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República Dominicana: la nueva cartografía transfronteriza. 
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Resumen en Inglés: 

“The Dominican/Haitian borderland is, essentially, a region in transition from a 
closed border to one with growing economic exchanges and uneven inter-
dependency. Such opening occurs almost exclusively guided by the market and 
the commercial interests. Consequently, it is a fragmented opening. In spatial 
terms, the opening is accompanied by a profound regional restructuring with the 
emergence of transborder corridors. These corridors constitute urban networks of 
multiple subordinations. And the border cities are inserted within them as “factory 
cities”; i.e., commercial enclaves that benefit external actors. This unfavorable 
situation limits the capacities of the cities and their actors to accomplish a more 
beneficial intermediation in terms of the local/urban sustainable development. One 
manifestation of such incapacity is that cities cannot operate as providers of 
services and merchandise for their hinterlands. And they can neither be inserted 
into the commercial dynamics as providers of foods and other products acquired by 
Haitian consumers.” 
 Resumen en francés: 

« La région frontalière Dominicain/haïtien est, essentiellement, une région en 
pleine transition entre une ligne de démarcation hermétique et une ligne de 
démarcation caractérisée par des échanges économiques de plus en plus 
nombreux et une interdépendance inégale. Cette ouverture est, presque 
exclusivement, le fait du marché et des intérêts commerciaux et, par conséquent, 
c’est une ouverture fragmentée. 
 En termes spatiaux, elle est accompagnée d’une restructuration régionale 
profonde avec l’apparition des corridors transfrontaliers. Ces corridors constituent 
des réseaux urbains aux multiples subordinations au sein desquels les villes 
frontalières sont encastrées comme des « villes usines », c'est-à-dire comme des 
enclaves commerciales dont les bénéficiaires sont des acteurs extérieurs.   
 Cette situation défavorable limite les capacités de ces villes et de leurs 
acteurs à réaliser une intermédiation plus favorable au développement local et 
urbain durable. Un exemple de cette incapacité est le fait que les villes ne peuvent 
faire office de centres d’approvisionnement en marchandises et en services des 
zones avoisinantes et que celles-ci ne peuvent s’insérer dans la dynamique 
commerciale en tant que fournisseurs de denrées et autres produits achetés par 
les consommateurs haïtiens ». 
 

                                                
1 El autor es doctor en sociología urbana, cubano residente en República Dominicana donde coordina el grupo 

Ciudades y Fronteras. Este articulo se beneficia del apoyo brindado por el Nacional Center for Competence in 

Research (NCCR) y del Instituto Politécnico federal de Lausana (EPFL), así como de los fondos FIES de 

República Dominicana. 
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Aquel “hecho esencial” del sistema capitalista que según Schumpeter 

(1944) era su involucramiento permanente en un proceso de “destrucción 

creativa”, ha tenido su más contundente demostración histórica en el plano 

espacial. Como anotaba Lefebvre (1974), la transformación del territorio –es decir 

una secuencia interminable y vertiginosa de procesos de des/territorialización y 

re/territorialización- ha sido una condición histórica para la sobrevivencia y 

reproducción del capitalismo. Hoy –en el contexto de la globalización- esa 

capacidad no sólo se amplifica, sino que transcurre de una manera 

cualitativamente diferente. 

Uno de los exponentes más locuaces de esos procesos es el surgimiento 

de regiones económicas a partir de la vinculación desigual de los territorios 

nacionales con la economía global. Y en particular, para el tema que nos atañe, el 

surgimiento de corredores y regiones que aglutinan territorios de dos o más países 

–contiguos o distantes- en un área económica que funciona como espacio de 

acumulación, como ámbito de dominación sociopolítica e ideológica y que 

eventualmente puede derivar hacia la formación de identidades y 

representaciones colectivas espaciales.  

Este artículo intenta explicar como éste es un fenómeno visible en el 

espacio insular que alberga a Haití y a República Dominicana, como consecuencia 

de la paulatina y fragmentada apertura del borde a los intercambios de 

mercancías, capital, personas e información. Pero al mismo tiempo, el artículo 

discute la idea de que estamos en presencia del surgimiento de aglomeraciones 

urbanas binacionales que funcionan como sistemas únicos. Por lo general estas 

aglomeraciones, aquí llamadas complejos urbanos transfronterizos, se conforman 
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de dos ciudades limítrofes que actúan como bisagras de la articulación binacional 

y que aquí llamaremos ciudades factorías. 

Algunas aristas del debate. Aunque el fenómeno a que aquí aludimos es 

el resultado de la interacción de muchos factores (comunidades, estados, 

mercados, etc), es importante anotar que ha sido este último el principal 

condicionante.  

Así, de acuerdo con Jessop (2003), el surgimiento de regiones 

transfronterizas es parte de un proceso de “re-escalamiento económico” como 

resultado del agotamiento parcial de la escala nacional. En este sentido, la 

incorporación de las franjas fronterizas a los procesos de acumulación a escalas 

bi/multinacional ofrece varias oportunidades de gran valor para el capital a sus 

diferentes niveles que pueden ser sintetizadas en dos puntos:  

 Hasta hace pocas décadas las franjas fronterizas habían resultado 
“confines” de los espacios nacionales, marginadas y afectadas por 
sus desventajas en términos de economía de escala. La 
incorporación de estas franjas a la dinámica de la acumulación a 
ambos lados de los bordes ha constituido un “arreglo espacial” muy 
particular y actuado como un proceso de revalorización de los 
nuevos territorios y de regiones tradicionales en proceso de 
devaluación. Siguiendo a Harvey (1990), ello ocurre mediante la 
ampliación de la frontera económica y exportando capital/dinero, 
mercancías y capacidades productivas a las regiones recién 
incorporadas. 

 Las franjas fronterizas incorporadas tienen la singular cualidad de 
ofrecer al capital ventajas comparativas diferentes en cada lado del 
borde, cuyos usos combinados pueden generar escenarios 
particularmente provechosos para la acumulación mediante la 
generación de cuotas de plusvalía extraordinaria. Este sería el caso, 
por ejemplo, de las diferencias fiscales, regulativas, de precios, que 
articulan una gama muy amplia de ganancias diferenciales. Y de 
manera aún más destacada, el uso que el capital puede dar a las 
institucionalidades difuminadas propias de toda frontera, un contexto 
en que las empalizadas, como anotaba Bauman (2004ª), más que 
dar cuenta de una realidad, son una declaración de intenciones. 
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Aunque los conceptos de “corredores” y “regiones” transfronterizas o 

binacionales dan cuenta de situaciones similares y de hecho son utilizados 

indistintamente en la literatura especializada, conviene hacer algunas distinciones 

entre ellos.  

En este artículo el término ñcorredores transfronterizosò aludirá a los ejes 

transfronterizos (usualmente acomodados por la geografía física y la 

infraestructura vial) a través de los que circulan, de manera regular y en 

cantidades significativas, mercancías (bienes, dinero, fuerza de  trabajo), 

información y eventualmente contactos sociales y políticos, entre varias zonas 

ubicadas a ambos lados del borde (Félix Et. Al. 1997).  

En cambio, el término “región transfronterizaò trata de describir un espacio 

territorial que se despliega a ambos lados de la frontera y se constituye como una 

aglomeración económica binacional cuyos ciclos de auto/reproducción solamente 

pueden realizarse a esta escala. Mientras que la relación económica del corredor 

es predominantemente comercial, la región se distingue por el lugar de las 

inversiones, al mismo tiempo que en ella tienen más relevancia los contactos 

culturales, sociales y políticos, aún cuando ellos expresen la desigualdad de la 

relación. 

En este sentido, una región transfronteriza es descripta aquí como una 

unidad territorial más consistente que el corredor, el cual regularmente antecede y 

queda posteriormente subsumido en el funcionamiento más complejo de la región. 

Una región puede, por otra parte, contener varios corredores.  

Las contexturas de estas regiones dependen de muchos factores. Uno de 

ellos –señalado por Perkmann y Sum (2003)- es el grado de apertura de las 
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fronteras sobre las que se erigen, y la manera como los mecanismos de 

asignación de recursos (estado, mercado y comunidades) se articulan en torno a 

esta apertura. Y que pueden dar lugar –en un extremo- a estrategias integrales de 

desarrollo regional y de construcción institucional, o solamente –en el otro- a 

proyectos de acumulación que aprovechan los costos y ganancias diferenciales y 

perciben a estas regiones como tributarias de las respectivas economías 

nacionales. Pero también inciden en ellas la magnitud de los mercados, la 

situación geográfica, los patrones de acumulación puestos en marcha, e incluso 

otros factores más tradicionales como los valores étnicos.  

Volviendo a Jessop (2003), la formación de regiones transfronterizas puede 

ser el resultado de diferentes estrategias de articulación territorial entre las que se 

destacan la “inter-regionalización” que engarza regiones fronterizas contiguas en 

una sola región, o la “trans-regionalización” cuando se trata de regiones distantes 

o no contiguas. En total el autor identifica nueve formas de emergencia de 

regiones transfronterizas que van desde la resucitación “espontánea” de 

actividades económicas tradicionales y temporalmente reprimidas (muchas de 

ellas actividades “negras” o “grises”) hasta acciones planificadas, concertadas y 

dirigidas a revitalizar regiones marginalizadas aprovechando las ventajas de la 

nueva economía de escala2.  

Las regiones transfronterizas son entidades de particular complejidad. Por 

un lado, ellas condensan los auspicios y los obstáculos de las relaciones 

                                                
2 Aunque Jessop aclara que estas ñformasò tienen pesos espec²ficos diferentes y en ocasiones se amalgaman y 

originan patrones híbridos, en realidad lo que el autor identifica como tipos son componentes coexistentes y 

complementarios que alientan y condicionan los procesos de emergencia de regiones , de manera que la 

hibridez  mas que la pureza tipológica, parece ser la constante de estos procesos. 
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binacionales, y en ocasiones pueden asumir con redoblada intensidad la 

esquizofrenia derivada de la constatación de los beneficios tangibles de esa 

relación y al mismo tiempo de la percepción de los peligros implícitos en la 

relación con el “otro”. En cuanto territorialidad fronteriza, estas regiones son, 

según Morales y Castro (2002): 

“…el espacio de cruce, de redes de medios de transporte, de tránsito 

formal e informal, de comercio y de redes sociales diversas… el cruce 

entre lo tradicional y lo postmoderno, tanto de ancestrales intercambios 

familiares y comunitarios, como de tecnologías y turismo” (p. 32).  

Jessop (2003) ha apuntado a un dato crucial en lo que a la gobernabilidad 

de estas regiones se refiere. Aunque, como vimos anteriormente, estas regiones 

son el resultado de la erosión de las capacidades regulativas de los estados 

nacionales y del agotamiento de sus espacios jurisdiccionales, no existe en la 

actualidad ningún otro mecanismo de asignación de recursos, ni siquiera ningún 

otro actor político (supra o subnacional) que pueda asumir el rol organizador de las 

“soberanías” que ha ejercitado el primero por varios siglos, y que continúa 

desempeñando aún cuando con mayores deficiencias. Y, por consiguiente, las 

regiones transfronterizas devienen un espacio:  

“…marcado por grados diferentes y cambiantes de hegemonía y 

jerarquía; superponiendo esferas de influencia, componentes 

nacionales e influencias transnacionales, interdependencia, regiones 

embriónicas y nacientes, esferas marginales y áreas de confrontación.” 

(Jessop, 2003, p. 36).  

Una manifestación específica de relacionamiento espacial transfronterizo -y 

posiblemente su manifestación más intensa- ocurre cuando en un contexto de 
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regionalización binacional o de surgimiento de corredores, dos ciudades 

fronterizas se ponen en contacto y tienden a funcionar como un sistema 

interdependiente. Ello ha dado lugar a una extensa tipología que habla de 

ciudades gemelas (Arreola, 1996) ciudades binacionales (Ehelers y Buursink, 

2000; Ehelers, Buursink y Boekema, 2001), metrópolis transfronterizas (Herzog, 

1992), sistemas metropolitanos binacionales (Urdaneta, 2002) y complejos 

urbanos binacionales (Dilla, 2004).   

En este estudio denominamos a estas aglomeraciones urbanas como 

complejos urbanos transfronterizos, y las entendemos como construcciones 

socioculturales dadas en la propia dinámica de las regiones y los corredores, y por 

consiguiente como subsistemas insertos en sistemas de redes urbanas más 

amplias. La definición de estos complejos urbanos transfronterizos se basa en seis 

indicadores relativos, los dos primeros de los cuales son imprescindibles: 

a. Cercanía geográfica de ambos centros urbanos, lo suficiente como 
para compartir un mismo espacio ambiental y una serie de recursos 
naturales vitales para la vida de las ciudades. Ello no implica 
necesariamente adyacencia en sentido estricto.  

b. Reproducción económica interdependiente, de manera que las 
actividades económicas primarias de cada ciudad se derivan de la 
relación con la otra. 

c. Existencia de relaciones sociales primarias intensas entre los 
pobladores de ambas ciudades. 

d. Compartición, formal o informal, de servicios comerciales, sociales, 
religiosos, lúdicos, culturales, etc. 

e. Relacionamientos institucionales formales, desde el estado y desde 
la sociedad civil. 

f. Percepción compartida de necesidad mutua, lo que no excluye la 
existencia de representaciones  negativas (racistas, chovinistas, etc) 
del otro. 

Como analizaremos en el caso dominico/haitiano, los complejos urbanos 

transfronterizos condensan todas las contradicciones de la relación binacional, 

pero las expresan de manera diferente, por lo que para todos los fines deben ser 
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considerados como fenómenos sociológicos específicos en cualquier relación 

binacional articulada en torno a una frontera. 

Los corredores transfronterizos en República Dominicana. Hace dos 

décadas fue publicado un incisivo estudio sobre la totalidad del espacio insular, a 

cargo del reconocido geógrafo dominicano Rafael Emilio Yunén (1985). Uno de los 

aportes de este trabajo es su set de mapas (confeccionado junto con Georges 

Anglade) que muestran una isla casi totalmente segmentada en dos espacios 

nacionales y cuyas franjas fronterizas aparecen como lugares desconectados y 

marginales. Solamente una flecha, a la altura del corredor que enlaza a Santo 

Domingo con Puerto Príncipe, indicaba la existencia de algún contacto entre 

ambas partes de la isla.  

Los mapas daban cuenta de una época en que la frontera domínico/haitiana 

era básicamente una frontera cerrada o alienada según la tipología de Martínez 

(1994). Durante siglos había sido una frontera porosa y mal delimitada hasta que 

en 1936 ambos gobiernos concluyeron la demarcación. En 1937 el dictador 

dominicano Rafael Leónidas Trujillo (1930-1961) cerró casi totalmente el borde al 

mismo tiempo que producía una limpieza étnica asesinando miles haitianos y sus 

descendientes radicados en las provincias fronterizas. Durante décadas la frontera 

solo se abría en determinados momentos para permitir el paso de un escuálido 

comercio de bienes, y sobre todo de los miles de braceros haitianos que cruzaban 

para trabajar en la industria azucarera y otros cultivos. 

Sin embargo, en los momentos en que Yunén escribió su libro, el cierre 

fronterizo llegaba a su fin. Diversas razones lo pusieron en jaque. Por un lado, el 

giro exportador de la economía dominicana, que comenzó a mirar al mercado 
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haitiano como una oportunidad. Por otro, la apertura democrático/liberal en 1978 

en República Dominicana y el derrumbe de la dictadura duvalierista en Haití en 

1986, que rompieron el abrazo fatal de dos dictaduras. Finalmente la 

diversificación económica dominicana que comenzó a demandar trabajadores 

haitianos en varios sectores, lo que hizo imposible el control estatal monopólico 

sobre el tráfico de braceros. Los lugareños recuerdan que desde 1986 se relajaron 

los controles fronterizos y se inició un tímido intercambio comercial transfronterizo. 

Pero sobre todo fue desde 1992, cuando los americanos impusieron a Haití un 

bloqueo contra la junta golpista, que se intensificó la relación comercial.   

Desde entonces la frontera ha devenido un lugar de paso de cientos de 

millones de dólares de mercancías, en una compleja red de tráficos donde lo legal 

y lo ilegal, lo local y lo internacional, son categorías a menudo indistinguibles.   En 

términos espaciales, un primer efecto, como puede notarse en el MAPA I es la 

proliferación a lo largo de la franja de una infinidad de actividades y puntos de 

intercambios. 

 

MAPA I 
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De manera sucinta el comercio binacional y transfronterizo -exceptuando al 

comercio criminal de drogas, armas y personas cuyo estudio escapa a los 

objetivos de este estudio- agrupa al menos cuatro tipo de actividades: 

 En primer lugar tenemos al típico comercio internacional formalmente 
registrado, que transcurre a través de los puertos terrestres 
habilitados, y que incluye la mayor parte de las exportaciones 
dominicanas a Haití y una parte menor de las importaciones desde 
este último país. Estos puertos son -en orden descendente según los 
valores comerciados- Jimaní, Dajabón, Comendador y Pedernales. 
Predominan los flujos desde República Dominicana hacia Haití. 

 En segundo lugar tenemos el comercio de las ferias bisemanales que 
ocurren en varias ciudades fronterizas dominicanas o en plazas 
cercanas a ellas. Las ferias más conocidas son Dajabón, 
Comendador, Mal Paso (Jimaní) y Pedernales, pero también tienen 
lugar en otros poblados como Bánica, Los Cacaos (Pedro Santana), 
Capotillo, Hondo Valle, etc. Aquí encontraremos exportaciones 
dominicanas que son registradas y otras –principalmente productos 
agrícolas- que escapan a estos controles. De igual manera por aquí 
transitan diversas mercancías procedentes de Haití (casi siempre 
reexportaciones) que son registradas parcialmente. Los flujos 
predominantes van desde República Dominicana hacia Haití.  
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 En tercer lugar, un volumen importante del comercio tiene lugar en 
puntos de cruce de productos agropecuarios a lo largo de la línea, 
por donde transitan principalmente productos agrícolas haitianos 
hacia República Dominicana de manera informal e ilegal. Los puntos 
de cruce más importantes son Tirolí (Dajabón); Cañada Miguel 
(Hondo Valle); Los Cacaos (Pedro Santana) Ángel Félix, Tierra 
Nueva, Lajas y Aguacate (Independencia). Estos puntos de cruce 
funcionan en las épocas de cosechas de los productos que circulan 
en ellos, con un predominio de los flujos desde Haití hacia República 
Dominicana. 

 Finalmente existe un intenso tráfico de mercancías dirigidas a Haití 
pero que utilizan puertos dominicanos para ingresar a la isla y se 
mueven por tierra hacia Haití. Formalmente se trata de mercancías 
en tránsito que no son registradas.   

 

En cuanto a volúmenes comerciales, se calcula que Haití exporta a 

República Dominicana entre 40 y 60 millones de dólares anuales, mientras que 

esta última exporta a su vecina occidental (sin considerar las mercancías en 

tránsito) unos 200 millones. La siguiente tabla (referida solamente al comercio 

formal) muestra las tendencias de exportación en varios años con incrementos 

anuales superiores al 15% excepto en algunos años críticos: 

Exportaciones formales dominicanas a Haití. 
(millones Usd) 

Año  Exportaciones 

hacia Haití  

Productos 

nacionales 

Productos 

zonas francas 

1996   24,4   Nd   Nd 

1997   26,5   Nd   Nd 

1998   49,3   47,7  1,6 

1999   70,4   67,9  2,5 

2000   61,9   58,4  3,5 

2001   79,4   72,1  7,3 

2002 101,5   88,9 12,5 

2003 127,1 111,8 15,3 

2004   75,6   63,1 12,3 

2005 161,1  122,1 39 

                 Fuentes: informes anuales Cedopex/CEI3. 

                                                
3 La información sobre exportaciones fue obtenida en la página web del Centro Dominicano para la 

Promoción de Exportaciones (www.cedopex.gov.do), desde el 2003 el Centro para las Exportaciones y la 

Inversión (www.cei.gov.do), a excepción que los datos del 2004 y 2005 que fueron obtenidos directamente en 

los archivos de la institución. 

http://www.cedopex.gov.do/
http://www.cedopex.gov.do/
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En consecuencia el mapa actual del espacio insular que hace veinte años 

dibujaron Yunén y Anglade estaría hoy obligado a reflejar los entrecruzamientos 

de corredores transfronterizos, indicativos de los flujos (personas, bienes, 

capitales, informaciones, etc.) que tiene lugar entre ambos países. Como puede 

observarse en el mapa II, estos flujos transcurren por corredores naturales 

habilitados infraestructuralmente y que a su vez actúan como redes jerárquicas 

urbanas que contienen al menos tres tipos de ciudades:     

 Las ciudades dominantes, que actúan como centros principales de 
provisión de servicios y mercancías y destino final o intermedio de la 
mayor parte de las mercancías importadas.  

 Las ciudades secundarias, ubicadas en los ejes del corredor y que 
pueden beneficiarse de este aportando algunos servicios y 
mercancías, aunque también pueden asumir costos notables en los 
ámbitos demográfico y ambiental.  

 Las ciudades limítrofes que actúan como puertos terrestres y 
asientos de ferias comerciales y que hemos denominado ciudades 
factorías en alusión a que funcionan como nichos de transacciones 
comerciales que exceden con mucho no solamente las capacidades 
de consumo del mercado urbano, sino también las habilidades de 
sus actores para insertarse en la dinámica mercantil.  

 

Estos corredores presentan simetría bilateral, es decir que esta misma 

estructura se repite a cada lado del límite fronterizo. Pero en todos los casos (y en 

cada una de las relaciones bilaterales que se generan) la parte haitiana, 

recordando la propuesta teórica de Rico (1981) para el lado mexicano del borde 

con Estados Unidos, funcionaría como una zona más sensible (mayor exposición 

a ser afectada por los problemas del otro lado). Y al mismo tiempo más vulnerable, 

dado que posee un stock severamente más reducido de opciones para 

contrarrestar cualquier impacto negativo transfronterizo.   
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Por otra parte, los corredores son resultados históricos cuyos 

comportamientos están determinados por una serie de variables como son las 

dimensiones de los mercados, las tradiciones culturales de contactos, las 

características físico/geográficas, etc. Y de hecho, aunque a primera vista pudiera 

pensarse que los actuales corredores son nuevos, en realidad son los mismos, en 

ocasiones con algunas modificaciones, que canalizaron el comercio binacional 

hasta el cierre trujillista de 1937, como si la historia hubiese querido recobrar una 

geografía que le fue arrebatada.  

MAPA II 

 

Como puede observarse en el mapa II, es posible identificar al menos 

cuatro corredores transfronterizos con sus correspondientes redes urbanas, de 

dimensiones y niveles de integración diferentes, cada uno de los cuales se 

constituye en un subsistema del funcionamiento binacional y transfronterizo (Dilla, 

2004). De sur a norte estos corredores serían: 
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 El corredor que discurre junto a la costa caribeña y tiene como 
ciudades factorías a Pedernales y a Anse a Pitre, mientras que 
Barahona, del lado dominicano ejerce claramente un rol dominante. 
Es un corredor muy pequeño debido principalmente a que la comuna 
de Anse a Pitre casi no tiene conexión con el resto de Haití y de 
hecho funciona como un gueto dominicano. Implica menos del 3% 
del comercio total binacional. 

 Extendido como una línea que conecta directamente a ambas 
ciudades capitales existe un segundo corredor que tiene como 
ciudades fronterizas a Jimaní en República Dominicana y Fond 
Parisien en Haití. En términos de comercio formal internacional es el 
principal puerto, con cerca del 60% de los valores comerciados. 

 El tercer corredor conecta a la ciudad de San Juan como urbe 
dominante con otras ciudades haitianas ubicadas en el Artibonito, 
como Hinche. Aquí las ciudades “factorías” son Comendador y 
Belladere. Es el tercer corredor en importancia comercial formal con 
cerca de un 7% del valor intercambiado, pero Comendador posee la 
segunda feria comercial del país y de hecho la zona es reputada por 
la intensidad del comercio de contrabando. 

 Finalmente, al norte, tenemos el corredor que enlaza a las dos 
segundas ciudades de cada país -Santiago de los Caballeros y Cabo 
Haitiano- y que pone en contacto a las dos ciudades más 
importantes de ambas franjas fronterizas: Dajabón y Ouanaminthe. 
Es el segundo corredor en volúmenes comerciales (30%) y el 
huésped de la mayor feria comercial. Pero probablemente su mayor 
importancia radica en el hecho de que por sus niveles de integración 
e interacción transfronteriza, estamos aquí en presencia de una 
región económica en formación. 

 

La región económica en formación. Se trataría, siguiendo a Jessop 

(2003), de una “inter-regionalización” en la que convergen diversos tipos de 

actores -sector privado, estado, cooperación internacional, comunidades 

organizadas, etc.- pero donde el primero es sin lugar a dudas el factor más 

relevante y activo. 

En cuanto corredor transfronterizo, implica la vinculación del nordeste 

haitiano con el noroeste dominicano, pero sobre todo la subordinación de ambos, 
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constituidos en región económica, al Cibao Central, tal y como se muestra en el 

mapa III.  

MAPA III 

 

Tiene como centros urbanos dominantes a Santiago de los Caballeros y a 

Cabo Haitiano, ambas segundas ciudades de sus respectivos países (con 

poblaciones superiores al medio millón de habitantes) y situadas a 142 y 70 

kilómetros del borde respectivamente. Del lado dominicano, además de Santiago, 

otras ciudades del Cibao Central como Moca (59 174) y La Vega (98 386), tienen 

funciones secundarias de provisión de bienes y servicios. Entre Santiago y 

Dajabón –distanciadas algo más de un centenar de kilómetros- se extiende el 

noroeste dominicano o Cibao Occidental, una extensión menos fértil y menos 

desarrollada de la porción central del valle. En esta zona las dos ciudades más 

relevantes son Mao (47 828 hab.) y Esperanza (41 189 hab.), pero que en realidad 

funcionan como ciudades satélites de Santiago, lo que les ha impedido 
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desempeñar un rol más importante en la red. Otras ciudades son Sabaneta (16 

270 hab.) y Montecristi (15 629 hab.)4, sin funciones significativas (ONE, 2004).  

Del lado haitiano yace el Departamento del Nordeste, con cinco comunas 

fronterizas y una densidad demográfica promedio de 191 habitantes por kilómetro 

cuadrados, casi cuatro veces la existente en las provincias dominicanas vecinas 

de Dajabón y Montecristi. La comuna más poblada es Ouanaminthe con 249 

habitantes por kilómetro cuadrado y la menos poblada es Carice, al sur, con 106. 

Como antes anotábamos, la red es dominada por Cabo Haitiano, y a ella se 

suman otras ciudades menores como Fort Liberté, Gonaives, Ferrier, Valliere y 

Mont Organize, entre otras. Las “ciudades factorías” son Dajabón y su vecina 

contigua Ouanaminthe.  

El predominio de Santiago aquí es innegable. Aunque muchos productos 

que circulan en este corredor provienen de la capital, una parte considerable - 

principalmente los productos agropecuarios- proceden del Cibao Central. En 

ambos casos los intermediarios de Santiago tienen un rol fundamental en el 

transporte y venta de las mercancías y en la misma ciudad funcionan almacenes 

que cumplen un rol básico en la distribución.  En sentido inverso, los productos 

vendidos por los haitianos en Dajabón son frecuentemente transportados y 

almacenados en Santiago, donde son consumidos o distribuidos a otros puntos del 

país. Es el caso por ejemplo, de las ropas y los tejidos usados, diversas 

                                                
4 Es interesante al respecto el caso de Montecristi, una de las primeras ciudades fundadas por los españoles y 

que hasta las primeras décadas del siglo XX tuvo un rol económico muy importante gracias al comercio con 

Haití, y de hecho funcionaba como cabecera urbana local de Dajabón. En la actualidad Montecristi es una 

ciudad  cuyas anchas calles erosionadas, sus viviendas decimonónicas en ruinas y sus monumentos hablan 

tanto de un pasado brillante como de un presente crítico. Opera marginalmente respecto al comercio 

transfronterizo (de hecho la ciudad es un paso obligado de la ruta más frecuentada entre Santiago y Dajabón) 

y es sintomático que una parte significativa de los inmigrantes que viven en Dajabón proceden de esta ciudad. 
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reexportaciones y productos agrícolas específicos (mangos, aguacates, 

guandules) que entran por Dajabón y por otros puntos de cruce como Tirolí, en el 

municipio de Restauración. Muchos de los servicios que se brindan en el mercado 

binacional, por ejemplo el transporte, tienen sus bases asentadas en esta ciudad. 

Por último, algunos grupos empresariales de Santiago han comenzado a 

invertir en maquilas del lado haitiano del borde, y lo han hecho con una 

agresividad realmente impresionante, como veremos más adelante. Del lado 

haitiano esta función la cumple la ciudad de Cabo Haitiano, cuyos comerciantes y 

transportistas controlan la mayor parte del negocio que realizan sus compatriotas 

en las ferias y puntos de cruce de productos agropecuarios. 

La construcción de esta región ha sido un proceso notablemente rápido si 

tenemos en cuenta que hasta principios de los 90s ambas regiones estaban 

virtualmente desconectadas, que no existen acuerdos binacionales y que la 

situación haitiana constituye un estorbo mayor, sea por la inestabilidad 

político/institucional o por su mala situación infraestructural.  

A la apertura ya descripta, tanto del puerto terrestre como de la feria, se ha 

sumado desde el 2002 la instalación de una zona franca industrial con capitales 

dominicanos en la ciudad de Ouanaminthe, y que funciona como una extensión de 

las empresas establecidas en Santiago de los Caballeros. Al funcionar sobre el 

mismo borde esta maquila usa determinados servicios y personal técnico 

dominicano y evita las incomodidades infraestructurales haitianas; mientras que su 

locación en territorio de Haití le garantiza una mano de obra muy barata, muy 
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pocas regulaciones y el acceso al mercado textil norteamericano mediante la 

siempre insatisfecha cuota haitiana5.  

Pero probablemente los cambios que pueden acaecer en el futuro 

inmediato serán aún más significativos. 

 Un primer cambio programado es la construcción con la asistencia 
de la Unión Europea de un nuevo complejo comercial sobre el lado 
dominicano de la frontera, y que contendría una plaza de mercado de 
varios miles de metros cuadrados, un nuevo puente sobre el río 
Masacre y las instalaciones gubernamentales de regulación de 
ambos países, todo lo cual permitirá una mayor concurrencia y con 
mayores comodidades de comerciantes y visitantes de ambas 
nacionalidades. 

 También con la asistencia de la Unión Europea, se planifica la 
construcción de una carretera que enlazaría a Cabo Haitiano con 
Dajabón (y desde aquí con Santiago), lo que dinamizaría todo el 
tráfico de mercancías y personas. Vale anotar que en la actualidad 
un viaje desde Cabo Haitiano hasta la frontera puede tomar entre 
cinco y seis horas y solo puede realizarse con vehículos altos y de 
doble tracción. En cambio, desde Santiago hasta el mismo punto 
toma algo menos de hora y media a pesar de estar ubicada casi al 
doble de la distancia de la primera. Una carretera de esta naturaleza 
agilizaría todas las conexiones, y en particular pudiera dar lugar a un 
flujo de turistas haitianos de clase media en dirección a Santiago y a 
los polos turísticos del norte del Cibao. 

 Uno de los principales grupos económicos involucrados en el 
comercio binacional, el Grupo Magacín,  proyecta la construcción de 
varios miles de metros cuadrados de almacenes adyacentes a la 
feria, y que funcionaría como almacenes in bond, listos para atender 
puntualmente las demandas haitianas. Estos almacenes estarían 
conectados al puerto de Manzanillo, por donde se importarían 

                                                
5
 La zona franca CODEVI fue establecida en el 2002 por el Grupo M, un grupo advenedizo en el 

gran capital dominicano, y su función es dar terminado a las piezas textiles elaboradas en las zonas francas 

santiagueras. Opera en condiciones de superexplotación de la fuerza de trabajo, con jornadas laborales de 11 

horas y un pago mensual en torno a los 50 dólares americanos. Por último, al estar ubicada en Haití, los 
inversionistas no tuvieron que enfrentar regulaciones gravosas y los pocos logros laborales conseguidos (por 

ejemplo el derecho a la sindicalización) han sido alcanzados gracias a la presión de instituciones como la 

federación sindical de textileros (ITGLWF). Al mismo tiempo, la ubicación sobre el mismo borde (de hecho 

la zona franca ñprivatizaò varias decenas de metros de l²mite) garantiza la seguridad que ofrecen los militares 

dominicanos (en particular cuando Haití es sacudida por alguna de sus cíclicas crisis políticas) y la posibilidad 

de contratar personal técnico y de seguridad de este país. Este grupo mantuvo excelentes relaciones con el 

gobierno dominicano entre el 2000 y el 2004, lo que le permiti· ñcompetirò ventajosamente con otros grupos 

capitalistas. 
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productos de terceros países con el mismo fin. De esta manera los 
importadores haitianos podrían beneficiarse de una modalidad 
flexible y más barata de aprovisionamiento, y el capital dominicano 
estaría en condiciones de controlar una parte más significativa del 
comercio exterior del vecino país. Este proyecto podría contribuir a 
“localizar” recursos humanos y materiales y brindaría a los actores 
locales mayores y mejores posibilidades de inserción en la provisión 
de servicios. 

Las Ciudades Factorías y el costo de la intermediación urbana. Un 

efecto del auge comercial en la frontera es la agudización de la crisis de la 

economía rural tradicional y en consecuencia, un fuerte proceso de urbanización 

anárquica y precaria.  De hecho -si exceptuamos la parte central eminentemente 

rural- la mayoría de los municipios fronterizos tienen poblaciones urbanas que 

superan la mitad de la población total, y en el sur puede llegar a ser superior al 

75%. Y aunque la mayoría de las ciudades fronterizas son poblados pequeños y 

medianos (ninguna llega a los 20 mil habitantes) casi ninguna hubiera podido ser 

considerada como un centro urbano hace solamente dos décadas. Todas tienen 

roles político/administrativos, sea como cabeceras provinciales o municipales, y en 

algunos casos también asumen algunas funciones de provisión de servicios 

locales (financieros, técnicos, mercantiles, sociales) en relación con sus entornos 

rurales.  

Cinco de estas ciudades encabezan las provincias que forman la franja 

fronteriza, de las que cuatro son limítrofes. Estas ciudades han experimentado 

altos crecimientos (siempre muy superiores a los de sus provincias que en algunos 

casos sufren despoblamiento absoluto), como puede observarse en la tabla 

siguiente: 

Comportamiento demográfico ciudades fronterizas seleccionadas 
(2002/1993) 
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Ciudad Pob. 1993 Pob. 2002 Variación media anual 

(%) 

Montecristi 11 256 15 629  3,3 

Dajabón 12 589 16 328  3.3 

Comendador   8 052 11 391  4,1 

Jimaní   3 890  5 842  4,2 

Pedernales   8 036 10 339  2,6 

ONE 1993; 2004 
Lo distintitivo de estas ciudades es que ellas -a excepción de Montecristi- 

son puertos terrestres, y desde esa condición devienen bisagras articuladoras de 

los corredores, lo que hemos llamado las ciudades factorías. En cuanto tal estas 

ciudades obtienen beneficios evidentes de la relación comercial, tanto en términos 

fiscales como de empleos. Y de hecho la actividad económica “primaria” en los 

términos descriptos por Hoyt (1939) es el comercio transfronterizo. 

Pero al mismo tiempo son incapaces de liderar procesos de desarrollo local 

que aprovechen las oportunidades del intercambio fronterizo en la misma medida 

en no logran consolidarse como suministradoras de servicios y bienes y como 

mercados de las producciones agrícolas de sus entornos. Una incapacidad que 

ciertamente se genera en primera instancia desde la propia textura económica y 

técnica de las ciudades, pero también a partir de otras variables como son los 

factores histórico/culturales y demográficos. 

Por consiguiente, las ciudades factorías operan como enclaves desligados 

de sus entornos rurales y pagan un alto precio por esta incapacidad: se ven 

forzadas a absorber masas de campesinos empobrecidos al mismo tiempo que 

pierden los sectores poblacionales más educados y en edad laboral óptima. Un 

auténtico drenaje de recursos humanos que opera como un obstáculo mayor para 

el desarrollo. 
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Finalmente, en cuanto piezas subordinadas en las constelaciones de poder 

de los corredores, estas ciudades son sometidas a fuertes procesos de 

descapitalización en beneficio de las urbes dominantes cuyos actores controlan 

los pivotes claves del comercio. La ciudad factoría más próspera, y evidentemente 

la que más se ha beneficiado del comercio -Dajabón- mostraba en el 2004 una 

muy desfavorable relación entre ahorros y canalizaciones de préstamos en la 

banca formal, de manera que por cada peso ahorrado solo eran prestados en la 

provincia 29 centavos (Dilla y de Jesús, 2005).  

Los complejos Urbanos Transfronterizos. Sin lugar a dudas los puntos 

más intensos de relaciones binacionales son los binomios urbanos que se alinean 

a lo largo de la frontera y que denominamos aquí complejos urbanos 

transfronterizos y que definíamos a partir de los 9 indicadores antes mencionados. 

De manera sintética, estos complejos se remiten a una serie de indicadores 

referidos a factores como la cercanía geográfica, la existencia de relaciones 

primarias y secundarias entre sus pobladores e instituciones, una fuerte 

interpenetración económica, la existencia de servicios compartidos y una mutua 

percepción de imprescindibilidad. 

Al menos tres binomios urbanos -Dajabón/Ouanaminthe, 

Comendador/Belladere y Pedernales/Anse a Pitre- satisfacen la mayor parte de 

estos requisitos, y en particular los dos que consideramos como determinantes: 

cercanía geográfica e interdependencia económica. En el primer sentido, estas 

ciudades están ubicadas a distancias menores de diez kilómetros, que se acortan 

por el crecimiento urbano y en ocasiones son totalmente contiguas. En el 
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segundo, todas ellas comparten funciones similares en las redes urbanas 

transfronterizas y de hecho comparten los mismos espacios económicos.  

Sin embargo, todas las condiciones definitorias de un complejo urbano 

transfronterizo -con la lógica excepción de la cercanía geográfica- solo pueden ser 

evaluadas a partir del desarrollo discontinuo, y la asimetría de poderes que rigen 

las relaciones binacionales y transfronterizas. De manera que estos complejos 

urbanos resultan espacios contradictorios (eventualmente conflictivos) muy 

condensados. 

Una primera característica común a los tres complejos es la aglomeración 

de la población en la ciudad haitiana, lo que establece un fuerte desbalance 

demográfico. Aunque no existen datos estadísticos creíbles del lado haitiano, 

algunos cálculos basados en observaciones indican que estas ciudades pueden 

contener entre dos y tres veces la población de la ciudad dominicana, y que 

además reportan tasas de crecimiento muy aceleradas.  

En realidad es una tendencia usual en zonas de fronteras, en las que las 

partes más pobres tienden a concentrar más población, atraída por incentivos 

como la posibilidad de emigrar o simplemente mayores oportunidades de trabajar 

y sobrevivir al contacto con ciudades menos pobres.  Lo distintivo de esta frontera 

es que la aglomeración de población del lado haitiano (y en particular en sus 

ciudades) significa la aglomeración de población pobre e indigente en territorios 

carentes de los servicios mínimos y un incremento sobre el borde y sus recursos 

naturales, compartidos y escasos.     

Las ciudades fronterizas haitianas distan mucho de satisfacer los requisitos 

mínimos de viabilidad de la vida urbana, y tanto su morfología como sus niveles de 
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bienestar recuerdan más a inmensas aldeas que a ciudades propiamente dichas. 

Son aglomeraciones de personas en torno a callejones irregulares cruzados por 

canales de aguas negras; sin servicios de agua, energía, salud pública o recogida 

de basura; y regularmente con gobiernos locales simbólicos que no reciben 

recursos de ningún tipo. Todas poseen una plaza central donde se agolpan los 

edificios públicos, la iglesia católica y algunos comercios mayores, y que resulta 

una explanada casi siempre sin asfaltar e invadida de basura. 

A modo de ejemplo pudiéramos analizar la situación de la ciudad de 

Ouanaminthe, la más dinámica económicamente de la frontera y la única de la que 

se posee alguna información fidedigna. Al comenzar el siglo, Ouanaminthe tenía 

unos 30 mil habitantes, de los que solamente un tercio era originario de la ciudad.  

El 91% de sus hogares estaba bajo la línea oficial de pobreza, mientras que un 

68% subsistía en condiciones de indigencia (BID/Habitat, 2001). No había 

servicios de acueducto -excepto un tanque en mal estado que daba agua a la 

parte más vieja de la ciudad y de manera muy ineficiente- y una parte significativa 

de los hogares se abastecían de agua directamente del río Masacre6. Tampoco 

existían alcantarillas cloacales, lo que determinaba que el 65% de los hogares 

arrojaba las aguas negras a la calle. Como el depauperado ayuntamiento no 

proporcionaba un servicio mínimo de recogida de desechos sólidos, la mayoría de 

                                                
6
 La situación del agua refleja dramáticamente la simetría implícita en la relación transfronteriza. Dajabón, 

posee varios acueductos que abastecen a cerca del 90% de la población urbana. El mayor de ellos toma el 
agua del curso superior del río Masacre, antes de que este se convierta en la línea divisoria de ambos países y 

de ambas ciudades. A esa misma altura, el río es aprovechado por varios canales de riego, lo que determina 

una reducción sustancial del caudal de agua al nivel en que esta agua puede ser aprovechada por los vecinos 

de Ouanaminthe. Debido a que el río cruza frente a ambas ciudades, varios drenajes de Dajabón vierten sus 

aguas contaminadas en la corriente, por lo que el río que los habitantes de Ouanaminthe pueden usar es en 

realidad una corriente menguada y contaminada, sin control sanitario alguno. Ninguno de los dos gobiernos 

ha intentado una regulación más justa, y en particular los sucesivos gobiernos haitianos han mostrado un 

desinterés irresponsable en el asunto.  
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los vecinos quemaban directamente la basura, mientras que un 10% arrojaba los 

desechos a la vía pública. Muy pocas calles estaban asfaltadas. INESA (2002), 

por su parte, informa de un analfabetismo superior al 70% de la población adulta, 

de la presencia de solo tres médicos y 60 camas hospitalarias, y de un 25% de los 

niños en edad escolar que no asistían a la escuela. Debe considerarse que del 

lado dominicano, a menos de medio kilómetro, la ciudad de Dajabón contaba con 

todos estos servicios, incluyendo un hospital público, sin lugar a dudas un atractivo 

irresistible para la empobrecida población de Ouanaminthe.  

Desde los puntos de vista morfológico y espacial las naturalezas urbanas 

de las ciudades haitianas limítrofes solo pueden ser aprehendidas en relación con 

las ciudades dominicanas. Pudiera afirmarse que las primeras, o al menos partes 

significativas de ellas, operan, en varios sentidos, como “barrios marginales” sui 

generis de las ciudades dominicanas. Por un lado, las economías de estas últimas 

utilizan a sus contrapartes haitianas en los procesos de producción e intercambio 

de la misma manera como un “downtown” lo hace respecto a sus barrios pobres: 

como mano de obra devaluada y desprotegida. Por otro, los haitianos tienden a 

comportarse frente a la ciudad dominicana siguiendo un sistema cotidiano de 

desplazamiento urbano similar a como un habitante de una favela lo hace frente a 

los distritos centrales y de clase media de su propia ciudad: hurgan en ellos para 

encontrar medios de sobrevivencia (mendicidad, empleos no calificados), 

consumen sus servicios públicos disponibles (principalmente de salud pública) y 

eventualmente disfrutan sus discretas elegancias en momentos de esparcimientos 

lúdicos.  
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Aún cuando en esta madeja de relaciones comunitarias es posible 

encontrar todo tipo de vínculos y prácticas sociales, las relaciones originadas en el 

mercado resultan predominantes. Y que en todos los casos (aunque con 

intensidades diferentes) ellas están condicionadas por la desventaja haitiana y las 

configuraciones ideológico/culturales nacionalistas de ambos lados.  

En tal contexto -como ha demostrado de Jesús (2004, 2006 y 2006ª)- es 

entendible que las percepciones mutuas de los habitantes de estas ciudades estén 

marcadas por el reconocimiento de imprescindibilidad sobre bases utilitarias y al 

mismo tiempo por una “distancia mental” que distingue dos culturas, dos 

composiciones raciales, dos historias y dos condiciones socioeconómicas 

diferentes y con frecuencia percibidas como antitéticas.  

En el primer sentido, la mayoría de los habitantes de las tres ciudades 

destacaban la imprescindibilidad de los intercambios comerciales con sus vecinos, 

y más de un tercio de los habitantes de Comendador y Pedernales y un 70% de 

los dajaboneros consideraban que en general los haitianos eran necesarios para 

la vida de sus ciudades. De igual manera, cerca de la mitad de los habitantes de 

Comendador y Dajabón y algo menos de un tercio de los pedernalenses 

consideraban que el desarrollo de sus ciudades tenía que hacerse a la par con el 

desarrollo de la ciudad haitiana contigua. 

Pero al mismo tiempo, tanto estas encuestas como otras evidencias 

empíricas colectadas en el lado dominicano sugieren que los pobladores (a pesar 

del sospechoso origen de muchos apellidos) se afanan por marcar diferencias con 

los haitianos, denominados como “ellos”; y en ocasiones pueden adoptar 

posiciones muy hostiles y distantes, por ejemplo cuando se trata de permitir el 
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ingreso de haitianos a sus círculos familiares íntimos. Del lado haitiano la situación 

no parece ser diferente, y no es extraño encontrar muestras de fuertes 

resentimientos antidominicanos, en particular cuando ocurren crisis en las 

relaciones bilaterales. Y en todo caso habría que reconocer que se trata de una 

situación que provoca situaciones culturales francamente esquizofrénicas e 

impone un límite severo a la generación de lo que Ehelers y Buursik (2000) 

llamaban “sentimientos de pertenencia conjunta”.  

El futuro predecible.  La frontera dominico/haitiana es un espacio muy 

dinámico en transición. Y con seguridad el factor determinante de este dinamismo 

-el auge de los intercambios comerciales y la emergencia de nuevas formas de 

explotación económica de la condición transfronteriza- seguirá incrementándose. 

Sin embargo, no queda claro hacia que direcciones puede apuntar una mayor 

apertura fronteriza. Dadas en un contexto económico capitalista, cualesquiera que 

fuesen las direcciones identificables, todas ellas van a funcionar en el marco del 

intercambio desigual (sea dentro de los corredores en detrimento de las ciudades 

factorías o en un marco mayor, en detrimento de Haití). Pero es posible creer que  

cada una de estas direcciones supone relaciones interurbanas específicas, y que 

en unos casos hay metas del desarrollo local que puede ser alcanzadas con más 

facilidad que en otros.  

En un primer plano habría que colocar la variable política institucional. Por 

un lado, Haití prácticamente ha carecido de estado en los últimos diez años, lo que 

ha agravado su habitual desinterés por los temas fronterizos. República 

Dominicana ofrece un panorama más alentador, pero su régimen jurídico e 

institucional fronterizo es notablemente anticuado y obsoleto. El resultado de todo 
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ello es un escenario muy propicio para las ilegalidades y la impunidad, cualidades 

que devienen factores estimulantes de un esquema de acumulación cortoplacista 

y altamente depredador en términos sociales y ambientales. 

Es vaticinable que una modificación del escenario político -en principio una 

estabilización político/institucional en Haití y una modernización del régimen 

fronterizo en República Dominicana- contribuiría a librar a la circulación de valores 

de la incertidumbre extraeconómica y a crear aquello que Weber denominaba un 

clima de previsibilidad económica. Y en consecuencia potenciaría a los sectores 

empresariales de ambos países más comprometidos con el desarrollo de largo 

plazo y con compromisos más alentadores con el bienestar social y con el medio 

ambiente.  

Otra variable importante es la magnitud del compromiso que los estados 

pueden asumir con el desarrollo social. El principal escollo que afronta la frontera 

para su desarrollo es la debilidad de sus recursos humanos debido a factores 

diversos como la pobreza del sistema educacional y la fuga de las personas más 

educadas. Al mismo tiempo la franja fronteriza muestra indicadores sociales 

francamente deprimentes  y en algunos puntos (sobre todo en la depauperada y 

desigual porción central de la franja) la frontera es relativamente más pobre que 

hace diez años, toda vez que la brecha que le separa de los promedios nacionales 

es mayor. 

  Finalmente, es previsible que la intensificación de los contactos 

comunitarios transfronterizos generará en el mediano plazo una franja 

sociocultural “mestiza”. En otros contextos fronterizos esta franja “mestiza” ha 

reclamado una identidad local propia y ha sido vital para el surgimiento de 
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organizaciones transfronterizas que podrían impulsar agendas inclusivas. Aquí 

debe suceder algo similar y con ello la zona fronteriza asumiría un nuevo perfil 

identitario basado en la simbiosis cultural. 

Por supuesto, que nada de lo arriba indicado -que por lo demás no pretende 

ser exhaustivo- sugiere que la frontera dejará de ser el espacio contradictorio y 

conflictivo que hoy es, solo que lo será de otra manera. Y por supuesto, que 

entonces requerirá nuevas políticas y nuevos cambios que algún día conducirán al 

apresurado desideratum de globalóficos y globafóbicos sobre el fin de las 

fronteras.  

Pero eso será en el largo plazo, cuando ya todos estaremos muertos. Por el 

momento la frontera sigue siendo -como el eterno andar de Eros y Tánatos- una 

secuencia contradictoria de negaciones y reafirmaciones que cautivan la 

imaginación de sus curiosos observadores.  

Santo Domingo, agosto 2007. 
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