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Resumen
En el presente proyecto de tesis, se realiz6 una evaluacion de infraestructura de
transporte en los tres indices de percepcion internacionales: indice de Competitividad
Global, indice de Desempefio Logistico y el “Doing Business”, analizando como éstos
califican el nivel de competitividad de Honduras y de otros tres paises con gran
importancia en la region latinoamericana. A través de estos indices se identificaron las
necesidades de mejora para convertir a Honduras en una plataforma logistica. Se utilizé
como metodologia un enfoque mixto que implic6 un proceso de recoleccion y
vinculacion de datos, tanto cuantitativos como cualitativos. En el analisis se realizo un
comparativo de las plataformas logisticas mas importantes de la region, se comparo la
calificacién de los indices de percepcion contra la realidad del pais y sus avances.
Como resultados se obtuvo una propuesta de plan integral, que tiene como objetivo
proponer iniciativas para organizar y coordinar el desarrollo de la infraestructura,
transporte y logistica de Honduras, con una vision integral de mediano y largo plazo,
apoyando el desenvolvimiento del comercio e intercambio internacional del pais, para
asegurar el cumplimiento e implementacion de este se deberéa ejecutar cada una de las
fases de manera integral por parte de los diferentes sectores tanto publicos como

privados.

Palabras claves: plataforma logistica, transporte, competitividad, infraestructura,

plan integral.
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Abstract
In this thesis project, an assessment of transport infrastructure was performed through
three well known international perception indexes: the Global Competitiveness Index,
the Logistic Performance Index and the Doing Business, by analyzing how these rate
the level of competitiveness of Honduras and compared with three countries with great
importance in the Latin American region. Over this analysis some strategic
improvements to turn Honduras into a logistics platform, were identified. A mixed
approach involving a process of collecting and linking both quantitative and qualitative
data was used. A comparative analysis of the most important logistics platforms in the
region was made, the rating of the perception indexes against the reality of the country
and its progress was compared. As a result, a comprehensive plan, which aims to
propose initiatives to organize the development of infrastructure, transport and logistics
in Honduras, with a comprehensive view of medium and long term goals, supporting the
development of commerce and international trade of the country, to ensure the
compliance and implementation of this comprehensive plan, it's imperative that each of

the phases of the plan be fulfilled by the different members of public and private sectors.

Key words: logistics platform, transport, competitiveness, infrastructure,

comprehensive plan
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CAPITULO |. PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

En el presente capitulo se desarrolla el planteamiento del problema, partiendo de una
problematica que tiene en cuenta la implementacion de una plataforma logistica como
estrategia para aumentar los niveles de competitividad en Honduras. En consecuencia
se establecen los objetivos de la investigacion, el planteamiento de la hipotesis y las

variables que se deberan analizar.

1.1 INTRODUCCION

La presente investigacion trata sobre la importancia del desarrollo de la infraestructura
de transporte, los servicios logisticos y los efectos que tienen los mismos sobre la
competitividad territorial y regional de un pais. Se analiza el entorno competitivo y
productivo del territorio hondurefio, asi como, los factores logisticos que se necesitan
para establecer al pais como una plataforma logistica. Ademas, se plantea partiendo de
una problematica que toma en cuenta los antecedentes y el conocimiento del tema

logistico como estrategia para aumentar los niveles de competitividad en el territorio.

La logistica es fundamental para el comercio. Las actividades logisticas conforman un

sistema que es el enlace entre la produccion y los mercados que estan separados por

el tiempo y distancia (Cedillo, 2013).
“Las plataformas logisticas son entendidas como areas dentro de la cual las
actividades relativas al transporte, logistica y la distribucion de bienes, tanto para
transito nacional e internacional, son llevados a cabo por varios operadores. Su
gestion puede ser publica o privada, y en ambos casos se podra contar con los
servicios publicos requeridos para prestar los servicios” (EUROPLATFORMS,
s.f).

Estas plataformas de aprovisionamiento estan localizadas estratégicamente en

regiones con movimientos comerciales importantes con el objeto de concentrar y

suministrar servicios complementarios a sus actividades principales. Asimismo, integran

fisicamente el territorio para el fortalecimiento de sus actividades productivas y por la



consolidacion de los vinculos politico administrativos que promueven la competitividad

territorial.

Para desarrollar el tema de investigacién se ha dividido el contenido en seis capitulos,
siendo el primero sobre el planteamiento de la investigacion, donde se detalla cuales
son los antecedentes de la investigacion enfocado tanto de manera internacional y
nacional. Luego se define el problema dando énfasis a incrementar el nivel de
competitividad de Honduras y como éste impacta constantemente en todas las
oportunidades de crecimiento. Después en el capitulo uno se realiza la formulacion del
problema para asegurar que se cuenta con una problemética a la cual se desea dar una
solucion, una vez formulado el problema se definen las preguntas de investigacion que

permitiran dar respuesta al problema de investigacion.

Contando con la informacion relacionada al problema de investigacion se formula el
objetivo general y los especificos. También se definen las variables independientes e
independientes, para finalizar el capitulo con la justificacion del problema de

investigacion.

En el capitulo dos se desarrolla el marco tedrico. En este se presentan los temas
logisticos, desde sus concepciones basicas exponiendo diferentes conceptos que
sustentan la importancia del tema de investigacion. Asi mismo, se desarrollan los temas
de infraestructura de transporte, productividad y competitividad y como éstas al

acoplarse, conforman las plataformas logisticas.

El capitulo tres expone la metodologia de la investigacion utilizada en este estudio,
planteando un enfoque mixto incluyendo elementos tanto cuantitativos como
cualitativos. Iniciando con un desarrollo cuantitativo de tipo descriptivo, incorporando

posteriormente el cualitativo a través de la aplicacién de una entrevista a expertos.

Durante el capitulo cuatro se desarrolla un analisis estadistico descriptivo de los

principales indices de percepcion, asi como un analisis mas profundo en los indicadores



de infraestructura de transporte y comercio transfronterizo. Posteriormente, a la
aplicacion de la entrevista a experto y su andlisis, se presentan los principales hallazgos
y donde los mismos se vinculan. Exponiendo la informacién més relevante arrojada por
la investigacién y analisis. Asi mismo, se exponen los principales resultados de la

entrevista.

Finalmente en el Ultimo capitulo se presentan las conclusiones y recomendaciones a
través de un plan integral propuesto que consiste en una vision general donde se
exponen las principales medidas, proyectos, acciones y ejes de actuacion estratégicos

gue deberan desarrollarse para lograr una mejora en los indices de percepcion.

El propésito de esta investigacibn es aportar una propuesta estratégica que
complemente los recursos y proyectos que actualmente se estan desarrollando en
Honduras y que se tome en cuenta al territorio como una plataforma logistica para
promover e incentivar las actividades comerciales y, asi, consolidar redes de servicios

que aumente la competitividad del pais.

1.2 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Honduras posee una ubicacién geogréfica estratégica, con una extension territorial
112,492 km? y un perimetro de 2,391 kilémetros, ubicandose como el segundo pais en
la region, con mas grande extension territorial. Comparte fronteras terrestres con tres
naciones: Guatemala, El Salvador y Nicaragua, ademas posee limites maritimos con
Belice, Guatemala, Cuba, Jamaica, Las Islas de Gran Caiman, México y Nicaragua que
ofrece oportunidades de acceso. Esta diversidad de fronteras deja muy claro como el
pais cuenta con una posicion estratégica que le ofrece una ventaja por su ubicacion.

El perimetro territorial se ha calculado en el litoral norte, 671 kilometros; litoral del Golfo
de Fonseca, 133 kilometros; frontera con Guatemala, 246 kildmetros; frontera con El
Salvador, 375 kilometros; y frontera con Nicaragua, 966 kildbmetros. (Eduardo Sandoval,
2006).



Honduras puede evidenciar sus recursos de infraestructura de transporte a través de la
red de carreteras, instalaciones portuarias, cuatro aeropuertos internacionales
concesionados, Yy las diversas obras publicas y privadas que existen en los principales

centros urbanos.

Actualmente, la Empresa Nacional Portuaria (ENP), administra cuatro puertos
maritimos: tres en la costa atlantica: Puerto Cortés, Puerto Castilla y el Puerto de La
Ceiba, y uno en el Pacifico: Puerto de San Lorenzo. De los cuatro puertos, Puerto
Cortés es el que mayor movimiento tiene, éste mueve el 95% del comercio de
Honduras al resto del mundo, el 70% a El Salvador, y el 50% de la produccién
manufacturera a Nicaragua (La Luz de Tamaulipas, 2013). En relacion a las facilidades
portuarias, segun el Programa Nacional de Inversiones, Honduras se identifica como
uno de los paises centroamericanos con mejores caracteristicas naturales para el
desarrollo de facilidades portuarias. Las bahias de Cortés y Trujillo son las mas seguras
del Atlantico Centroamericano (SOPTRAVI, 2011, p. 2).

Segun el indice de Competitividad Global 2012-2013, del Foro Econémico Mundial, en
lo que se refiere a Calidad de la Infraestructura Portuaria, Honduras obtuvo la posicion
55 de 144, lo que representa una ventaja competitiva notable en materia portuaria, en
relacion a los demas paises centroamericanos. Adicionalmente, se tiene que considerar

las inversiones previstas en la ampliacion y mejoramiento de Puerto Cortés.

En cuanto a la infraestructura vial al 2010, se contaba con una red vial nacional que
estd compuesta por aproximadamente 14,296 Km., de los cuales 3,280 Km. pertenecen
a la red vial primaria (23%); 2,679 Km. a la red vial secundaria (19%); y la mayor parte
8,336 Km. a la red vial vecinal (SOPTRAVI, 2011). Del total de la red vial nacional 3,220
Km. estan pavimentados (23%) (Concreto asféaltico, concreto hidraulico y tratamiento

doble) y el resto (11,076 Km.) sin pavimentar.

En Honduras existen cuatro aeropuertos comerciales de caracter internacional. El
primero ubicado en la ciudad de Tegucigalpa (Toncontin) y los otros en la costa norte,

el aeropuerto Ramon Villeda Morales situado en la capital industrial de San Pedro Sula,
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el Golosén en La Ceiba y el Juan Manuel Galvez en lIslas de la Bahia. De acuerdo a la
longitud de sus pistas los aeropuertos de mayor capacidad son el Ramon Villeda
Morales y el Goloson, mientras que las pistas de Toncontin y el Juan Manuel Galvez

son de tamafo intermedio.

Los aeropuertos de Toncontin, el Ramon Villeda Morales y el Goloson tienen cobertura
comercial y turistica, en tanto que el Juan Manuel Galvez atiende exclusivamente el
turismo de lIslas de la Bahia (Interairports, 2014). Actualmente se ha adjudicado el
disefio, construccion, financiamiento, operacion y mantenimiento del nuevo Aeropuerto

Internacional de Palmerola.

En temas de actualidad, se ha definido que el crecimiento de un pais se debe medir por
diferentes indicadores, donde uno de los méas destacados es el indicador de
infraestructura, que de manera directa tiene efectos positivos en el desarrollo del pais.
Es evidente que la infraestructura puede ser visto dentro de cuatro grandes grupos:
desarrollo econdmico, desarrollo social, y los ligados al medio ambiente y a la

informacion (Sanchez & Wilmsmeier, 2005).

El mejorar la infraestructura es cada vez mas importante para los paises, es inclusive
uno de los Objetivos de Desarrollo del Milenio, estimaciones realizadas a finales de los
noventa por PNUD, sobre el impacto de las obras de infraestructura en la reduccion de
la pobreza mostraron que este tipo de inversion reduce la pobreza en 2,1% en los

paises de bajos ingresos y en 1,4% en los de ingresos medios.

Las obras de infraestructura también tienen un impacto positivo en el desarrollo
econdémico. Estudios demuestran que la inversion en esta area es significativamente
importante para el desarrollo de un pais, ya que permite contar con redes basicas de
comunicacién entre las principales ciudades y sectores productivos. Con base a lo
anterior se logra verificar que las infraestructuras tienen una fuerte relacién con el
desarrollo de las plataformas logisticas, siendo imperativo tomar decisiones que guien
las actividades hacia el fortalecimiento de todos los elementos logisticos y crecimiento

econdémico de un pais (Leo Ferreira, 2010).



Los mecanismos de articulacion logistica son utilizados por el sector empresarial y el
impacto de los costos logisticos en la competitividad y productividad obligan a las
empresas a replantearse nuevas y modernas formas de volverse mas productivos, es
por ello que organizaciones como el Consejo Hondurefio de la Empresa Privada
(COHEP) busca fomentar y promover las acciones conjuntas de la iniciativa Privada
Nacional en conjunto con el Sector Publico, orientadas a la modernizacion del sector

empresarial, que desarrollen el sector productivo del pais (COHEP, 2013).

Para el andlisis de los antecedentes es necesario comprender la complejidad del mismo
tanto econdmico y politico de la infraestructura, y las dificultades que sus caracteristicas
especificas en cuanto a infraestructura de transporte y también se busca el incremento
del comercio, mejoramiento de la conectividad en el interior del pais y la conectividad
hacia el exterior de los paises de la region y otras regiones del mundo por medio de
plataformas logisticas. Esto con el propdésito de poder posicionar a Honduras en un

nivel mas alto competitivamente.

Honduras como el resto del mundo afronta retos importantes en la historia comercial, el
actual escenario de la globalizacién de los mercados, requiere de procesos logisticos
intensivos, esto ha obligado a los empresarios a aumentar los niveles de eficiencia y
eficacia en el suministro de bienes y servicios, para poder hacer frente a los
requerimientos y especificaciones de los clientes que constantemente exigen mas
calidad en los productos y servicios. Es por ello que la logistica juega un papel

fundamental para alcanzar buenos resultados y mayor competitividad.

1.3 DEFINICION DEL PROBLEMA

En el comercio exterior, tras la reduccién drastica de los aranceles a finales de los afios
90 y la eliminacion de muchas barreras no arancelarias, los costos logisticos se
tornaron clave para la competitividad de los paises (FMI, 2001). En los paises
latinoamericanos y del Caribe, una de las barreras para ser mas competitivos en un
mundo cada vez mas globalizado son las deficiencias en la considerada “macro

logistica” la que concierne a las iniciativas orientadas a mejorar la competitividad,



relacionadas con la creacion y mejora de infraestructuras de transporte y su relacion de

interconexion para mejorar la intermodalidad y el flujo de mercancias.

Segun cifras del Latin American Logistics Center el costo logistico con respecto al PIB
de paises desarrollados es en promedio de 8.5% comparado con paises
latinoamericanos donde puede ser del 19% en promedio (Barbero, 2009). Para el caso
de Honduras, el Banco Mundial calcula que el costo logistico puede pasar del 20% y
hasta alcanzar un 26% del PIB en algunas regiones del pais, la carga logistica
incrementa por falta de una infraestructura, logistica y transporte 6ptima. Este tipo de
aumentos en los costos no ayuda a mejorar los niveles de rentabilidad y competitividad

de los sectores econdmicos de la region.

1.3.1 ENUNCIADO DEL PROBLEMA

Los nuevos paradigmas en los negocios internacionales estan cambiando la forma de
ver la economia, industrias y hasta las teorias de competitividad. Estas tendencias de la
produccién y organizacion han modificado las necesidades de los clientes y, por ende,
del mercado nacional e internacional. Aunado a esto, la globalizacion ha transformado

las tendencias de los mecanismos logisticos.

La evolucion de los mercados ha llevado a las zonas industriales a un periodo de
madurez, en donde se manifiesta la importancia de contar con nuevas formas de
competir, como una ubicacién geografica competitiva, y redes interdependientes que
permitan un flujo oportuno de mercancias. Es en este punto cuando la logistica a través
de sus centros logisticos y plataformas, se convierte en un elemento clave que permite
replantear los procesos productivos, de empresas con altas exigencias y de mercados
internacionales que buscan dar respuesta eficiente al consumidor por medio de la

distribucion fisica y el transporte.

En las dltimas décadas se ha observado un crecimiento y desarrollo en la
infraestructura hondurefia, como mejores carreteras, instalaciones portuarias de calidad

mundial, aeropuertos internacionales, desarrollo de obras publicas y privadas en los



principales centros urbanos del pais, que han contribuido a la competitividad y
conectividad global, sin embargo, estos esfuerzos no han sido suficientes para lograr
gue Honduras aproveche sus potencialidades; como ejemplo, el de contar con la
Certificacion de “Puerto Seguro”, por parte de autoridades norteamericanas y por contar

con una profundidad natural en puerto de San Lorenzo y Puerto de Castilla, entre otros.

Segun los reportes del 2012-2013 ocupaba la posicion 90 y en el dltimo reporte 2013-
2014 se observa una disminucién de 21 posiciones ocupando asi el puesto 111 de las
calificaciones internacionales de competitividad WEF y facilitacion de comercio,
posicionando asi a Honduras en desventaja ante los demas paises de la region. Las
crisis econdmicas recurrentes, los insuficientes fondos publicos, la falta de estimulos
claros y de condiciones de certidumbre a la inversion, entre otras causas, forman parte
del por qué se ha obtenido pérdidas en las oportunidades de crecimiento en

competitividad del pais.

Por lo que se vuelve imperativo desarrollar alternativas que van desde mejoras
operativas y reglamentarias hasta la consolidacion y/o desarrollo de corredores de
transporte estratégicos, y la determinacion de las obras de infraestructura clave para

facilitar el movimiento expedito de los flujos comerciales a través del pais.

1.3.2 FORMULACION DEL PROBLEMA

El COHEP desconoce cuales son los factores que han contribuido a que el pais sea
catalogado con un bajo indice de competitividad en el &mbito logistico.

¢,Cuales son las iniciativas que debe proponer el COHEP con respecto a los indices de

percepcion internacionales, para convertir a Honduras en plataforma logistica?

1.3.3 PREGUNTAS DE INVESTIGACION

1. ¢Cudles son los indices de percepcion internacionales mas importantes en el
ambito de infraestructura de transporte?

2. ¢Cuales son las principales plataformas logisticas de la region latinoamericana?



¢,Como evaltan los indices de percepcion internacionales mas importantes el

desemperio en infraestructura de transporte de Honduras?

¢ Qué planteamiento integral necesita el COHEP para impulsar el desarrollo de la

infraestructura de transporte y convertir a Honduras en una plataforma logistica?

1.4 OBJETIVOS DEL PROYECTO

1.4.1 OBJETIVO GENERAL

Proponer al COHEP iniciativas de infraestructura de transporte, mediante la

identificacion y andlisis de los indices de percepcion internacionales para convertir a

Honduras en plataforma logistica.

2.

1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Describir cuales son los indices de percepcién internacionales mas importantes
en el ambito de infraestructura de transporte.

Analizar el desempefio de las principales plataformas logisticas en la region
latinoamericana.

Determinar los indices de desempefio en infraestructura de transporte mas
criticos para Honduras.

Realizar un planteamiento integral que facilite al COHEP la generacién de una

propuesta para convertir a Honduras en una plataforma logistica.

1.5 HIPOTESIS Y/O VARIABLES DE INVESTIGACION

1.5.1 HIPOTESIS

La hipotesis identificada es:

H1: Es posible desarrollar una propuesta de iniciativas de infraestructura de transporte

para convertir a Honduras en una plataforma logistica, en base a analisis de los indices

de percepcidn internacionales.



' ™ 4 ™
Infraestructura en
Infraestructura en puertos aeropuertos
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Infraczsrtrreuttétrgrsa en Infraestructura ferroviaria
Factores Logisticos
. / de la Infraestructura \ /
de Transporte
Figura 1 Variables
Fuente: Elaboracion propia
1.5.2 VARIABLES DE INVESTIGACION
Tabla 1 Definicién de variables independientes
Variables Definiciéon conceptual Unidad de anélisis y Indicador
medicion
Infraestructura Las redes carreteras se | Andlisis de los | indices de percepcion
en carreteras centran en considerar | indicadores del Global | (WEF, Banco Mundial)

aspectos de ancho, numero
de carriles, resistencia de
las vias y su capacidad,
también son considerados
otros elementos como la
tipografia.(Rufino, 2005, pp.
35-36)

Competitiveness Report
2012-2013, Banco
Mundial (Calidad de la
infraestructura  global,
Calidad de las carreteras

Infraestructura
en puertos

Espacios de aguas
tranquilas que permiten la
conectividad entre el medio
maritimo y el terrestre,
mediante la existencia de

Andlisis de los
indicadores del Global
Competitiveness Report
2012-2013, Banco

Mundial (Calidad de la

indices de percepcion
(WEF, Banco Mundial)
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tres zonas principales: la | infraestructura  global,
zona maritima o de acceso | Calidad de los puertos

(obras y  sefialamiento
maritimo, ancho de Ilos
canales), la zona terrestre
para maniobras (terminales,
longitud de los muelles) y la
zona de enlace con los
modos terrestres. (“Georgia

Tech - Tecnolégico de
Monterrey - Trade &
Logistics Innovation

Center,” 2011)

Infraestructura Caracteristicas fisicas de | Andlisis de los | indices de percepcion
en aeropuertos | las pistas (orientacion de las | indicadores del Global | (WEF, Banco Mundial)
pistas, longitud bésica, | Competitiveness Report
anchura, pendientes y| 2012-2013, Banco
resistencia del pavimento), | Mundial (Calidad de la
franjas, calle de rodaje, | infraestructura global,

plataforma (zonas libres de | Calidad de los
obstaculos y zonas de | aeropuertos

parada) y
estacionamiento.(Secretaria

de Estado en los

Despachos de Obras
Plblicas, Transporte vy
Vivienda, 2004, p. 5)

Infraestructura Es el terreno base sobre el [ Andlisis de los | indices de percepcion
ferroviaria que se asienta la via, | indicadores del Global | (WEF, Banco Mundial)
también denominada | Competitiveness Report
explanacion o plataforma, | 2012-2013, Banco
se compone de obras de | Mundial (Calidad de la
defensa (muros de | infraestructura  global,
contencion, drenajes, | Calidad ferroviaria

saneamientos, etc.) y obras
de fabrica (tuneles, puentes,
viaductos, pasos a distinto
nivel, etc.).(Direcciébn de
formacién Operativa ADIF,
2007, p. 6)

Elaboracion propia

1.6 JUSTIFICACION

La misién del COHEP es contribuir al desarrollo econémico nacional por medio del
fortalecimiento de la libre empresa, mediante la modernizacion del sector empresarial y
su permanente liderazgo; propiciando una mayor contribucion al crecimiento econémico

y el desarrollo social del pais (COHEP, 2013). Esta organizacion desea aprovechar la
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posicion geogréafica privilegiada que posee Honduras; y encuentra como primordial
objetivo favorecer a todas aquellas empresas que en los ultimos afios han establecido
sus operaciones en el pais. Por tanto se detecta una necesidad urgente de apoyar los
elementos clave para el pais, como ser el crecimiento econémico y social, incremento

del nivel de competitividad, mayor participacion en el mercado y prestacion de servicios.

Con la presente investigacion se plantean alternativas que contribuyan con el COHEP a
promover actividades que le permitan a Honduras transformarse en una plataforma
logistica competitiva. Para abordar cada uno de los elementos se pretende realizar un
analisis comparativo de las plataformas logisticas de la region latinoamericana con la
situacion actual de Honduras, buscando identificar aquellos factores que es necesario
enfrentar, para asi implementar acciones que eliminen los obstaculos a la
competitividad que afectan a las empresas, limitan la generacién de empleo, y frenan la

inversion y el crecimiento.

El COHEP ha detectado que Honduras presenta crecientes desafios en materia de
competitividad. Schwab (2012) define a la competitividad como “el conjunto de
instituciones, politicas y los factores que determinan el nivel de productividad de un
pais” (p. 4). El indice de Competitividad Global del Foro Econémico Mundial (WEF, por
sus siglas en inglés), es la principal referencia para los inversionistas y los gobiernos

respecto a los niveles de competitividad relativa de los Estados.

El dltimo informe del WEF 2012-2013, continta clasificando a Honduras como un pais
en transicion de la fase 1 (impulsada por factores basicos) a la fase 2 (impulsada por la
eficiencia). EI mismo informe sitia a Honduras en el lugar 111 entre 148 paises, esto
es, 21 posiciones por debajo de la que ocupo el afio 2012. Este retroceso se explica,
principalmente por una mayor desconfianza en la institucionalidad del pais, el deterioro

de la infraestructura fisica y la baja calidad en educacion y salud, entre otros factores.

Por otro lado, el Informe de “Doing Business” de 2013, coloca al pais en la posicién 127
de 189 paises, dos puntos menos que el afio 2012, lo que evidencia cierto retroceso. Al

observar la clasificacion del Comercio Transfronterizo en forma puntual, el pais obtiene
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buena puntuacion en documentos para exportar, tiempo de exportacion, documentos
para importar y tiempos de importacion, teniendo inclusive menos que los que se deben
presentar en promedio en América Latina y el Caribe. En cambio al analizar los costos
que intervienen en el comercio (importacion US$ 1,500 y exportacion US$ 1,345 por
contenedor), que son parte del informe, se puede observar que son relativamente

elevados tomando en cuenta el ingreso per capita de Honduras.

De los paises centroamericanos que registraron avances en el “Doing Business”, fueron
Guatemala, Costa Rica y Panama. Guatemala subi6 14 puntos y ahora esta situado en
la clasificaciéon 79, Costa Rica aument6é 7 puntos, situandose en la posicion 102 y
Panama aument6 6 puntos, obteniendo la clasificacion 55. Honduras no solo tiene que
aumentar su nivel de competitividad nacional sino que también internacional. Por tal
razén, se considera necesario evaluar y analizar profundamente los factores, para
identificar las actividades que se necesitan implementar y que permita un mayor flujo

comercial y competitividad.

Aunado a lo anterior, es necesario presentar una propuesta para la creacion de
proyectos logisticos que debera recomendar el COHEP para convertir a Honduras en
una plataforma logistica. A su vez, en congruencia con la Ley de Vision de Pais y Plan
de Nacién (Decreto Legislativo No. 286-2009), que dispone la creacion del Consejo
Nacional de Competitividad e Innovaciéon (CNCI) y establece que “...el pais contara con
una Estrategia de Competitividad vigente y en situacion operativa, alineada con la
Vision de Pais y el Plan de Nacion, que actuara como guia para la mejora de la
competitividad, la imagen pais y el desarrollo de los sectores productivos en
Honduras”(SEPLAN, 2013).
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CAPITULO Il. MARCO TEORICO

En este capitulo se presenta un desarrollo teérico conceptual de la logistica y sus
mecanismos, los operadores y como la misma contribuye en la competitividad global.
En términos generales, se busca esclarecer las relaciones entre las estructuras
logisticas y sus nuevas tendencias y cOmo estas afectan ya sea positiva 0
negativamente la competitividad. Para entender adecuadamente el marco conceptual,
se distingue la diferencia con el concepto de logistica, centros logisticos y plataformas
logisticas. Asi mismo, se presentan los principales indicadores globales de desempeiio

logistico.

2.1 LOGISTICA Y SUS COMPONENTES

En la actualidad la logistica es una tendencia que representa la oportunidad de
competitividad y crecimiento a nivel econémico. El desafio para las empresas consisten
en gestionar sus cadenas de aprovisionamiento a través del entendimiento de la
logistica, que segun Ferrel (2004), "incluye todas las actividades necesarias para
obtener y administrar las materias primas y componentes, asi como administrar los
productos terminados, empacarlos y hacerlos llegar a los consumidores" (pp. 281, 282).
El punto fundamental de las actividades operativas es contribuir con la optimizacién de
los flujos del producto o servicio que se ofrece al cliente y por ende favorece el

crecimiento.

En el 2006, el Consejo de Profesionales de Gestion de la Cadena de Suministro (segun
sus siglas en inglés CSCMP -Council of Supply Chain Management Professionals)
definio la logistica como:
Es la parte de la administracion de la cadena de suministros que planea,
implementa y controla la eficiencia y efectividad del flujo, flujo de retorno y
almacenamiento de bienes y servicios, y la informacion relacionada, entre el
punto de origen y el punto de consumo, con el propoésito de satisfacer los

requerimientos del consumidor.
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La logistica se ha convertido en una ventaja competitiva que los diferentes paises

procuran fortalecer. Para Marin (2003) se puede lograr que una actividad logistica sea:
Tangible a medida que se desarrollan cinco procesos basicos, siendo este
procesamiento de las oOrdenes, administracion de inventarios y compras,
transporte, distribucion y almacenamiento, fomentan la creacion de valor,
mediante la generacion de ingresos, el control de los gastos operacionales y de
los costos de capital.

Con base a lo anterior, la region y fundamentalmente Honduras debe fortalecer varios

elementos que le permitan mayor eficiencia para competir en mercados internacionales

y mejorar todos aquellos indicadores clave.

Los diferentes indicadores del desempefio logistico de una region o paises demuestra
que existen elementos que se deben mejorar, asi como lo indica Barbero (2009) en la

siguiente figura sobre los las actividades, funciones y componentes que determinan el

desemperio.
Actividades Funciones Componentes tipicos
Movenieniln de cargas dentrn ded tembong Maconsl » Cameleras y aubolranspone
E N » Famocarriles
a Flujos inlemaos + Mavagacitn fiuvial
& Hodos da fransbondo del comeancio extanar + Puaros
. 1 ARIDRIRET0S
% Nodos de Transferancia > + Plicsest dhs T
-
Sy Meovrnienino de cargas Tuera del lemilono Naciooal » Transpoma marilimd, adeed
5 Flujos Extamos » Transparte cameters intermaciaral
L)
E Coordinacion comescial y oparaliva antra nodos » Goordinacitn de recepciin y enlraga
E Inlerfaces y coordinacicn + Trensparts multimodal
Di=afio y pastién da la cadana da abastacimienio + Gastidn da matanalas & invenbanos
2 Organizacdn de ks cadenas de » Chstribucsdn
%g abdstocimienta
. ) » Cperadores logisticos, 3PL, fanwandes
g Dpssacoies looishicos & inlsmmediniod Prowisiin de servicios logisticos nlegrados agenles
» OTM, ZALs.
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Inspecoiones P - v Cionlrol migraleno

v COneCies £n nogos Clawe
> Sequridad a lo largo de la cadena de abaslecimianio | | » Conlrodes a ko lamo de |la cadena da

Facilitacion
covmercial

ke a ks cames abaslecrnienio

Figura 2 Determinantes del Desempefio Logistico
Fuente: José A. Barbero, 2009
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Como se observa en la figura anterior las actividades y funciones que se requieren para
lograr una mayor eficiencia en la logistica de una region requieren de componentes que

afectan en la participacion de los mercados y el crecimiento econémico.

En el marco de lo anterior, y con el objetivo de desarrollar un sistema logistico integral,
es necesario integrar e interrelacionar procesos basicos de procesamiento de ordenes,
produccion y distribucion, construyendo un enfoque hacia el entorno de la Organizacion

Logistica.

2.1.1 PRODUCCION

La produccion es la transformacion de materiales a través de procesos para la
obtencion de un producto. En este caso los materiales que seran transformados fueron
adquiridos en la etapa de procesamiento de 6rdenes que incluye, planear y programar
las cantidades que se deben producir de acuerdo a la demanda; calcula los recursos
necesarios: materiales, mano de obra para el cumplimiento de lo que se requiere;
realizar seguimiento y control de los productos en proceso y los productos terminados.
La produccién se destaca porque proporciona el producto terminado con calidad y
cantidades requeridas para entregar al consumidor o cliente final. (Aguilar, 2001).

2.1.2 DISTRIBUCION

La distribucion es el proceso en el cual los productos terminados llegan al cliente o al
consumidor final. Hacen parte de este proceso el almacenamiento de productos
terminados para despachar a los diferentes clientes de acuerdo a los pedidos recibidos
por los departamentos de mercadeo o area comercial, los pedidos se distribuyen
utilizando la gestiébn de transporte el cual se hace con una cobertura geogréfica
dependiendo de los puntos acordados, en el tiempo y plazo estipulado, minimizando los
costos de distribucion, maximizando el beneficio para obtener una rentabilidad y una

buena atencion al cliente a través de una entrega oportuna.
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2.2 OPERADORES LOGISTICOS

Los operadores logisticos se definen como las empresas que soportan el transporte y
manejo de la carga desde el punto de salida en origen hasta el punto de entrega en
destino. Estas empresas han evolucionado ajustandose a los requerimientos de los
mercados globales, y el éxito de cada uno de ellos radica en la capacidad de brindar
todos los servicios conexos con la cadena logistica de manera integrada. Implantando
un sistema efectivo de transporte, almacenaje y distribucion, ya que mejora la calidad
del servicio, amplia los servicios existentes, optimiza la gestion de informacién y

maximiza la economia del servicio (Jordi Pau Cos & Ricardo de Navascués, 2001).

Dentro de los operadores logisticos se pueden encontrar servicio de almacenaje,
servicio de transporte, canales de distribucion y nodos de transferencia del comercio

exterior, como se detallan a continuacion.

2.2.1 TRANSPORTE

El concepto de transporte describe el movimiento fisico de la carga desde un origen a
un destino, mediante una secuencia de modos (aéreo, maritimo, carretero, ferroviario,
etc.). El transporte involucra el plano fisico de la actividad logistica. Segun Castellanos
Ramirez (2009) el transporte es el componente vertebral de la distribucion en las
cadenas logisticas; la funcion del transporte permite la extension de la economia del

sector productivo y el aumento de su productividad.

La vision logistica de una empresa involucra la utilizacion de diferentes medios de
transporte, que le permite generar valor. Segun la Real Academia Espafiola, el
transporte consiste en un sistema de medios para conducir personas y cosas de un
lugar a otro. En base a esto, se requiere de un andlisis o criterios que faciliten la
seleccion de los medios de transporte mas convenientes. En la actualidad estos
criterios segun Pau Cos (2001) se basan:

En costos (tarifas, costo total, costo relacion servicio); comercial (imagen, nivel

de servicio, experiencia, seguridad, tratamiento de reclamos, horarios y fechas

de recepcion); y el trafico (distancias a recorrer, volumen por expedicion y total,
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naturaleza de la carga, infraestructura y plazos de entrega); con esto se puede

planificar qué medios se deben utilizar.
Los medios de transporte tienen caracteristicas y requerimientos especificos de lo que
se va a transportar, el entorno de estos medios es afectado y trae como consecuencias
ventajas y desventajas. Para comprender mejor el impacto la Organizacion Mundial de
la Salud (2001) define variables relacionadas con las necesidades identificadas
(urgencia de entrega, cantidad, destino de la carga y distancia) y las posibilidades
concretas y accesibles (costo, recursos y condiciones de acceso al destino). De este
modo se identifican los siguientes medios de transporte: aéreo, terrestre, maritimo y

fluvial.

2.2.1.1 TRANSPORTE AEREO

El transporte aéreo es el medio de transporte de mas reciente desarrollo, y por lo tanto
el mas moderno. El transporte aéreo es el desplazamiento controlado, a través del aire,
de vehiculos impulsados por sus propios motores o con capacidad para planear. Estas
aeronaves permiten trasladar pasajeros o cargas desde un lugar hacia otro,
generalmente distante a muchos kildmetros. Entre las ventajas del transporte aéreo, se
destacan la rapidez y la seguridad (pese al temor que genera volar en muchas
personas), mientras que sus puntos en contra son el costo elevado y las limitaciones de
carga (Robles, 2013).

2.2.1.2 TRANSPORTE MARITIMO
El transporte maritimo es la accion de llevar personas pasajeros o cargas solidas o
liquidas por mar de un punto geografico a otro a bordo de un buque con un fin lucrativo
(Barboza, 2011). Dentro de sus caracteristicas se pueden mencionar:
e Gran capacidad, se pueden transportar grandes masas de graneles o de
contenedores, soporta mayor movimiento de mercancias.
e Ambito internacional, es el medio para trasladar grandes volimenes de
mercancias entre dos puntos alejados.
e Flexibilidad y versatilidad, se han construido buques de diversos tamafios y

adaptados todo tipo de cargas.
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El transporte maritimo ha sido durante siglos el gran medio de transporte a larga
distancia. Pese a ser lento, tiene una gran rentabilidad pues es capaz de desplazar
grandes masas de mercancias a gran distancia. Actualmente es el medio mas utilizado
para desplazar materias primas, combustibles (petroleo esencialmente) y productos

manufacturados.

2.2.1.3 TRANSPORTE TERRESTRE

Su principal ventaja se deriva de la utilizacion de una infraestructura vial universal,
donde practicamente se puede acceder a cualquier punto desde el origen de la carga
sin necesidad de efectuar transbordos, ademas de que es versatil por el tipo de
transporte que se puede utilizar (Anaya, 2008). El transporte por carretera (automovil,
camiones, autobuses) ha vivido un aumento espectacular en el mundo desarrollado
desde mediados del siglo XX. El crecimiento de la industria automovilistica y el aumento
general del nivel de vida ha permitido la motorizacion generalizada de la poblacién y la
construccion de tupidas redes de carreteras, autovias y autopistas.

2.2.1.4 TRANSPORTE FERROVIARIO

El ferrocarril es el medio de transporte mas ligado al proceso de industrializacion
iniciado en el siglo XIX en los paises mas desarrollados. Ligado a la maquina de vapor,
al carbon y a la industria siderurgica fue el gran medio de transporte del siglo XIX. En el
siglo pasado, el ferrocarril entr6 en crisis ante la competencia del transporte por
carretera (automovil, camiones) y el transporte aéreo (Logistec, 2013).

Actualmente, sin embargo, el ferrocarril esta saliendo de la crisis gracias al desarrollo
de los trenes de alta velocidad, capaz de competir con el automévil y el avion en las
distancias medias, y las mejoras en los trenes de mercancias que usan contenedores

de facil carga y descarga.

2.2.2 ALMACENAJE

El almacenaje es la funcion logistica que permite mantener cercanos los productos a los

distintos mercados, al tiempo que, en colaboracion con funcién de regularizacién, ajusta
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la produccion a los niveles de demanda vy facilita el servicio, permitiendo el flujo de los
diferentes procesos a lo largo de la cadena de suministro (Escriva, 2005). La necesidad
de contar con una red logistica de almacenes, nace de la incertidumbre de la demanda
de los productos ya que no siempre se conoce con exactitud la demanda de los
productos, o puede ser suministrado de manera instantanea, aunado a esto los costos y

duracion de transporte y la necesidad de rentabilizar los procesos productivos.

Segun Pau Cos (2001), “la red logistica de almacenes forman los nodos a los puntos de
consumo”, por red logistica se entiende al soporte que hace que los productos lleguen a
los clientes, ya sean estos clientes en la cadena de suministros o inclusive al cliente
final. El estima que las actividades dedicadas al almacenamiento de mercancias
pueden llegar a ser del 12 al 14 por ciento del total de los costos implicados. Ademas,
segun su funcion logistica, los almacenes se pueden clasificar en almacenes de planta,

de campo, de transito y temporales o depdsitos.

2.2.2.1 ALMACENES DE PLANTA
Este tipo de almacenes tienen como funcién principal el abastecimiento oportuno de
materias primas o partes componentes a los centros productivos, también articulos
semielaborados para continuar los procesos, hasta los productos terminados en espera
a ser distribuidos a los clientes. Este tipo de almacenes suelen hallarse dentro de las
fabricas constituyendo el primer escalon del sistema logistico. Los centros productivos
son los que reaprovisionan el almacén de productos terminados y de aqui parte hacia

los almacenes de campo.

2.2.2.2 ALMACENES DE CAMPO
Los almacenes de campo normalmente se encuentran situados a pocos kilometros de
las plantas de produccion o de distribucion de productos. Como su propio nombre
indica, son almacenes que se encuentran en el territorio aledafio y su funcién principal
consiste en regular el flujo de los productos a lo largo de los canales de distribucion,
recibiendo los productos de fabrica y distribuyéndolos a los puntos de destino segun las

necesidades. Estos almacenes pueden ser regionales, provinciales, locales, etc., estos
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guardan un inventario estacional o inclusive uno especulativo.

2.2.2.3 ALMACENES DE TRANSITO
Son recintos acondicionados para recibir y expedir rapidamente productos, estos estan
localizados en puntos intermedios entre el almacén regional y el lugar de consumo,
cuando entre ambos hay una distancia que se logra cubrir en un tiempo superior a un
dia. (Escriva Monzo, 2005). Compensan los costes de almacenamiento con mayores
volimenes transportados.
Dos tipos:

e Almacén de consolidacion: En este se concentran una serie de pequefios
pedidos de diferentes proveedores, para agruparlos y realizar un envio de mayor
volumen al cliente.

e Almaceén de divisién de envios o de ruptura. Se divide un envio de gran volumen

en varios de menor tamaio.

2.2.2.4 ALMACENES DE TEMPORALES O DEPOSITOS

Estos almacenes temporales o depdésitos, estan dedicados a actividades de
almacenamiento que requieren menos tiempo; es por ello que son mas dinamicos que
los otros tipos. Entre estos se pueden mencionar los depdsitos aduaneros o el paso de

productos perecederos.

2.2.3 CANALES DE DISTRIBUCION

Es una red geografica, por medio de la cual se transporta los productos, y se distribuye
de forma completa, eficiente y econdmica, de manera que los consumidores pueden
adquirirlos con el menor esfuerzo posible y en el lugar que lo solicite. Su funcion
principal es ponerlos al alcance del consumidor en la cantidad, tiempo y lugar

adecuado, al costo mas bajo posible.

21



2.2.4 NODOS DE TRANSFERENCIA DEL COMERCIO EXTERIOR

2.2.4.1 PUERTOS
Como definicidon “los puertos constituyen un eslabén en la cadena de transporte entre
sistema de transporte terrestre y maritimo” (Chapapria, 2004, p. 25). Puede definirse
como un conjunto de obras, instalaciones y organizaciones, que permite al hombre
aprovechar un lugar de la costa para realizar las operaciones de intercambio de bienes
entre el trafico maritimo y el terrestre, atendiendo a las necesidades de los medios de
transporte y posibilitando el desarrollo de cuantas actividades relacionadas se instalen
en su zona. El puerto puede entenderse como un centro de distribucion de bienes y

servicios dentro de una amplia &rea geogréfica.

2.2.4.2 AEROPUERTOS
Los aeropuertos no solo proveen de transporte para personas, sirven de plataformas
0 estaciones de transferencia para carga (Crespo, 2004). Un Aeropuerto es un conjunto
de instalaciones y superficie de terreno especialmente habilitados como puerto de
entrada y salida de aeronaves, para el trafico aéreo nacional e internacional.

2.3 CENTRO LOGISTICO

Los centros logisticos son conjunto de instalaciones inmobiliarias (bodegas, plantas de
produccion, etc.) en donde se involucra totalmente a la infraestructura de transporte
como medio de conexién entre ellos, centros de servicios especializados: “areas
especializadas en el manejo, control y distribucién de mercancias, que concentran en
un mismo sitio fisico todos los servicios que requiere la economia actual, incluidos:
servicios portuarios, cargue y descargue, tramites aduaneros, patio de contenedores,
estacionamiento de camiones, intermodalidad aérea-fluvial-maritima-terrestre, servicios
a la carga, servicios para el control fitosanitario, ruptura y consolidacion de la carga,
servicios financieros, servicios de comunicaciones, actividades de comercio electrénico,

entre otros”.

22



2.4 PLATAFORMA LOGISTICA

Se puede definir una plataforma logistica como una zona especializada que cuenta con
la infraestructura y los servicios necesarios para facilitar la complementariedad modal y
servicios de valor agregado a la carga, donde distintos agentes coordinan sus acciones
en beneficio de la competitividad de los productos que hacen uso de la infraestructura
(Javier Orjuela, Castro, & Edwin Suspes, 2005). Las necesidades de competitividad han
generado la aparicién de plataformas de desarrollo que dan sustento a las actividades

mas avanzadas de movimiento de carga, servicios y valor agregado.

Una plataforma logistica se reconoce asi por su estratégica ubicacion, una integrada
infraestructura y por su extensa disponibilidad de espacio fisico, lo cual, unido a las
actividades de movimiento de carga, servicios y de valor agregado, han permitido lograr
constantes disminuciones en los costos logisticos, consolidacion y desarrollo de la
competitividad, poniendo este concepto a la vanguardia del intercambio mundial.

También se define conceptualmente, como aquellos puntos o areas de ruptura de la
cadena de transporte y distribucion en los que se concentran actividades y funciones
técnicas y de valor afiadido. Estas se han desarrollado preferentemente en torno a los

puertos.

2.4.1 TIPOS DE PLATAFORMAS LOGISTICAS

Segun Orjuela (2005) define las tipologias de plataformas logisticas se han organizado
en funcion de los modos de transporte que involucran cada una de ellas; en este

sentido, existen plataformas monomodales, intermodales y multimodales.

2.4.1.1 PLATAFORMAS MONOMODALES

Estas plataformas involucran un modo de transporte, habitualmente el carretero. En
este grupo se encuentran los mercados de abasto o mayoristas, los centros de
transporte terrestre o “truck centers” y las areas logisticas de distribucion. Los mercados
mayoristas son plataformas logisticas en la medida que se concentran actividades
relacionadas con el manejo de la carga; ademas, su funcion principal son las

operaciones de comercializacion, situacion que no pasa en el resto de plataformas. Los
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“truck centers” son instalaciones de apoyo a la actividad del transporte terrestre en
camion, donde normalmente se encuentran zonas de estacionamiento de camiones,

servicios de restaurantes y hospedaje, talleres, gasolinera, etc.

Las areas logisticas de distribucion, sin embargo, son instalaciones donde se realizan
actividades logisticas, por lo que existen bodegas donde realizar procesos de
almacenaje, picking, packing, crossdocking, etc. Los clientes de éstas Ultimas son
generalmente empresas de transporte y logistica, que compran o alquilan estas

instalaciones (Javier Orjuela et al., 2005).

Las plataformas monomodales son infraestructuras que actian como almacén y se
orientan principalmente a la gestion del flujo de mercaderias hacia el cliente final y del
inventario asociado, pudiendo participar en esta infraestructura una o mudltiples
empresas, sin que esto implique necesariamente algin grado de integraciéon de

operaciones.

2.4.1.2 PLATAFORMAS DE INTERCAMBIO MODAL

Las Plataformas de Intercambio Modal implican un mayor grado de integracién de
operaciones mediante actividades de consolidacion, localizacién y re-direccionamiento
de inventarios. Estas infraestructuras logisticas incluyen puntos de concentracién de
trafico y de ruptura de carga, conectandola con otros puntos a través de un modo de
transporte distinto. Este tipo de infraestructura incorpora a lo menos dos modos de
transporte, por lo que es posible implementar aqui algunas estrategias de distribucion y

cross docking.

Tipicamente se clasifican los centros de carga aérea o las zonas de actividades
logisticas portuarias. En este grupo se hallan los centros de carga aérea, las zonas de
actividades logisticas portuarias (ZAL) y los puertos secos. Conviene precisar que el
concepto de “puerto seco” aqui presentado es el de la plataforma logistica que
mantiene un vinculo con un puerto determinado, y en la cual se posibilita la realizacion
de actividades de nacionalizacién y despacho, resultando ser una ampliacién de la zona

portuaria tierra adentro. Para ello, es imprescindible vincular el puerto seco con el
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puerto de forma segura, garantizando que no se pueda acceder a la carga precintada
durante el trayecto entre ambos, por lo que el sistema mas eficaz para asegurar dicha

conexién acostumbra a ser el ferrocarril.

2.4.1.3 PLATAFORMAS MULTIMODALES

Son aquellas que, sin necesidad de cambio modal, ofrecen diferentes modos de
transporte para que los usuarios de las mismas dispongan de un servicio mas versatil

para realizar sus operaciones comerciales.

Las plataformas logisticas multimodales son nodos logisticos que conectan diferentes
modos de transporte de una forma transparente para el usuario, donde el énfasis del
proceso esta en los servicios de valor agregado a la carga y no en el modo de
transporte utilizado. Este tipo de infraestructura se conoce también como infraestructura
tipo hub, usualmente ligada a la existencia de un puerto para aprovechar economias de
escala en las rutas internacionales.

En particular, su funciéon nodal no solo incluye actividades relativas al transporte, sino
que agrega actividades logisticas y de distribucibn de cobertura nacional e
internacional, con una base comercial mas que operacional y por lo general es llevada a
cabo por varios operadores. Por los grandes voliumenes y por su excelente ubicacién es
posible implementar en ellas casi la totalidad de las estrategias de post-ponimiento

(geografico, manufactura y ensamblaje).

Conviene destacar que debido a la necesidad de confluencia de varios modos de
transporte, la creacion de este tipo de plataformas acostumbra a contar con dificultades
de localizacion y que normalmente requieren de grandes dimensiones para generar un
volumen de mercado que justifique la inversidn en terminales ferroviarios, portuarios o
fluviales, ademas de acceso a la red arterial de infraestructura vial o de acceso a rampa

aeroportuaria.
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2.4.2 CARACTERISTICAS DE LAS PLATAFORMAS LOGISTICAS

De los valores y aspectos mas importantes en una plataforma logistica se centran en su

diversidad al contar con las siguientes caracteristicas (Ferreyra, 2013):

2.4.2.1 CONTAR CON UNA UBICACION ESTRATEGICA

La localizacion de la plataforma se basa en aspectos principalmente del entorno, por
ejemplo: un pais que cuente con un ambiente propicio para la inversion, competitivo y
favorable para la ejecucion de negocios. Adicionalmente un punto favorable como
indica Ferreyra (2013):
Es contar con las condiciones de acceso preferentes con que se cuenta para
acceder a los principales insumos de produccion (materias primas, competencias
laborales, tecnologias, conocimientos, etc.) y a los principales centros de
consumo. Acceso y cercania directa a puertos y otros puntos de transferencia de

carga (p. 4).

2.4.2.2. CONTAR CON ESPACIO SUFICIENTE

Toda plataforma debe adaptarse a los cambios o bien necesidades que presente el
mercado, para ello es necesario disponer de un espacio fisico que permita aumentar su

capacidad y asegurar la movilidad de volimenes de carga cada vez mas grande.

2.4.2.3. EXCELENTE INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS LOGISTICOS

Debido a los cambios constantes de los servicios, es imperativo que las plataformas
tengan la flexibilidad de brindar servicios de alta calidad, con estandares cada vez mas
rigurosos.

En cuanto a infraestructura se requiere de innovacién para que el disefio de los
espacios se optimice y principalmente que estos tenga accesos convenientes a las

necesidades que se presenten a lo largo del tiempo.
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2.4.2.4. INDICADORES DE COMPETITIVIDAD

Se requiere definir metas para incrementar el nivel de competitividad, como lo menciona
Lord Kelvin “Lo que no se define no se puede medir. Lo que no se mide, no se puede
mejorar”, al medir se puede definir medidas para agregar valor a todas las operaciones

gue conforman la cadena de transporte, venta y servicio post venta.

2.4.2.5. FLEXIBILIDAD EN LA REALIZACION DE ACTIVIDADES

La busqueda constante de la realizacién de diversas actividades logisticas en un solo

lugar, razon por la cual una plataforma involucra aspectos multimodales.

2.4.4 PLATAFORMAS LOGISTICAS EN LA REGION LATINOAMERICANA

Para conocer como los paises de Latinoamérica enfrenta el reto de coordinar y realizar

actividades para buscar el crecimiento econémico.

2.4.3.1. PLATAFORMA LOGISTICA EN MEXICO

En la nueva tendencia por aumentar la participacion en los mercados internacionales el
Georgia Tech - Tecnolégico de Monterrey - Trade & Logistics Innovation Center (2011)
describe que:
México cuenta con un importante activo nacional en materia de infraestructura de
conectividad. Los datos muestran que cuenta con 117 puertos maritimos,
infraestructura vial es mayor a los 370 mil kilometros, también cuenta vias
ferroviarias, 76 aeropuertos, 49 aduanas y las 66 terminales de articulacion
intermodal.
Con esto México cuenta con una ventaja de soportar un volumen creciente de
intercambios con el mercado internacional. Adicionalmente genera una mayor cobertura
para la distribucion interna de bienes y mercancias.
Ejemplo de plataformas orientadas a actividades especificas son: el Parque Logistico
Industrial Tabasco, Parque Logistico Intermodal Polotitlan, Puerto Logistico Aeropuerto

Los Cabos, entre otros.
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2.4.3.2 PLATAFORMA LOGISTICA EN PANAMA

Uno de los ejemplos mas claros en innovacion logistica ha sido Panama, debido a que
cuenta con dos elementos importantes: es una plataforma de conectividad, porque
ofrece al mercado internacional la facilidad de contar con centros de atencion al cliente,
servicios financieros y de marketing. En segundo lugar es una plataforma puramente
logistica por su mayor fortaleza, el Canal de Panama que actualmente esta en proceso
de duplicar, puertos tanto en el pacifico como en el atlantico y finalmente cuenta con
zonas econdmicas especiales.

En base a esto el Georgia Tech Panama Logistics Innovation and Research Center
(2012) fomenta “el crecimiento de las plataformas logisticas, ya que en Panama son un
modelo que busca integrar los aspectos de reduccién tiempo y costos, mediante la
recepcion expedita, la liberalizacion y despacho de las mercancias recibidas, buscando

agregar valor a todas las operaciones”.

2.4.3.3 PLATAFORMA LOGISTICA EN CHILE

Para Chile es imprescindible el mejoramiento de la industria y el fortalecimiento de las
plataformas logisticas actuales ya que con esto se puede crear un mayor desarrollo
econdmico y de su la eficiencia logistica. Para lograr esto el pais decidié convertirse en
una plataforma regional. En el caso de Chile se tiene avances en proyectos que
comenzaron desde el 2010, por ejemplo la plataforma Bio Bio.
Est4 plataforma surge de la necesidad creciente de Chile por redisefiar las redes de
distribuciéon e intercambio de productos y bienes nacionales e internacionales que
contribuyen la actividad comercial del pais.
Actualmente segun Bio Bio plataforma logistica (2008) define que:
Una Plataforma Logistica se reconoce asi por su estratégica ubicacion, una
integrada infraestructura y por su extensa disponibilidad de espacio fisico, lo
cual, unido a las actividades de movimiento de carga, servicios y de valor
agregado, han permitido lograr constantes disminuciones en los costos
logisticos, consolidacion y desarrollo de la competitividad, poniendo este

concepto a la vanguardia del intercambio mundial.
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2.5 INFRAESTRUCTURA

La infraestructura es el conjunto de bienes de capital, que aun no siendo utilizado en el
proceso de produccidn, sustenta la estructura productiva y contribuye a formar de forma
efectiva las relaciones sociales, las actividades econdmicas y los intercambio de bienes
y servicios (Pépulo, 1992). Es asi como este conjunto de elementos o servicios
considerados como necesarios permiten que las actividades se desarrollen
efectivamente. De esta forma es como la infraestructura puede ser considerada la base
material de una sociedad y la que determinara la estructura social, el desarrollo y el
cambio social de la misma, incluyéndose en estos niveles las fuerzas productivas y las

relaciones de produccion que en la misma se desarrollan.

Los proyectos de infraestructura - incluyendo puertos, oleoductos, hospitales,
carreteras, aguas residuales y sistemas de telefonia - proporcionan la base de la
prosperidad nacional y el bienestar. Facilitan el transporte, promover la comunicacion,
proporcionar energia y agua, mejorar la salud y la educacion de la fuerza de trabajo y
permitir que toda la economia pueda prosperar.

Los costos de la construccion de infraestructura son enormes, pero los costos de no
hacer este tipo de inversiones son incalculables. La mejora de la infraestructura
produce abundantes beneficios para la economia, el medio ambiente y el progreso
social. Sin embargo, muchos paises, desarrollados y en desarrollo, se enfrentan a
déficits de infraestructura importantes, debido a las crecientes poblaciones, la

urbanizacién, el cambio de las demandas y de los activos de envejecimiento.

2.5.1 INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
En la actualidad la infraestructura de transporte es calificada por los diferentes
indicadores Globales segun ambitos generales de percepcién principalmente calidad en

infraestructura portuaria, ferroviaria, carreteras y transporte aéreo.

Segun Bereciartia (2012) define que:

Se identifican tres aspectos principales que vinculan a la infraestructura de
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transporte con la prosperidad del pais:
1. La competitividad en la insercién en los mercados en crecimiento, tanto sea
globales como regionales, o funcion logistica de la infraestructura.
2. La conformacién de territorios inteligentes como plataformas necesarias para
construir ventajas competitivas propias en relaciéon con su entorno, utilizando y
desarrollando recursos clave en la generacion de bienes y servicios de creciente
valor agregado, y en la mejora de los estdndares de calidad de vida, y
persiguiendo su sostenibilidad dentro de un mundo complejo, global e
interrelacionado.
3. La accesibilidad e integracion del territorio, como requisito para alcanzar
estandares deseados de equidad socio - espacial.
En base a los aspectos mencionados anteriormente se procura mejorar el factor de
infraestructura de transporte la cual por su relacién con los demas factores de otros
indicadores logra una transformacién hacia la mejora e incremento de la competitividad

de un pais.

La infraestructura de transporte se vincula con el desarrollo econémico de un pais
porque permite la inserciéon del pais en los mercados nacionales e internacionales,
ademas, permite la conformacién de plataformas de conectividad que facilitan la
comunicacién, movimiento de bienes, servicio y personas, permitiendo ventajas
competitivas en conectividad productiva propias de cada uno de los paises, asi como la
integracion territorial, permitiendo el desarrollo de bienes y servicios mejorando la

calidad de vida.

2.6 PRODUCTIVIDAD

La productividad en las empresas es definida como los resultados y recursos utilizados
para obtenerlos, es por esta razdn que es considerado un indicador que debe
monitorearse para lograr reaccionar a los cambios del entorno.
Para Schroeder (1992) es:

La relacion que existe entre los insumos y los productos de un sistema

productivo, a menudo es conveniente medir esta relacion como el cociente de la
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produccion entre los insumos. “Mayor produccion, mismos insumos, la
productividad mejora” o también se tiene que “Menor numero de insumos para
misma produccion, la productividad mejora”.
Con esto se observa que la productividad est4 asociada con el crecimiento econémico
del pais o region, ya que se mejora tanto el capital humano, desarrollo tecnologico vy el

entorno en general.

Es uno de los conceptos més relevantes en los analisis de los procesos econdmicos, ya
que mide la utilizacion 6ptima de los recursos en la produccién de bienes y servicios,
con el objetivo de generar mas bienes y servicios con una menor cantidad de recursos.
En una economia globalizada, segun Lopez Ponce (2012):
“Para cualquier andlisis de productividad se requiere considerar un gran nimero
de factores como las inversiones y los flujos de créditos; la 1+D+i (Investigacion,
Desarrollo e innovacion); las normativas reguladoras (relaciones laborales,
ambientales, seguridad, etc.) de la actividad econdmica segun los diferentes
gobiernos (sean locales, autonémicos, estatal o Europeo en nuestro caso); las
subvenciones, las desgravaciones, los impuestos, las tasas o cotizaciones; la
tecnologia (equipamientos e infraestructuras) y el conocimiento (métodos y
procesos); los costes energéticos; la calidad de los recursos humanos (formacion

y habilidades); etcétera”.

Es por ello que la medicién de la productividad requiere un analisis multifactorial donde
se puedan considerar algunos de los factores anteriormente descritos, y ver su

comportamiento y correlacion entre los mismos.

En el caso de las plataformas logisticas, éstas se pueden ver beneficiadas y aumentar
su productividad con las Tecnologias de Informacion y la Comunicacion (TICs), a traves
de la implantacibn de sistemas que contribuyan a la reduccion de los costos de

transporte y la fluidez de aumento de tréafico en los diferentes medios de transporte.
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2.7 COMPETITIVIDAD

Harvard Business School a través de su docente Michael Porter (2006) define
competitividad como la productividad con la que un pais utiliza sus recursos tanto
econdmicos, humanos y naturales, es decir, es aquella habilidad o caracteristica con la
que cuenta un pais para crear, producir y distribuir los productos o servicios en el
mercado internacional. A través de las fortalezas, asi como las empresas es que un

pais establece su posicion estratégica.

El profesor Klaus Schwab, fundador del Foro Econémico Mundial (WEF segun sus
siglas en inglés) dice que la competitividad de los paises contribuye a los factores que
determinan el crecimiento (One Space, 2013). Es por ello que la competitividad esta
ligada con la capacidad de los paises en incrementar el nivel de vida de sus habitantes,
de generar incrementos en la productividad, de insertarse en los mercados
internacionales. Los paises que demuestran ser competitivos son mas exitosos en la
atraccion de inversiones y comercio; asi como, en ampliar sus niveles de sus ingresos y

oportunidades.

En el marco de lo anterior, se puede concluir que el concepto de competitividad es muy
importante y este se refiere a la capacidad de que un pais tiene para generar una
mayor rentabilidad en relacion con sus competidores. La productividad y la
competitividad estan intimamente relacionadas, ya que la competitividad se convierte
en el indicador que permite medir la productividad de los paises, permitiendo su

comparacion con otros.

2.8 COMERCIO EXTERIOR

El comercio exterior, sus volimenes y su composicion, constituyen uno de los
indicadores del crecimiento econémico de los paises. Crecimiento que se manifiesta
principalmente en su capacidad para sustituir competitivamente importaciones y para
exportar productos, generalmente manufacturados, que suministren divisas para pagar
importaciones de mercancias y servicios necesarios para el crecimiento de la economia

nacional.
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La esencia y origen de la teoria del comercio exterior se encuentra en los distintos
precios que alcanzan las mercancias en los diversos paises del mundo. Segun
Jiménez & Hernandez (2002) la diferencia de estos precios puede obedecer a: “(i) que
los recursos provenientes de la tierra, mano de obra, capital, etc., de un pais cualquiera
estén mejor dotados para una produccion que para otra, y (ii) debido al mas alto o mas

bajo desarrollo econémico alcanzado por el pais”.

Generalmente el comercio exterior esta directamente influenciado por la utilizacion de
diferentes documentos de aceptacion internacional, siendo los mas reconocidos las
reglas comerciales: International Commercial Terms (segun sus siglas en inglés
INCOTERMS). Estas reglas permiten un flujo mas ordenado y continuo de las acciones
del comercio y finalmente contribuyen al aumento de la productividad, competitividad y

menor riesgo de pérdidas economicas.

2.9 INDICE DE PERCEPCION

La medicion de los indices de percepcion, son dificiles de crear y de interpretar, pero
son una herramienta clave para medir y analizar la competitividad del pais, en el plano
local, regional y global. Permite mejorar los lineamientos y estrategias dirigidas a un
mejor desempeiio competitivo desde todos los sectores involucrados.

En el ambito del desempefio logistico, instituciones como el Fondo Econémico Mundial,
el Banco Mundial, Instituto Internacional para Desarrollo Gerencial (IIMD) entre otros,
han desarrollado indices que califican a los paises segun sus desarrollos macro, micro
y sectoriales. Estos son relativamente nuevos en el ambito de la logistica. Se basan en
encuestar a numerosas empresas y personas calificadas. A través de este ejercicio se
permite tener una calificacion que posteriormente se puede clasificar en comparacion
con otros paises. Dentro de los que se han desarrollado en los ultimos afios podemos
mencionar:

= Reporte de Competitividad Global

= [ndice de Desempefio Logistico

= Informe “Doing Business”
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= [ndice de Facilitacién de Comercio (ETI)
= [ndice de Conectividad Maritima (LSCI)
= Anuario de Competitividad Mundial

2.9.1 INDICE DE COMPETITIVIDAD GLOBAL

El Foro Econémico Mundial (FEM) es una organizacion sin fines de lucro con sede en
Ginebra, Suiza, conocida por la asamblea anual que organiza en la también localidad
Suiza de Davos (Observatorio de Competitividad de Colombia, 2012). Ellos
desarrollaron y han publicado desde 1979 el Reporte de Competitividad Global. Este
reporte ha analizado y comparado la competitividad y productividad de algunos paises,
proporcionando un panorama mas amplio, que ha permitido a los mismos poder adoptar

mejores practicas y reformas para mejorar su competitividad.

Su principal indicador desde 2005 es el indice de Competitividad Global, el cual califica
a los paises objeto del estudio en términos de su competitividad y cuén
productivamente un pais puede utilizar sus recursos disponibles, utilizando la misma
metodologia desde el 2006 (Schwab, 2013, p. 20). La productividad del pais se mide a
través del nivel de prosperidad alcanzado por la economia del pais, considerando que
la misma determina la habilidad del pais de poder mantener un alto nivel de ingresos y
el retorno en inversiones. A diferencia del concepto de competitividad, que involucra

tanto componentes dindAmicos y estaticos.

El indice es calculado utilizando informacién publica disponible y la Encuesta de
Opinién Ejecutiva, una encuesta realizada por el Foro Econémico Mundial en conjunto
con una red de institutos asociados (que incluye instituciones lideres en investigacion y
organizaciones de negocios) en los paises incluidos en el informe. La encuesta es
disefiada para capturar un amplio rango de factores que afectan el clima de negocios
dentro de la economia de un pais. El informe presenta ademas una lista exhaustiva de
las principales debilidades y fortalezas de los paises, haciendo posible la identificacion

de aspectos prioritarios a ser sujeto de reforma politica (Schwab, 2013).
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El Informe Anual de Competitividad Global, analiza a las 144 principales economias con
base a 110 variables de las cuales dos terceras partes provienen de la Encuesta de
Opinion Ejecutiva. Las variable se organizan en doce pilares, cada pilar representa un
rea considerada como un factor determinante de la competitividad. Los pilares son:
Institucionalidad
Infraestructura

Macroecondémico

a

1

2

3

4. Salud y Educacion Basica
5 Educacién Superior y Capacitacion
6 Eficiencia del Mercado de Bienes
7 Eficiencia del Mercado laboral

8 Desarrollo del Mercado Financiero
9 Preparacion Tecnoldgica

10. Tamafio del Mercado

11. Sofisticacion de los Negocios

12. Innovacién

Para efectos de este documento se analizard el pilar dos de infraestructura,
especialmente en sus indicadores de: calidad de la infraestructura global, calidad de las
carreteras, calidad de la infraestructura ferroviaria, calidad de la infraestructura portuaria
y calidad de la infraestructura del transporte aéreo.

2.9.1.1 PILARIl. INFRAESTRUCTURA
La infraestructura de un pais se ve afectada cuando existen cambios significativos en la
sociedad como condiciones econOmicas, instituciones y calidad de vida. EI World
Economic Forum define infraestructura como un segundo pilar, ya que es fundamental
para garantizar el funcionamiento eficaz de la economia, este es un factor importante
en la determinacion de la actividad econdmica y los tipos de actividades o sectores que
se pueden desarrollar en una region (Schwab, 2013, p. 21). La calidad y la extension de
las redes de infraestructura tienen un impacto significativo en crecimiento econémico y

reducir las desigualdades de ingresos y la pobreza en diferentes maneras.
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2.9.2 INDICE DE “DOING BUSINESS”

El indice “Doing Business” creado por la Corporacion Financiera Internacional (IFC) y el
Banco Mundial, para proporcionar una base objetiva que permita comprender y mejorar
el entorno reglamentario de las empresas en todo el mundo. Su primera investigacion
se realizdé en 2002 y su primer informe fue publicado en 2003, en esta se analizaron 5
indicadores globales en 133 economias. A la fecha se han presentado un total de once
informes, en el que actualmente se analizan 189 economias con base en 11
indicadores globales (Banco Internacional de Reconstruccibn y Fomento / Banco
Mundial, 2013).

“‘Doing Business” se centra en obtener la informacion de empresas medianas y
pequefias, a lo largo de las etapas de su ciclo de vida. Esta encuestas engloba dos
tipos de datos: la revision de leyes y regulaciones e indicadores de tiempo y
movimiento; proporciona datos que destacan los principales obstaculos que se
presentan en la actividad empresarial midiendo los resultados econémicos tales como
el volumen del comercio, la inversion extranjera directa, la capitalizacion de mercado de
las bolsas de valores y crédito privado como porcentaje del PIB (Banco Internacional de

Reconstruccion y Fomento / Banco Mundial, 2012).

“Doing Business” es medido por los siguientes indicadores:
1. Apertura de un negocio

Manejo de permisos de construccion

Obtencion de electricidad

Registro de propiedades

Obtencion de crédito

Proteccion de inversiones

Pago de impuestos

Comercio transfronterizo

© ® N o o M w N

Cumplimiento de contratos

10. Resolucién de la insolvencia

Para efectos de este estudio analizaremos el comportamiento del indicador de
Comercio Transfronterizo.
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2.9.2.1 COMERCIO TRANSFRONTERIZO

El indicador de Comercio Transfronterizo toma en consideracién aspectos limitados de
la infraestructura de una economia, incluidos el transporte maritimo de mercancias y las
conexiones de servicios publicos para empresas. Esto incluye la medicidon del tiempo y
costos asociados con la exportacidbn e importacibn de un cargamento estandar de
mercancias por transporte maritimo.

El tiempo y costo necesarios para completar cada procedimiento oficial para la
exportacion e importacion de mercancias son registrados. Sin embargo, el tiempo y
costo del transporte maritimo no son registrados. Todos los documentos requeridos por
el comerciante para exportar o importar las mercancias a través de la frontera son
también registrados.

Ademas registra los siguientes aspectos, pero no se limita a ellos:

= La informacién de tiempos y costos (excluyendo tarifas) que se requiere para
exportar e importar un cargamento estandar de mercaderias por transporte
oceanico.

= El tiempo y costo para completar cada uno de los procedimientos oficiales para
exportar e importar la mercaderia.

= Todos los documentos que requiere el comerciante para importar o exportar las
mercaderias superando los controles fronterizos.

= Los procedimientos abarcan desde el empaquetamiento de la mercaderia en
contenedores en la fabrica hasta su partida desde el puerto de salida, para
mercaderias destinadas a la exportacion,

= Los procedimientos abarcan desde la llegada del barco al puerto de entrada
hasta la entrega del cargamento en el almacén de la fabrica, para mercaderias
destinadas a la importacién,

= Eltiempo y costo del transporte oceanico no se incluyen.

= El pago se realiza con una carta de crédito, por lo que se tienen en cuenta el
tiempo, costo y documentos necesarios para que se emita dicho documento.

= La clasificacion en facilidad de comercio transfronterizo es el promedio simple de
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las clasificaciones percentiles de los indicadores que la componen.

= Los transportadores de mercancias de la economia, las lineas navales, los
agentes de aduana y los empleados publicos del puerto han proporcionado
informacion sobre los documentos que se requieren, asi como el costo y el

tiempo para completar cada procedimiento.

Para efectos de que se pueda comparar los datos entre las diferentes economias, se
realizan ciertas suposiciones acerca de la empresa y de las mercaderias que se
comercializan. Esta metodologia que se ha desarrollado desde 2008 por Djankov,
Freund y Pham (Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento/Banco Mundial,
2008).

2.9.3 INDICE DE DESEMPENO LOGISTICO

El indice de Desempefio Logistico (LPI segun sus siglas en inglés) es una herramienta
de evaluacion comparativa de la brecha logistica que existe entre los diferentes paises
evaluados (he International Bank for Reconstruction and Development / The World
Bank, 2007). Este indice fue creado por el Banco Internacional de Reconstruccion y
Fomento y el Banco Mundial en 2006 y presentando su primer informe Connecting to
Compete en 2007, desde esa fecha se han presentado tres informes. A través de los
informes pretenden identificar los desafios y oportunidades que enfrentan en su
desemperio en la logistica del comercio. Se evalian y comparan 155 paises, a través
de una encuesta mundial de los operadores de transporte que son los que movilizan las

cargas en el mundo.

La puntuacion internacional utiliza seis dimensiones claves para el desempefio de los
paises de referencia y también muestra el indice LPI global derivado del mismo. Este
indice toma en cuenta medidas cuantitativas como cualitativas, construyendo perfiles de
cada uno de los paises evaluados y adicionalmente realizando las comparaciones entre
paises y regiones.

El LPI es el promedio ponderado de las puntuaciones de los paises en las seis
dimensiones fundamentales:

1. Eficiencia del proceso de despacho de aduana.
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La calidad del comercio y la infraestructura relacionada con el transporte.
Facilidad de organizacion de los envios a precios competitivos.

La competencia y la calidad de los servicios de logistica.

Capacidad de seguimiento y rastreo de envios.

o g k~ w DN

La frecuencia con la que los envios llegan al destinatario dentro del plazo

previsto o esperado.

Los cuadros muestran las dimensiones comparativas en una escala (puntuaciéon mas
baja a la puntuacion mas alta) de 1 a 5 correspondiente a los posibles grupos de
comparacion-de todos los paises y regiones del mundo (he International Bank for

Reconstruction and Development / The World Bank, 2010).

2.10 ELEMENTOS PARA ELEVAR LA COMPETITIVIDAD DE UN PAIS

Es indispensable organizar la cadena de suministros para asegurar que el nivel de
competitividad logre incrementarse, para esto deben atenderse los siguientes
elementos que expone Banco Mundial (2006):

e Atender la eficiencia de los procesos logisticos de las exportaciones

e Atender los movimientos de los procesos a lo largo de la cadena de valor

e Involucrar los flujos de importacion

2.11 HONDURAS Y SU INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

Para el andlisis de las condiciones actuales de los medios de transporte se describiran

de forma separada cada uno de ellos.

2.11.1 INFRAESTRUCTURA VIAL

Actualmente, la red vial nacional estd compuesta por aproximadamente 14,296 Km., de
los cuales 3,280 Km. pertenecen a la red vial primaria (23 %); 2,679 Km. a la red vial
secundaria (19 %); y la mayor parte 8,336 Km. a la red vial vecinal. Del total de la red
vial nacional 3,220 Km. estan pavimentados (concreto asfaltico, concreto hidraulico y
tratamiento doble) y el resto (11,076 Km.) sin pavimentar. Cabe destacar que la red

primaria pavimentada articula las 61 ciudades mas importantes del pais (centros
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urbanos con mas de 5 mil habitantes), en las que residen alrededor de 3 millones de
personas que representan mas del 40% de la poblacion hondurefia. Las metas
institucionales de la SOPTRAVI en materia de Infraestructura Vial es intervenir 640 km,
en el periodo 2010-2014 (SOPTRAVI, 2011).

La situacion actual del pais identifica que existen diversos proyectos para mejorar la
infraestructura vial, aproximadamente 15 proyectos durante el 2013 (COALIANZA,
2013).

Como se observa en la figura la red vial primaria y secundaria tienen un gran impacto
en la actividades logisticas que se desarrollan en todo el pais, en este sentido se
considera el transporte terrestre como uno de los medios de integracion mas fuertes,

tanto en el ambito nacional como internacional, ya que es un fuerte apoyo al comercio.

En cuanto a la red ferroviaria se cuenta con tres lineas ubicadas en la zona norte, que
fueron dedicadas al transporte en la antigiedad de productos de las plantaciones

bananeras.

2.11.2 PUERTOS

Segun el Programa Nacional de Inversiones, Honduras se caracteriza como uno de los
paises del istmo centroamericano con mejores caracteristicas naturales para el
desarrollo de facilidades portuarias.

Actualmente, la Empresa Nacional Portuaria (ENP), administra cuatro puertos
maritimos: 3 en la costa atlantica: Puerto Cortés, Puerto Castilla y el Puerto de La
Ceiba, y San Lorenzo en el Pacifico. Siendo Puerto Cortes Certificado como “Puerto

Seguro” por Estados Unidos de América.

2.11.3 AEROPUERTOS

Honduras cuenta con cuatro aeropuertos comerciales de caracter internacional. El
primero ubicado en la ciudad de Tegucigalpa (Toncontin) y los otros en la costa norte,
el aeropuerto Ramon Villeda Morales situado en la capital industrial de San Pedro Sula,
el Goloson en La Ceiba y el Juan Manuel Galvez en Islas de la Bahia.
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De acuerdo a la longitud de sus pistas los aeropuertos de mayor capacidad son el
Ramoén Villeda Morales y el Goloson, mientras que las pistas de Toncontin y el Juan
Manuel Galvez son de tamafio intermedio. Los aeropuertos de Toncontin, el Ramon
Villeda Morales y el Golos6n tienen cobertura comercial y turistica, mientras que el Juan

Manuel Galvez es para atender exclusivamente el turismo de Islas de la Bahia.
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CAPITULO Ill. METODOLOGIAS Y/O INSTRUMENTOS

A partir de este capitulo se inicia la primera parte del trabajo de campo que se
desarroll6 en la presente investigacion, siendo imperativo definir las metodologias y/o
instrumentos que contribuirAn a dar respuesta a las interrogantes formuladas
anteriormente en el documento. El desarrollo de este capitulo se divide en las
siguientes partes: enfoque y métodos, disefio de la investigacion, técnicas e
instrumentos utilizados y las fuentes utilizadas. A continuacion se detallan cada uno de

estos temas:

3.1 ENFOQUE Y METODOS

Para esta investigacion se utilizo el disefio no experimental, ya que no se manipularon
variables deliberadamente para ver su efecto en otras variables y no se puede influir
sobre ellas. Es de tipo transversal descriptivo ya que los datos se recolectaron en un
solo momento, para evaluar, describir y conocer la situacion actual del tema de
investigaciéon con diferentes variables; siendo su propdésito el analisis de su incidencia e

interrelacion en un momento dado y se compararon con una 0 mas variables.

El enfoque es mixto concurrente anidado ya que implic6 un proceso de recoleccion,
analisis y vinculacién de datos cuantitativos y cualitativos, de tipo deductivo ya que
inicié con una idea y se fue acotando y una vez que se delimitd, se derivaron objetivos y
preguntas de investigacion, teniendo como linea profundizar sobre el tema, ademas de
revisar la literatura. Al momento de profundizar en la misma, se obtuvo de las preguntas
de investigacion de aquellas variables que afectan al estudio; y se formularon las
mismas a expertos para finalmente establecer una serie de conclusiones respecto de
los objetivos. A partir de lo anterior y en base al problema de la presente investigacion;

se utilizé un modelo prospectivo durante todo el proceso de investigacion.

3.2 DISENO DE LA INVESTIGACION

El disefio de la investigacion se desarroll6 para obtener informacion clave sobre los

requerimientos basicos para conocer mejor la investigacion.
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A continuacion se ilustra el disefio de la investigacion de acuerdo a los objetivos.

Enfoque Mixto

I

Cuantitativo Cualitativo

Teoria
fundamentada

Prospectivo Muestra dirigida

Disefio transversal Entrevista

Analitico

]

Figura 3 Metodologia de la Investigacion

No experimental

Fuente: Elaboracion propia

En primer lugar se realizé un analisis descriptivo de los resultados de cada uno de los
indices de percepcion evaluados en este estudio, evidenciando las caracteristicas de
ellos en los dmbitos de infraestructura de transporte y facilitacibn de comercio. En
segundo lugar se utiliz6 un estudio cualitativo a través de entrevista a expertos
hondurefios, se seleccionaron las mas altas autoridades de las diferentes asociaciones
del ambito de infraestructura de transporte y facilitacion de comercio tanto del sector

publico y privado.

3.2.1 PROCESO DE INVESTIGACION

La metodologia esta compuesta por una investigacion mixta que incluye un enfoque
cuantitativo a través de un analisis descriptivo de los indices mas importantes de
percepcion como ser el indice de Competitividad Global, indice de Desempefio

Logistico y el “Doing Business”.
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En el caso del indice de Competitividad Global se selecciond el escalafén general de
requerimientos basicos, el Pilar No. 2, de Infraestructura, se evalud la posicion y
calificacién de Honduras en los ultimos cinco reportes, también se analizo la posicion de
los indicadores de la calidad de carreteras, calidad de infraestructura ferroviaria, calidad

de infraestructura portuaria, calidad de infraestructura de transporte.

Para el indice de Desempefio Logistico se evaluaron todos sus componentes como ser
aduanas, infraestructura, transporte internacional, calidad logistica y competencia,
rastreo y seguimiento, linea de tiempo y también el tiempo y el costo de exportaciones e
importaciones estos por puertos o aeropuertos, asi como fronteras en distancia

(Kilémetros), plazo de envio (dias) y costos en (USS$).

En el caso del “Doing Business”, se analizO el Comercio Transfronterizo y sus
indicadores como ser nimero de documentos para exportar, tiempo para exportar en
dias, costo de exportacion en US$, numero de documentos para importar, tiempo para
importar en dias y costo de importacion en US$. También se analizo la naturaleza de
los procedimientos de la exportacion e importacion basados en tiempo (dias) y costos
(US$), en preparacion de documentos, autorizacion de aduana y control técnico,

puertos y manejo de terminal y finalmente en transporte interior y manejo.

A continuacion se ilustra el disefio de la investigacion de cada uno de los indices de
percepcién analizados en este estudio.

WEF géﬂg;%éﬁgsppueeﬁgg: Calificacidn de Calificacién de los 4
carreteras, farrocarril) ‘ Latinoamerica paises seleccionados
'Desempeﬁologis’[icu | . .
LP] (1 aspecto: | Calificacian Calificacidnde los 4
infraestructura ‘ Latinoameérica |paises seleccionados
transporte)
Facilidad de hacer ' |
Da negocios (1 aspecto: | Caliﬂu:au:iﬁn Caliﬂcacién delos 4
COMETCio Latinoamérica paises seleccionados
transfronterizo)

Figura 4 Disefio de investigacién de cada uno de los indices de percepcion

Fuente: Elaboracion propia
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Aunado a lo anterior, se realiz6 un estudio cualitativo a través de consultas puntuales a
expertos del pais en temas logisticos y de infraestructura de transporte, mediante un
medio electronico se registroé la informacion obtenida de la entrevista, esta evaltuo el
conocimiento de los expertos en cuanto a los indices internacionales de competitividad
y como estos califican a Honduras en el ambito de infraestructura de transporte y

facilitacion de comercio, ademas de conocer la percepcion que tienen los expertos.

3.2.2 POBLACION Y MUESTRA

Para definir la poblacion fue fundamental conocer el objeto de estudio y el
planteamiento de la investigacion. Es asi como se determin6é que la poblacion de los
expertos deberian ser las altas autoridades de las diferentes asociaciones u organismos
nacionales relacionados con infraestructura de transporte: carreteras, puertos,
aeropuertos e infraestructura ferroviaria, como ser maquiladores, distribuidores de

cargas, entre otros.

El grupo de expertos seleccionados cuentan con mas de 15 afios de experiencia en
promedio, ya que son ellos las personas idéneas que pudieron brindar su percepciéon y
criterio en base al objeto de investigacion, todos cuentan con el conocimiento de la
realidad nacional e internacional de las tendencias de una plataforma logistica y su
crecimiento, ademas de que pudieron identificar cuales son las necesidades que tiene
el pais en base a infraestructura de transporte, entre otros elementos evaluados. El

75% de los expertos se desempefian en cargos del sector publico.

A continuacion se ilustra el disefio de la etapa cualitativa de acuerdo al procedimiento
anteriormente detallado.
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Figura 5 Disefio de la etapa cualitativa

Fuente: Elaboracion propia

3.2.3 UNIDAD DE ANALISIS Y RESPUESTA

Para la realizacion de este estudio se incluye el analisis de los indices y sus indicadores
relacionados con el desempefio de infraestructura de transporte y desempefio logistico
considerando que son los que se han desarrollado en una linea de tiempo determinado

permitiendo analizar el comportamiento y tendencia.

El andlisis de estos indices de percepcion permitid6 evaluar el desempefio en
infraestructura de transporte de Honduras, y compararlo con aquellos paises con las

calificaciones mas altas en los ultimos dos afios en Latinoamérica.

Para efectos de la investigacion se seleccioné como unidad de analisis a expertos que
forman parte de los aspectos logisticos de infraestructura de transporte: carreteras,
puertos, aeropuertos e infraestructura ferroviaria en el pais y que representan parte de

la estructura fundamental para el pais.

En cuanto a la unidad de respuesta se conforma basicamente de las oportunidades de
mejora de los factores de infraestructura de transporte que requiere sean considerados
en la implantacion de la plataforma logistica y para mejorar todos aquellos aspectos que
influyen en el nivel de competitividad del pais.
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3.3 TECNICAS E INSTRUMENTOS APLICADOS

3.3.1 APLICACION Y SU EVALUACION

Para la investigacion, la entrevista que se utilizd es en base a la técnica de aplicacion
del método de entrevistas a expertos, a una muestra homogénea de expertos
hondurefios, ya que a través de ésta se pretende establecer la importancia que tienen
cada uno de los factores infraestructura de transporte que se han planteado
anteriormente. Para ello, se envi6 la misma a los expertos de las mas altas autoridades
del sector publico y privado en el a&mbito nacional. Una vez obtenidos los datos, se

procedi6 a realizar las evaluaciones de los factores.

3.3.2 INSTRUMENTOS

El instrumento de medicion en esta investigacion fue fundamentalmente disefiado para
obtener datos que permita ser utilizados para dar respuesta a los objetivos planteados,
siendo esta una entrevista dirigida a un grupo de expertos con experiencia en aspectos
de infraestructura de transporte, se utilizd un instrumento electrénico, con un
seguimiento personalizado para lograr la mayor cantidad de participacion voluntaria de
expertos.

La entrevista fue desarrollada a través de la plataforma de google docs, en la cual se
parametrizaron las preguntas de investigacion. Posteriormente el enlace electrdnico via
web, fue enviado por correo electrénico. En seguimiento al envio del correo electronico,

se realizaron las llamadas correspondientes.

3.3.3 TECNICAS
La técnica de la entrevista fue a través de preguntas estructuradas abiertas, mostrando

en una ocasion unos resultados de los indices de percepcion para lograr una reaccion a

los resultados de Honduras en los Ultimos tres afos.

47



3.3.4 PROCEDIMIENTOS (CONSTRUCCION Y APLICACION DE
INSTRUMENTOS Y TECNICAS)

El procedimiento aplicado para la investigacion se describe a continuacion:
a. Se identificé al grupo de expertos que servira de muestra para la aplicacion del
instrumento de la investigacion.
b. Se construyd el instrumento de recoleccién de datos, el cual tenia como
objetivo obtener la apreciacion del grupo de expertos, con respecto a los factores
que afectan el llevar a cabo la transformacion del pais en una plataforma
logistica de primer nivel.
c. Se evaluo el instrumento que se aplicoé al grupo de expertos para realizar los
ajustes pertinentes y validar con el marco tedrico de la investigacion.
d. Se aplicd el instrumento al grupo de expertos seleccionados a través de
mecanismo electrénico.
e. Se analiz6 los datos obtenidos para luego elaborar los resultados.
f. Se elabord reporte con las conclusiones y recomendaciones de la investigacion

en congruencia a los resultados obtenidos.
3.4 FUENTES DE INFORMACION

Las fuentes de informacion, son todos aquellos datos que proporcionaron informacion
inmediata, contundente de los estudios que se realizaron, para ello en la presente

investigacién se clasifican en fuentes primarias y secundarias.

3.4.1 FUENTES PRIMARIAS

Las fuentes primarias utilizadas en la investigacion proporcionaron datos de primera
mano, ya que se investigd sobre el tema en libros, articulos, tesis, documentos oficiales,
reportes de asociaciones, trabajos presentados en conferencias, articulos de prensa y

paginas de internet entre otros.
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3.4.2 FUENTES SECUNDARIAS

Las fuentes secundarias utilizadas se fundamentaron en la obtencion y el andlisis de
datos obtenidos de material impreso como los documentos sobre plataformas logisticas,
ciclos logisticos y material informativo sobre el tema. Para tener una vision amplia del
sistema, las fuentes documentales pueden ser, entre otras: documentos escritos, libros,
enciclopedias, directorios e investigaciones.

Los utilizados en la presente investigacion son: Informacién proporcionada por
diferentes entidades nacionales como ser: WEF, ONU, Banco Mundial, CEPAL, COHEP

y Banco Central.
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CAPITULO IV. ANALISIS Y RESULTADOS

Los resultados obtenidos en este capitulo se basan en el andlisis de los tres indices de
percepcion, en los que se busca conocer la posicion de Honduras en el entorno
latinoamericano frente a los paises seleccionados segun los criterios establecidos.
Aunado a lo anterior se procedio a aplicar y analizar una entrevista a expertos el &mbito
de infraestructura de transporte y logistica en Honduras, para conocer su experiencia y
percepcion a través de sus comentarios y observaciones, determinar las necesidades
actuales. Finalmente se definen iniciativas para contrarrestar los puntos endebles
revelados a través del analisis y mejorar en los aspectos logisticos que son criticamente

necesarios para el pais.

4.1 ASPECTOS LOGISTICOS DE LOS INDICES DE PERCEPCION

El disefio de los indices de percepcion evalla el desempefio logistico y de
infraestructura de transporte de cada pais y la region, cumpliendo los siguientes

criterios basicos:

» Base logistica
» Calidad de la infraestructura logistica

» Integracion funcional de la actividad logistica

La base logistica determina el inventario actual de la infraestructura logistica con que se
cuenta, la calidad de la misma y luego como esta se integra funcionalmente a todas las
actividades logisticas y de transporte. Considerando lo anterior se seleccionaron los
indices de estudio con sus respectivos indicadores, los que se muestran en la siguiente

tabla:
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Tabla 2 Indicadores de estudio de los indices de percepcion

Elaboracion propia

indice

Indicador

indice de Competitividad
Global

Calidad de la infraestructura
global

Calidad de las carreteras

Calidad de la infraestructura
ferroviaria

Calidad de la infraestructura
portuaria

Calidad de la infraestructura
del transporte aéreo

indice de Desempefio
Logistico

Calidad de la Infraestructura

Informe “Doing Business”

Comercio Transfronterizo

Al incluir en el estudio los indicadores que cumplen con los criterios mencionados

anteriormente se logra elaborar un comparativo de los diferentes paises del ambito

latinoamericano en donde se conoce el comportamiento en una linea de tiempo.

En la presente investigacion se desarrollé un analisis detallado y comparativo, de todos

los paises evaluados por cada uno de los indices de percepcién, clasificandolos segun

varios criterios. Se seleccionaron a los siguientes paises: Chile, México y Panama, bajo

los criterios que se resumen en la siguiente tabla:

Tabla 3 Criterios de seleccion de los paises

Son paises Cuenta con zonas | Mantenerse durante | Cuentan con al menos
oo P especializadas y | dos afios consecutivos | un proyecto orientado
Criterio | con aspectos ! X . .
culturales dedicadas al en las primeras diez | a mejorar aspectos de
- menos una posiciones de los competitividad
. similares - L P - S
Pais actividad logistica | indices de percepcion logistica

Chile X X X X
México X X X X
Panaméa X X X X

Elaboracion propia

El primer criterio se bas6 en escoger paises con aspectos culturales similares (idioma,

costumbres, horarios de trabajo, entre otros), es por eso que se delimitoé el listado a

51



paises latinoamericanos. En segundo lugar, aquellos paises que por sus caracteristicas

propias cumplen los requerimientos minimos de una plataforma logistica, como contar

con una zona especializada que tenga infraestructura, servicios logisticos y todas

aquellas actividades relativas al transporte, empaque y distribucion, para transito

nacional y/o internacional de mercancias de uno o varios operadores, entre otros.

El tercer criterio implico un andlisis del comportamiento de los paises latinoamericanos

segun su posicion en los ultimos dos afios de los diferentes indices de percepcion,

seleccionando aquellos que se mantuvieron en las primeras diez posiciones. Este

comportamiento se puede apreciar mejor a través de la siguiente tabla:

Tabla 4 Posicion de los paises en los indices de percepcion

indice Competitividad Global

POS'C'.On Cambio I.DOS'C'O,n. Cambio

Mundial Latinoamérica
Pais 2013|2014 | 2013-2014 | 2013 | 2014 | 2013-2014
Chile 33 | 34 1§ 1 1 0
Panaméa 40 40 0 2 2 0
México | 53 | 55 28| 5 5 0

indice de Desempefio Logistico

Posm_on Cambio POS'C'O,H. Cambio

Mundial Latinoamérica
Pais 2010|2012 | 2010-2012 | 2010 | 2012 | 2010-2012
Chile 49 39 10 1 1 0
panama | 54 | 61 74 | 3 7 4§
México | 50 | 47 3 2 3 13

“Doing Business”

Posm_on Cambio I.DOS'C'O,n. Cambio

Mundial Latinoamérica
Pais 2013|2014 | 2013-2014 | 2013 | 2014 | 2013-2014
Chile 34 | 34 0 1 1 0
Panama | 61 55 6 7 6 1
México 51 | 53 2§ 5 5 0

Fuente: Informe de Competitividad Global/Informe “Doing Business”/Informe Desempefio Logistico

Elaboracion propia
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Finalmente, el dltimo criterio comprende la inversion de los paises en al menos uno de
los aspectos logisticos, en los udltimos dos afios; por ejemplo el crecimiento en
conectividad, servicios de medios de transporte y desarrollo de actividades de valor
agregado. En el caso de México se cuenta con proyectos de conectividad impulsando el
desarrollo de sus puertos y el fortalecimiento de sus zonas de actividad logisticas, Chile
se enfoca en incrementar su posicion con plataformas logisticas y Panama se enfoca

en la ampliacién del canal.

4.1.1. INDICE DE COMPETITIVIDAD WEF Y SU CALIFICACION

El objetivo principal de la competitividad es crear ventajas comparativas que permitan
sostener, mejorar o alcanzar la posicion del pais con respecto a otros paises en su
entorno. Los indices representan importantes herramientas de evaluacion y andlisis ya

que permiten calificar a cada uno de los paises y compararlos a unos con otros.

Uno de los indices analizados es el Informe Global de Competitividad 2013-2014,
seflala que a pesar del robusto crecimiento econdmico de afios anteriores, América
Latina sigue contando con bajas tasas de productividad (Cann & Foro Econdmico
Mundial, 2013). El informe sefala un estancamiento generalizado de la competitividad

en la region.

Segun el Informe de Competitividad Global América Latina mantuvo un crecimiento, a
raiz de la fuerte demanda de materias primas que provee la region a los paises
asiaticos, aunado a un buen manejo macroeconémico. Sin embargo, como se muestra
en el siguiente grafico, la mayoria de los paises latinoamericanos siguen enfrentando
importantes retos en términos del débil funcionamiento de sus instituciones, de
infraestructuras pobres, una distribucion ineficiente de los recursos de produccion,

resultados educativos de baja calidad y escasa capacidad para innovar.
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Posiciones ocupadas de paises 2012-2013y 2013-2014
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Figura 6 Paises de América Latina. indice Global de Competitividad - FEM
Fuente: Reporte Global de Competitividad. Foro Econémico Mundial

Elaboracion propia

Es fundamental mencionar que Honduras, tiene un desafio importante para reponer las
posiciones que ha decrecido en los Ultimos afios, para lograr de esta manera establecer
nuevas medidas que le aseguren un crecimiento sostenido necesario para atraer
inversionistas y generar una reaccion en cadena de crecimiento y mejora continua en

las calificaciones internacionales.

La figura que a continuacion se presenta, producto del andlisis del Indicador de Calidad
de Infraestructura Global del indice de Competitividad Global en el ciclo de 2009 al
2014, reproduce las cifras obtenidas para los paises sujetos de estudio. En la misma se
observa una desaceleracion marcada para Honduras pasando de una posicion 72 a
115, y una no tan marcada para Chile de 29 a 45. En tanto México y Panama mejoraron

Sus posiciones.
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Calidad de la infraestructura global
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Figura 7 Calidad de la infraestructura global
Fuente: indice de competitividad global, WEF

Elaboracion propia

4.1.2 INDICE DE DESEMPENO LOGISTICO (LPI) Y SU CALIFICACION

Los resultados de indice de Desempefio Logistico, el cual se ha desarrollado en tres
ocasiones desde el 2007, mide el desempefio logistico de los paises, valorando los
factores como aduanas, infraestructura, fletes internacionales, calidad y competencia de
los servicio logisticos, trazabilidad de los envios y cumplimiento de tiempos de entrega.
En la siguiente figura se muestra la clasificacion de LPI para Honduras, México, Chile y

Panama.

Indice de desempefio logistico
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Figura 8 Posicion de los paises indice de desempeiio logistico
Fuente: Iindice de desempefio logistico

Elaboracion propia
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La figura anterior muestra el desempefio de Chile desde el primer informe del indice de
Desempefio Logistico, iniciando con una posicion 32 en el 2007, posteriormente en la
valoracion del 2010 retrocedié 17 posiciones, recuperando 10 posiciones en el 2012.
México muestra una tendencia lineal a la mejora iniciando en una posicién 56 en el
2007 y llegando la posicion 47 en el 2012. Panama mejord levemente tres posiciones
del 2007 al 2010, sin embargo disminuy6 10 posiciones para el 2012. Chile, México y
Panama obtuvieron las posiciones 3, 4 y 5, respectivamente, entre las naciones de

Ameérica Latina y El Caribe.

Honduras registr6 una mejora de 10 posiciones del 2007 al 2010, sin embargo
retrocedi6 35 posiciones en su valoracién del 2012. Asign6 puntuaciones de 3 en
promedio en cada uno de los seis criterios. Para efectos de esta investigacion como se
menciond anteriormente se analizara el criterio de la Calidad de la Infraestructura
relacionada con el comercio y el transporte; el cual evidencia la siguiente variacién en
las posiciones de los paises seleccionados:

Factor de Infraestructura - LPI
120 111

100
80

48— A7
40 //f\\\
20 3

2007 2010 2012

Chile FPanama

Honduras México

Figura 9 Posicion de los paises en el factor infraestructura

Fuente: indice de desempefio logistico

Elaboracion propia

Las posiciones mas elevadas de los paises seleccionados lo conforman aquellos que
forman parte de la Organizacién para la Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE)
teniendo como caracteristica principal el contar con economias mas desarrolladas;
tanto México como Chile ocupan posiciones entre los primeros 50 lugares, le sigue de

cerca Panama vy, finalmente, con una tendencia a perder posiciones, en el 2012
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Honduras se coloca en el puesto 111, separandose de Chile por 79 posiciones.

4.1.3 INDICE DEL REPORTE “DOING BUSINESS” Y SU CALIFICACION

Finalmente, al considerar indice del Reporte “Doing Business” de los paises
seleccionados, estos son calificados por diferentes aspectos, enfocando el andlisis a la

calificacion global y del comercio transfronterizo de la siguiente manera:

Doing Business 2010-2013
160 141

140 _— 128 125
120
100 77 iR
80 61 B1
60 - 43
o o - o —
40 I ——— &3 e
20 35 39 37
0
2010 2011 2012 2013
——Honduras ——NMéxico Chile Panama

Figura 10 Posicion de los paises en el “Doing Business”

Fuente: Informe del “Doing Business”
Elaboracion propia

De acuerdo a los resultados del estudio de “Doing Business”, Chile ocupa la posicién 34
a nivel mundial y la primera de Latinoamérica y El Caribe. México y Panama ocupan la
posicion 5 y 6, respectivamente, a nivel latinoamericano; en cambio Honduras se ubica
en la posicion 27. La evoluciéon de Honduras en los ultimos tres afios representa un
acercamiento de tres posiciones a los demas paises de la region con posiciones mas
ventajosas, ya que todavia existe una brecha de 74 posiciones en el 2014 con respecto
a Panama, luego en relacion con México son 76 posiciones y finalmente ante Chile son
95 posiciones; este ultimo realizé mejoras en su marco regulatorio para facilitar todas
aguellas actividades que realiza el sector privado, mejores practicas que deberan ser

replicadas por Honduras.

En los udltimos seis afios las naciones han enfocado sus esfuerzos en facilitar la
apertura de empresas, aumentar la eficiencia de la administracion tributaria y facilitar el

comercio fronterizo. El desempeiio del Indicador de Facilitacion del Comercio
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Transfronterizo se muestra en la figura siguiente:

Facilitar el Comercio Trasfronterizo
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Figura 11 Posicion de los paises para facilitar el comercio trasfronterizo

Fuente: Informe del “Doing Business”
Elaboracion propia

Como se puede observar en la figura anterior, Panama lidera los paises sujetos de
estudio, a nivel latinoamericano también se destaca en facilitar el comercio
transfronterizo. Panama ha realizado esfuerzos en el desarrollo de su competitividad
nacional y ambiente de negocios, mejorando su infraestructura portuaria y el canal,
sigue manteniendo la cantidad de tres documentos, 10 dias y US$625.00 costo por
contenedor exportado. Honduras y Chile manejan la misma cantidad de cinco

documentos para exportar.

En los dltimos tres afios Honduras ha disminuido el tiempo para exportar de 18 a 12
dias y de 22 a 17 dias para importar. En cuanto a los Costos por contenedor para
importar y exportar, Honduras tiene un excedente de aproximadamente US$400.00 con
respecto al promedio que maneja América Latina. Que podria ser el reflejo de las
mejoras que se necesita realizar en la infraestructura de transportes y los servicios

logisticos, que al no ser los 6ptimos encarecen los servicios.

4.2 ANALISIS COMPARATIVO: PERCEPCION CONTRA REALIDAD

El Indicador de Infraestructura Global se subdivide en otros aspectos de los cuales para

el estudio se han seleccionado los 4 directamente relacionados con la infraestructura de
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transporte: calidad en carreteras, calidad en infraestructura ferroviaria, calidad en

infraestructura portuaria y calidad en la infraestructura del transporte aéreo.

4.2.1 CALIDAD DE LAS CARRETERAS

El indice de competitividad mide el posicionamiento de los paises seleccionados en

cuanto a la percepcion de calidad de las carreteras es el siguiente:

Calidad de las carreteras

20 —_— 0 2
22 22 23 ep

=
0 15 12
Afio 2009 Afio 2010 Afo 2011 Afo 2012 Afo 2013 Afio 2014
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— Honduras M éxico

Figura 12 Posicion en el indicador - Calidad de las carreteras

Fuente: indice de competitividad global
Elaboracion propia

En general se puede observar en la figura anterior que existe una brecha de 84 puestos
entre Honduras y Chile en el Ultimo afio, adicionalmente se identifica una tendencia
hacia la baja de la posicion de Honduras desde el 2009 disminuyendo
aproximadamente 11 lugares. La calificacion segun el indice de Competitividad Global

muestra lo siguiente:
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Calidad de las carreteras
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Figura 13 Calificacién en el indicador - Calidad de las carreteras

Fuente: indice de competitividad global

Elaboracion propia

En la figura anterior se puede observar como los paises de México y Panamé estan
muy cercanos en sus calificaciones, sin embargo todavia no se aproximan a lo obtenido
por Chile que es el mejor calificado, aunque también se logra observar que desde el
2011 la percepcion en cuanto a calidad de las carreteras ha disminuido en promedio un
0.2 de su calificacion, alejando al pais de la meta de obtener una calificacion mayor de
6. En el caso de Honduras la calificacion desde el 2012 refleja una disminucion en
promedio de 0.3 en la calificacibn y con respecto a los paises mas préximos

geograficamente la reduccién representa en promedio 1.8 de la calificacion.

Al ver la realidad de los datos en cuanto a los esfuerzos realizados por los paises; los
indicadores de desarrollo mundial muestran que la red vial de los paises seleccionados

hasta el 2010 es la siguiente:
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DENSIDAD VIAL
KM. DE CARRETERA POR CADA 100 KILOMETROS CUADRADOS
DE LA SUFERFICIE TERRESTRE

Latincamérica DIy
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Figura 14 Densidad vial de los paises seleccionados y Latinoamérica
Fuente: indicadores de desarrollo mundial, 2010

Elaboracion propia

Como se observa en la figura anterior paises como Honduras y Chile son los que menor
densidad vial y en el caso particular de Chile es menor por su extension territorial. El
mejor de los paises seleccionados es Panamé& debido a que su infraestructura vial se
extiende hacia el noreste del pais, adicionalmente se han realizado procesos clave para
la modernizacién y ampliacion de la infraestructura en todos sus sectores. Es asi como
existe entre Honduras y Panama una diferencia de 8 km2 de infraestructura y en el
caso de Chile existen 10 km2 de diferencia.

En caso particular de Honduras para el 2013 se cuenta con una cobertura de red vial de
la siguiente manera:

Red vial de Honduras 2013

11,454 14

mTotal pavimentada  @Total No Pavimentada

Figura 15 Red vial de Honduras 2013
Fuente: Departamento de Planificacion Vial / UPEG / SOPTRAVI

Elaboracion propia
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Como se observa en el gréafico anterior Honduras en el 2013 cuenta con un 23% de
carreteras pavimentadas las cuales estan conformadas por el siguiente tipo de calzada:
concreto asfaltico, concreto hidraulico y tratamiento doble.

Las carreteras no pavimentadas representan el 77% de la red vial y esta conformada

por el siguiente tipo de calzada: material selecto y tierra.

A través de datos historicos se observd que Honduras desde el 2007 hasta la fecha ha
incrementado en un 5% cobertura en la red vial a nivel nacional, la cual su longitud se

compone para los diferentes departamentos como se muestra a continuacion:

Longitud de la Red Vial por tipo de calzada - 2013
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Figura 16 Longitud de la red vial por tipo de calzada 2013

Fuente: Departamento de Planificacién Vial / UPEG / SOPTRAVI
Elaboracion propia

Al observar la figura anterior la totalidad de los departamentos con un 67% de la red vial
es de material selecto y un 14% es de concreto asfaltico que principalmente es en las
grandes ciudades (Francisco Morazan, Cortés, Choluteca, Atlantida) que se componen
con mas de 200 km.

También se logra observar que solamente el 2% de la red vial es de concreto hidraulico
y de este 208 km son carreteras de Choluteca, representando el 84% del total de este
tipo de calzada. Las carreteras con tratamiento doble representan el 7% y carreteras de

tierra el 11% de la longitud total de la red vial.
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4.2.2 CALIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA

En cuanto a la percepcion de la Calidad de la infraestructura ferroviaria el indice de

Competitividad Global posiciona los paises de la siguiente manera:

Calidad de la infraestructura ferroviaria
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Figura 17 Posicion en el indicador - Calidad de la infraestructura ferroviaria

Fuente: indice de competitividad global

Elaboracion propia

Es evidente en la figura anterior que Panama por su historia ferroviaria desde 1885 ha
tenido presencia fundamental para obtener posiciones menores a 65 lugares dentro del
indice de Competitividad Global y recientemente se encuentra en la posicion 30 y aun
busca generar oportunidades para fortalecer su infraestructura ferroviaria. Por otro lado
se puede observar que México y Chile tienen una separacion de 5 lugares
respectivamente. En el caso de Honduras a pesar que también tiene historia desde
1870 en la actualidad se ha descuidado el mantenimiento y toda aquella gestion
relacionada con Ferrocarril Nacional, obteniendo asi el lugar 120 en los ultimos dos

anos.
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La calificacion en cuanto a la percepcion de calidad de la infraestructura ferroviaria el

indice de Competitividad Global muestra lo siguiente:

Calidad de la infraestructura ferroviaria
o 2009

X
=1

oW,

\

—_—
// \

/ O
\3‘\ /

/;
\

Afio 2014 Afio 2010

J

Afio 2013 N7 Afo 2011

Afc 2012

—— Honduras México ——Chile Panama

Figura 18 Calificacién en el indicador -Calidad de la infraestructura ferroviaria

Fuente: indice de competitividad global

Elaboracion propia

Como se logra observar en la figura anterior solamente Panam@ ha logrado superar la
mitad de la calificacion 3.5 en los ultimos dos afios, en cambio los demas paises no
superan la calificacién de 3 y principalmente en el caso de Honduras en el Gltimo afio se

tiene una brecha de 3.1 en calificacion.

Al estudiar el caso de Honduras se encontré que cuenta con un total de 40 km de vias
férreas y de los cuales se utilizan solamente 4 km.

Actualmente de los paises seleccionados México, Chile y Panama disponen de
ferrocarriles operativos. Otros paises de la regidon disponen de antigua en la

infraestructura ferroviaria, pero sin uso actualmente.

4.2.3 CALIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

La percepcion de Calidad de la infraestructura portuaria segun el indice de

Competitividad Global posiciona los paises de la siguiente manera:
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Figura 19 Posicion en el indicador - Calidad de la infraestructura portuaria

Fuente: indice de competitividad global

Elaboracion propia

Los paises de México y Chile han experimentado un crecimiento de 2 lugares cada
uno, mejorando asi su posicion. En la figura anterior Panama sigue liderando en

posiciones dentro de los 10 primeros mejor calificados.

La percepcion de calidad de la infraestructura portuaria del indice de Competitividad
Global califica a los paises seleccionados de la siguiente manera:

Calidad de la infraestructura portuaria

Afo 2009
8
Afio 2014 Afic 2010
Afo 2013 Afo 2011
Afo 2012
——Honduras México ———Chile Panama

Figura 20 Calificacion en el indicador -Calidad de la infraestructura portuaria

Fuente: indice de competitividad global

Elaboracion propia
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Como se observa en la figura anterior Panama obtiene una calificacion de 6.4 en los
altimos afos siendo uno de los mejores de la regién, en comparacion Chile y Honduras
se han mantenido desde el 2009 hasta el 2012 calificados en promedio con 5.2 y 4.8
respectivamente, sin embargo en el caso de Honduras en los ultimos afios se ha
observado una reduccion en la calificacion llegando en el 2014 a 3.9 la calificacion mas
baja entre los paises seleccionados, recalcando que México en este aumentd su

calificacion a 4.4 y se observa una tendencia creciente.

A nivel de puertos el listado de mejores puertos, CEPAL y otras unidades para el 2013

posiciona a los paises seleccionados de la siguiente manera:

Tabla 5 Listado de los mejores puertos de Latinoamérica

RNK 2012 | PUERTO PAIS TEU 2010 |TEU 2011 |TEU 2012 Var. 2012/11
1| Colén (MIT,Evergreen) | Panama 2.810.657| 3.371.714| 3.518.672|4,40%
5 | Manzanillo México 1.511.378| 1.762.508| 1.930.8939,6%
12| San Antonio Chile 871.719 928.432 1.069.271|15,2%
24 | Puerto Cortes Honduras 538.853 576.752 573 1-0,6%

Fuente: Unidad de Servicios de Infraestructura, DRNI/CEPAL/Naciones Unidas, 2013.

Elaboracion propia

En la tabla anterior, los puertos de los paises seleccionados gestionan grandes
movimientos de TEU y en el cual Panama, con el Puerto de Colén se perfila en el
primer lugar en cambio Honduras tiene una diferencia de 23 posiciones con Puerto
Cortés, es con estos datos que se logré verificar que el indice de competitividad esta
alineado y se requiere prontitud para reducir las limitantes que se generan por los
tramos de obras que se estan ejecutando y que generan cuellos de botellas, es decir
limitan los movimientos en el puerto, ademas en la ejecucion de las actividades de para
la modernizacion del puerto y lograr asi incrementar los movimientos de transbordo de
TEU.
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4.2.4 CALIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE AEREO

La infraestructura del transporte aéreo es vital, es por tal la razén que la percepcion de
calidad segun el indice de Competitividad Global posiciona los paises de la siguiente

manera:

Calidad de la infraestructura del transporte aéreo

Afio 2009 Afio 2010 Afo 2011 Afo 2012 Afo 2013 Afio 2014

——Honduras I éxico Chile FPanama

Figura 21 Posicion en el indicador -Calidad de la infraestructura del transporte
aéreo

Fuente: indice de competitividad global
Elaboracion propia

En la figura anterior se observa que durante el 2009 y 2010 Chile mantuvo una posicion
dentro de los primeros 25 paises con calidad en su infraestructura aérea, pero a partir
del 2011 aparece en escena Panama logrando posiciones hasta llegar a ser calificado
entre los primeros 5 paises con calidad en su infraestructura, en cambio Chile se ha
separado llegando a perder en promedio 7 lugares en el indice de competitividad. Los
casos de México y Honduras se observa que no han logrado superar la brecha que
existe en comparacion con Panama, sin embargo México en los ultimos dos afios ha
logrado mantener su posicién y en cambio Honduras sufrié una pérdida de 26 lugares

con respecto al 2013.

La percepcion de calidad de la infraestructura del transporte aéreo segun el indice de

Competitividad Global posiciona a los paises seleccionados de la siguiente manera:
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Calidad de la infraestructura del transporte aéreo
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Figura 22 Calificacion en el indicador - Calidad de la infraestructura del transporte
aéreo

Fuente: indice de competitividad global
Elaboracion propia

Se observa en la figura anterior que tanto Panama como Chile han obtenido las
calificaciones mas altas de los paises seleccionados, es hasta el 2012 cuando Panamé
tiene un repunte y logra calificaciones mayores a 6.0, en el caso de Honduras y México
sus calificaciones promedio son 4.5 y 4.8 respectivamente. Sin embargo para Honduras
se refleja una disminucion de 0.5 en la calificacion en el cual es fundamental la toma de
decisiones que aseguren obtener de nuevo calificaciones competitivas con respecto a
México y Chile a corto plazo y en largo plazo alcanzar a Panama.

Segun los datos del Banco Mundial el indicador de Transporte aéreo, pasajeros

transportados para los paises seleccionados indica lo siguiente:

Tabla 6 Pasajeros transportados por transporte aéreo

Transporte aéreo, pasajeros transportados 2010 2011 2012

Chile 9,269,026 | 10,949,863 | 12,892,856
Honduras 501,520 423,655 420,937
México 31,269,061 | 29,538,937 | 32,916,139
Panama 3,813,013 4,403,808 52,12,562

Fuente: Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), estadisticas mundiales de aviacion civil y
estimaciones de personal de la OACI.

Elaboracion Propia
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Como se observdé en la tabla anterior, los paises con mayor numero pasajeros

transportados son México, Chile y Panama, quedando en ultimo lugar Honduras. Sin

embargo entre los primeros tres paises se juegan las posiciones de diferentes listados

por la calificacion que obtienen en criterios como: ambiente, aduana, facilidad de la

conexion, ubicacion y acceso, pero siempre considerados como los mejores en el

ambito internacional. Ver anexo 1.

4.2.5 CALIFICACION DEL INDICADOR CALIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA

SEGUN LPI

Se observé que el indice de desempefio logistico a través de los afios evidencia que

existe una relacion del indicador de calidad de la infraestructura y el indicador PIB per

capita de un pais, con esta primicia se decidié analizar los afios de 2007, 2010 y 2012

COMO Se muestra a continuacion:

Correlacion del PIB per capita y calificacion del indicador

de calidad de la infraestructura LPI
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Figura 23 Correlacion del PIB per capita y calificacion indicador de calidad en

infraestructura del LPI

Fuente: Banco Mundial / indice de desempefio logistico, 2012

Elaboracion propia
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Como se observa en la figura anterior existe una fuerte correlacion entre la calificacion y
el indicador PIB per capita de un 84%, lo que indica que los paises que incrementan en
este indicador PIB a lo largo de los afios se ve reflejado su mejora en la calificacién. En
la figura se logra identificar el caso de Honduras que durante los afios 2007, 2010 y
2012 su situacién econdémica no ha mejorado notablemente, sin embargo al observar el
caso de México es el pais que ha tenido una tendencia ascendente y su calificacion ha
sido en promedio 3 a lo largo de los afios.

Para los casos de Panama y Chile se observa una fluctuacion en el 2010 de 0.05y 0.2
respectivamente que para el 2012 fue superada y el per capita también aumentod. Ver

anexo 2.

4.2.6 PRINCIPALES PLATAFORMAS LOGISTICAS DE LA REGION

Se analizé las diferentes plataformas logisticas de la region y como criterios base se
decidié tomar de referencia a los paises seleccionados durante el estudio, en cada uno
de ellos se determiné hacer referencia a los puntos fuertes en cuanto a aspectos
logisticos, es decir, contar con antigliedad y ser parte de al menos dos medios de

transporte. A continuacion se muestra el resumen de lo analizado:
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Figura 24 Plataformas logisticas méas importantes de la region

Elaboracion propia

Al observar las fortalezas de las plataformas de la region, es necesario recalcar que
Honduras requiere de la integracion de los diferentes medios potenciando sus ventajas

naturales como ser su posicion geografica en la region.
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4.3 ANALISIS DE LA ENTREVISTA AL GRUPO DE EXPERTOS

Se realiz0 la entrevista al grupo de expertos en temas de logistica e infraestructura de
transporte del pais, buscando extraer la vision general de los expertos sobre la
situacién actual de Honduras en dicho ambito, las perspectivas y recomendaciones
para el futuro. Esta se desarroll6 en un periodo de dos semanas, tenido participacion de
dos expertos por sesion: en la primera se contd con la participacion de los
representantes de la Direccion General de la Marina Mercante y del Consejo
Mesoamericano de Competitividad, en la segunda sesion participaron miembros de la
Direccion de Competitividad en SEPLAN (alcaldia) y transportes San Gabriel donde se

obtuvo resultados clave y de suma importancia.

Para registrar los comentarios y observaciones en cuanto a las preguntas, se elaboro
un formulario en la herramienta electrénica “google drive” que se utilizé via web, en la
qgue se ingresaron las respuestas y se mantuvieron archivadas para su posterior uso.
Ver anexo 3.

En la primera parte de la entrevista, se conocen los datos generales del experto,
seguidamente se desarrollan las preguntas sobre los conceptos de plataforma logistica,
se evalud el conocimiento de los indices de percepcion. En tercer lugar se presenta la
situacion actual y la vision y expectativas del experto. Finalmente, los expertos en base

a su conocimiento y experiencia califican la infraestructura de transporte.

Andlisis por preguntas formuladas:

En las primeras preguntas, se observdé que el grupo de expertos coincidi6 en la
definicion general de una plataforma logistica, precisando esta como un sistema de
transporte multimodal que facilita procesos y servicios de transito de productos, que
puede considerarse como un area integral eficiente; donde varios operadores llevan a
cabo todas aquellas actividades relativas al transporte, logistica y la distribucién de
bienes.

En cuanto al conocimiento de los indicadores en el ambito logistico, de la pregunta 2,

solamente dos expertos conocen los indicadores en el ambito logistico; definiendo el
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indice WEF y el nimero de atraques de buques internacionales en los puertos
hondurefios como los mas importante para Honduras. Adicionalmente, los expertos
consideran importantes los indices de percepcién seleccionados y el por qué lo son, ya
que estos permiten medir el desempefio de los proveedores de servicios logisticos para
formular estrategias, ver anexo 4.

Solo el 50% de los expertos conoce la Vision de Pais 2010-2038 y Plan de Nacién
2010-2022. Al realizar un andlisis bivariado en la pregunta 2 y pregunta 8 se puede
concluir que el 100% que conoce los objetivos del plan de nacion del Gobierno

considera que son importantes los indices de percepcion seleccionados.

Los expertos coinciden, en los resultados de la pregunta 3, que los factores que influyen
en la calificacion general de los indices es por la baja calidad de la infraestructura vial y
portuaria, es decir, por la falta de “modernizacién” de la infraestructura en general. Otro
de los factores que afectan los indices, consideran ellos, son los tramites burocraticos,
largos y engorrosos, los largos tiempos de espera en los puertos maritimos y en los
pasos de fronteras terrestres. Destacando también la poca iniciativa del empresario

nacional.

Como propuestas para contrarrestar la calificacion, todos indican que es necesario
mejorar la infraestructura de transporte en todas las modalidades y simplificar los
tramites de importacion y exportacién, adicionalmente recomiendan definir a corto y
largo plazo objetivos claros, para establecer actividades que contribuyan a la
competitividad. Adicionalmente, concluyeron que las empresas juegan un rol
fundamental y que las mismas deben ser proactivas, satisfacer las necesidades del
cliente, evaluar sus capacidades, conocer a su cliente e involucrarse directamente en el

desarrollo econémico del pais.

Con respecto a las acciones concretas el aspecto que mas se menciono la construccion
y finalizacion del corredor logistico, conjuntamente se debera integrar al estado con el
sector privado y sector publico para el desarrollo de agendas productivas enfocadas en

temas de competitividad. Asi como, la necesidad de definir las responsabilidades y
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obligaciones de cada sector, coordinar con organismos regionales, como el SIECA, la

agilizacion en los pasos transfronterizos.

Los principales problemas de gestion que se detectaron, son orientadas a la falta de
cumplimiento del marco juridico y regulatorio, politicas, tramites aduaneros, la falta de
estandares exigentes y sistemas de calidad y seguridad. Las principales demandas de
infraestructura: son puertos mas grandes, vias de cuatro carriles y en mejor estado,

implementacion del ferrocarril interoceanico, parques logisticos.

El grupo de expertos forma parte de los rubros de transporte, carga maritima, carga vial
y de la industrial. Es por tal razén que se incluyé la pregunta 10 para conocer cOmo
ellos perciben la calidad de la infraestructura de transporte en general del pais y el 75%
considera que la calidad de la infraestructura es baja y solo el 25% considera que es de

calidad promedio, ver anexo 5.

Para cerrar la entrevista la pregunta 11 se consulto al grupo de expertos como visualiza
el crecimiento de su rubro en los proximos 5 afios y solamente dos lograron contestar
gue Unicamente realizando acciones concretas para la mejora de la infraestructura,
Honduras podria convertirse en el prestador de servicios multimodales de mas

importante de Centroamérica, sin embargo se puede observar poco crecimiento.

4.4 PLAN INTEGRAL DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

En base a los comentarios de los expertos y el andlisis de los indices de percepcién se
realizé un Planteamiento integral de infraestructura de transporte que facilite al COHEP
la generacion de una propuesta para convertir a Honduras en una plataforma logistica,

el que se desarrollara en el capitulo 6 de aplicabilidad.
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CAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Con esta investigacion se analizaron los indices de percepcion internacionales tanto en
posicion y calificacion de los paises seleccionados, esto en base a la percepcion y
realidad de cada uno de los aspectos de infraestructura de transporte, finalmente se
entrevistd a un grupo de expertos que respaldo los indices y facilitdé la formulacion del

plan integral conforme a los requerimientos del pais.

5.1 CONCLUSIONES

1. Se identificaron que los indices de percepcién en el &mbito de infraestructura de
transporte mas importantes son: indice de Competitividad Global, indice de Desempefio

Logistico y “Doing Business”.

2. Se analizaron las principales plataformas logisticas de la region latinoamericana,
seleccionadas en base criterios establecidos y se obtuvo como resultado del analisis
que los paises idoneos son: México, Panama y Chile. Sin embargo, estos paises
cuentan con mas de una plataforma logistica. EI desempefio de estas plataformas
logisticas es valorado por cumplir con la facilitacion del comercio, contar con logistica

empresarial y principalmente el brindar infraestructura y servicios de transporte.

3. Se logré determinar que los indices de percepcién internacionales que miden el
desempefio en infraestructura de transporte mas criticos para Honduras segun el
estudio realizado y la entrevista al grupo de expertos, a continuacion se describen los

hallazgos mas importantes:

a. Se obtuvo la valoracién méas baja en calidad ferroviaria por su poco desarrollo y
falta de mantenimiento,

b. En la calidad de aeropuertos por la baja drastica del 2012 al 2013, en su mayoria
por la baja calificacién en ambiente, aduana, facilidad de la conexion, ubicacién y
acceso,

c. También en la calidad de carreteras Honduras posee una baja densidad vial, ya

gue solo cuenta con aproximadamente un 23% de carreteras pavimentadas,
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ademas de deficiencias imputables a la falta de planificaciéon y a que las vias no
son adaptadas para transporte de carga,

d. y en cuanto a la calidad de puertos Honduras posee una ventaja competitiva
pero en el Ultimo afio bajo drasticamente 32 posiciones, debido a la limitacion de

trafico y capacidad de movimientos creando ciertos cuellos de botella.

4. Las plataformas logisticas permiten consolidar las diferentes actividades relativas a
transporte, logistica y distribucién de bienes en un &rea donde varios operadores las
pueden aprovechar, permitiendo una reduccion de costos y tiempos. Bajo este
fundamento se torna necesario convertir a Honduras en una plataforma logistica, para
lo cual se requiere desarrollar para el COHEP, un plan integral que facilite la generacion
de proyectos integrados, para ello se realizé un plan integral que define objetivos, fases
de ejecucion, actividades necesarias para lograr un avance significativo a lo largo de los
afos establecidos y alineados con el Plan de Nacién que el Estado ha desarrollado y

qué es prioridad.

5.2 RECOMENDACIONES

1. Se recomienda evaluar otros indices de percepcién que permitan ampliar la base de
conocimiento analizada, para obtener mas indicadores que faciliten la toma de
decisiones y apoyen las estrategias, para este fin es posible implementar un
Observatorio Nacional de Infraestructura, Transporte de Carga y Logistica, que permita
ademas registrar todos los datos estadisticos relacionados con la infraestructura,

transporte y logistica de carreteras, puertos, aeropuertos y vias férreas.

2. Es necesario evaluar el estado de las actividades que realizan las diferentes
plataformas logisticas analizadas, para disefiar estrategias similares o bien igualar las
mejores practicas que por consecuencia contribuiran a la obtenciébn de una mejor
calidad en los servicios brindados en el pais y mejor calificacion dentro de los indices

de percepcion internacionales.
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3. Se recomienda la implementacion del Plan Integral de Infraestructura de Transporte
propuesto para convertir a Honduras en una plataforma logistica. Asegurando el
cumplimiento de las diferentes fases del Plan Integral a través del fortalecimiento de un
marco juridico y regulatorio, ademas de una campafia de socializacion y sensibilizacién
mediatica, permitiendo que los diferentes sectores publicos y privados conozcan las
iniciativas que presenta el COHEP de manera integral sobre la infraestructura de
transporte y garantizando asi que exista compromiso de las autoridades y dirigentes,
siendo un punto de partida para comenzar a establecer lineamientos que contribuyan
con la integracion regional de estas iniciativas con los demas paises de Centro

Ameérica.
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6.1 NOMBRE DE LA PROPUESTA

PROPUESTA DE UN PLAN INTEGRAL DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
AL COHEP PARA CONVERTIR A HONDURAS EN UNA PLATAFORMA LOGISTICA

6.2 ESQUEMA DE LA PROPUESTA

Para el desarrollo de la propuesta se realizé un esquema general para agrupar todos
los elementos necesarios,

La primera parte del esquema es la labor que debe desarrollar en el Centro de
Informacién de Infraestructura, Transporte de Carga y Logistica, seguidamente la labor
del Consejo Nacional de Infraestructura, Transporte de Carga y Logistica, finalmente la

Estrategia Nacional de Infraestructura, Transporte y Logistica como se muestran en el

esquema.
i Anslisis interno Pnsiaic'}ndaclual de | Andlisis extarno
CENTRO DE INFOCRMACION DE onouras |
INFRAESTRUCTURA, TBANSF‘DRTE DE CARGA Y e — - !
LOGISTICA
| Diagnéstico
COMSEJO MACIONAL DE INFRAESTRUCTURA,
TRAMSPORTE DE CARGA Y LOGISTICA Constitucién de
Consejo
-
| Flan Integral GControl — ]
EETRATEGIA NACIOMAL DE INFRAESTRUCTURA,
TRAMSFORTE Y LOGISTICA | Plan estratégico
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Figura 25 Esquema General de la Propuesta

Elaboracion propia
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6.3 INTRODUCCION

Después de analizar los indices de percepcion de desempefio de infraestructura de
transporte y conocer los resultados, para el COHEP es evidente, que Honduras
necesita fortalecer en conjunto su infraestructura, transporte de carga y logistica para
asegurar una mayor productividad de los diferentes sectores empresariales y por ende
mayor competitividad del pais, mejorando asi los indices de desempefio
internacionales.

Es aqui cuando el rol del COHEP, como el brazo técnico-politico del sector empresarial
de Honduras, se vuelve trascendental, y evidentemente necesario en el planteamiento
de acciones estratégicas para el fortalecimiento de dichos ambitos, que al desarrollarse
eficaz y eficientemente podran permitir una mayor generacion de empleo y de riqueza,

porque son estos pilares basicos del desarrollo econémico del pais.

El comercio nacional e internacional de Honduras, no solamente se apoya en el
desarrollo de infraestructura de carreteras y puertos, sino que este debe ir paralelo a
una buena planificacion de transporte y logistica. Para contribuir directamente la
elaboracién y ejecucién de un Plan integral de infraestructura de transporte se tienen
que desarrollar acciones estratégicas, que tengan un impacto en los indices de
percepcion internacional y por ende lograr crecimiento tanto en los diferentes sectores
del ambito nacional. Es imperativo gestionar y monitorear la efectividad de cada una de
las fases del Plan integral y asegurar que las medidas a lo largo de los afios genere el
impacto deseado de obtener mejores calificaciones y desarrollo econdémico.

6.4 OBJETIVOS DEL PLAN INTEGRAL Y FASES DE ACCION

El Plan integral tiene un alto componente de recopilacion y analisis de indices de
percepcion que miden a través de indicadores clave el desempefio logistico en la
infraestructura de transporte, para ello las actividades clave son definir objetivos, fases

de trabajo y delimitacién de tiempo.
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6.4.1 OBJETIVOS DEL PLAN INTEGRAL

Objetivo General

Proponer las iniciativas necesarias para organizar el desarrollo de la infraestructura,
transporte de carga y logistica de Honduras, con una vision integral de mediano y largo
plazo, apoyando el desenvolvimiento del comercio e intercambio internacional del pais

en el marco del proceso del establecimiento de una plataforma logistica en el pais.

El Plan Integral de Infraestructura de Transporte esta fundamentado por cuatro
objetivos estratégicos, los cuales refieren:
1. Mejorar la competitividad del sistema global de infraestructura de transporte,
transporte de carga y logistica, para convertir a Honduras en plataforma logistica.
2. Contribuir al desarrollo de mejor toma de decisiones, a través de un sistema de
informacion y analisis.
3. Potenciar el papel de los sectores publico y privado, permitiendo la participaciéon
de los diferentes actores involucrados en el proceso.
4. Establecer un marco estable y eficiente del uso de infraestructuras de transporte,
transporte de carga y logistica, a través de la formulacién de una Estrategia
Nacional de Infraestructura de Transporte, Transporte de Carga y Logistica.

6.4.2 FASES DE ACCION DEL PLAN INTEGRAL

Para la ejecucion del plan integral es necesario e indispensable realizar las diferentes

fases que incluyen:

Fase I. Centro de informacion de infraestructura, transporte de carga y logistica

Esta fase se comprende el establecimiento del Centro de informacion de infraestructura,
transporte de carga y logistica, que consolida todos los datos estadisticos referente a
los diferentes ambitos, indices de percepcion internacionales, indicadores de medicion
de cada rubro, entre otros. Permitiendo realizar los andlisis respectivos asi a demanda
requeridos. Estos inician con cuatro actividades que permitiran conocer la situacion

actual del pais.
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La primera actividad son estudios integrados de logistica de manera regional y su plan
de accion y como segunda actividad involucra la elaboracion y aplicacion de una
encuesta nacional logistica, la que permitird a nivel macro conocer las necesidades del
sector logistico y principalmente de las empresas prestadoras de los servicios de
actividad logistica, que finalmente proporcionara una base de referencia para conocer

los cambios que son necesarios en los diferentes niveles.

La tercera actividad se centra en dar seguimiento y monitoreo de los indices de
percepcion, estos generalmente son resultados anuales sin embargo el seguimiento
debe fundamentarse en seleccionar paises especificos y conocer que acciones realizan
durante el afio para mejorar en los indices, primordialmente aquellos directamente
relacionados con la infraestructura de transporte (carreteras, vias férreas, aeropuertos y

puertos).

Finalmente la cuarta actividad requiere un fuerte compromiso que involucra tener un
enfoque macro de la situacion, es decir considerar aspectos como: costos logisticos,
tiempos de atencion, analisis de correlacion de la actividad logistica y el PIB per capita,

y resultados econdmicos nacionales.

Fase Il. Consejo Nacional de infraestructura, transporte de carga y logistica

El Consejo Nacional de Infraestructura, transporte de carga y logistica, permitira reunir
a todos los actores involucrados en los procesos de mejora de cada uno de los &mbitos,
Ellos podran tomar decisiones para establecer politicas, leyes, que regulen el entorno
de accién, asi como priorizar proyectos que necesiten ejecucion y permita potenciar

cada uno de los sectores productivos.

Durante esta fase se desarrollan cinco actividades de integracion y cada una tiene
elementos puntuales por los que seran evaluados a nivel macro durante el tiempo de

ejecucion, las que se describen a continuacion:
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Actividad 1. Estrategia Nacional de infraestructura, transporte de carga y logistica

Que este permita establecer los lineamientos a mediano y largo plazo que
deberan de ejecutarse para mejorar la cobertura, calidad y competitividad de la

infraestructura de transporte y logistica.

Actividad 2. Fortalecimiento y ampliacion de los puertos.

Esta actividad se implementara a través de una politica: Estrategia Nacional para
puertos maritimos y fluviales. Adicionalmente se debe impulsar las buenas
condiciones de trabajo y entrenamiento en la industria de transporte de cargas.

Los esfuerzos deben concentrarse en primer lugar en la Reconstruccion de

Puerto Cortés y Puerto Castilla.

Actividad 3. Fortalecimiento de los aeropuertos. Como punto de partida en esta materia
se debe hacer la apertura del aeropuerto de Palmerola.

Esta actividad se implementara a través de una politica: Estrategia Nacional de
Aeropuertos. Ademas, se debera explotar las ventajas de este medio de

transporte aumentando las conexiones del pais.

Actividad 4. Incrementar anualmente el porcentaje de cobertura en la red vial a nivel

nacional y mejorar su conectividad
Esta actividad se implementara a través de una politica: Red vial que tendra

como pilar el aumentar la eficiencia de medio de transporte terrestre a través de

mejoras y facilidades de conectividad a lo largo del pais.
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Actividad 5. Actividades ferroviarias dedicadas a segmentos de carga concretos y de

recorridos cortos

Esta actividad se implementara a través de una politica: Red ferroviaria y se
debera fortalecer la compatibilidad de este medio de transporte con las
actividades logisticas, para asegurar la proteccion ambiental y la mitigacién del

cambio climético.

Para todas las cinco actividades se requiere la creacion de centros orientados a brindar
servicios de comunicaciones, ya que se debera atender a empresarios internacionales y

es critico entablar excelentes relaciones.

Estas fases se deberan desarrollar de manera conjunta con diferentes sectores
productivos y el Estado, pero es fundamental tener en cuenta periodos de tiempo en la
evaluacion y entregas de los avances a lo largo de los afios (cronograma), como se

muestra en el esquema:
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Figura 26 Plan integral de infraestructura de transporte

Elaboracion propia
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6.5 PRESUPUESTO Y LINEA DE TIEMPO RECOMENDADA PARA LA
IMPLEMENTACION DEL PLAN INTEGRAL

Para la implementacién del Plan integral es necesario considerar en el presupuesto el
costo de los proyectos en infraestructura (carreteras, vias férreas, aeropuertos y
puertos) y el costo por sistemas en el centro de informacién, a continuacion se describe

el valor estimado en doélares:

Tabla 7 Costos estimados en infraestructura

Infraestructura Costo aprox. en USD $
Carreteras $ 768,100,528.00
Aeropuertos $ 144,000,000.00
Puertos $ 304,236,000.00
Ferrocarril $ 2,225,483,647.00
Total $ 3,441,820,175.00

Fuente: Honduras open for business / Comisién para la Promocion de la Alianza

Publico-Privada

Elaboracion propia

Tabla 8 Costos estimados en sistemas

Sistemas Costo aprox. en USD $
Centro de informacion de infraestructura, transporte de
carga y logistica $ 610,000.00
Fuente: BID

Elaboracion propia

Con estos costos se obtiene un estimado total de $ 3,442,430,175.00, para ver mas
detalles de cada costo ver anexo 6. Se debe tener en cuenta que puede variar por

impuestos o en los sistemas para la obtencién de estudios referidos.
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Linea de tiempo recomendable para la realizacion de todas las actividades en conjunto
del Plan integral es aproximadamente de 8 afos, coincidiendo con el tiempo de
desarrollo de la infraestructura productiva, de la Vision de Pais y Plan de Nacion de

Honduras.

El control de la implementacion del Plan Integral de Infraestructura de transporte, se
medird desde el comienzo oficial y segun la linea de tiempo recomendada, se ira
evaluando conforme a lo ejecutado contra los indices de percepcion descritos en el

presente documento.
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ANEXO 1: POSICION DE LOS AEROPUERTOS SEGUN CRITERIOS

Tabla 9 Calificacion de los aeropuertos por criterios

] . Facilidad Ubicacién/
No. Paises Ambiente | Aduana de Total
Conexion Acceso
1| Santiago, Chile 5 4.8 4.7 4.9 49
2 | Ciudad de Panama 4.3 5 5 5 4.8
3| Ciudad de México 4.8 4.9 4.8 4.1 4.7
4 |Lima 49 4.7 4.9 4 4.6
5| San José, Costa Rica 4.1 4.6 4.6 3.9 4.3
6 | Monterrey, México 4 4.5 4.3 3.7 41
7 | Sao Paulo, Brasil 3.7 4.4 4.2 3.8 4.0
8 | Rio de Janeiro, Brasil 3.9 4.3 3.9 3.6 3.9
9 | Cuidad de Guatemala 3.8 3.9 3.8 3.3 3.7
10 | San Salvador, El Salvador 3.4 4 4.1 3.2 3.7
11 | Brasilia, Brasil 3.1 4.2 4 2.9 3.6
12 | Guadalajara, México 3.6 3.8 3.7 3 3.5
13 | Montevideo, Uruguay 3.3 3.7 3.3 3.4 34
14 | Santo Domingo, Republica Dominicana 2.9 3.3 3.6 3.5 3.3
15 | Buenos Aires, Argentina 2.8 3.4 2.9 4.3 3.4
16 | Medellin, Colombia 3.2 3.5 3.5 2.8 33
17 | Guayaquil, Ecuador 3.5 3.6 3.1 2.2 3.1
18 | Quito, Ecuador 3 3.2 3.2 2.3 2.9
Rio de Janeiro (Galeao-Antonio C.

19 | JOBIN Internacional), Brasil 2.2 4.2 2.3 3.2 3.0
20 | San Pedro Sula, Honduras 2.3 3 3.3 2.5 2.8
21 | Cali, Colombia 2.6 3.1 2.8 2.6 2.8
22 | Bogot4, Colombia 2 2.3 2.2 4.2 2.7
23 | Managua, Nicaragua 2.5 2.9 2.5 2.4 2.6
24 | Tegucigalpa, Honduras 2.7 2.2 2.1 2.7 2.4
25 | Sao Paulo (Guarulhos; GRU), Brasil 2.1 2.1 3 2.1 2.3
26 | Caracas, Venezuela 2.4 2 2 2 2.1

Elaboracion propia
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ANEXO 2. POSICIONES DEL PIB

Tabla 10 Valores del PIB Per Capita

Elaboracion propia

PIB per capita

Pais / afio (en USS)
Honduras 2007 1710
Panama 2007 5670
México 2007 9191
Chile 2007 10383
Honduras 2010 2064
Panama 2010 7229
México 2010 8885
Chile 2010 12685
Honduras 2012 2323
Panama 2012 9534
México 2012 9749
Chile 2012 15452
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ANEXO 3. HERRAMIENTA DE APLICACION DE LA ENTREVISTA A EXPERTO

Entrevista: indices de Percepcion

*Obligatorio

Q> |unitec

Estudio los indices de competitividad para convertir a
Honduras en una plataforma logistica La entrevista tiene
como proposito colaborar con el COHEP en la investigacion
de los indices internacionales de competitividad que
evaliuan a Honduras en el ambito de infraestructura de
transporte y conocer la percepcion que tienen los expertos.
Agradecemos su colaboracion.

Hombre: =

Empresa: *

Direccion Empresa: *
Puesto que desempefia: *

Experiencia (afios): *

Correo electronico: *

Telefono: *

Preguntas principales

1. ;{Qué es para usted una plataforma logistica?

4

1a. Considerando la definicion anteriormente expresada, en que segmento calificaria usted
la misma, de los que a continuacion se presenta: *
Seleccione solamente una respuesta

Una plataforma virtual.
IUn area para sernvicios logisticos orientados a mercados locales.
lUna zona de semicios que se ubican en torno a centros portuarios.

Es un area donde varios operadores llevan a cabo todas aquellas actividades relativas al
transpaorte, logistica v la distribucidn de bienes.
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2. Conoce usted cuales son los indicadores en el ambito logistico mas importantes para

Honduras *

2a. Son importantes para usted: *

indices de Competitividad
World Econamic Forum
(WEF)

Desempefio Logistica (LPI)

Doing Business (DB)

cPor qué?

Si

Mo

A

Presentacion de la situacion actual de Honduras en los
principales indices de percepcién en el ambito logistico.

Indicador Posicién 2013 Posicion 2012 | Variacién
indice de Competitividad Global (GC1) 111 Ba 22
DDII‘IQ Business I:Eﬂl 125 128 =3
Indicador Posiclién 2012 Posicion 2010 | Variacién
indice de Desempefio Logistico (LP1) 105 70 a5

3. Considerando las calificaciones de posicionamiento
hondureno, que se muestran del en los indices
internacionales de competitividad:

3a. ;Cuales son los factores que usted considera han afectado la calificacion general? =

95



3b.;Qué propuestas haria usted para contrarrestar la calificacion de estos indices
internacionales de competitividad? *

£

4. ;Cual es el rol de las empresas del ambito logistico, en la mejora del desempefio y
calificacion de Honduras en los indices? *

A

4a.¢;Qué soluciones concretas plantearia para hacer frente a los problemas actuales? *

£

5. ¢Cual es su perspectiva sobre las acciones del sector piblico y privado para el apoyo en
5us operaciones? ;Qué recomendaciones sugeriria para mejorar estas? *

A

6. ;¢ Cuales son los principales problemas de gestion que deben resolverse para el eficiente
desarrollo de una plataforma logistica en Honduras? *

A

7. ¢Cuales son las principales demandas de infraestructura {en carreteras, puertos,
aeropuertos y vias ferroviarias) fisicas que Honduras requiere para convertirse en
plataforma logistica? *

e

8. Conoce usted los objetivos del plan de nacion sobre aspectos logisticos: *
Si
Mo
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9, Cual es su principal rubro de los siguientes: *
Seleccione solamente una opcidn

Industria

Transporte y carga maritima
Transporte y carga vial
Transporte y carga aéreo
Transporte v carga ferraviario

10. ;Como percibe la calidad de la infraestructura de transporte (carreteras, puertos,
aeropuertos y vias ferroviarias) en general de Honduras? *
Califique del 1 al 5, siendo 1 muy baja calidad y 5 muy alta calidad

1 2 3 4 5

Calificacion

11. ;Como visualiza usted el crecimiento de su rubro en los proximos cinco afios? *

A

12, ;Como prefiere que le contactemos para informarle de nuevas iniciativas? *
Correa Electranico
Telefono

Consideramos que la informacién proporcionada es de gran
utilidad para la formulacion de iniciativas clave que el pais
necesita, por lo que agradecemos el tiempo e informacién
brindada.

Enviar . i . .
Munca envies contrasefias a través de Formularios de Google.

Figura 27 Formulario electronico Entrevista: indices de percepcion

Elaboracion propia




ANEXO 4. PREGUNTA 2A

2a. Son importantes para usted: [indices de Competitividad World Economic Forum (WEF)],

[Desempefio Logistico (LPI)], [“Doing Business” (DB)]

Son importantes para usted: WEF, LPly DB
4.5

3.5

2.5

%]

1.5

—

0.5

LPI
=S mMo

Figura 28 Pregunta 2a. Son importantes para usted: WEF, LPly DB

Fuente: Entrevista al grupo de expertos
Elaboracion propia
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ANEXO 5. PREGUNTA 8

8. Conoce usted los objetivos del plan de nacion sobre aspectos logisticos

8. Conoce usted los objetivos del plan de nacion sobre
aspectos logisticos:

uSj

mNo

Figura 29 Pregunta 8. Conoce usted los objetivos del plan de nacién sobre

aspectos logisticos

Fuente: Entrevista al grupo de expertos

Elaboracion propia
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ANEXO 6. PREGUNTA 10

10. ¢ Como percibe la calidad de la infraestructura de transporte (carreteras, puertos,
aeropuertos y vias ferroviarias) en general de Honduras?

10. ¢ Como percibe la calidad de la infraestructura de transporte
(carreteras, puertos, aeropuertos y vias ferroviarias) en general de
Honduras?

2.5

15

0.5

m1=Muybaja ®m2=Baja =3=Promedio 4 =Alta ®5=Muy alta

Figura 30 Pregunta 10. ¢Cémo percibe la calidad de la infraestructura de
transporte (carreteras, puertos, aeropuertos y vias ferroviarias) en general de

Honduras?

Fuente: Entrevista al grupo de expertos

Elaboracion propia
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ANEXQOS 7. COSTOS APROXIMADOS PARA INFRAESTRUCTURA

Tabla 11 Costos estimados de infraestructura (carreteras, aeropuertos, ferrocarril,
puertos)

Infraestructura Descripcién Costo aprox. en USD $
INF102: Concesion de Construccion,

Operacion y Mantenimiento de Carretera CA-
13, Corredor Turistico El Progreso - Tela - La
Ceiba $ 168,000,000.00

INF104: Concesion de Construccion,
Operacion y Mantenimiento de Carretera
Tegucigalpa — Jicaro Galan $ 33,654,147.00

INF106: Concesion de Construccion,
Operacion y Mantenimiento del Corredor
Logistico de Honduras $ 284,446,381.00
INF107: Concesion de Construccion,
Operacion y Mantenimiento, Carretera
Interamericana CA-1: Frontera El Salvador
(Amatillo) -Jicaro Galan -Choluteca -Frontera
Nicaragua (El Espino) $ 222,000,000.00

INF110: Concesion de Construccion,
Operacion y Mantenimiento de Carretera
hacia Nueva Terminal Aérea de Palmerola
Aeropuerto Internacional de Palmerola
TUR101: Aerédromo de Tela, Construccion y
Concesién $ 13,000,000.00

Carreteras

60,000,000.00
107,000,000.00

& | P

Aeropuertos ) ;
TUR102: Aerédromo en Copéan,

Construccion y Concesién $ 14,000,000.00

TUR103: Aerédromo en Truijillo,
Construccion y Concesion $ 10,000,000.00

INF201: Obras de Construccion de
Puertos Terminales de Contenedores y Graneles
Sélidos en Puerto Cortés $ 304,236,000.00

INF202: Puerto Seco y Servicio Ferroviario
Puertos / vias | para el Transporte de Contenedores
férreas Potrerillos-Puerto Cortés $ 13,000,000.00

INF502: Reactivacion del Ferrocarril Nacional
de Honduras FCH $ 78,000,000.00

INF501: Ferrocarril Inter-Oceanico de
Honduras (FIH) $ 2,147,483,647.00

Ferrocarril

Fuente: Honduras open for business / Comision para la Promocion de la Alianza

Publico-Privada

Elaboracion propia

101



