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Presentacion

FIDE es una institucién privada sin fines de
lucro, creada para promover la inversion en
Honduras, apoyar el desarrollo de las exporta-
ciones y trabajar de cerca con el gobiernoy con
otros organismos privados en la promocién y
formulacion de iniciativas locales y de nueva
legislacion conducentes a mejorar el clima de
negocios en el pais. La institucién tiene como
misién promover el desarrollo sustentable
de Honduras, mediante una contribucién
continua al mejoramiento de la competitividad
internacional del pais y sus empresas.

Para cumplir con su misién, FIDE cuenta
con varios programas, entre los que figura el
Centro de Investigacion y Propuestas Econé-
micas y Sociales (CIPRES), a través del cual
ejecuta el Programa de Comercio, Inversion y
Competitividad, en el marco de un acuerdo de
cooperacién suscrito con USAID-Honduras.
El principal objetivo del Programa es apoyar
a Honduras en la implementacién exitosa del
Tratado de Libre Comercio de Centroamérica
y Republica Dominicana con los Estados Unidos
de América, conocido como DR-CAFTA.

En el marco de las actividades que desarrolla
el CIPRES, vinculadas con las oportunidades y
desafios que representa el DR-CAFTA, se ha
realizado un andlisis de los diferentes compo-
nentes del Sistema Logistico Interoceanico, con
la finalidad de sustentar propuestas orientadas
a configurar un transito eficiente, competitivo
y seguro de la carga comercial entre la costa
del Pacifico y la costa del Atlantico del pais.




Antecedentes

La suscripcion del DR-CAFTA, y las negocia-
ciones para la firma de un Acuerdo de Asocia-
cién con la Unién Europea, hacen evidente
el interés de la regién centroamericana de
incrementar y mejorar su participacién en la
economia global, no solamente en funcién de
buscar el crecimiento econédmico, sino también
de mejorar sustancialmente las condiciones de
vida de la poblacién.

Para lograr un mejor aprovechamiento de las
oportunidades que genera, en materiade inver-
sién y comercio, la participacién en mercados
tan importantes como los de Estados Unidos
de América y de Europa, Honduras y el resto
de paises de la regién, deben lograr mejoras
sustanciales en sus niveles de competitividad.
El logro de este objetivo presenta grandes
desafios en sectores claves como la infraes-
tructura y los servicios de transporte.

El Sistema Logistico Interocednico (SLI) se
plantea como una respuesta a este desafio y
comprende tres componentes fundamentales:

I) Mejoramiento del corredor de carreteras
interoceanico

2) Ampliacién y modernizacion de las
infraestructuras de Puerto Cortés

3) Aumento de la eficiencia y la seguridad en
las aduanas terrestres.

Con el propésito de conformar una vision
homogénea y sistematizada de estos diversos
elementos, se establecieron para el presente
estudio los siguientes objetivos:

¢ Analizar los planes de mejoramiento
y ampliacion para la carretera CA-5 y el
tramo Goascoran-Villa de San Antonio,
para determinar si los mismos responden
a los requerimientos del trafico
interoceanico.

Determinar la capacidad real de Puerto
Cortés, incluyendo las vias de acceso, para
el manejo de los actuales volimenes de
carga y su incremento en el mediano y
largo plazo.

Evaluar las condiciones actuales de las
aduanas terrestres que conectan por la via
interoceanica a Honduras con El Salvador,
Nicaragua y Guatemala.

Desarrollar propuestas viables,
considerando; los requerimientos actuales
e incrementales en los servicios de
transporte, portuarios y aduaneros;

la reduccién de costos; y los estandares
de seguridad internacionales en puertos y
aduanas.
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Desde febrero de 2002, el Gobierno de
Honduras, a través de la Secretaria de Obras
Publicas, Transporte y Vivienda (SOPTRAVI),
ha puesto en marcha un programa para el
desarrollo del corredor interoceanico, que
comprende: Mejoras del Corredor Intero-
ceanico, en particular: la terminacién de la
carretera entre Puerto Cortés y la frontera
con Guatemala (puesto fronterizo de Corinto);
mejoramiento de la carretera CA-5 entre
Tegucigalpa y Villanueva; y la construccién
de la Carretera entre Villa de San Antonio y
Goascoran, que servira de conexion directa de
la CA-5 con la frontera de El Amatillo, e indi-
recta con la frontera de Nicaragua (aduanas
de Guasaule y La Fraternidad) a través de
su interseccién con la CA-1. Ademas, en la
actualidad se impulsan acciones y reformas
tendientes a mejorar los servicios que prestan
Puerto Cortés y el sistema aduanero del pais.

El Plan Estratégico de mejoras del Corredor
contempla la construccién de: un tercer carril
de ascenso en segmentos de fuerte y sostenida
pendiente; cuatro carriles con mediana en
ciertos tramos; carriles o secciones especiales
para posibilitar el sobrepaso en tramos de alto
volumen; cambios geométricos para mejorar
la visibilidad en curvas; carriles de entrada y de
salida en lugares conflictivos; mejoramiento de
intersecciones; construccién de ciclovias en
sitios muy urbanizados y colindantes con la via;
bahias de estacionamiento para buses; aceras
y puentes peatonales; y, sefalizacion, entre
otros.

Este Programa ha contado desde su inicio
con el apoyo de organismos multilaterales de
financiamiento, como el Banco Mundial, el
Banco Interamericano de Desarrolloy el Banco
Centroamericano de Integracion Econdmica,
asi como de la Cuenta del Desafio del Milenio
(MCA por sus siglas en inglés), de los Estados
Unidos de América. Dicho apoyo comprende
desde la realizacion de los estudios hasta la
ejecucion de las obras en los diferentes tramos
en que fue seccionado el Corredor.

Componente Vial

No obstante, el financiamiento disponible
resulta insuficiente para realizar la totalidad
de las obras. En particular, no existe finan-
ciamiento confirmado a la fecha para obras
como: las secciones Il y Ill del tramo entre la
Villa de San Antonio y Goascoran; los primeros
12.0 kilémetros del tramo entre La Barca y
Villanueva; y una serie de obras que no fueron
consideradas en los estudios originales, pero
que son necesarias para configurar un SLI con
niveles de servicio de alta calidad y eficiencia.

La estructura de financiamiento del corredor
interoceanico a la fecha es la siguiente (ver
Figura I):

* Actualmente se encuentra en ejecucion
el convenio de préstamo BID 1565/SF-HO,
por un monto de US $ 63.19 millones (BID
50 millones, OPEP 7 millones, Gobierno
de Honduras 6. 19 millones) denominado
Programa de Mejoramiento del Corredor
Atlantico del Plan Puebla Panama.

El programa con el BID consta de dos
componentes: el primero, contempla
inversiones en la rehabilitacién y ampliacion
del tramo entre el inicio y el final del

Valle de Comayagua y el tramo entre
Villanueva y La Barca; el segundo, consiste
en el disefo e implantacién de un
programa de seguridad en la red vial del
Plan Puebla Panama (PPP) en Honduras,
incluyendo la carretera CA-5 Norte.

¢ Asolicitud de la SOPTRAVI, el BM
aprobé una reasignacion de los recursos
no comprometidos a 2003 de la operacién
de crédito IDA 3432-HO, para atender
la Rehabilitacién y Mejoramiento del
Tramo Taulabé - La Barca por US$ 27.81
millones. Esto en reemplazo del Proyecto
de Pavimentacién de la Carretera
Olanchito - San Lorenzo, considerado
originalmente para ser financiado con
dicho crédito y que fue postergado
debido a problemas de caracter
ecoldgico, con el riesgo de que los recursos
no se pudiesen ejecutar dentro del plazo

de vigencia del crédito. A la fecha, las obras
de este tramo han sido concluidas, como se
indicé anteriormente.

A través del BCIE y con financiamiento

de Fondos Noérdicos y del Gobierno de
México, se ejecutd la rehabilitacion y
mejoramiento de la Carretera CA-13

en el tramo Puerto Cortés- Frontera con
Guatemala, con una inversion aproximada
de $45.6 millones. Ademas, con

apoyo del BCIE se actualizaron y
mejoraron los estudios para el disefio final,
y se han iniciado los procesos de concurso
de empresas consultoras y las licitaciones
de empresas contratistas internacionales
para la ejecucién del tramo Villa de San
Antonio a Goascoran. No obstante,

el financiamiento disponible a la fecha

para este tramo (US$ 50 millones) cubre
Unicamente los recursos necesarios para la
construccion de las secciones |Ay IB.

¢ La MCA-Honduras, establecida en enero
del 2004 por la Corporacion del Desafio
del Milenio (MCC por sus siglas en inglés)
del Gobierno de los Estados Unidos, ha
permitido a Honduras ser beneficiaria
de una donacién de hasta US $ 215.00
millones, en el marco del objetivo general
de reducir la pobreza mediante el
desarrollo econémico sostenible y
transformador de paises en vias de
desarrollo, que crean y mantienen
ambientes politicos sanos y adecuados.

El Gobierno de Honduras y laMCC, acordaron
que el Programa en Honduras se enfoque en
reducir y aliviar dos impedimentos claves
que restringen el desarrollo econémico: La
baja productividad en el sector agricola y los
altos costos de transporte’. De esta manera,
se defini6 el Proyecto de Transporte del
Programa, que contempla inversiones por
alrededor de US$125.0 millones en un periodo
de cinco afios, de los cuales se asignaran unos
US $ 96.4 millones para financiar las obras de
mejoramiento en los Tramos |, I, IV, y V, que
totalizan aproximadamente 107.90 km.



Figura | CORREDOR INTEROCEANICO DE HONDURAS
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" Se prevé que la reduccion de los costos de transporte de los insumos requeridos por los productores incrementara el impacto de las mejoras en la productividad de
los mismos y en sus habilidades para realizar negocios. La inversién de US $ 215 millones y el logro de estos dos objetivos se espera que aumenten el ingreso anual del
pais en US $ 69 millones al final de la implementacién. Para el logro de estos objetivos se han definido dos proyectos: El Proyecto de Desarrollo Rural y el Proyecto de

Transporte.

La SOPTRAVI, con el apoyo de los organismos
financieros antes mencionados, llevé a cabo la
realizacion de varios estudios sobre el volumen
del trafico a lo largo del Corredor Interocea-
nico mediante la contrataciéon de expertos y
firmas consultoras nacionales y extranjeras.
Los estudios presentan algunas diferencias

cuantitativas entre si, debido a que algunos
abarcan la totalidad de la carretera, mientras
que otros se refieren a tramos especificos de
la misma, asi como por variantes en el nimero
y ubicacién de las estaciones de conteo vy,
en menor medida, debido a la metodologia
utilizada. No obstante, los estudios presentan

tendencias similares sobre la demanda actual y
futura de servicios a lo largo la carretera CA-
5, a partir de lo cual se puede determinar la
urgencia de ciertas mejoras Yy la necesidad de
planificar otras a mediano plazo.
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Un estudio sobre las obras prioritarias de
mejoramiento en la Carretera del Norte
CA-52, establecié estimaciones de trafico para
el afo 2002 y, con base en éstas, proyecciones
al afio 2021 con tasas anuales de crecimiento
que varian, dependiendo del tramo, entre
4.4% y 4.9% (ver Cuadro I).

El Cuadro | muestra que el mayor volumen de
transito corresponde al tramo que atraviesa el
valle de Comayagua y al tramo entre La Barca
y Villanueva. Estos resultados coinciden con un
desarrollo urbano mayor en estas zonas. Al afio
2015 el transito se habra incrementado entre
un 75% y un 83% a lo largo de la carretera; y
al 2021 el incremento sera entre un 132%y un
144%. Esto tiene importantes implicaciones
en la capacidad vial y, por consiguiente, en la
economia y la seguridad entre otros.

Con base en las proyecciones del volumen de
trafico de los estudios antes mencionados, se
determiné que el nivel de servicio ideal para la
carretera CA-5 corresponde al de una “carre-

Cuadro |

Proyecciones de trafico 2002 - 2021
Numero de vehiculos por dia

tera bidireccional sin control de accesos”, en
la cual se logre una circulacién estable, con
velocidad media de al menos 84 Km. por hora.
Esto corresponde a una intensidad maxima de
servicio, en condiciones ideales, igual al 43%
de la capacidad (o 1,200 vehiculos livianos por
hora, en ambos sentidos).

Sobre la base de estos estudios se realizaron
los disefios de ingenieria pertinentes entre
los afios 2002 y 2005, pero desde esa fecha
hasta la actualidad se ha producido un desfase
de ejecucién de 5 anos, el cual puede llegar
hasta 8 o mas afos con respecto a la fecha de
finalizacién de las obras. Estos atrasos son atri-
buibles a varios factores, entre los que destaca
la lentitud en los procesos de saneamiento de
la propiedad de los terrenos, compensacién
y reasentamiento de la poblacién afectada.
Esta situacién indica que, de no tomarse las
medidas correspondientes, no se podran
iniciar las obras en varios tramos: en el caso
de algunos financiados por el BID, no podra
ser antes de finales de 2007, y en el caso de

los correspondientes a la MCA no podra ser
antes del segundo trimestre de 2008. En un
escenario optimista las obras programadas no
podrian ser concluidas antes de finales del afo
2010.

Con respecto a los estudios de ingenieria, no
ha existido una estandarizacién de las normas
de disefo, lo cual no permite homogeneidad
en las estructuras ni en las condiciones geomé-
tricas de las obras. A manera de ejemplo, se
nota que los espesores de la superficie de
rodadura varian desde 5 cm. hasta 16 cm.
Ademas, las obras fueron disefadas siguiendo
el alineamiento de la Carretera CA-5, que
atraviesa importantes zonas urbanas, en donde
el tréfico local se mezcla con el tréfico de paso;
a pesar de lo cual no se disefaron libramientos
para ciudades como: Siguatepeque, Villanueva,
San Pedro Sula, Cholomay Puerto Cortés. Esto
se traduciria en demoras incrementales en el
transito de vehiculos y en serios problemas de
seguridad vial.

|
Tramo Nombre 2002 2007 2015 2020 2021
(D (5456 6873 9,995 12,668 13,287 )
D (5456 6873 9,995 12,688 13,287 )
(3] (6137 7661 10989 13815 14,467 )
(4] (5185 6520 9475 12,021 12613)
(5 ) (4756 5955 8590 10,843 11,365 )
(6 ] (4131 5143 7340 9,19 9,622 )
@ (6081 7564 10,793 13532 14,163 )
Fuente: Estudio de recomendaciones sobre las obras prioritarias de mejoramiento en la Carretera del Norte CA - 5 )

2 Figueroa Fuentes, Ricardo. 2002. Recomendaciones sobre las Obras
Prioritarias de Mejoramiento de la Carretera del Norte, CA-5. BID.




Propuestas

Las propuestas para corregir algunos de los
problemas antes mencionados y mejorar la
capacidad y la conectividad vial en el Corredor

Figura 2 LIBRAMIENTO EN SIGUATEPEQUE

interoceanico, incluyen lo siguiente:

* Realizar gestiones para eliminar los
desfases financieros que existen
actualmente, de modo que se aseguren los
recursos necesarios para realizar las obras
programadas.

Agilizar los procesos de saneamiento del
derecho de via.

Estudiar el uso del concreto hidraulico
como superficie de rodadura versus el
concreto asfaltico considerando la inver-
sién inicial y los costos de mantenimiento
durante el ciclo de vida del proyecto.

Iniciar el tramo de Villa de San Antonio a
Goascoran, con una primera etapa con dos
carriles bidirecionales y terceros carriles de
ascenso donde amerite; y proseguir con

el saneamiento del derecho de via,
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en todo el tramo, y con las gestiones de
financiamiento para cubrir el desfase que
actualmente se tiene.

Figura 3 LIBRAMIENTO EN VILLANUEVA
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Fuente: Asociacién de Consultores en Ingenieria S. de R.L.

* Analizar la factibilidad de construir
cuatro carriles en el tramo final del Valle de
Comayagua a Siguatepeque y en el tramo
de Siguatepeque a Taulabé.

Planificar y programar actividades

de mantenimiento rutinario para el tramo
Taulabé - La Barca y para el tramo Puerto
Cortés — Frontera con Guatemala, tramos
ya finalizados.

Realizar las gestiones para el financiamiento
adicional que requiere la construccion de
los dos carriles adicionales en el segmento
A del tramo La Barca — Villanueva.

Evaluar la utilizacién del puente existente
sobre el Rio Ulta, con base en los ahorros
que implicaria un puente nuevo con 4
carriles, como esta previsto.

Analizar la factibilidad econémicay la
viabilidad financiera para construir
libramientos en las ciudades de
Siguatepeque, Villanueva, San Pedro Sula,
Choloma; y un intercambiador en el desvio
a La Paz (ver figuras 2 y 3).
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* Implementar un Programa integral de

vias para San Pedro Sula, en dos etapas:

la primera comprende obras pendientes

y adicionales en el segundo anillo de
circunvalacién para facilitar el

trafico con destino a Puerto Cortés;

la segunda, contempla el disefio y ejecucién
de un libramiento (con sus varios
componentes) para la ciudad, iniciando
desde la comunidad de Dos Caminos hasta
el segundo anillo, a la altura del Estadio
Olimpico, y su continuacién hasta la
comunidad de Quebrada Seca en Choloma
(ver Figura 4).

Programa Integral de Vias y Propuesta de Obras
Complementarias

Industrias Gala

Intercambio
‘Estadio Olimpico-

Interfambio S

* Desarrollar un programa de mejoramiento

vial en Puerto Cortés, considerando los
planes actuales de la municipalidad de la
ciudad y ejecutar obras complementarias,
como las siguientes: un puente que
comunique los extremos del segmento mas
corto de la Laguna de Alvarado, en lugar de
la idea de construir un boulevard alrededor
de la Laguna; un intercambiador entre la
Autopista y el nuevo puente, para permitir
los giros necesarios para el trafico entrante
y saliente; un nuevo acceso al Puerto a
través del acceso actual a la Zona Libre;

y un intercambiador en la Interseccién de
la Calle del Barrio el Porvenir, la carretera
CA-13 y la salida vieja hacia San Pedro Sula
(ver Figura 5).

En Puerto Cortés, el nuevo puente que aqui
se propone, tendria una longitud de aproxi-
madamente 1,100 metros y comunicaria los
extremos del segmento mas corto sobre la
laguna (ver Figura 5).

Figura4 SAN PEDRO SULA: PROGRAMA INTEGRAL
DE VIAS Y PROPUESTAS DE OBRAS COMPLEMENTARIAS
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Fuente: Elaboracién propia



Esta opcién abriria mas posibilidades y alterna-
tivas para el manejo del trafico desde, hacia y
dentro de las instalaciones portuarias, ya que
el volumen total de vehiculos seria distribuido
entre los que se dirigen al puerto propiamente
y los que se dirigen a la ciudad. Los vehiculos
que se dirigen al puerto continuarian utilizando
la actual calle de entrada al puerto y a la ciudad
(prolongacién de la calle 16) pero a través de
un nuevo acceso a la altura de la entrada a la
Zona Libre. Los vehiculos que entran y salen

Pavimentacion
9 calla pesta

Pavimentacidn
Gna avenida

. Pavimentacion .
Bva avenida

Pavimentacidn
2 calle aste

Intercambio nueve
_acceso ZonaLibre |

Pavimentacidn Calle
Barrio EI Porvenir

Mugvo mtercambio calle
El Porvenir con la CA-13

de la ciudad de Puerto Cortés utilizarfan el
nuevo puente que los comunicaria inmediata-
mente con las calles y avenidas que conforman
la malla vial urbana de la ciudad.

Este nuevo acceso, continuaria hasta
empalmar con la avenida 20 6 21, incluidas en
el programa actual de pavimentaciones, cons-
tituyendo practicamente un anillo periférico a
lo largo de la costa, que también utilizarian las
unidades que transportan combustible. Bajo

esta opcién se podria incorporar la utilizacién
de la Avenida | como una via dedicada exclu-
sivamente al trafico que se conduce desde y
hacia los portones de la ENP que se ubican
a lo largo de la misma. Como parte de esta
propuesta se incluyen los accesos y aproxima-
ciones al puente desde la Autopista y desde
la ciudad. Esta propuesta debe compararse
técnica, econdmica y financieramente con el
proyecto actual de construir el Boulevard del
Litoral Norte.

Figura5 PROGRAMA DE PAVIMENTACION DE VIiAS Y PROPUESTA
DE OBRAS COMPLEMENTARIAS EN PUERTO CORTES

(e
ALVAADG

Pavimentacion
G calie este

FPavimentacion
15 cdle aste

Pavimentacidn
16 caile este

Nuevo puente de |
accesoa la ciudad

Pavimentacion
Bivd. Litoral Morte

Intercambio nuevo
accest a la oudad

Pavimentacion
salida vieja a SPS

Fuente: Elaboracién propia.
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Puerto Cortés es el puerto mas importante de

Centro América en el Océano Atlantico para
el transporte maritimo de mercancias desde y
hacia la costa Este de los Estados Unidos de
América, hacia Europay el Oriente Medio (ver
Figura 6). Es el mas importante para Honduras
y también para El Salvador y Nicaragua vy,
en menor medida para Guatemala —tanto
El Salvador como Nicaragua tienen aduanas
periféricas en este puerto. Ademas, Puerto
Cortés, es uno de los tres puertos en América
Latina que tiene la certificacion CSI (Contai-
ners Security Initiative); es el inico en la regién
que cuenta con los dispositivos y aparatos
requeridos para detectar material radioactivo,
lo cual lo clasifica como un “mega puerto”; y
cuenta con una aduana de los Estados Unidos
de América, lo que permite que gran parte de
la carga que sale de este puerto con destino a
los Estados Unidos de América no tenga que
realizar tramites adicionales de aduana al llegar
a los puertos de ese pais.

Puerto Cortés cuenta en la actualidad con
cinco atracaderos, tres de ellos son muelles
marginales, dos con gria poértico de 45
toneladas, especializadas en movimiento de
contenedores. Cuenta con dos muelles de
penetracién, uno es la terminal petrolera y el
otro es de manejo de otros graneles liquidos.

La administracion del puerto es realizada
de manera directa por la Empresa Nacional
Portuaria (ENP), la cual ejerce monopolio
sobre los servicios portuarios y la definicion
de tarifas, entre otros. No obstante, la ENP
ha desarrollado algunas experiencias de parti-
cipacion privada.

La relacion ingresos /gastos de la ENP es
bastante aceptable, no obstante, los gastos
de personal representan una proporcion
muy alta del total de los gastos operativos y
administrativos (66% en 2006). Por otra parte
la empresa esta obligada por ley a realizar
elevadas transferencias al Gobierno Central y
a las municipalidades donde opera, en detri-
mento de sus requerimientos de inversion.

Componente Portuario

Flgura 6 RUTAS MARITIMAS DE PUERTO CORTES

Entre 2000-2006 las transferencias represen-
taron, en promedio, el 82% de las utilidades
netas, y en 2006 alcanzaron el 159%, lo que
provocé una pérdida en el ejercicio superior a
los L 176 millones.

Puerto Cortés manej6é durante el afio 2006
un volumen de carga de 7,396,841 toneladas
métricas, lo que equivale aproximadamente al
84% de la carga maritima total del pais. Entre
1994 y 2006 la carga maritima, manejada a
través de este puerto, se ha incrementado
|.2 veces, equivalente a una tasa promedio
de crecimiento anual de 6.8%. Al efectuar
una relacién entre la tasa de crecimiento del
volumen de carga con respecto a la tasa de
crecimiento promedio anual del PIB, de 3.6%,
se aprecia que por cada punto porcentual que
crecié el PIB, el movimiento de carga crecié
en |.9.

La carga proyectada al 2021 representa entre
2.6 y 3.4 veces la de 2006, dependiendo de
la tasa de crecimiento del PIB (3.5% a 4.5%).
En un escenario medianamente optimista en el
que el puerto creciera a un ritmo ligeramente
superior al actual (supuesto un crecimiento
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del PIB de 4%), la demanda de movimiento
de contenedores se triplicaria para el afio
2021 (ver Cuadro 2). Estas estimaciones
pueden quedarse cortas debido a que no se
considera la tendencia actual de incremento
de la economia hondurefia y el esperado
incremento del comercio en el marco del RD-
CAFTAy otros acuerdos comerciales.

Puerto Cortés se ha ido desarrollando bajo el
concepto de un hub regional, que potenciado
bajo la hipétesis del Mercado Comun Centro-
americano y del acuerdo de libre comercio
DR-CAFTA, podria dar servicio a la mayoria
de los paises del area. Bajo este marco, Puerto
Cortés podria trascender de simple transfe-
ridor de carga a concentrador neto de traficos,
lo que supondria realizar actividades de mayor
valor afiadido, fidelizar cargas y generar nuevos
traficos. El hinterland de Puerto Cortés,
puede ser ampliado para captar mayores volU-
menes de cargas de Guatemala, El Salvador y
Nicaragua. De hecho, la pavimentacién de la
carretera que une los puertos de Cortés, Santo
Tomas y Puerto Barrios tiende a convertirlos,
para fines practicos, en un solo puerto con
tres terminales; asimismo, el mejoramiento



Cuadro 2

Puerto Cortés, potencial de funciones estratégicas

FUNCIONES
ESTRATEGICAS

Centro de Distribucion Terrestre
Centro de Distribucion
Regional

Centro de Distribucion
=T

Plataforma Centroamericana de
Grupaje

Centro de Servicios Integrados
Truc k Ce nterl
Centro de Trinsito Regional

Hub de productos
hortofrutic olas

Centro de Come re o Inte macional

CARACTERISTICAS ESTRATEGICAS

Importanci Potencrabdad

Face Fyacion

edrattacaenel
dezamollo de la ZAL

de

caplacion

Elevada Elevada

Elevada Elevada
Elevada Elevada
Baja
Elevada
Elevada Elevada
Baja

Elevada Elevada

de maduracion de walor
enelamade anadido
PCSPS

Elevada
Elevada
EnMaduracion Elevada
Incipiente
Incipiente Elevada
Incipiente Baja
Baja

Incipiente

Elevada

Fuente: Strategic Planning Implementation Management S. L. 2003

del corredor interoceanico abre nuevas opor-
tunidades de ampliacién del trafico comercial
con los vecinos del sur.

Con base en una presentacion de la firma
espafola Strategy Planning Implementation
Management, se determiné que Puerto Cortés
tiene fuerte potencial para el desarrollo de
funciones estratégicas como las siguientes:

i) Centro de distribucion terrestre, con
destino nacional y regional;

ii) Centro de distribucion Just in Time (JIT),
para el sudeste de Estados Unidos;

iif)Centro de comercio y transito interna
cional;

iv)Hub Hortofruticola, desde Centroamérica
a otras zonas geograficas (ver Cuadro 3).

Para el desarrollo de estas funciones, propias
de una zona de actividades logisticas, la ENP
dispone de predios adyacentes a la actual Zona
Libre y terrenos que actualmente no tienen un
uso portuario. El desarrollo de Puerto Cortés
como centro logistico le agrega un alto valor

competitivo. No obstante, para el logro de
este propésito se requiere, ademas de la
superficie, de instalaciones especializadas, la
creacion de instalaciones que satisfagan los
estandares internacionales requeridos, para el
desarrollo de este concepto portuario.

Con base en las proyecciones de demanda, la
ENP ha previsto realizar en el corto y mediano
plazo inversiones prioritarias, como la amplia-
cién de la Terminal de Contenedores y la
construccién de una nueva terminal granelera.
Para esto se consideran dos escenarios:

i) Inversiones Minimas Obligatorias, que
permitan soportar el crecimiento normal
previsible de los traficos en un horizonte de
10 anos;

i) Inversiones de Libre Ejecucién, destinadas
a satisfacer a traficos futuros previsibles en un
horizonte de 25 afos.

La ENP y el Gobierno Central han tomado
la decision de implementar un programa
de inversiones para ampliar la capacidad de
Puerto Cortés, mediante una estrategia de
financiamiento, que consiste en el estableci-

miento de un fideicomiso con apoyo del BCIE.
No obstante, no se han planteado medidas
tendientes a modificar la modalidad de gestion
de los servicios e instalaciones portuarias.

Cuadro 3

Puerto Cortés: Inversiones requeridas
(En millones de délares)

Valor
Terminal de Graneles 23.00

Terminal de contenedores 77.50
Programa integral de vias 50.00

5050

Fuente: Elaboracién propia con datos de la ENP.
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Figura7 ESQUEMA PROYECTADO DE NUEVAS TERMINALES

e =
e

T

Area Adicional
Reclamada

Terminal de
Contenedores

Propuestas

Las propuestas relacionadas con este compo-
nente del SLI, en el marco de un nivel de
demanda de servicios portuarios cada vez mas
elevada y exigente, son las siguientes:

* Definir un plan de modernizacién de
Puerto Cortés, con una vision de largo
plazo.

* Considerar como objetivos del Plan:
- Atraer la inversién necesaria para ampliar
y mejorar la infraestructura.
- Ofrecer una relacién calidad/ precio
apropiada para los usuarios.
- Acrecentar el posicionamiento regional
del puerto.

* A este respecto, resulta de primera
importancia considerar el modelo
de Sociedad Mercantil de Capital
Mixto para la gestién de las terminales
de Contenedores y Graneles Sélidos
e inclusive de la Zona de Actividades
Logisticas. Esto tomando en cuenta que

capagyihe
Terminal de
Granel Solido

dicho modelo no requiere cambios legales;
permite financiamiento publico/privado;
puede incluir socios como la municipalidad
de Puerto Cortés; y permite contratar un
operador con mejor conocimiento (know
how) del subsector, entre otros. Aunque
también, existen desventajas que deben
considerarse.

La modernizacion del puerto debe

considerar aspectos como:

- Elincremento de la demanda con
estandares internacionales de calidad
y costos, considerando un escenario
optimista de crecimiento del PIB de
4.5% anual.

- Desarrollo del puerto como centro
de actividades logisticas, con elevados
niveles de exigencia y parametros
internacionales de competitividad.

- Mejoramiento de la eficiencia, con
infraestructura y recursos humanos
adecuados.

- Programacion de inversiones con base
en objetivos y metas de largo plazo.

- Definir un programa de inversiones
minimas del puerto, para las terminales
de carga a granel y de contenedores,
incluyendo instalaciones, equipo y demas
requerimientos.

El perimetro portuario muestra una
relacién muy baja entre la superficie
terrestre y la longitud de muelles (ver
Figura 7). Es posible considerar en el Plan
de modernizacion la expansion del recinto
hacia las areas laterales y ganarle tierra

al mar en aquellas zonas de menor calado,
como lo que se propone en el proyecto de
la Terminal de Contenedores.

En el marco de esta expansién de la zona
de actividades logisticas del puerto, puede
considerarse la utilizacién de las 12
hectareas que actualmente ocupa la Zona
Libre, la cual puede ubicarse fuera del
recinto portuario, en un predio que sea
propiedad de la ENP, de manera que se
incentiven nuevas inversiones en la misma
y, con ello, se incremente el empleo en el
municipio.



El Poder Ejecutivo ejerce la direccién y admi-
nistracion general del Servicio de Aduanas, por
medio de la Secretaria de Finanzas (SEFIN) y
especificamente de la Direccién Ejecutiva de
Ingresos (DEI). De la DEI depende la Direc-
cién Adjunta de Rentas Aduaneras (DARA), la
cual se desconcentra en las Administraciones
de Aduana, ubicadas en diversos puntos del
pais.

Las aduanas se rigen por el Cédigo Aduanero
Uniforme Centroamericano (CAUCA) vy
su reglamento, los cuales tienen por objeto
establecer la legislacién aduanera basica de
los paises signatarios del Tratado General de
Integracion  Econémica Centroamericana,
conforme a los requerimientos del Mercado
Comn Centroamericano y a los instrumentos
regionales de integracién. No obstante, de
manera mas reciente, la administracion adua-
nera del pais tiene como referente el Marco
Normativo de la Organizacion Mundial de
Aduanas (OMA). Este marco institucional y
legal, le otorga competencia a las aduanas para
conocer el trafico internacional de mercancias,
controlar y fiscalizar su paso a través de las
fronteras del pais, aplicar la legislacion corres-
pondiente a gravamenes a que estan sujetas las
mercancias, realizar exoneraciones y demas
funciones establecidas en el mismo.

Componente Aduanero

Con el propésito de que las aduanas que
forman parte del Sistema Logistico Interocea-
nico (SLI), contribuyan al objetivo general de
reducir los costos y tiempos del transporte
de carga y personas, con mayor agilidad y
seguridad, se ha realizado un andlisis evalua-
tivo de los aspectos fisicos y normativos que
les corresponden, lo que sirve de fundamento
para la formulacién de propuestas de acciones
y medidas que tiendan al mejoramiento de
estos aspectos.

Las aduanas y puestos fronterizos que forman
parte del SLI, tanto en las costas del Atlantico
como del Pacifico de Honduras y entre éste y
los paises vecinos, son las siguientes:

* Aduana fronteriza con El Salvador: El
Amatillo.

* Aduanas fronterizas con Nicaragua:
Guasaule y La Fraternidad.

* Aduana fronteriza con Guatemala (en la
actualidad solo funciona como paso
fronterizo).

* Aduana maritima: en el Atlantico: Puerto
Cortés.

La evaluacién de las instalaciones fisicas de
las aduanas, se ha realizado mediante la reco-
leccién de datos de campo y el analisis de los
mismos. Como se muestra en el Cuadro 6,

Cuadro 4

con el marco normativo de la OMA (Pilar )

Norma

Situacién de las aduanas en relacién

prevalecen condiciones deficientes, especial-
mente en la infraestructura de los edificios,
que muestran un deterioro grave o muy grave.
El caso del puesto de Corinto es excepcional,
ya que se trata de edificaciones de reciente
construccién y, paraddjicamente de escasa
utilizacion, debido a que no funciona como
aduana, propiamente dicha.

Existen aspectos positivos que es importante
mencionar, como los siguientes:

* Implantacién del “Paso facil”. Es un
esquema implementado entre: Guatemala,
El Salvador, Honduras y Nicaragua, que

ha contribuido a simplificar el paso en las
fronteras CA-4.

Instalacién de equipos de rayos gamma.
Estos con equipos instalados en la Empresa
Nacional Portuaria, que permiten revisar
contenedores en forma rapida y precisa.
Mejoras administrativas. Las autoridades
superiores del sistema aduanero han
realizado cambios recientes en el personal,
tendientes a aumentar la eficiencia en

la prestacién de los servicios y la
transparencia en la gestion.

P. Cortés Amatillo Guasaule Fraternidad

N

08000000006

Informacién electrénica previa

n te

Evaluacién del rendimiento

Evaluacién de la seguridad (Coordinacién con otras instituciones)

Integridad de los funcionarios (Uso de normativas de la OMA)
Inspecciones de seguridad de mercancias destinadas al exterior

Cumple con la mayoria

. Cumple con algunas

. No cumple

w
a
w
-
(%]
w
[+4
(s
o
«
<
]
v
(<]
wv
>~
«
©
9
£
0
c
o
v
w
«
©
s
o
[
=3
a
o
2
o
>
c
0
v
©
oo
o
@
[
>
=
[
o
o
2
5
c
Q
o




w
a
w
-
(%]
w
[+4
o
o
«
<
]
%
[¢]
wv
>
«
©
9
£
0
[=4
o
v
w
»
©
s
o
[
3
a
o
2
a
>
[=
0
v
©
00
S
a
[
>
=
Q
o
o
2
5
[=4
Q
o

La facilitacién y la seguridad de las aduanas
del pais son elementos que tienen como
principal referente el Marco Normativo de
la Organizacién Mundial de Aduanas (OMA),
aprobado en 2005. Honduras recientemente
se hizo miembro de esta organizacién y, en
consecuencia, adopté su marco normativo,
cuya aplicacién se debera ejecutar de manera
progresiva, dado que implica cambios, capa-
citacién y nueva tecnologia en los procesos y
gestion aduanera. En el Cuadro 7 se presenta
un resumen del anlisis efectuado a las aduanas
que forman parte del SLI con respecto al
cumplimiento del marco normativo.

Entre las principales conclusiones, sobre el
nivel de adecuacién de las aduanas analizadas
a las normas antes mencionadas, destaca lo
siguiente:

* Las aduanas carecen de un plan de
capacitacion orientado al conocimiento
e implementacién del marco normativo,
incluido el conocimiento y planificacién
del manejo de la integracién de la cadena
logistica.

* La Aduana de Puerto Cortés presenta
mayores avances en la aplicacién de
las normas, debido a que el puerto forma
parte del programa de la Iniciativa del
Contenedor Seguro o Container Security
Initiative (CSI) de los Estados Unidos
de América, lo cual le obliga a cumplir
con normas internacionales, similares a
éstas. Sin embargo, la aduana se ve afectada
por la falta de inversién gubernamental
en aspectos esenciales como
infraestructura fisica e infraestructura
informatica, lo que impide al personal
contar con herramientas tecnoldgicas
avanzadas que faciliten la eficiencia
en el movimiento de mercaderias, y por
consiguiente ejercer mayor control sobre
las mismas (ver Figura 8).

El Amatillo presenta serios obstaculos para
lograr la facilitacién en el flujo de mercan-
cfas. Las deficiencias de las instalaciones
aduaneras y de la infraestructura necesaria
para el acceso y ubicacién de los vehiculos,
propician una aglomeracién de contene-
dores en ambos lados de la frontera. Esto
puede complicarse mas aun, de no
mejorarse las condiciones fisicas y
administrativas, una vez que entre en
funcionamiento el Puerto La Unién y se
haga mas expedita la conexién con Puerto

Cortés, lo que provocaria un flujo mas
lento en el transito de las mercancias (ver
Figura 9).

Figura9 ADUANA DE EL AMATILLO

* Las principales debilidades comunes a las
aduanas de El Amatillo, Guasaule y La
Fraternidad con respecto al Marco
Normativo, son la falta de conocimiento y
capacitacién sobre estas normas, el
desconocimiento sobre el manejo de
la cadena logistica integrada, la falta de
tecnologia para inspeccionar contenedores
de alto riesgo, la falta de un andlisis de
riesgo que incorpore principios
reconocidos internacionalmente, y el uso
de una infraestructura tecnolégica
congruente con las necesidades de los
sistemas aduaneros modernos. Sin
embargo, a pesar de estas debilidades, se
observan esfuerzos serios por incorporar
mejores practicas internacionales, tal
disposicién, facilitaria la implementacién
de un plan de fortalecimiento institucional
elaborado en conjunto con la OMA.

Figura8 ADUANA DE CORTES
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* A pesar de que Corinto cuenta con
instalaciones amplias, nuevas y modernas,
funciona actualmente como puesto fronte-
rizo adscrito a la aduana de Puerto Cortés,
a la espera de ser declarado como aduana
por el Congreso Nacional de la Republica.

Es urgente invertir en el mejoramiento de
la infraestructura fisica e informatica de las
aduanas que forman parte del SLI. Igualmente,
debe considerarse la dinamica del proceso de
unién aduanera centroamericana para definir el
tipo de mejoras en lo referente a condiciones
fisicas, gestion administrativa y prestacién de
servicios.

La unién aduanera podria limitar en mayor o
menor medida el papel de las aduanas intrate-
rritoriales de Honduras, y el nuevo papel de las
aduanas periféricas, como la aduana de Puerto
Cortés, lo que generaria cambios en las priori-
dades de asignacién de recursos para atender
requerimientos de infraestructura, tecnologia
y recursos humanos.

En consecuencia, puede decirse que las
aduanas vinculadas al SLI presentan un escaso
nivel de adecuacién al Marco Normativo de
la Organizacién Mundial de Aduanas (OMA),
principalmente en lo relativo a la gestién
integrada de la cadena logistica; al uso de
tecnologia moderna en los equipos de inspec-
cién; al analisis para cargas o contenedores de
alto riesgo; y a la aplicacién de inspecciones de
cargas y contenedores destinados al exterior.
La aduana de Puerto Cortés, por estar adscrita
al programa CSI, vendria a ser la que presenta
mayor cumplimiento de las normas de la
OMA.



Por otra parte, los usuarios del sistema
aduanero no detectan una politica guber-
namental orientada a trabajar de manera
mancomunada con los usuarios del sistema,
y no conocen a cabalidad cual es el papel que
desempena la Comisién Especial Interinsti-
tucional para la Modernizacién del Sistema
Aduanero (CEIMSA) en este proceso.

Propuestas

Las propuestas orientadas a mejorar las
aduanas que conforman el SLI, plantean:

* Definir un plan de inversién para mejorar
la infraestructura fisica de las aduanas,
considerando el escenario actual y el
escenario con Unién Aduanera.

* Llevar a cabo un plan de socializacién e
implementacién del Marco Normativo,
a nivel interno de la administracién
aduanera, usuarios y otros sectores
vinculados con el tema.

* Solicitar asistencia técnica a la OMA o al
Programa CSlI para aplicar el Marco
Normativo. En el caso del CSl se puede
considerar su compatibilidad con la
normativa de la OMAy las nuevas
exigencias que pueden aplicarse a la
aduana de Puerto Cortés, en el marco
de la Unién Aduanera. En este caso,
la aduana de Puerto Cortés podria ser
seleccionada para un programa piloto de
implementacién del marco normativo.

Establecer politicas de cooperacion entre
el Sistema Aduanero y los usuarios,
utilizando la relacién existente entre la
Secretaria de Finanzas (SEFIN),

la Direccién Ejecutiva de Ingresos (DEI) y
la CEIMSA.

Declarar oficialmente el establecimiento
de la aduana de Corinto, mediante una
iniciativa de ley que sea presentada por
SEFIN ante el Congreso Nacional.

Marco Juridico para la operacion del SLI

Existe una diversidad de disposiciones legales,
aplicables a las actividades relacionadas con el
SLI, tales como: Los tratados de libre comercio
suscritos por Honduras, la legislacién comercial
vigente, la Ley de la Administracién Publica, la
Ley Organica de la ENP y otro conjunto de
leyes generales y especificas. El analisis de este
conjunto de disposiciones, permitié deter-
minar que no existen restricciones legales
que limiten el desarrollo de los componentes
del SLI, no obstante, se considera necesario
plantear las siguientes propuestas:

* Declarar de interés nacional, la
construccion, modernizacion,
mantenimiento, desarrollo eficiente,
continuo y sostenido de las actividades del
sector transporte.

* Emitir un Decreto que agilice los requisitos
y procedimientos administrativos de
obtencién de autorizaciones para el
desarrollo del SLI.

* Crear un Ente Regulador del Sector Trans-
porte de caracter multisectorial, que podria
ser la Superintendencia de Concesiones.

* Garantizar la Seguridad Integral en el
transporte maritimo, buques e
infraestructura portuaria.

* Designar, por acuerdo o decreto, una
institucion responsable de promover
e implementar las zonas de actividades
logisticas, estableciendo un plazo para el
logro de su cometido.

* Establecer un mecanismo simplificado para
otorgar autorizaciones ambientales cuando
se trate de proyectos de interés nacional,
como es el corredor logistico.

Las disposiciones legales analizadas establecen
que la Administracién Piblica esta subordinada
alo previsto en los Planes Nacionales de Desa-
rrollo a corto, mediano y largo plazo. Tomando
en cuenta que las obras del SLI forman parte
de los planes de desarrollo del Gobierno, se
puede afirmar que el marco juridico adminis-
trativo favorece y promueve el avance del
corredor en sus diferentes componentes.

No obstante, muchos de los procedimientos
previstos en la legislacién analizada provocan
retardos en el acceso a las autorizaciones
administrativas necesarias para implementar y
desarrollar el corredor. Es el caso del proceso
de licenciamiento ambiental, que se vuelve
un proceso complejo y lento, especialmente
las autorizaciones administrativas necesarias
para la explotacién de los bancos de material
y acceso de los agregados necesarios para la
construccién del sistema vial.

Es una ventaja, sin embargo, el que el marco
legal vigente, permita la posibilidad de integrar
distintos actores en el desarrollo del SLI. De
acuerdo con sus atribuciones, la ENP puede
celebrar contratos con terceras personas, bajo
los términos y condiciones que se consideren
mas adecuados para la realizacién completa o
parcial de todos o cualquiera de los servicios
especificados en sus instrumentos normativos
u operativos.

Las Municipalidades, por su parte, tienen la
atribucién de construir y mantener las vias
publicas por si o en colaboracién con otras
entidades, y fomentar y regular la actividad
comercial, industrial, de servicios y otros. De
alli que las municipalidades, por si mismas o
asociadas, podrian ocuparse, tanto de la parte
vial del Sistema Logistico Interoceanico, como
de algunas actividades portuarias o de las
zonas de actividades logisticas que se instalaran
dentro del area municipal.

La Ley de Promocién y Desarrollo de Obras
Publicas y de la Infraestructura Nacional esta-
blece que tanto el Poder Ejecutivo como las
municipalidades pueden encomendar la pres-
tacién y gestion indirecta de servicios publicos
e infraestructura mediante otorgamiento de
concesiones o licencias segln corresponda;
o transferencia de derechos societarios o de
la administracién; o mediante contratos de
gestion. Estas modalidades pueden ser Gnicas
o una combinacién de ellas. Asimismo esta Ley
declara que también se podran contratar con
los empresarios privados, la administracién y
operacion total o parcial de servicios publicos
determinados, a cambio de una remuneracién,
incluyendo el mantenimiento de obras publicas
o instalaciones.
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