
transporte publico, lo que , , , o
. o ingresos para financiar el transporte publico. CO2.
dificulta su utilizacién.
., , o La densificacion urbana en torno a los
La expansion urbana con Aclarar las funciones institucionales y crear
, , , , , nodos de la red de transporte aumenta
bajas densidades desfavorece  capacidad para aplicar soluciones de DOT en las , , :
- , , , el nimero de usuarios y el valor de las Medio Largo Alto
el servicio de transporte ciudades. Facultar a una agencia nacional para , ,
iblico estionar provectos de DOT propiedades, al tiempo que reduce los
8 P ' & proy ) km recorridos y las emisiones de CO2.
8 : . Garantizar una oferta y una tarificacion Una mejor gestion del espacio urbano,
e El aparcamiento informal en . . . .
= adecuadas de las plazas de aparcamiento; mas favorable a la movilidad activa 'y
O la calle fomenta el transporte | , ) ) L
, _ implementar el aparcamiento de pagoenlavia  potencialmente restrictiva de los _ ,
put motorizado privadoy o o ) . R Medio Medio Alto
o publica para movilizar ingresos y aplicar desplazamientos en automavil privado,
o obstruye las calles en . . . . -,
) . sanciones estrictas por estacionamiento lo que reduce la congestion y las
c detrimento de los peatones. . .
© irregular. emisiones de CO?2.
= Elevar el perfil de las infraestructuras de
transporte no motorizado, dando prioridad a la .
ol P i6n de ciclovl | P Medio Largo Alto
Configuracién urbana hostila ~ Implantacion de ciclovias y planes maestros Aumento del nimero de
peatones y ciclistas, que peatonales en las ciudades. desplazamientos en movilidad activa,
refuerza el deseg del vehiculo |4 politica de movilidad no motorizada debe con mepos emisiones de CQZ; reduccion
privado por motivos de hacer hincapié en la seguridad de los usuarios, de los riesgos para la seguridad de
seguridad y comodidad. la comodidad y la integracién con el transporte ~ Ciclistas y peatones. Alto Corto Alto
publico (aparcamientos para bicicletas,
accesibilidad a pie).
(1) Las medidas de demanda de trafico podrian enfrentarse a una feroz resistencia popular en la Republica Dominicana, por lo que THE WORLD BANK

requeririan una cuidadosa planificacién y comunicacién.
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Evaluacion de las medidas

Desafio
Impacto esperado

Viabilidad Plazo

Importancia

Vehiculos eléctricos

Falta de preparacion para
acoger la entrada de

Garantizar la definicidon de normas industriales,
incluidos aspectos medioambientales como la

Un entorno mas favorable a la adopcion

. o o , . . , . . Bajo Largo Medio
vehiculos eléctricos eliminacion de las baterias; garantizar una masiva de vehiculos eléctricos privados. J &
privados. cobertura adecuada de la red de recarga.
Evaluar la adecuacioén de la red eléctrica para dar Alto
cabida a la demanda adicional derivada de la Medio Medio
. . adopcioén a gran escala de vehiculos eléctricos.
El rapido crecimiento de
las emisiones de CO2 _ » ., . .
orocedentes del Trabajar, en paralelo con la transformacién del Mayor preparacion para aplicar politicas
transporte, alimentado por corredor de autobuses, en la implantacion de un de apoyo a la transicion a la movilidad Alto Corto Medio
' corredor de autobuses eléctricos. eléctrica, necesaria para cumplir los
el aumento de la . -
o compromisos de reduccién de
motorizacion y de la c dad | INTRANT dad emisiones
congestion, amenaza el rear capaci a| en e. Al yotrlgj eo|nt|I /a gs -
cumplimiento de la NDC. para preparar a.transmon g a movilidad eléctrica; |
desarrollar y aplicar una hoja de ruta clara para la Alto Medio Alto
adopcién de vehiculos eléctricos en el transporte
urbano.
. . Un modelo de negocio mas agil permite
s ) . Reformar el modelo empresarial para permitir la
Dificil viabilidad financiera L, . . a los operadores de autobuses centrarse
-, , separacion de la propiedad de los activos y las . .
de la adopcion espontanea . en el servicio, mientras que los
L operaciones; ofrecer parala | . . -
de autobuses eléctricos L . L inversores de capital obtienen beneficios Alto Corto Alto
adquisicion y financiamiento de autobuses o .
por parte de los L : . . . a lo largo de la vida util del activo; las
eléctricos; garantizar la provision de instalaciones ) ) N .
operadores. o instalaciones auxiliares permiten un
adecuadas de mantenimiento y recarga . ) .
funcionamiento fluido.
el

contidentia
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Recomendaciones para el sector digital

Evaluacion de las medidas

Desafio
Medida Impacto esperado Viabilidad Plazo Importancia
Poner en marcha una evaluacién ex post del e . o
. iy . Identificacion de d&reas prioritarias . :
impacto de la regulacion para mejorar la . ., Medio Medio Alto
L donde se debe mejorar la regulacion.
normativa vigente.
E
©
£ : Desarrollar el marco normativo para el tendido y . -
5 Aplicar un marco ., . Mejora de las condiciones que puedan
s e la conservacion de los cables submarinos, de . . . :
o reglamentario eficaz. . . . garantizar la rentabilidad esperada de Medio Medio Alto
3 acuerdo con las mejores practicas y basandose . .
s . . las inversiones.
en evidencia.
=
Poner en marcha una estrategia de simplificacion Reforma de la normativa que crea
administrativa para hacer menos pesado el barreras de entrada en el mercado Bajo Corto Alto
proceso de inversion. submarino.
€ Pleno funcionamiento . g . :
2 ) Promover la interconexion con  cables Convertir los mercados subnacionales
©  delaRed Nacional de . L .
Pt . L submarinos y el uso de dicha infraestructura para de provisién de ancho de banda . .
+3  Fibra Optica . . . - . : : Medio Medio Alto
3 . inducir la competencia en el suministro de ancho internacional en un mercado amplio
c gestionada por la .
= de banda de Internet. nacional.
£ ETED.
[ .
0 Mejorar las . S . L, . .
'S . Poner en marcha una estrategia de recopilaciony Aumentar la informacién disponible
@ capacidades L . L : . .
e . actualizacién de informacion sobre el sector de para el sector, con el fin de tomar Medio Medio Alto
5  institucionales del . iy . :
Nel las telecomunicaciones. decisiones basadas en evidencia.
£ INDOTEL.

@THE
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La priorizacién de los
proyectos no parece estar
sistematicamente respaldada

Recomendaciones transversales 1/3

Hacer del Ministerio de
Hacienda un guardian de VfM,

Mayor impacto de la prestacion de servicios

Bajo (necesidad

evaluada a través de la - . . de infraestructura a través de un mayor i Corto
y evall -, v o, asequibilidad y riesgo fiscal en . . Y fje f:apaudad , / Alto MEPyD
comparacion y la clasificacion I seleccidn v priorizacién de valor social de los proyectos, bajo técnicay apoyo Medio
basada en criterios técnicos, rovectos yP restricciones de gestion fiscal politico)
financieros, socialesy proy
ambientales.
Desarrollar regulaciones, Los métodos son claros en cada etapa del
directrices y metodologias para . P Alto (1) Corto Alto MEPyD
. ciclo de APP (y PNS)
© APP/concesiones
E Fuerte incentivo politico y
g presion institucional para Desarrollar capacidades en Las agencias contratantes (y las autoridades
e i VIM vy estructuracion de Ublicas en general) estan bien equipadas
@ actuar (demasiado) , Y -1on P >N general) estan bien equip Alto (1) Corto Alto MEPYD
-8 rémdamente en la preparauén proyectosy aquISICloneS en para gestionar la preparacion,
O del proyecto agencias contratantes estructuracion y licitacion de proyectos.
Seguir la seleccién y Mayor capacidad y credibilidad del sector
priorizacion de proyectos de publico en la gestidon de los procesos de Alto (2) Corto Alto MEPyD
jure en inversion publica participacion del sector privado
Permitir una gama mas amplia Se incentiva a los ministerios competentes y ) '
Las vias de participacion del de enfoques de participacion otras autoridades publicas (incluido el nivel Bajo (necesidad
sector rivaF;Io dif:ct)eren privada en todos los niveles subnacional) a seleccionar correctamente el de capacidad
p, . (mientras que hoy en dia varias método de contratacién y el enfoque de tecmcfa', apoyo Medio Medio MEPyD
dependiendo de qué entidad . , y . politico y
} entidades estan estructuracion, a fin de presentar una )
esté a cargo brad i t h te d ; coordinacion
acostumbradas a aplicar un c.ar erg coherente de proyectos intersectorial)
solo modo) financiables.
1 — En curso asistencia técnica a la DGAPP, financiada por el PPIAF, para la creacién de un manual de APP y el desarrollo de capacidades @THE WORLD BANK
2 —En curso DPF del sector energético DAl emmms . ential



Financiamiento

Recomendaciones transversales 2/3

La mala
preparacion de
los proyectos
afecta la
financiacion del
sector privado.

Limitado
financiamiento
de
infraestructura
de los fondos de
pensiones.

Los fondos
fiduciarios del
sector publico
funcionan por
debajo de su
potencial.

Cubrir adecuadamente las garantias de
ingresos minimos con previsiones
proporcionadas de forma independiente y
con analisis de escenarios.

Aumentar la oferta de proyectos financiables.
Modificar la normativa para permitir
peticiones de capital y, como prioridad menor,
crear una categoria de fondos de inversion
dedicados a capital y deuda privados para
proyectos de infraestructura.

Continuar con el proceso de consolidacién

fiscal para reducir la emision de bonos y el

posible desplazamiento de los emisores del
sector privado.

Mejorar la gestion del riesgo financiero de los
fondos fiduciarios.

Reforzar la gobernanza incorporando de forma
escalonada miembros independientes al
consejo.

Modificar el mandato de los fondos fiduciarios
para movilizar a los financiadores del sector
privado.

Permitira al Ministerio de Hacienda disponer de
mejores estimaciones y coberturas de consistencias.

Proporcionara expectativas precisas a los

financiadores y patrocinadores del sector privado.

Facilitara la capacidad de los fondos de pensiones y

otros inversores institucionales para invertir en
proyectos de infraestructura.

Liberara espacio de los fondos de pensiones para
invertir en activos distintos de los bonos del Estado y

del banco central.

Mayor capacidad para operar sin apoyo

gubernamental. Comprension de los riesgos que
entrafian. Mejora de la capacidad de desarrollar
productos para movilizar capital del sector privado.

Decisiones orientadas a beneficiar al conjunto de la
financiacion de infraestructuras y no sesgadas hacia las

prioridades del gobierno. Mayor transparencia.

Aumento de la disponibilidad de capital para financiar
infraestructuras. Uso mas eficiente del capital de los
fondos fiduciarios utilizandolo para incorporar a
agentes del sector privado en la financiacion de

proyectos.

Bajo

Medio

Bajo

Alto

Medio

Medio

Medio

Medio

Medio /
Largo

Medio

Corto

Largo

Alto

Alto

Alto

Alto

Medio

Alto

MH / BCRD

MH / BCRD

MH / BCRD

MH / BCRD

MH / BCRD

MH / BCRD



PPP

Alinear las iniciativas de
APP con los planes y
prioridades sectoriales.

Adecuar la asignacion de
riesgos y la valoracién de
contingencias.

Solapamiento regulatorio
y conflicto de esquemas
en el marco legal para
determinados proyectos
con participacion privada.
Facilitar una dotacion de
fondos consistente para la
preparacién de proyectos
aplicando buenas
practicas.

Recomendaciones transversales 3/3

Implementar un mecanismo de priorizacion
con criterios técnicos para conectar la
planificacion sectorial a largo plazo como
guia/apoyo para la definicion de potenciales
proyectos de APP.

Desarrollar guias y procedimientos para
gestionar adecuadamente las iniciativas
privadas y aplicar criterios técnicos para la
evaluacién de proyectos.

Desarrollar y divulgar una politica de
identificacion y asignacién de riesgos.

Reforzar las metodologias y herramientas
disponibles para la valoracién de riesgos, en
particular para los pasivos contingentes.

Consolidar una regulacién clara sobre la
aplicabilidad del esquema APP para
determinados proyectos.

Estructurar y poner en marcha un fondo de
pre-inversién para APP.

Seleccién de iniciativas de APP privadas basadas
en planes gubernamentales y analisis de
priorizacion con criterios técnicos.

Los proyectos de APP de origen privado se
evallan aplicando procedimientos transparentes
y criterios técnicos.

Directrices solidas para la identificacion y el
tratamiento de riesgos en los proyectos de APP
gue refuercen la gestion de riesgos e impulsen la
sostenibilidad fiscal.

Capacidad reforzada y herramientas disponibles
para el analisis de riesgos y la valoracion de
contingencias.

Certidumbre y mejor coordinacién para el
desarrollo de proyectos de infraestructuras con
participacion privada en distintos sectores.

Proyectos de APP bien preparados y con gran
credibilidad basados en la aplicacién de buenas
practicas.

Alto

Medio (podria
requerir
cambios

normativos)

Alto

Alto

Medio
(requiere
aprobacion
legislativa)

Medio
(requiere
apoyo politico
y regulacién)

Corto

Medio

Corto

Medio

Medio

Largo

Alto

Medio

Alto

Medio

Alto

Medio

DGAPP

DGAPP

DGAPP

DGAPP

DGAPP

DGAPP

Corycritdi
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