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Tribunal
Superior

de Cuentas

Tegucigalpa, MDC; 30 de junio, 2010
Oficio N° 014-DAP-2010

Licenciado

Miguel Rodrigo Pastor

Secretario de Estado en los Despachos
de Obras Publicas, Transporte y Vivienda
Su Despacho

Sefor Ministro:

Adjunto encontrara el Informe N° 03/2010-DASP de la Auditoria de Obra Publica
practicada a la Administracion del Proyecto “Rehabilitacién de la Carretera Tegucigalpa —
Danli”, por el periodo comprendido del 28 de abril de 2003 al 05 de febrero de 2010.

El examen se efectud en ejercicio de las atribuciones contenidas en el articulo 222 de la
Constitucion de la Republica y los articulos 3, 4, 5 numeral 2, 7, 42 numeral 1, 46 y 54
numeral 5 de la Ley Organica del Tribunal Superior de Cuentas y a las Normas de
Auditoria Gubernamental aplicables al Sector Publico de Honduras.

Como resultado del examen no encontramos hechos de importancia que originaran la
formulacion de Responsabilidades Civiles, sin embargo, presentamos recomendaciones
que fueron analizadas oportunamente con los funcionarios encargados de su
implementacién y aplicacion, mismas que ayudaran a mejorar la gestién de la Institucion a
Su cargo.

Conforme al articulo 39 de la Ley Organica del Tribunal Superior de Cuentas, el
cumplimiento de las recomendaciones formuladas es obligatorio y el articulo 79 de la
misma norma establece la obligacién de vigilar el cumplimiento de las mismas.

En atencién a lo anterior y de acuerdo a lo establecido en el Sistema de Seguimiento de
Recomendaciones, solicito respetuosamente, presentarnos dentro de un plazo de quince
(15) dias habiles a partir de la fecha de recepcion de esta nota, el plan de accién con un
periodo fijo para ejecutar cada recomendacion del informe, el cual sera aprobado por el
Tribunal o le hara los ajustes que correspondan.

Atentamente,

Miguel Angel Mejia Espinoza
Magistrado Presidente

Centro Civico Gubemamental, Bulevar Fuerzas Amadas, Col. Las Brisas, Tegucigalpa, Honduras, CA.
Tel: (504) 233-7558, (504) 234-2121; Fax: (504) 233-1186, (504) 234-2698
www.isc.gob.hn
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1. SINTESIS O RESUMEN EJECUTIVO

A continuacion se presenta la Sintesis o Resumen Ejecutivo de los resultados de la
Auditoria practicada al proyecto de Obra Publica denominado “Rehabilitacién de la
Carretera Tegucigalpa — Danli, CA-6".

Antecedentes de la Entidad Auditada

En enero de 1997, mediante Decreto N0.219-96, por la propuesta de los Organismos
Internacionales de Modernizacién de las dependencias del Estado, Secretaria de Obras
Publicas y Transporte SECOPT, se denomino Secretaria de Obras Publicas, Transporte y
Vivienda (SOPTRAVI), teniendo como objetivos principales:

1. La formulacién, coordinacion, ejecucion y evaluacion de politicas relacionadas con
la vivienda, las obras de infraestructura publica, el sistema vial, el urbanismo y el
transporte.

2. El régimen concesionario de obras publicas, incluyendo los procedimientos de
adjudicacion de concesiones, la regulacién de las actividades del concesionario de
acuerdo con los contratos y las leyes sobre la materia y la asesoria a las
municipalidades que lo requieran, cuando se trate de concesién de obras
municipales.

3. Lo concerniente a los servicios geodésicos y cartograficos del Estado.

4. Los demas asuntos que disponga la regulacién vigente.

La Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda (SOPTRAVI) es una de las
Secretarias de mayor importancia estratégica para el desarrollo nacional asi como por la
magnitud en el presupuesto de los proyectos que ejecuta.

La Unidad Ejecutora del Banco Mundial UEBM-DGC depende directamente de la
Direccion General de Carreteras de SOPTRAVI y tiene como responsabilidad elaborar los
documentos de licitacion, seleccion y evaluacion de ofertas econémicas de acuerdo con
las normas y procedimientos de seleccion de la Asociacion Internacional de Fomento
(AIF); se elaboran los contratos respectivos, modificaciones de estos y se da seguimiento
a los tramites legales y administrativos; se brinda un control y seguimiento del avance y
calidad de las obras mediante visitas de campo y reuniones a fines, relacionandose
directamente con contratistas y consultores supervisando que los trabajos se ejecuten
segun lo programado.

Naturaleza y Objetivo de la Auditoria de Proyectos de Obra Publica

La Auditoria de Proyectos, definida como las acciones llevadas a cabo por equipos
multidisciplinarios de profesionales y técnicos, tiene como propésito evaluar el
cumplimiento de los programas, obligaciones contractuales y demas documentos que
sustenten un proyecto y para verificar la eficiencia, efectividad y economia con que han
administrado los recursos las instituciones responsables de la ejecucion de los proyectos.
Dentro del concepto generalmente aceptado de Auditoria de Proyectos, el Control de
Obras Publicas debera entenderse como una actividad relacionada directamente con los
Organismos Superiores de Control, de tal forma que se complemente con el control
financiero y juntos formen una unidad susceptible de analisis y juzgamiento. El Control de
Obras Publicas responde a una realidad fisica consignada por los documentos
contractuales, planos, especificaciones entre otros.

La metodologia de la Auditoria de Obra Publica del Tribunal Superior de Cuentas tiene su
fundamento legal en el Articulo 54, numeral 1 del Reglamento de la Ley Organica del
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Tribunal Superior de Cuentas, que sefala que la Auditoria de Obra Publica se refiere al
examen que se realiza sobre la cabalidad y oportunidad de los proyectos de obra publica,
el cumplimiento de sus diferentes etapas, comprobando lo ejecutado con lo contratado, a
fin de comprobar que se recibiran las obras en condiciones técnicas confiables y dentro
del tiempo establecido.

Alcance del Examen al Proyecto de Obra Publica

La construccién de la carretera de oriente se comenzé entre los afios de 1929 y 1930 con
el propésito de unir las ciudades de Tegucigalpa y Danli y las demas poblaciones
intermedias. En el afio de 1940 se termind y se abrié al paso de vehiculos, ya que por esa
fecha se finalizaron los trabajos de construccién del puente de acero sobre el rio
Choluteca, en las inmediaciones de la poblacién conocida como Ojo de Agua.

En 1972 se dio inicio a la construccién de la carretera bajo los requerimientos geométricos
de alineacidon horizontal y vertical que actualmente tiene. El proceso de construccion y
pavimentacion finalizdé durante el ultimo trimestre de 1976.

El proyecto inicia en el kilometro uno desvié a la Universidad Nacional Autonoma de
Honduras hasta Danli, El Paraiso. En los afios 1986 y 1987 se coloc6 sello asfaltico; en
los afos 1991 — 1993 se efectuaron trabajos de conservacién (mantenimiento), la
carretera Tegucigalpa — Danli forma parte del sistema vial centroamericano conectando la
aduana de Las Manos (32 kilbmetros de Danli) Nicaragua, a nivel nacional la ruta
pertenece a las zonas de trafico Danli, Yuscaran y Tegucigalpa.

El examen llevado a cabo al proceso de ejecucion del proyecto “Rehabilitacién de la
Carretera Tegucigalpa — Danli” (véase Anexo No. 1), comprendié el periodo establecido entre el
28 de abril de 2003 y el 05 de febrero de 2010 (véase Anexo No. 2), entre los kilbmetros uno y
cincuenta.

Resultado de la Auditoria de Obra Publica

A continuacién se resumen las observaciones que resultaron de la Auditoria de Obra

Publica realizada:

+ Modificacion del Contrato recibido sin fecha.

* Montos de Modificaciones de Contratos diferentes en cuanto a lo escrito en nimeros y
letras.

e Las modificaciones de los contratos de construccién, se suscribieron cuando ya habia
vencido su vigencia anterior.
Entrega de la Retencién de la Garantia sin haberse concluido las obras.
Incertidumbre sobre el monto real para concluir las obras por parte de la SOPTRAVI,
después de la tercera modificacion de contrato.

* La baja resistencia de la base disminuye el periodo de vida de la carretera.

e La mezcla de la carpeta presenta una resistencia alta, indicativo de elevada rigidez
que podria ser causa del deterioro prematuro de la carretera.

En el proceso de analisis se comprobd que el contratista se retird del proyecto sin haber
dado cumplimiento a las recomendaciones dadas por el supervisor, en relaciéon a las fallas
encontradas (véase Anexo No. 3). En virtud de lo anterior, el gerente de obra procedio a
recomendar la no recepcion de la obra y SOPTRAVI procedi6 a ejecutar las garantias de

" Informe final del estudio de la rehabilitacion, Tegucigalpa — Danli, entregado por la Empresa
Consultora Servicios para la Ingenieria y la Construccion S. de R. L. de CV (SEICO)
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cumplimiento por un monto de US$1,886,000.00 Fondos FAD y US$930,000.00 Fondos
MITCH y de calidad por un monto de US$938,608.47, dichos montos fueron remitidos a la
Secretaria de Finanzas el dia 2 de marzo de 2009 mediante cheques No. 089523, 18075 y
18076 respectivamente por un monto total de US$3,754,608.47 (véase Anexo No. 4).

A continuacién se resumen las recomendaciones formuladas en el Informe dirigidas a la
Secretaria de Obras Publicas Transporte y Vivienda (SOPTRAVI):

Se Recomienda que todos los cambios o incrementos en las especificaciones
técnicas, queden plasmados en las Modificaciones mediante las cuales se
introdujeren, con la finalidad de evitar suspicacias que pudieran presentarse en la
ejecucion de los proyectos.

Se Recomienda efectuar por medios mecanicos y no manuales las fechas de
suscripcion en futuros Contratos o Modificaciones a los mismos, con la finalidad de
garantizar la confiabilidad en la documentacion.

Siempre que se suscriban contratos que contengan cifras monetarias, llevar a cabo
una revision integra antes de su firma, a fin de verificar que exista consistencia entre
los montos descritos en letras y su descripcion en numeros.

Los Contratos suscritos entre SOPTRAVI y las diferentes empresas constructoras y
supervisoras poseen demasiados espacios en blanco entre parrafos, asi como un
entrelineado muy ancho; en tal sentido, se recomienda a la Secretaria que en futuros
contratos se subsanen estas deficiencias, a fin de reducir los riesgos de que estos
contratos puedan ser alterados en detrimento de las obligaciones originalmente
pactadas.

Ejercer una vigilancia periddica en la ejecucién de los proyectos, a fin de reducir los
desfases en los programas de trabajo y las injustificadas ampliaciones en los plazos
de entrega de las obras como sucede actualmente en la mayoria de los proyectos que
se ejecutan. SOPTRAVI debe cerciorarse que los contratistas aprovechan la época de
verano para avanzar en la ejecuciéon de dichos proyectos.

Obtener de las compafiias constructoras, mejor organizacién y programacion en la
ejecucion de las obras segun los diferentes frentes de trabajo seleccionados.

En contratos que impliquen retenciones bajo el contexto de una garantia, realizar su
devolucién o reembolso en el tiempo y forma que establezca el contrato que se esta
garantizando, evitando procedimientos al margen de lo que dispuesto en el Contrato y
Leyes Nacionales.

Se recomienda a SOPTRAVI que al momento de planificar el tiempo estimado de
ejecucion, se tome en consideracién las condiciones climatoldgicas de la zona del
proyecto a fin de evitar la suscripcién de modificaciones de contrato por ampliacion de
plazos por problemas climaticos, en detrimento del costo final del proyecto, el cual
debera ser transmitido correctamente a los licitantes, la omisién de lo anterior no los
relevara de la responsabilidad de estimar adecuadamente la dificultad o costo de la
ejecucion satisfactoria del trabajo.
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e Se recomienda se le brinde mantenimiento a este tramo carretero, procediendo en
primera instancia a la limpieza de las obras de drenaje menor como lo representan las
alcantarillas localizadas en el alineamiento del curso de agua lluvia tomando en cuenta
que la velocidad de este flujo es muy variado, y las cunetas las cuales se construyeron
y dimensionaron con el propésito de conducir los escurrimientos del agua del
pavimento, hombros y areas adyacentes a la carretera, lo anterior con la finalidad de
prevenir azolvamientos que causen excavaciones estructurales mayores u obliguen al
agua a salir del cauce construido.

e En virtud que la falla ubicada en la estacién 16+800 es causal de una inversiéon
permanente en su mantenimiento, se recomienda tomar oportunamente una decision
enfocados a un disefo factible que aporte una salida a este continuo problema,
tomando en consideracién los estudios realizados, se recomienda se proceda a la
identificacion de la fuente de financiamiento, para su posterior ejecucion.

e Con lafinalidad de conocer la posible solucién y el motivo que originé el agrietamiento
0 cuero de cocodrilo a lo largo de varios kildbmetros de la carretera rehabilitada, y
fundamentandonos en el Informe para SOPTRAVI sobre los problemas detectados en
el pavimento, elaborado por Especialistas de la Empresa INOCSA quien fuera
encargada de la Supervision del Proyecto, se recomienda realizar en los sitios
evaluados las pruebas ya identificadas y aconsejadas en dicho informe.

e Buscando obtener un mejor soporte para el analisis e identificacion de los factores que
fueron los causantes del deterioro prematuro y aparecimiento de cuero de lagarto en
casi toda la longitud de la carretera? del mismo modo, con la intensién de adquirir una
mayor proyeccién en la interpretacion del estudio sobre las fallas® presentadas en el
proyecto se recomienda se busque la opinion de un especialista en el area de
pavimentos y un gedlogo respectivamente, lo anterior esperando como resultado por
parte de los expertos recomendaciones acertadas y realizables en estos puntos
especiales, que brindaria a la SOPTRAVI datos enfocados para la deduccién de
responsabilidades si estas se desprendiesen de los resultados derivados de dichos
estudios.

e Al tenor de lo establecido en el articulo 23, primer parrafo de la Ley de Contratacion
del Estado, se recomienda que toda licitacion de proyecto se realicen con estudios,
disefios, especificaciones generales y técnicas, debidamente concluidos vy
actualizados.

e Se recomienda que todo proyecto que se tenga previsto ejecutar, sea re-evaluado y
valorado antes de su posterior licitacion, buscando garantizar que el en el monto de
los proyectos y el periodo estimado inicialmente, no se extienda por factores negativos
e influyentes como los encontrados en este proyecto.

? Ambos carriles presentan cuero de lagarto, longitud del proyecto 50kilémetros comprendido entre
las estaciones 0+000- 50+000.

7 Las fallas en el proyecto se encuentran localizadas en las estaciones 6+500, 12+500, 14+480 y
16+800
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e Debido a que las fallas en las estaciones 6+500, 12+500, 14+480, 16+800 tienen
planos de fallas muy profundos, y con el afan de evitar que estas sigan cediendo en
cada invierno, se recomienda se busquen soluciones viables en estos puntos
particulares tomando en consideracién que gran cantidad de los deslizamientos se
presentaron porque la carretera esta construida sobre suelo del grupo Padre Miguel, y
en el cambio de litologia de los depoésitos de la Formaciéon Villa Nueva, ambos
predominantes en esta zona.

e Por motivo de los tiempos incalculables por parte de la administracién en la toma de
decisiones para la firma de modificaciones de contrato, el Estado de Honduras podria
incurrir en gastos innecesarios hasta el pago de intereses por mora de estimaciones
atrasadas sin cancelar por la falta de validacién de las modificaciones, con base en lo
anterior se recomienda se prevea en futuros contratos un tiempo moderado para
firmar las nuevas disposiciones a considerar en las Modificaciones a los Contratos.

e Serecomienda que todo acto que implique aumento o disminucion en la cuantia de las
prestaciones previstas originalmente en el contrato, se realice en tiempo, forma y en
total concordancia a la Ley de Contratacion del Estado y su Reglamento y otras Leyes
Hondurefias afines, con el fin de evitar que se introduzcan figuras legales ajenas a las
ya tipificadas en nuestras leyes que modifiquen la sustancia de lo contratado
originalmente, de acuerdo al articulo 15 del Cédigo Civil.

e Se recomienda que al tenor de lo establecido en el Articulo 104 de la Ley de
Contrataciéon del Estado sea incrementado el tiempo de vigencia de la Garantia de
Calidad previsto en futuros Contratos suscritos entre las partes, consideramos no
significativo la vigencia de un afio para obras tan importantes y de gran envergadura
econdmica esto con la finalidad de proteger por mayor tiempo las obras construidas.

Esta Sintesis 0 Resumen Ejecutivo ha sido preparada solamente para informacién y uso
de la Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda (SOPTRAVI) y del Tribunal
Superior de Cuentas y no debe ser referido a ninguna otra persona o entidad, ni utilizado
con distinto proposito.

Ing. Jessy Maria Espinal Caraccioli Ing. Marly Koritza Alarcéon Well
Directora de Auditoria de Proyectos- DAP Jefe Departamento de Auditoria y
Seguimiento de Proyectos- DASP
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2. INFORMACION INTRODUCTORIA

A. Descripcion y Objetivos de la Auditoria

La presente auditoria se realizd en ejercicio de las atribuciones conferidas en los articulos

222 de la Constitucién de la Republica; 3, 4, 5 numeral 2, 7, 42 numeral 1, 46 y 54

numeral 5 respectivamente de la Ley Organica del Tribunal Superior de Cuentas, segun

Orden de Trabajo N° 005/2006-DASP-DSS del 19 de mayo de 2006.

Los objetivos principales de la auditoria fueron los siguientes:

a) Determinar si en el manejo de los fondos asignados al Proyecto objeto de esta
auditoria hubo aplicacién correcta de las leyes, normas y reglamentos.

b) Comprobar la exactitud y veracidad de las operaciones administrativas y financieras
desarrolladas durante la ejecucién del Proyecto, asi como la respectiva documentacion
de respaldo.

c) Verificar el cumplimiento de los requerimientos técnicos establecidos en las Bases de
Licitacion.

B. Alcance

El examen efectuado cubrié el periodo comprendido entre el 28 de abril de 2003 y el 05 de
febrero de 2010, en el que se analiz6 la supervisidbn y ejecucion de las obras en los
aspectos legales, técnicos y financieros al tenor de los objetivos de control interno del
proyecto de Obra Publica denominado “Rehabilitaciéon de la Carretera Tegucigalpa — Danli,
CA-6”.

C. Base Legal y Naturaleza del Proyecto

Las actividades del proyecto “Rehabilitacion de la Carretera Tegucigalpa — Danli”, se
rigieron por las disposiciones establecidas en el Convenio de Crédito con cargo a las
Facilidades Financieras previstas en el Programa de Cooperacién Financiera Hispano
Hondurefia 1998-2000, Crédito de Reconstruccion y Transformacién (MITCH) y Fondos
de Ayuda al Desarrollo (FAD), Crédito BID 1748/SF — HO, Ley de Contratacién del
Estado, Reglamento de la Ley de Contratacion del Estado, Bases de la Licitaciéon Publica,
Contrato de Construccién, Contrato de Servicios de Consultoria y Modificaciones
realizadas a los mismos.
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3. COMENTARIOS DEL EXAMEN

I. Rubros o Areas Examinadas

El examen comprendié la inspeccién In Situ de las obras del proyecto y la revision de
registros y documentacion de respaldo, presentada por los funcionarios y empleados de
SOPTRAVI, con énfasis en :

- Pago de estimaciones.

- Desembolso pagados.

- Evaluacién de obras fisicas.

- Cumplimiento de legalidad.

Il. Limitaciones del Examen

Durante el examen efectuado al proyecto “Rehabilitacion de la Carretera Tegucigalpa —
Danli, CA-6” no se encontraron limitantes que incidieran negativamente en la ejecucion de
la auditoria.

lll. Opinién sobre los Procesos de Ejecucion de Obras

Conforme a las Normas de Auditoria Gubernamental aplicables al Sector Publico de
Honduras se planificé y ejecutd la auditoria con el fin de obtener seguridad razonable
respecto a si los registros e informes técnico-financieros estan exentos de errores
importantes.

Al planear y ejecutar la auditoria a los procesos de ejecucion de obras del proyecto
“Rehabilitacién de la Carretera Tegucigalpa — Danli, CA-6” tomamos en cuenta su
estructura de control interno con el fin de determinar los procedimientos de auditoria y su
extensidn para expresar una opinidbn sobre las operaciones técnico-financieras
examinadas y no para opinar sobre la estructura de control interno del proyecto en su
conjunto.

La administracion del proyecto “Rehabilitacion de la Carretera Tegucigalpa — Danli” es
responsable de establecer y mantener una estructura de control interno adecuada cuyos
objetivos son suministrar una razonable, pero no absoluta seguridad que los activos estan
protegidos contra pérdidas por usos o disposicién no autorizados y que las transacciones
se registran en forma adecuada.

Para fines del presente informe se ha clasificado las politicas y procedimientos de la
estructura de control interno en las siguientes categorias importantes:

e Cumplimiento de disposiciones legales, reglamentarias y contractuales.

e Proceso de pago y registro.

¢ Proceso de evaluacion de las obras fisicas.
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Por cada una de las categorias de Control Interno mencionadas anteriormente, se obtuvo
una comprension de su disefio y funcionamiento y observamos los siguientes hechos que
se dan a conocer debido al efecto adverso que pueden tener para las operaciones de esa
entidad y que se explican en detalle en la seccion correspondiente:

O

O

Modificacién del Contrato recibido sin fecha.
Montos de Contratos diferentes en cuanto a lo escrito en nimeros y letras.

Las modificaciones de los contratos de construccién, se suscribieron cuando ya
habia vencido su vigencia anterior.

Entrega de la retencién por garantia sin haberse concluido las obras.

Incertidumbre sobre el monto real para concluir las obras por parte de Soptravi,
después de la tercera modificacion de contrato.

La baja resistencia de la base disminuye el periodo de vida de la carretera.

La mezcla presenta una resistencia alta, indicativo de elevada rigidez que podria
ser causa del deterioro prematuro de la carretera.
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4. DESCRIPCION TECNICA DEL PROYECTO

A. Breve Recapitulacion del Proyecto y sus Modificaciones

PROYECTO " REHABILITACION CARRETERA TEGUCIGALPA DANLI, CA6"

Longitud aproximada 50 kim

RIO GRANDE DE

INICIO DEL
PROYECTO CHOLUTECH

. MOROCELI
TEGUCIGALPA ®

SAN ANTONIO DE Kiiometro 50, Finalizacion
ORIENTE del provecto

®
0JO DE AGUA

KENNEDY

YUSCARAN

TATUMBLA

Estacion 0+000, Inicio
del Proyvecto

LAS MESAS

VILLA NUEVA

EL ZAMORANO

El Gobierno de Honduras obtuvo un crédito del Gobierno de Espafia, con cargo a las
facilidades financieras previstas en el “Programa de Cooperacion Financiera Hispano —
Hondurefio 1998 - 2000”, denominado Fondos FAD y ademas obtuvo un crédito de
Reconstruccion y Transformacion (Fondos MITCH), con cargo a estos recursos se
financid la ejecucion de las obras de rehabilitacion de la “Carretera Tegucigalpa — Danli
CA-6". De los fondos denominados FAD se pagaba una porcién de la obra equivalente a
US$12,572,169.40 y de los fondos MITCH se financiaba el equivalente a
US$6,200,000.00, ambos totalizaban el monto de la oferta presentada por la Empresa
Espafiola ELSAMEX.

Con este crédito la Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda (SOPTRAVI), a
través de la Direccidn General de Carreteras y conforme lo establecido en este Programa
de Cooperacion®, invitd a las firmas espariolas previamente calificadas en Espafia a
presentar ofertas para la ejecucion de las obras del proyecto “Rehabilitacion de la
Carretera Tegucigalpa — Danli CA-6” a ejecutarse en un plazo de 26 meses calendario.

El 28 de abril de 2003 se firma el Contrato de Rehabilitacion de la carretera del proyecto
en referencia, por la Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda (SOPTRAVI),
como Contratante y la empresa ELSAMEX, como Contratista por un monto inicial de
US$18,772,169.40°. El proyecto inicialmente consistia en la rehabilitaciéon de 92.5 Km. de
carretera, en la que se reciclarian 15 centimetros de carpeta existente que serviria de
sub-base, posteriormente se colocarian 30 centimetros de base triturada, luego la capa

? Programa de Cooperacion Financiera Hispano- Hondureiia 1998 - 2000
> De estos US$18,772,169.40 se dividian en dos fondos diferentes denominados: a) Fondos FAD
US$12,572,169.40 y, b) Fondos Mitch US$6,200,000.00
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intermedia (1ra capa) de 5 centimetros de concreto asfaltico y por Gltimo 5 centimetros de
capa de rodadura (2da capa) siempre de concreto asfaltico®. (Ver diagrama #1)
Diagrama #1- Seccion Tipica inicial

Carpeta asfaltica e=10

cms

Carpeta asfalticae = 5cm / |

en nompros

— — & = 15 cms base existente

e = 30cm base nueva

La empresa INOCSA’ de origen espafiol, como actividad preliminar de la prestacion de
sus servicios, efectud la revisidon del disefio del refuerzo de pavimento, concluyendo que
las consideraciones en que se basé el disefio original del proyecto, difieren
sustancialmente de las condiciones actuales, especialmente en lo referente a las
proyecciones del nivel de trafico y el consecuente deterioro de la estructura actual del
pavimento. Con base en lo anterior, la empresa ELSAMEX de origen espafiol, solicitd que
se hiciera un nuevo estudio, el cual fue realizado por el Laboratorio LANAMME de la
Universidad de Costa Rica, las evaluaciones realizadas por este Laboratorio sirvieron
como base para la elaboracidon de nuevas alternativas constructivas que fueron
entregadas a SOPTRAVI para su seleccion en noviembre de 2004.2

En vista que desde el mes de junio de 2005 la empresa ELSAMEX estaba solicitando el

reconocimiento del incremento de los materiales pétreos triturados, el 28 de octubre de

2005 se firmé un Acuerdo de Avenimiento entre la Secretaria de Obras Publicas,

Transporte y Vivienda (SOPTRAVI) y ELSAMEX, basandose en esta solicitud y en el

redisefio efectuado se acordé lo siguiente:

a) Rehabilitacion de hombros con un precio unitario de $36.00/m3.

b) Cambio de pintura acrilica por pintura termoplastica con un precio unitario de $2.50/ml.

¢) Reconocimiento de los incrementos en los costos, incluyendo los materiales pétreos
triturados, para lo que se utilizaria el Decreto N°. 29-90, reconocido desde la fecha de
presentaciéon de la propuesta del Contratista a SOPTRAVI.

% Estas especificaciones técnicas se dieron basados en el estudio realizado por la Empresa SEICO.

7 INOCSA Ingenieria S.L. fue la empresa ganuadora encargada de llevar la supervision del
proyecto, con un monto del Contrato Inicial de US$1,179,252.96

8 Este estudio realizado por LANAMME fue costeado por la Empresa ELSAMEX.
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d) La seccién de pavimento a realizar en el tramo inicial de 3.7km de carretera sera:

* Reciclado el pavimento existente en 15cm de profundidad estabilizdndolo con un
5% de emulsién, seguido con un riego de adherencia sobre el que se aplicara una
geomalla y una carpeta asfaltica de 10cm de espesor.

e El resto de la carretera se reciclara el pavimento de 15cm de profundidad
estabilizandolo con un 5% de emulsidon sobre el que se aplicara una carpeta
asfaltica de 10cm de espesor. En todo caso, se adicionara el material pétreo
necesario.’

La Modificacion N° 1 al Contrato de Construccion fue firmada el 19 de enero de 2006
entre los sefiores Jorge Gerardo Carranza Diaz en su condicion de Secretario de Estado
en los Despachos de Obras Publicas, Transporte y Vivienda (SOPTRAVI) y Dario Marino
Tio Felipe, en representacion de ELSAMEX, tomando en consideracién las siguientes
justificantes:

a) El disefo original del proyecto en el afio 1999, diferian sustancialmente de las
condiciones encontradas en el campo en ese momento', especialmente en lo
referente a las proyecciones de trafico y al nivel de deterioro en la estructura del actual
pavimento.

b) Nuevas alternativas presentadas por el Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos
Estructurales (LANAMME), de las que fueron tomadas en consideracién las
siguientes:

* Reciclar aproximadamente 20cm de la carpeta y base existente (base granular),
adicionando 15cm de base triturada nueva, para luego colocar una carpeta de
concreto asfaltico de 17cm de espesor como superficie de rodadura.

o Refuerzo de la estructura del pavimento mediante una capa de rodadura de
concreto asfaltico de 12.5cm de espesor disefiada para trafico pesado, colocada
sobre una capa de base estabilizada de 15cm de espesor, obtenida del reciclado
de la carpeta y base actual.

e Para los primeros 3.7km del proyecto que presentaba un mayor nivel de deterioro
respecto a la longitud restante de la obra, se colocaria un refuerzo especial de
geomalla, con 17.5cm de base triturada nueva y carpeta asfaltica superior de
12.05cm™".

c) El aparecimiento de varias fallas geolégicas de gran magnitud y complejidad ubicadas
en las estaciones: 6+500, 9+000, 9+500, 11+300, 14+000, 16+300, 25+000 y 49+300.

* Aun y cuando el Acuerdo de Avenimiento mencionaba en su octava estipulacion que este no
producia ninguna modificacion al Contrato de Construccion, se considera que si lo alteraba,
legalizando tales cambios en la Modificacion #I1 al mismo contrato.(Ver conclusiones)

""El disefio realizado por la Empresa SEICO fue antes del Huracin MITCH, y aunque fue
presentado hasta 1999 no contemplo las alteraciones que sufrio el suelo como consecuencia de las
intensas precipitaciones registradas.

"' La geomalla que se introdujo en esta modificacion es parte del Acuerdo de Avenimiento firmado
previamente (28 de octubre del aiio 2005) entre SOPTRAVI y ELSAMEX
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d) El Acuerdo de Avenimiento firmado el 28 de octubre del afio 2005, mediante el cual se
incorporaban dos nuevos conceptos de obra:
+ Rehabilitacién de hombros.
e Cambio de pintura acrilica por termoplastica.

e) La existencia de nuevos precios unitarios como ser:
e Geomalla con un valor de $3.86/m?2.
e Base estabilizada con emulsion con un valor de $78.66/m?.

f) El reconocimiento de mayores costos a través del Decreto Ejecutivo 29-90.

g) Debido al cambio de disefio y las obras adicionales necesarias, la disponibilidad del
financiamiento segun SOPTRAVI era insuficiente para cubrir la longitud de 92.4km y
que de acuerdo al estimado de costos la Supervisidon establecié que la longitud que se
podria rehabilitar era de 53km.

En esta modificacién no se alter6é el monto original del contrato, no obstante, dentro de lo

mas sustancial de esta modificacibn podemos mencionar la reduccion de su longitud en

39.4km vy la actividad incrementada denominada rehabilitacion de hombros.

El 8 de marzo de 2007 se firmd la Modificacion N° 2 al Contrato de Construccion entre el
sefor José Rosario Bonanno en su condicién de Secretario de Estado en los Despachos
de Obras Publicas, Transporte y Vivienda (SOPTRAVI) y el sefior Pedro Saganome
Aguilera, en representacion de ELSAMEX, tomando en consideracion los siguientes
puntos:

a) Solicitud del contratista de ampliacion de plazo de 4 meses, fundamentado en los
atrasos en el otorgamiento de permiso de explotacion, liberacion del derecho de via,
trabajos extraordinarios de excavaciéon comun, remocién de derrumbes, etc.

b) La firma de una orden de cambio en la que se readecuaron las cantidades de obra,
tomando en cuenta las obras adicionales en especial la construccién del tercer carril,
de la estacién 0+000- 3+800.

c) La aprobacion de SOPTRAVI de tres meses y medio de prorroga con nueva fecha de
finalizacion el dia 3 de mayo de 2007.

En la segunda modificacién no se alter6 el monto del contrato ni las cantidades de obra,
tratdndose unicamente de ampliacion de plazo de finalizacion.

A finales del mes de marzo del afio 2007, la supervisibn como medida de seguridad
decidid realizar la prueba de carga sobre la capa intermedia (1ra capa) de concreto
asféltico, desde la estacion 4+100 hasta la estacién 16+000, ya que probablemente hasta
ahi se colocara la capa de rodadura (2da capa) de concreto asfaltico. Como resultado de
esta prueba de carga se detect6 la presencia de fallas a lo largo de varias secciones de la
carretera, por lo que se procedid a la reparacién de las mismas llevando a cabo el
marcado, excavado entre 0.5m y 1m de profundidad, relleno, compactado con material
selecto de rio, colocacion de sub-base, base, imprimacion y finalmente su pavimentacion.
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La Modificacion N° 3 al Contrato de Construccion se firmd entre el sefor José Rosario
Bonanno, en su condicion de Secretario de Estado en los Despachos de Obras Publicas,
Transporte y Vivienda (SOPTRAVI) y el sefior Rubén Dario Cordero, en representacion de
ELSAMEX, con el objeto de terminar las obras, para la modificacion SOPTRAVI tomé las
consideraciones siguientes:

a) Debido a las cantidades de obra contenidas en la Modificacion #1 no es posible
completar la longitud de 53km, pudiendo unicamente cubrir parcialmente una longitud
de 50km.

b) Obras pendientes y necesarias para la debida construccién de los trabajos de
pavimentacion de la carretera, objeto del contrato.

c) La construccion de las obras pendientes requieren fondos adicionales por la suma de
US$1,604,122.50, de conformidad a lo presentado por el supervisor.12

d) Para ejecutar las obras correspondientes a la Modificacién la Direccion General de
Carreteras aprob6 la ampliaciéon de 5 meses calendario, para hacer un total de 34
meses con 15 dias, con nueva fecha de finalizacion el dia 3 de octubre de 2007.

Con los fondos solicitados por SOPTRAVI al Congreso Nacional, no se concluyé hasta el
kildmetro 50 con las obras, por lo que fue necesario solicitar a la Secretaria de Finanzas
US$300,000.00 para su finalizacién, motivo por el que una vez obtenidos los fondos se
firmé la 4fta_Modificacion al Contrato de Construccion, dentro de las consideraciones con
las cuales SOPTRAVI justificd esta modificacién se encuentran:

a) Que debido a que las cantidades de obra incluidas en la Modificacién No.3 en lo
referente al concepto de concreto asfaltico resultan insuficientes para cubrir la longitud
total con la segunda capa de carpeta asfaltica, asi como la construccion de nuevas
obras de proteccion, no es posible terminar la estructura del pavimento en
aproximadamente 3.00km

b) EI Contratista conviene en ejecutar las obras en un plazo de treinta y seis (36) meses
con quince (15) dias calendario. La nueva fecha de finalizacién de las obras es el dia
03 de diciembre de 2007.

Para la firma de la Modificacion N° 5 al Contrato de Construccion la SOPTRAVI considero
los siguientes argumentos:

a) La solicitud del Contratista de una ampliacion de 2 meses fundamentado en la
aparicion de fallas prematuras con un area aproximada de 17,000.00m? no
consideradas en la Modificacion No.4.

b) El Gerente de Obras de INOCSA'™, recomendé a SOPTRAVI se autorizara la
ampliacién del plazo contractual por un periodo maximo de 2 meses calendario.

'2 Estos fondos provienen del Programa de Reforma de la Gestion Piiblica, BID 1748/SF-HO.
3 INOCSA era la empresa responsable de supervisar la ejecucion de las obras y administrar el
contrato.
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c¢) Debido que hasta el 08 de febrero de 2008 aun no se habia suscrito la Modificacion
No.5 la Direccion de Carreteras consideré necesario ampliar el contrato en cuatro
meses calendario a fin de hacer efectivos los dos meses recomendados por la
Supervisién del Proyecto, con fecha de finalizacién el dia 03 de abril de 2008.

El fondo del préstamo del Gobierno Espariol equivalente a US$18,772,169.40™, se agoto
al otorgarle a la empresa constructora el pago de la estimacién No. 28, ya que en dicho
pago ademas del valor de la estimacion por US$272,700.97 se le otorgé el monto de
US$938,608.47 valor que correspondia a la garantia del 5% que se le retenia de cada
estimacion.

Al efectuarse dicho pago, ELSAMEX presenté a SOPTRAVI la respectiva garantia de
calidad equivalente al 5% del monto del Contrato de Construccion, tal como lo estipula la
Ley de Contratacion del Estado, es decir la cantidad de US$938,608.47, siguiendo
someramente lo que exigia el contrato ya que ademas de la entrega de la garantia de
calidad dicho contrato especificaba que la entrega de la retencién se efectuaria tras la
recepcion final de la obra, misma que en el pago de la estimacion No. 28 estaba lejos de
concluir. (véase Observacién No. 4)

En el proceso de analisis se comprobd que el contratista se retird del proyecto sin haber
dado cumplimiento a las recomendaciones dadas por el supervisor, en relacion a las fallas
encontradas (véase Anexo No. 3). En virtud de lo anterior, el Gerente de Obra procedié a
recomendar la no recepcion del proyecto y SOPTRAVI procedié a ejecutar las garantias
de Cumplimiento por un monto de US$1,886,000.00 Fondos FAD y US$930,000.00
Fondos MITCH y de Calidad por un monto de US$938,608.47, fueron remitidos a la
Secretaria de Finanzas el dia 2 de marzo de 2009 mediante cheques No. 089523, 18075y
18076 respectivamente por un monto total de US$3,754,608.47 (véase Anexo No. 4).

La devolucién de la retencién de la garantia y posterior recepcion de la garantia de calidad
sin haber concluido la obra, de alguna manera beneficio al proyecto ya que al ejecutar la
garantia de calidad debido al incumplimiento del contratista el monto cubrié un porcentaje
mayor que aquel que se hubiese cubierto al ejecutar solamente las garantias de
cumplimiento como se muestra a continuacion:

Tipo de Garantia Monto Pagado

Garantias de Cumplimiento
Fondos FAD US$ 1,886,000.00
Fondos MITCH US$ 930,000.00
Sub-Total US$ 2,816,000.00
Garantia de Calidad US$ 938,608.47
Total Ejecutado US$ 3,754,608.47

" De estos US$18,772,169.40 se dividian en dos fondos diferentes denominados: a) Fondos FAD
US$12,572,169.40 y, b) Fondos Mitch US$6,200,000.00
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B. Inspeccion In Situ

El proyecto finalmente consistié en la rehabilitacion de un tramo carretero de 50km de
longitud que inicia en Tegucigalpa (Colonia Villanueva) hasta el Valle de Ojo de Agua.

Es substancial sefalar la diferencia que existe entre una rehabilitacién de carretera y una
reconstruccion, construccidon o mejoramiento de carretera, cuyas diferencias marcadas se
aclaran a continuacion:

¢+ Mejora los hombros, carpeta, limpieza En una
y saneamiento de baches que existen rehabilitacion  se
en la carretera. pueden presentar
Rehabilitacion < defectos o baches
* La rehabilitacion no involucra mejorar que se encuentran
la sub-base o sub-rasante de la gessj': r':szl:]?(;bajg
L carretera. no  pueden qser
detectados
* Una reconstruccion, construcciéon o durante los
Reconstruccion, mejoramiento  implica mejorar la trabajos.
Construcciéon o rasante colocar nueva la sub-base,
Mejoramiento base y las dos capas de concreto
asfaltico.

Diagrama #2- Capas subyacentes de la Carretera

Localizacion — El proyecto se
encuentra localizado en la zona

"""" Carpeta Asfaltica oriental de Honduras, inicia en la

------- Base ciudad de Tegucigalpa
....... Sub Base Departamento de Francisco
....... Rasante Morazan y termina en el

kilometro 50 lugar denominado
Ojo de Agua, departamento de
El Paraiso

........ Sub Rasante

Organismo Ejecutor

Este proyecto esta bajo el control de la Direccién General de Carreteras de la Secretaria
de Obras Publicas, Transporte y Vivienda “SOPTRAVI”. Siendo la encargada de llevar el
control de esta obra la Unidad Ejecutora del Banco Mundial.
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VISTA AEREA DE FALLAS ESTACION 16+800, 14+450, 12+400




Falla estacion 16+800
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Histéricamente en esta
estacion siempre ha
existido una falla que nunca
se ha podido dar soluciones
viables que den una
verdadera respuesta a lo
que todos se preguntan
¢, Qué hacer?, se encontro
que segun la planta
topografica incluida en el
Informe Final de
GeoConsult el limite de la
zona de deslizamiento
(imite de  falla) se
encuentra a 260m al
suroeste de la carretera
actual, es importante

recalcar que dicho informe en sus resultados contiene informacion que sefiala que no se
encontré basamento presumible de lutita aun y cuando se realizaron perforaciones a mas
de 35 metros de profundidad, nos inquieta el hecho que la carretera actual esta construida
sobre detritos de talud que son rubricas de deslizamientos antiguos, lo que dificultara
cualquier tipo de trabajos que se realicen en este tramo, motivo por el cual se debera
tener especial cuidado al momento de disenar la obra a construirse.

Se considera que el agua que escurre
por la sub cuenca y la litologia en este
punto que muestra cierta permeabilidad
en las capas, se podria tomar en cuenta
que la influencia del agua es un factor
importante en esta falla, convirtiéndose
la misma en un disparador de la gran
cantidad de asentamientos que se han
producido en este tramo, recordando que
durante los tiempos de invierno es
cuando se han reportado la mayoria de
los problemas en esta estacion.

El cambio de lineamiento puede ser una
opcidbn a ser considerada para dar
solucién a este problema.
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Falla estacion 14+450

Se puede observar en el mapa que el
deslizamiento en la estacién 14+450 se da en el
cambio de litologias del suelo, donde pasa de
ser Padre Miguel a la Conformaciéon de Villa
Nueva'®, este delizamiento se vio favorecido
debido a que el buzamiento (inclinacién de las
capas de suelo) se encuentra a favor de la
pendiente lo que aventajé el impetu del
deslizamiento.

Se ecuentra tambien en la zona la presencia de
la quebrada Las Murallas que pudo haber traido
humedad al sitio y tomando en consideracién que el informe de Geoconsult menciona que
el plano de falla se encuentra a 23 metros de profundidad y posee 9m de detritos los que
son mas propensos a deslizarce sobre la conformacién dura, que en éste caso es la
conformacion de Villa Nueva.
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Podemos encontrar en el mapa el numero 1 encerrado en un circulo en donde se muestra el
cambio de litologias, del mismo modo, encerrado siempre en un circulo se encuentra el nimero 2
indicando la direccion del buzamiento o inclinacion de las capas de suelo.
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Falla estacion 12+400

Segun el informe final presentado por GeoConsul este terraplén esta depositado sobre un
antiguo cause de un corredero y en el corte 1-1 incluido en los anexos de dicho informe,
se logra apreciar que existe una capa considerable de detritos de talud de hasta 15.00m
de profundidad lo que es de comuln conocimiento que dichos detritos son fruto de
deslizamientos antiguos en la zona, por lo que no representaban suelos firmes para el
paso de la carretera, segun el estudio el basamento de las capas rojas se encuentra a
partir de los 21m de profundidad.

Simbologia

Lineamiento de la carretera
Zonas y areas propensas a
deslizamientos
Escorrentias existentes en la
zona

Area afectada en este
deslizamiento

En realidad esta zona de deslizamiento
localizada en la estacién 14+450 no es
Unica, ya que existen varias areas de
alrededores propensas a deslizamientos
tal y como se muestra en la imagen,
cabe mencionar, que este deslizamiento
esta rodeado por dos escorrentias
permanentes y una formada solamente
en tiempo de invierno, que segun
GeoConsult fue el disparador para que
se produjese este deslizamiento que se
llevd consigo la mitad de la calzada.
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Ubicacion- buzamiento y tipologia del suelo, estacion 12+400, claramente en la imagen
se muestra que el buzamiento de las capas de suelo se encuentra en una direccion que
favorece los deslizamientos, asimismo este tramo carretero se encuentra construido sobre
suelo denominado conformacioén villa nueva.

o ..-.a—-#.—-—#.d’ A..' 4_,.

Falla estacion 6+500

En las conclusiones y recomendaciones incluidas en el Informe: IE- 19- 2005 presentado
por el Laboratorio Nacional de Materiales y Modelos Estructurales (LANAMME), se
resuelve que la estructura de pavimento propuesta del proyecto original'® incumple
ampliamente con las condiciones de carga del proyecto, lo cual queda evidenciado en la
determinacion de la vida de fatiga del pavimento, de acuerdo con los modelos de
prediccion empleados. No obstante, en su ultimo parrafo se menciona que dada la
variabilidad de los espesores medidos en el sitio y la variabilidad en los materiales
encontrados en el sitio en cuanto a sus propiedades fisico- mecanicas, es necesario
aclarar que los resultados presentados en el ya mencionado informe no aplicaban en todo
el proyecto, ya que en los casos en donde las deflexiones fueron mayores a 113mm™
deberian realizarse consideraciones de disefio adicionales.

Tomando como referencia la Tabla 1 incluida en el informe de la referencia, encontramos
que la deflexion bajo el plato de carga entre las estaciones 6+300- 7+800 presentaba un
promedio de 138.49mm™, lo que indicaba que para este tramo carretero era necesario
realizar un disefio adicional y recordando que durante el paso de la tormenta tropical
No.16 esta parte de la carretera fallo, ya que presentd lo que se denomina un
Deslizamiento Rotacional que rapidamente evoluciond a un mecanismo combinado o sea

16 Al hacer mencién del proyecto original se refiere al proyecto presentado por la Empresa SEICO,
dicho estudio fue realizado antes del Huracdn MITCH.
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un Deslizamiento Compuesto, donde inicialmente aparecieron las grietas de coronacion,
dias después se produjo el escarpe que involucrd grandes volumenes de material, con
una velocidad de propagacion del suelo muy variable, con plano de falla a profundidad
poco definida'’.

Imagen de la ubicacion del sondeo realizado en la estacion 6+500

7 Esta profundidad fue determinada muy ambigua y poco precisa en los sondeos realizados por la
empresa GeoConsult S.A. de C.V. contratada por la SOPTRAVI el 01 de octubre de 2008 con la
finalidad de realizar trabajos de investigacion geologica y geotécnica de las fallas.
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Las ondulaciones se presentan en los materiales mas blandos, que conservan suficiente
flexibilidad y plasticidad como para combarse ante la presion, como es el caso particular
de los depositos de conglomerados de la conformacion Villa Nueva y en los sedimentos
del grupo Padre Miguel, lo que reaccionaron muy deleznable ante la presencia del agua.
Se considera que la interrupcién o disminucién de la capacidad hidraulica de los flujos de
escorrentia sub-superficiales y superficiales en el tramo carretero complementan los
factores externos (antrépicos) detonantes del deslizamiento

El informe final presentado por la Empresa GeoConsult, menciona en las descripciones
litologicas del sondeo, que “parecen” ser una zona de transicién y que “aparentemente” la
superficie de contacto del deslizamiento esta desde 16.00 a 33.60 m de profundidad.

La caracterizacion del perfil del sondeo proporciona una definicién imprecisa de la litologia
y no se determinan los niveles freaticos, cuya elevacién mencionan como factor detonante
del deslizamiento, elementos de analisis que constituyen el objetivo principal de los
sondeos.

Cuadro Resumen- Descripcion Litologica

Profundidad

Rellenos correspondientes a la conformacién transversal de la carretera.
Detritos de talud.

Sedimentos re-depositados que parecen ser una zona de transicién entre las
ignimbritas superiores y el basamento de lutitas, siendo aparentemente la
superficie de contacto del deslizamiento desde 16 a 33.6 m de profundidad

Basamento de las capas rojas.

Mientras se construia la carretera se llevaron a cabo
multiples reparaciones a la misma, sin conocer en la
mayoria de las ocasiones los motivos que los provocaban.
En el mes de febrero de 2007 se realizaron trabajos de
excavacion a 1.00m de profundidad a nivel de rasante,
entre las estaciones 15+927 y 16+020 debido a la
reparacion de baches prematuros que se daba en este
tramo carretero.

Aproximadamente en la semana del 17- 21 de septiembre de
2007 se realizaron pruebas a una distancia de 500 metros
entre ellas, en Zig Zag o sea una en carril derecho y otra en
carril izquierdo, se comenzd en el kilometro 17 hacia el inicio
del proyecto En la fotografia se aprecia la prueba realizada en
la estacién 4+000 a una profundidad de 80cm con un DSP
(Cono Dinamico de Penetracion).
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Con este estudio que se realizé se pretendia conocer el estado de la sub-rasante, la base
y el concreto asfaltico para determinar las causas del por qué la carretera presenta tantas
fallas en casi toda su longitud, dando como resultado que en algunas secciones la
mayoria de las fallas del pavimento son debido a la fatiga de la carpeta asfaltica y
problemas de agua sobre todo entre las estaciones 16+200 y entre la 17+000 y la 22+000
lugar conocido como Cerro de Uyuca.

Otro de los sitios que presentd serios problemas fue el relleno
construido en la estacion 14+450, el que durante el paso de la
tormenta tropical No.16 (mes de octubre del afio 2008) fallo,
produciéndose un deslizamiento tipo traslacional mejor conocido
como Dip Slope que involucré un volumen grande de suelo con
una velocidad de propagacién variable, que arrastré la trocha
izquierda de la carretera (en la fotografia puede observarse las
grietas en el carril izquierdo de la carretera dos dias antes que
este relleno cediese).

En la estacion 0+831 se montd un negocio particular
para venta de aridos y materiales de construccion como
lo son arena, grava y otros, para este fin se construy6
una divisién de bloque #6 sobre la cuneta, no obstante,
dicha particion bloquea la capacidad de conduccion de
la cuneta y elimina por completo el area hidraulica, es
de comun conocimiento que el propésito de su
construccién y dimensionamiento es conducir los
escurrimientos del agua del pavimento, hombros y
areas adyacentes, agua que al encontrar obstruido el paso desagua directamente a la
calzada debido a que por dicha construccién no se le dejé previsto una obra de alivio
lateral.

Es importante sefialar que, el peralte y bombeo de las carreteras fueron disefiados
geométricamente en las secciones tipicas con el principal propésito de evitar que la fuerza
centripeta que actua en las curvas represente un peligro a los conductores y usuarios de
la via, al mismo tiempo se disefian para evitar que el agua escurra sobre la carpeta, con el
propésito de evitar su pronto deterioro y lavado del ligante en este caso el asfalto, claro
ejemplo de lo anterior encontramos la formacién de baches causados en principio por la
obstruccion a la cuneta que obligd a las aguas a escurrir sobre la calzada creando un
bache enorme en el sitio.

Podemos mencionar que el principal problema en la carretera es el Cuero de Lagarto,
falla que se encuentra en toda la longitud del proyecto, en un nivel de severidad alto, el
Cuero de Lagarto es un fisuramiento que empieza en la parte inferior de las capas
asfalticas, donde las tensiones y deformaciones por tracciéon alcanzan su valor maximo,
cuando el pavimento es solicitado por las cargas, estas fisuras se propagan a la superficie
inicialmente como una serie de fisuras longitudinales, luego éstas evolucionan
interconectandose y formando una malla cerrada que se asemeja a la Piel de Cocodrilo o
comunmente llamado Cuero de Lagarto.
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Existen varios factores'® que podrian haber causado esta falla en la carretera, entre los
que podemos mencionar:

La baja resistencia de la subrasante.

Los ensayos de control realizados a la mezcla asfaltica indican que cumple con las
exigencias minimas establecidas en el proyecto, no obstante, tiene resistencia muy
alta que puede ser indicativo de elevada rigidez, con valores de estabilidad superiores
a las 3,500Ibs, cuando el valor minimo exigido era de 1800Ibs.

La diferencia entre el modulo de rigidez de la mezcla y las capas subyacentes provoca
excesivas tensiones en la carpeta, que fallan cuando superan sus esfuerzos
admisibles. Por lo que su uso en una estructura flexible, pudiera ser la causa
fundamental del deterioro prematuro de la estructura.

Valores de penetracion entre 11 y 24mm/100, resultados no esperados para una
mezcla que tiene poco tiempo de extendida, ya que estos valores se observan en
asfaltos envejecidos que dan como resultado una mezcla rigida y quebradiza.

La deficiencia de adherencia entre las capas asfalticas hacen que trabajen de manera
independiente, dejando en una condicién sumamente débil la superficie de rodadura y
provoca tensiones excesivas al paso de los vehiculos.

RESUMEN DE FALLAS POR DESLIZAMIENTOS Y EN LA CARPETA

ASFALTICA
CUADRO RESUMEN DE FALLAS POR DESLIZAMIENTOS
Factores Condicionantes Factores Desencadenantes
Presencia de materiales blandos Precipitaciones intensas y prolongadas
Alternancia de materiales causadas por el paso en nuestro territorio de
permeables e impermeables la Tormenta Tropical #16.
Presencia de litologias plasticas Rellenos

Pendientes fuertes (6+500, 14+450) Sobrecargos en la ladera (6+500, gaviones)

'8 Dato obtenido del Informe para SOPTRAVI sobre los problemas detectados en el pavimento,
Proyecto “Rehabilitacion de la Carretera Tegucigalpa- Danli, CA-6", elaborado por la Empresa
Supervisora INOCSA, julio de 2008.
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Grietas de Corongcidn

Escarpe Principai

Grieftas Transversoles

Cordon Transversai

CUADRO RESUMEN DE FALLA EN CARPETA ASFALTICA

Factores Condicionantes Factores Desencadenantes
Baja resistencia de la subrasante Diferencia entre el modulo de rigidez de la
mezcla y las capas subyacentes
Valores de penetraciéon bajos Deficiencia de adherencia entre las capas
asfalticas
Mano abusadora de vecinos Escurrimiento de agua sobre la carpeta,
aplicacién de cargas repetidas

Nota - Toda informacioén referida en el presente informe no incluida en los anexos, se
encuentra en el respectivo expediente de Auditoria.
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5. RESULTADOS DE LA AUDITORIA

A. Observaciones

1. Modificacion del Contrato Recibido sin Fecha

Al efectuar el analisis de la Modificacién No. 3 al Contrato de Construccion enviada a este
Tribunal se comprob6 que la misma no consigna la fecha de suscripcién, aunque esta
firmada y sellada por el sefior José Rosario Bonano Secretario de Estado en SOPTRAVI y
el Representante de ELSAMEX. (véase Anexo N° 5)

Lo anterior contraviene lo establecido en el Manual de Normas de Control Interno en su
inciso 4.1 Practicas y Medidas de Control. La administracién debe disefiar y adoptar las
medidas y las practicas de control interno _que mejor se adapten a los procesos
organizacionales, a los recursos disponibles, a las estrategias definidas para el
enfrentamiento _de los riesgos relevantes y a las caracteristicas, en general, de la
institucién y sus funcionarios, y que coadyuven de mejor manera al logro de los objetivos
y mision institucionales.

De igual forma se incumplié con lo estipulado en el numeral 4.8. Documentacién de
procesos y transacciones: Los controles vigentes para los diferentes procesos y
actividades de la institucién, asi como todas las transacciones y hechos significativos que
se produzcan, deben documentarse como minimo en cuanto a la descripcion de los
hechos sucedidos, el efecto o impacto recibido sobre el control interno y los objetivos
institucionales, las medidas tomadas para su correccién y los responsables en cada caso;
asimismo, la documentacion correspondiente debe estar disponible para su verificacion.-
COMENTARIO: Los obijetivos institucionales, los controles y los aspectos pertinentes
sobre transacciones y hechos significativos que se produzcan como resultado de la
gestion, deben respaldarse adecuadamente con la documentacién de sustento pertinente.
El primer requerimiento puede quedar satisfecho en los planes estratégicos y operativos
de la organizaciébn y en la normativa interna vigente (manuales de puestos y
procedimientos; circulares; disposiciones; acuerdos que consten en actas y se
comuniquen a quien corresponda, etc). El segundo tiene que ver con los documentos
fuentes y los comprobantes de las transacciones y operaciones.- Para que se considere
util y adecuada la documentacion en general, debe reunir los siguientes requisitos: Tener
un propdsito claro; - Ser apropiada para alcanzar los objetivos de la organizacién; - Servir
a los directivos para controlar sus operaciones; - Servir a los fiscalizadores u otras
personas para analizar |las operaciones; - Estar disponible y ser accesible para que el
personal apropiado y los auditores la verifiquen cuando corresponda

En relacion a los hechos descritos anteriormente en oficio DGC No. 2555-08 de fecha 11
de agosto de 2008, el Ingeniero Melvin O. Martinez Director General de Carreteras de
SOPTRAVI expresa lo siguiente:

“Desconocemos por qué motivo no tiene fecha la copia de la Modificacion No. 3 al
Contrato de Construcciéon enviada al Tribunal Superior de Cuentas, no obstante, se le

comunica que la fecha en que se firmo la Modificacion No. 3 fue el 27 de junio de 2007.”
(Véase Anexo N° 6)
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Al efectuar el andlisis de la Modificacién No. 3 se comprob6 que no hay consistencia entre
las cifras en numeros y letras de los montos procedentes del Programa de Reforma de la
Gestion Publica, BID 1748/SF-HO, como se muestra a continuacioén: “.....2) Fondos del
Programa de Reforma de la Gestion Publica, BID 1748/ SF-HO, por un monto de UN
MILLON SEISCIENTOS CUATRO MIL CIENTO VEINTIDOS DOLARES AMERICANOS
CON 50/100 (1,604,122.50) equivalentes a TREINTA MILLONES CUATROCIENTOS
SEIS MIL NOVECIENTOS CINCUENTA Y CINCO LEMPIRAS CON 11/100
(30,310,215.46)...” El monto real escrito en letras es de L. 30,406,955.11. (véase Anexo N° 5)

Lo anterior contraviene lo establecido en el Manual de Normas de Control Interno en su
inciso 5.2 “Calidad y suficiencia de la informacién. La organizacion debe poner en
ejecucién los mecanismos y sistemas mas adecuados para obtener, procesar, generar y
comunicar _de manera eficaz, eficiente y econdmica, la informacién financiera,
administrativa, de gestiébn y de otro tipo requerida en el desarrollo de sus procesos,
transacciones y actividades, asi como en la operacion de sus sistemas de control con
miras al logro de los objetivos institucionales.

En relacién a los hechos descritos anteriormente en oficio DGC No. 2555-08 de fecha 11
de agosto de 2008, el Ingeniero Melvin O. Martinez Director General de Carreteras de
SOPTRAVI expresa lo siguiente:

“Efectivamente, hemos comprobado que existe ese error, lo cual lamentamos; pero
aprovecharemos esta circunstancia para exigir mayor responsabilidad y eficiencia a los
encargados de elaborar y revisar todo tipo de documentacién Legal y Contractual.

En este caso en particular, la cantidad correcta en que se incrementa el monto del
Contrato con Fondos del Programa de Reforma de la Gestibn Publica es de
US$1,604,122.50 = L.30,310,215.46, tal como se observa en el cuadro de resumen que

se encuentra en pagina 5 de la Modificacion No. 3 (Fondos FAD) del Contrato.” (véase Anexo
N° 6)

3. Las Modificaciones de los Contratos de Construccion, se Suscribieron Cuando

ya Habia Vencido Su Vigencia Anterior.

Al examinar las ampliaciones o modificaciones al Contrato de Construccién de Obra
Publica del proyecto denominado “Rehabilitacion y Pavimentacion de la Carretera
Tegucigalpa — Danli”, se comprobd que la suscripciébn de dichas modificaciones se
efectud cuando ya habia vencido la vigencia de los respectivos contratos originales o sus
ultimas modificaciones. (Véase Anexo N° 7)

A continuacién se presentan los desfases encontrados entre la finalizacién de la vigencia
de los contratos y su fecha de renovacion.
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o Contrato de Construcciéon: Empresa ELSAMEX

Ampliacion
Contrato/Modificacion Fecha Firma Fecha e . Desfase
e Modificacion
Vencimiento

Modificaciéon No. 1 18/01/2007 Modificacién 2
Orden de Cambio No 1 @ 26/01/2007 8 dias calendario

Modificacién No. 2 08/12/2006 03/05/2007 Modificacién 3
Modificacién No. 3 27/06/2007 03/10/2007 Modificacién 4 55 dias calendario
Modificacién No. 4 06/11/2007 03/12/2007 Modificacién 5 34 dias calendario
Modificacién No. 5 26/02/2008 86 dias calendario

Ia La Orden de Cambio no establecia fecha de vencimiento del contrato, tnicamente el cambio de cantidades de obra.

Como puede observarse, las modificaciones suscritas por la empresa contratista
estuvieron vencidas hasta por 86 dias, en detrimento del cumplimiento de sus
compromisos adquiridos con el Estado.

Debemos sefalar que esta situacion ha sido una practica constante, sobre todo, entre
contratistas y SOPTRAVI, denotando con ello, falta de diligencia y planificacion en las
actuaciones administrativas.

Las Normas Generales Relativas a las Actividades de Control Interno No. 4.1. Practicas y
medidas de control, nos sefala:

La administracion debe disenar y adoptar las medidas vy las practicas de control interno
que mejor se adapten a los procesos organizacionales, a los recursos disponibles, a las
estrategias definidas para el enfrentamiento _de los riesgos relevantes y a las
caracteristicas, en general, de la institucidn y sus funcionarios, y que coadyuven de mejor
manera al logro de los objetivos y mision institucionales.

En relacion a los hechos descritos anteriormente en oficio DGC No. 3963-08 de fecha 11
de diciembre de 2008, el Ingeniero Melvin O. Martinez Director General de Carreteras de
SOPTRAVI expresa lo siguiente: (véase Anexo N° 8)

“En cuanto a que los periodos comprendidos entre el vencimiento formal del plazo del
contrato original y sus modificaciones y la suscripcién de las siguientes modificaciones
queda sin un sustento legal, debe recordarse que para efectuar cualquier modificacién a
esta clase de contratos, la administraciéon debe analizar la necesidad o conveniencia para
el interés publico de incorporar los cambios que se requieran, para lo cual previamente
debe contarse con la opinion técnica del Supervisor de Obras, de la Unidad Ejecutora, de
la Direccidon General de Carreteras, de dictamenes legales y ademas contar con la
disponibilidad de los recursos financieros de conformidad con lo establecido en el articulo
27 de la Ley de Contratacion del Estado, para que finalmente se firme tal modificacién, lo
cual debe ser del consentimiento de ambas partes contratantes, quedando asi superado o
subsanado cualquier aparente falta de sustento legal. El contrato es Ley entre las partes
(Articulo 1, 4, 119, numeral 2), 120 y 125 de la Ley de Contratacion del Estado.”
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4. Entrega de la Retencién por Garantia sin Haberse Concluido las Obras

Al efectuar la revisién de la documentacién del proyecto, se observa que en el pago de la
Estimacion N° 28 (véase Anexo N° 9) se efectud la devolucidn de la retencidn de la garantia,
aun y cuando la misma debia ser entregada hasta la recepcion satisfactoria de la obra y
entrega de la respectiva garantia de calidad segun lo establecia la Modificacién No.1 al
Contrato y Orden de Cambio No.1 vigente a esa fecha, como se detalla a continuacion:

Estimacion N° 28~ Monto Pagado | Monto S/ Auditoria = Diferencia "

Fondos FAD US$ 712,032.29 | US$ 83,424.15 | US$ 628,608.14
Fondos MITCH US$ 499,276.82 | US$ 189,276.82 | US$ 310,000.00
Total US$ 1,211,309.11 | US$ 272,700.97 | US$ 938,608.14

M La diferencia corresponde en consecuencia a la devolucién de la retencién de
garantia.

Lo anterior contraviene lo establecido en los Requisitos y condiciones contenidos en el
contrato firmado entre SOPTRAVI y la Empresa Constructora ELSAMEX. Segun lo
dispone el Anexo IV “Datos del Contrato”, Clausula de las Condiciones del Contrato,
inciso 48: La proporcion que se retendra de los pagos o estimaciones de obra sera de
cinco por ciento (5%) del monto de cada valuacién mensual.

Estas retenciones se haran en las respectivas monedas (US $) en que se paguen las
estimaciones o valuaciones de obra. Su devolucién se hara contra la recepcién
satisfactoria de la obra y la presentacién de una garantia bancaria aceptable por la
DGC/SOPTRAVI, por el mismo valor total retenido y con una vigencia igual al Periodo de
Responsabilidad por Defectos, tal como se estipula en este contrato.”

En oficio DGC No. 2555-08 de fecha 11 de agosto de 2008, el Ingeniero Melvin O.
Martinez Director General de Carreteras de SOPTRAVI expresa lo siguiente: “Tenemos
pleno conocimiento de que la devolucién de las retenciones hasta la estimacion No. 28
debid ser efectuada contra la recepcion satisfactoria de la obra y la presentacién de una
garantia bancaria aceptable para la Direccidon General de Carreteras de SOPTRAVI, por
el mismo valor retenido y con una vigencia igual al periodo de Responsabilidad por

Defectos, tal como se estipula en la Modificacién No. 2, vigente a esa fecha.” (véase Anexo
N° 6)

La devolucion de la retencidn de la garantia y posterior recepcion de la garantia de
calidad sin _haber concluido la obra, de alguna manera beneficio al proyecto ya que al
ejecutar la garantia de calidad debido al incumplimiento del contratista el monto cubrié un
porcentaje mayor que aquel que se hubiese cubierto al ejecutar solamente las garantias
de cumplimiento.
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5. La Baja Resistencia de la Base Disminuye el Periodo de Vida de la Carretera

Mediante Informe N°1205/051 el Centro de Investigacion Elpidio Sanchez Marcos
(CIESM) de Espanfia (véase Anexo N° 10) entregd las especificaciones técnicas generales para
la base estabilizada con emulsion y basandose en los resultados de las muestras
obtenidas llegaron a la conclusion que se debia utilizar como porcentaje minimo de
emulsion el 4% sobre el peso de los aridos, teniendo que aportar un 1% de cal, estos
estudios fueron ordenados por la empresa ELSAMEX, y se realizaria con la finalidad de
incrementar el porcentaje de resistencia conservada (capacidad soportante) de 39.1% a
74.8%, dicho sea de paso que el costo adicional al agregarle cal a la base estabilizada
segun Oficio DGC No0.1120-07 era de US$338,692.98. (véase Anexo N° 11)

Por lo que la base estabilizada debia de construirse con apego a las especificaciones
técnicas elaboradas por CIESM de Espafia, es oportuno recordar que este trabajo
realizado por CIESM poseia conclusiones y ciertas recomendaciones que debian ser
tomadas en cuenta al momento de trabajar con la estabilizacion, como lo estipula en la
pagina 15 séptimo parrafo, que indica textualmente lo siguiente: “hay que extremar las
precauciones con los materiales y EVITAR UN EXCESO DE HUMEDAD en la mezcla,
que seria muy perjudicial’, cabe mencionar que dentro de los factores que influyeron
negativamente en los lugares donde han existido mayores deficiencias se encuentra las
condiciones de drenaje insuficiente que segun el informe de INOCSA mantuvieron la
subrasante en condiciones de saturacién por un periodo prolongado.

Entre otros factores determinantes se considerar lo manifiesto en el informe de INOCSA
pagina 19, literal c) (véase Anexo N° 12) en el que establece que existen pruebas que
demuestran que se ha utilizado, en algunos tramos, bajo contenido de emulsion (ligante
residual inferior a 3.0%), incluso hay puntos con valores de 50% de CBR, lo cual es un
problema critico debido a la influencia de la base en la capacidad de la estructura.
Mediante Oficio DGC. No.3603-09, SOPTRAVI nos aclara que las partes del trazado de la
carretera que presentan este problema se encuentran entre las estaciones 14+500-
25+300 y 35+000- 45+000, tramos incluidos en el Informe de INOCSA, ultimo parrafo de
la pagina 5.

La longitud afectada por esta deficiencia encontrada es de 20.80km (41.6% de la longitud de la
carretera) equivalente a 2,308.80m® y considerando que el precio por m®> de Base
Estabilizada con Emulsién es de Setenta y Ocho Délares con Sesenta y Seis Centavos
(US$78.66), se calcula un perjuicio econémico de CIENTO OCHENTA Y UN MIL
SEISCIENTOS DIEZ DOLARES CON VEINTIUN CENTAVOS (US$.181,610.21).

Los hechos descritos anteriormente revelan un claro incumplimiento por parte de la
empresa Constructora, sin embargo SOPTRAVI al ejecutar la garantia de cumplimiento
resarcio el perjuicio causado al proyecto; razén por la cual de este hallazgo se desprende
Unicamente algunas recomendaciones que ayudaran a mejorar la gestion de la
administracion en futuros proyectos.
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Lo anterior contraviene lo establecido en la Seccién Segunda, Ejecucion, Articulo 71 de la
Ley de Contratacion del Estado- Ejecucion de la obra. Las obras se ejecutaran con apego
estricto_al Contrato y a sus anexos, incluyendo eventuales modificaciones, y a las
instrucciones por escrito que fueren impartidas al Contratista, por el Supervisor designado
por la Administracion.

Durante la ejecucion de la obra y hasta que expire el periodo de garantia de la misma, el
Contratista sera responsable de las fallas o desperfectos que ocurran por causas que le
fueren imputables, salvo el caso fortuito o la fuerza mayor debidamente calificada. No
sera responsable el contratista por eventuales deficiencias o imprevisiones en el disefio o
en la supervision de la obra, a menos que siendo conocidas no las denunciare, o cuando
se tratare de contratos “llave en mano”.

El contratista sera también responsable de los dafios y perjuicios que pueda causar a
terceros.

Asimismo infringe lo establecido en el Reglamento de la Ley de Contrataciéon del Estado,
Seccién B, Ejecucion Articulo 185. Ejecucion de las obras. Las obras se ejecutaran con
estricto apego al contrato y a sus anexos, incluyendo eventuales modificaciones, planos y
demas documentos relativos al disefio de los proyectos y conforme a las instrucciones por
escrito_que, en_interpretacién técnica del contrato y de los citados anexos, diere al
contratista el Supervisor designado por la Administracién. Si se dieren instrucciones en
forma verbal, en atencién a las circunstancias que concurran, deberan ser ratificadas por
escrito en el mas breve plazo posible para que tengan efecto vinculante entre las partes.
El profesional o profesionales que hubieren sido aceptados para dirigir los trabajos a
cargo del contratista, deberan hacerlo personalmente y atenderlos de manera que el
avance de la obra esté de acuerdo con el programa de trabajo.

Del mismo modo infringe lo establecido en Reglamento de la Ley de Contratacion del
Estado, Articulo 217 Atribuciones de los Supervisores. Corresponde a los Supervisores: g)
Inspeccionar_continuamente la ejecucién de las obras, verificando su concordancia con
los planos y demas especificaciones contractuales, incluyendo las relativas a procesos

constructivos o a la calidad de los materiales, aprobando o rechazando su incorporacion.

6. Incertidumbre sobre el Monto Real para Concluir las Obras por Parte de
Soptravi, Después de la Tercera Modificacion de Contrato.

El 25 de septiembre de 2007 SOPTRAVI nos respondié que las obras no se podian
finalizar, debido a que la cantidad solicitada por el Contratista era de Un Millon
Setecientos Ochenta y Nueve Mil Cuatrocientos Ochenta y Siete Dolares con Veinte
Centavos ($.1,789,487.20), sin embargo, era necesario reducir la cantidad de Ciento
Sesenta y Cinco Mil Trescientos Sesenta y Cuatro Délares con Sesenta y Ocho Centavos
($.165,364.68) para la Modificacion #3 de la Supervisién, ademas este monto cubria el
costo de sefializacion horizontal en 21km, ampliando en la Modificacién #3 la cantidad de
Un Millén Seiscientos Cuatro Mil Ciento Veintidés Dolares con Cincuenta Centavos
($:1,604,122.50), cabe mencionar que después de esta respuesta y la firma de la
modificacion #3, fue necesario firmar la Modificacién #4, afadiendo fondos adicionales por
un monto de Trescientos Cinco Mil Ochocientos Cincuenta y Cuatro Délares con Treinta y
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Siete Centavos ($.305,854.37), de la misma forma, se procedié a firmar la Modificaciéon #5
que infl6 el monto del proyecto con un estimado de costos de Trescientos Dieciocho Mil
Setecientos Noventa y Cinco Délares con Treinta y Tres Centavos ($.318,795.33).

Justificante segun SOPTRAVI

El tramo de 50km ha quedado
pendiente, por insuficiencia de
fondos y es necesario que este
tramo se finalice en cumplimiento a
los requerimientos del disefio del
pavimento.

Las cantidades de obra incluidas en
la Modificacion #3 en lo referente al
concepto de concreto asfaltico
resultan insuficientes para cubrir la
longitud total de 50km con Ila
segunda capa de carpeta asfaltica,
por lo que no es posible completar la
estructura del pavimento en
aproximadamente 3km.

La necesidad de readecuar las
cantidades de obra, tomando en
cuenta las obras adicionales
surgidas en el proyecto, en especial
la reparacién de fallas prematuras.

#3

#4

#5

us $.1,604,122.50
(Véase Anexo N°7)

USS$. 305,854.37
(Véase Anexo N°7)

Us §. 318,795.33

(Véase Anexo N°7)

La empresa supervisora
INOCSA habia presentado
el 24 de abril de 2007 el
presupuesto para esta
modificacion con las
cantidades necesarias para
la finalizacion del proyecto
hasta el kilbmetro 50.

Con base en lo anterior se puede concluir que ni la misma Secretaria de Estado conocia
verdaderamente el monto que faltaba para terminar el proyecto, en su momento se
justificd que no se concluian las obras por la falta de $.165,364.68, sin embargo, aun
engrosando el monto en $.624,649.70 no fue posible su culminacion.

Lo anterior contraviene lo establecido en el Capitulo I, Normas Generales Relativas al
Concepto De Control Interno, 1.1. Definicion y Objetivos.- El control interno, de
conformidad al Articulo 46 de la Ley Organica del Tribunal Superior de Cuentas,
comprende la serie de acciones disefadas y ejecutadas por la administracién activa para

proporcionar una sequridad razonable en torno a la consecucioén de los objetivos de la

organizacion, fundamentalmente en los siguientes aspectos:
1) Procurar la efectividad, eficiencia y economia en las operaciones y la calidad en

los servicios;

2) Proteger los recursos publicos contra cualquier

pérdida, despilfarro, uso

indebido, irregularidad o acto ilegal;

3) Cumplir las leyes, reglamentos y otras normas gubernamentales; vy,
4) Elaborar informacion financiera valida y confiable presentada con oportunidad.
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Asimismo infringe lo establecido en el Capitulo IV. Normas Generales Relativas a las
Actividades de Control. 4.10. Registro Oportuno. Los hechos importantes que afectan la
toma de decisiones y acciones sobre los procesos, operaciones y transacciones deben
clasificarse y registrarse inmediata y debidamente.

Comentario: Los datos sobre transacciones realizadas por la organizacién y sobre hechos
que la afecten, deben clasificarse y registrarse adecuadamente para garantizar que
continuamente se produzca y transmita a la direccién informacion fiable, util y relevante
para el control de operaciones y para la toma de decisiones. Con ese fin, debe
establecerse la organizacion y efectuarse el procesamiento necesario para registrar
oportunamente la informacion generada durante la gestién organizacional y para elaborar
los reportes que se requieran.

7. La Mezcla Presenta Una Resistencia Alta, Indicativo de Elevada Rigidez que
Podria ser Causa del Deterioro Prematuro de la Carretera

El disefio aseguraba que la vida util de la carretera era de doce (12) afos colocando dos
capas de concreto asfaltico de cinco (5) centimetros cada una para un total de diez (10)
centimetros. Es obvio el deterioro prematuro que ha tenido la carretera sin que a esta
altura hayan transcurrido aunque sea dos anos de su rehabilitacién, segun el Oficio DGC
No0.2428-07 (véase Anexo N° 13) la presencia de la red de grietas puede estar influenciada de
manera importante por la rigidez excesiva de la mezcla, afirmacion literal incluida en el
informe para SOPTRAVI sobre los problemas detectados en el pavimento presentado por
la empresa encargada de la Supervision INOCSA en julio de 2008, afiadiendo que en el
mismo se lee textualmente: pagina 19, Cuarto parrafo: “Las caracteristicas de la mezcla
asfaltica es la Unica causa que por si sola puede provocar dichos deterioros y ademas de
forma generalizada”, pagina 21, Cuarto parrafo: “Las correlaciones realizadas con
diferentes pruebas y ensayos de materiales, y las comprobaciones estructurales
realizadas, permiten afirmar que Ila presencia de deterioros de manera prematura se
debe a la rigidez de la carpeta asfaltica .

Entonces si el deterioro de la carpeta asfaltica se debe a la rigidez de la misma, ya que
tanto el disefio de la mezcla como los controles muestran valores elevados de estabilidad
con valores superiores a las 3500lb, sin embargo, cuando coinciden también otros
elementos desfavorables, entonces es mas rapida y de mayor gravedad la aparicion de
los defectos, como ser el referido en la pagina 22, primer parrafo del informe presentado
por INOCSA que menciona lo siguiente: “Se ha comprobado que el asfalto tiene valores
de penetracion muy bajos, similares a un pavimento que lleve mucho tiempo de
explotacién, por lo que hay que suponer que ha existido recalentamiento del asfalto
durante la produccion de la mezcla”. (véase Anexo N° 12)

Los resultados estan expuestos en casi toda la longitud de la carretera, por lo que falté en
su momento una correcta ejecucion de las obras asi como un control oportuno y eficaz, al
dejar pasar por alto tanto tiempo datos imperiosos como lo representaba un rango donde
se pudieran contemplar no solo los valores minimos de rigidez si no también el valor
maximo, seria infrecuente que para unas empresas de tanto prestigio y experiencia
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internacional no pudiesen detectarlo. Asimismo, debido a dicho descuido se incurrié en un
costo directo por esta actividad de Cuatro Millones Seiscientos Cuarenta y Siete Mil
Trescientos Sesenta y Cuatro Dolares con Treinta y Seis Centavos de Dolar
(US$.4,647,364.36), que es el monto total pagado bajo este concepto, no obstante, el
Informe de INOCSA reporta 2,947m? de carpeta asfaltica con deterioros, y partiendo que
el precio pagado por el Concreto Asfaltico es de US$46.00 por tonelada, se realiza el
siguiente calculo:

Criterios de Rendimiento Dato para una
1 m® mezcla asfaltica- 2.4 Ton \ carpeta de

3 . 0.41666667m 10cm de
xm 1Ton espesor

1 Ton métrica- 4.17m” de carpeta asfaltica de 10cm de espesor

Tomando en consideracién que el espesor de la carpeta asfaltica es de 10cm, se calculan
294.70m* de carpeta asfaltica con deterioros que equivalen a 707.28 toneladas de
concreto asfaltico, cuyo valor monetario asciende a un monto de Treinta y Dos Mil
Quinientos Treinta y Cuatro Dolares con Ochenta y Ocho Centavos de Dolar
(US$.32,534.88), lo anterior imputable a quienes oportunamente no tomaron decisiones
acertadas con base a los estudios realizados, que ya reflejaban la rigidez exagerada de la
mezcla asfaltica con la que se construia la carretera.

Los hechos descritos anteriormente revelan un claro _incumplimiento por parte de la
empresa Constructora, sin embargo la SOPTRAVI al ejecutar la garantia de cumplimiento
resarcid el perjuicio causado al proyecto; razén por la cual de este hallazgo se desprende
Unicamente algunas recomendaciones que ayudaran a mejorar la gestion de la
administracion en futuros proyectos.

Lo anterior contraviene lo establecido en la Seccién Segunda, Ejecucion, Articulo 82 de la
Ley de Contratacion del Estado.-Supervision. La Administracion por medio de su personal
o de consultores debidamente seleccionados, supervisara la correcta ejecucion del
contrato. Las 6rdenes de los supervisores formuladas por escrito, deberan ser cumplidas
por el Contratista, siempre que se ajusten a las disposiciones de esta Ley, de sus
Reglamentos o de los documentos contractuales. El Reglamento determinara las
facultades y las obligaciones de los supervisores.

Del mismo modo infringe lo establecido en la Seccién E, Supervision del Contrato Articulo
219 de su Reglamento. Responsabilidad. Los supervisores seran responsables ante la
Administracion por las acciones u omisiones que les fueren imputables en ejercicio de sus
funciones, mediando negligencia o dolo. Cuando asi ocurra, el érgano responsable de la
contratacion ordenara la investigacidon que corresponda de acuerdo con lo previsto en el
articulo 79 de la Ley y procedera conforme a lo establecido en el articulo 214 parrafo
segundo de este Reglamento.
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B. Conclusiones

Conforme las observaciones establecidas por este Tribunal Superior de Cuentas luego de
efectuadas las inspecciones de campo y el andlisis de la documentacién proporcionada
por la Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda se formulan las siguientes
conclusiones:

e Existieron algunas incongruencias en el texto que conforma la Modificacién No. 3 al
Contrato de Rehabilitacién, como ser: el documento no consignaba la fecha de su
subscripcién, asimismo en uno de sus capitulos, la redaccion en letras del monto
incrementado discrepaba de lo expresado en nimeros.

e Las fechas en los contratos y modificaciones se suscriben de manera manual y no por
medios mecanicos, del mismo modo, se guardan muchos espacios en los
interlineados de dichos documentos.

* El Acuerdo de Avenimiento no alterd el monto ni el tiempo de ejecucién de la obra, no
obstante, incluy6é nuevos conceptos como ser el reconocimiento de los incrementos en
los costos, rehabilitacion de hombros, cambio de pintura acrilica por pintura
termoplastica, reiteraron el redisefio de los 3.7km iniciales del proyecto; estos cambios
se legalizaron en la Modificacion #1 que trajo como consecuencia la disminucién de la
longitud del proyecto de 92.4km a 53km.

* Resulta injustificable que en la actualidad exista en SOPTRAVI la reiterada costumbre
de aprobar modificaciones de contratos por ampliacion de plazos, principalmente en
proyectos carreteros; este comportamiento en la mayoria de los casos ha conducido a
que los proyectos se concluyan a costos sustancialmente mas altos, muy distantes de
los costos originalmente previstos. A primera vista se puede observar una deficiente
planificacion y/o revision de los procesos de licitacion.

e Las fallas de la carpeta asfaltica con la que se rehabilité esta carretera, pudieran haber
sido provocados por la coincidencia de varios factores negativos incluidos en este
informe, siendo el de mayor peso la rigidez de la carpeta asfaltica, actualmente la
SOPTRAVI se encarga de determinar cuales fueron los motivos que dieron origen a
este deterioro prematuro de la carretera que redujo considerablemente el periodo de
servicio esperado.

e La carretera presenta pocos baches sin embargo, estos se pueden deber a muchos
factores que deberan ser calificados por un _experto para determinar cual es la
principal causa que los produce, entre los que se encuentran:

o Retencion de agua en zonas falladas con cuero de lagarto, cuyo nivel de severidad
es alto provocando la desintegracion y posterior remocién de parte de la superficie
del pavimento originando un bache.

o La mano improcedente y perjudicial de los vecinos de la zona, que en mas de una
ocasion desaprovecharon el beneficio que les ofrecia la carretera y construyeron
en areas inapropiadas que dieron como resultado dafos a este bien publico.
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SOPTRAVI contratdé a la Empresa Consultora GeoConsult S.A. de C.V. para realizar
trabajos de investigacion geolégica y geotécnica de las fallas en la carretera
Tegucigalpa- Danli, en las estaciones 6+500, 12+500, 14+480 y 16+800, con esto se
pretende tener una base fidedigna de datos que pueda servir como referencia para
una futura consultoria para el disefio de las obras a realizarse en las cuatro fallas
actuales de la carretera entre las estaciones 0+000- 50+000.

Segun las fotografia aéreas tomadas en la estacion 12+400 y el analisis litografico de
la zona podemos concluir que el area deslizada en esta estacién no es la Unica
propensa a este tipo de falla, existen otras areas cercanas a este punto que podrian
presentar deslizamientos teniendo como principal disparador la presencia de agua
local de las escorrentias de la zona.

Existi6 cierto descontrol en la utilizacion de la geomalla para reforzar la subrasante en
los primeros 3.7km de carretera, ya que las autoridades de SOPTRAVI en ese
momento conociendo con anterioridad que no era necesario su uso autorizaron su
utilizacion, lo anterior es motivo de reclamo a la SOPTRAVI por parte de la
Constructora.

Debido al incumplimiento de las recomendaciones dadas por la empresa supervisora
INOCSA a la empresa Constructora ELSAMEX en relacion a la reparacion de algunas
fallas, SOPTRAVI ejecuto la garantia de cumplimiento y de Calidad a fin de resarcir el
perjuicio causado al proyecto; razon por la cual de los hallazgos que se desprende de
este informe que revelan incumplimiento Unicamente se desprende algunas
recomendaciones que ayudaran a mejorar la gestion de la administracion en futuros
proyectos.
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C. Recomendaciones

Al Secretario en el Despacho de Obras Publicas, Transporte y Vivienda

Recomendaciones Finales

Se Recomienda que todos los cambios o incrementos en las especificaciones
técnicas, queden plasmados en las Modificaciones mediante las cuales se
introdujeren, con la finalidad de evitar suspicacias que pudieran presentarse en la
ejecucion de los proyectos.

Se Recomienda efectuar por medios mecanicos y no manuales las fechas de
suscripcion en futuros Contratos o Modificaciones a los mismos, con la finalidad de
garantizar la confiabilidad en la documentacion.

Siempre que se suscriban contratos que contengan cifras monetarias, llevar a cabo
una revision integra antes de su firma, a fin de verificar que exista consistencia entre
los montos descritos en letras y su descripcion en numeros.

Los Contratos suscritos entre SOPTRAVI y las diferentes empresas constructoras y
supervisoras poseen demasiados espacios en blanco entre parrafos, asi como un
entrelineado muy ancho; en tal sentido, se recomienda a la Secretaria que en futuros
contratos se subsanen estas deficiencias, a fin de reducir los riesgos de que estos
contratos puedan ser alterados en detrimento de las obligaciones originalmente
pactadas.

Ejercer una vigilancia periddica en la ejecucion de los proyectos, a fin de reducir los
desfases en los programas de trabajo y las injustificadas ampliaciones en los plazos
de entrega de las obras como sucede actualmente en la mayoria de los proyectos que
se ejecutan. SOPTRAVI debe cerciorarse que los contratistas aprovechan la época de
verano para avanzar en la ejecuciéon de dichos proyectos.

Obtener de las compafiias constructoras, mejor organizacién y programacién en la
ejecucion de las obras segun los diferentes frentes de trabajo seleccionados.

En contratos que impliquen retenciones bajo el contexto de una garantia, realizar su
devolucién o reembolso en el tiempo y forma que establezca el contrato que se esta
garantizando, evitando procedimientos al margen de lo que dispuesto en el Contrato y
Leyes Nacionales.

Se recomienda a SOPTRAVI que al momento de planificar el tiempo estimado de
ejecucion, se tome en consideracion las condiciones climatoldgicas de la zona del
proyecto a fin de evitar la suscripcién de modificaciones de contrato por ampliacion de
plazos por problemas climaticos, en detrimento del costo final del proyecto, el cual
debera ser transmitido correctamente a los licitantes, la omisidbn de lo anterior no los
relevara de la responsabilidad de estimar adecuadamente la dificultad o costo de la
ejecucion satisfactoria del trabajo.

Se recomienda se le brinde mantenimiento a este tramo carretero, procediendo en
primera instancia a la limpieza de las obras de drenaje menor como lo representan las
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alcantarillas localizadas en el alineamiento del curso de agua lluvia tomando en cuenta
que la velocidad de este flujo es muy variado, y las cunetas las cuales se construyeron
y dimensionaron con el propésito de conducir los escurrimientos del agua del
pavimento, hombros y areas adyacentes a la carretera, lo anterior con la finalidad de
prevenir azolvamientos que causen excavaciones estructurales mayores u obliguen al
agua a salir del cauce construido.

e En virtud que la falla ubicada en la estacién 16+800 es causal de una inversiéon
permanente en su mantenimiento, se recomienda tomar oportunamente una decisién
enfocados a un disefio factible que aporte una salida a este continuo problema,
tomando en consideraciéon los estudios realizados, se recomienda se proceda a la
identificacion de la fuente de financiamiento, para su posterior ejecucion.

e Con lafinalidad de conocer la posible solucién y el motivo que originé el agrietamiento
0 cuero de cocodrilo a lo largo de varios kilbmetros de la carretera rehabilitada, y
fundamentandonos en el Informe para SOPTRAVI sobre los problemas detectados en
el pavimento, elaborado por Especialistas de la Empresa INOCSA quien fuera
encargada de la Supervision del Proyecto, se recomienda realizar en los sitios
evaluados las pruebas ya identificadas y aconsejadas en dicho informe.

* Buscando obtener un mejor soporte para el andlisis e identificacion de los factores que
fueron los causantes del deterioro prematuro y aparecimiento de cuero de lagarto en
casi toda la longitud de la carretera’ del mismo modo, con la intensién de adquirir una
mayor proyeccion en la interpretacion del estudio sobre las fallas® presentadas en el
proyecto se recomienda se busque la opinidbn de un especialista en el area de
pavimentos y un gedlogo respectivamente, lo anterior esperando como resultado por
parte de los expertos recomendaciones acertadas y realizables en estos puntos
especiales, que brindaria a la SOPTRAVI datos enfocados para la deduccion de
responsabilidades si estas se desprendiesen de los resultados derivados de dichos
estudios.

e Al tenor de lo establecido en el articulo 23, primer parrafo de la Ley de Contratacion
del Estado, se recomienda que toda licitacion de proyecto se realicen con estudios,
disefios, especificaciones generales y técnicas, debidamente concluidos vy
actualizados.

e Se recomienda que todo proyecto que se tenga previsto ejecutar, sea re-evaluado y
valorado antes de su posterior licitacion, buscando garantizar que el en el monto de
los proyectos y el periodo estimado inicialmente, no se extienda por factores negativos
e influyentes como los encontrados en este proyecto.

" Ambos carriles presentan cuero de lagarto, longitud del proyecto 50kilometros comprendido
entre las estaciones 0+000- 50+000.

? Las fallas en el proyecto se encuentran localizadas en las estaciones 6+500, 12+500, 14+480 y
16+800
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Debido a que las fallas en las estaciones 6+500, 12+500, 14+480, 16+800 tienen
planos de fallas muy profundos, y con el afan de evitar que estas sigan cediendo en
cada invierno, se recomienda se busquen soluciones viables en estos puntos
particulares tomando en consideracién que gran cantidad de los deslizamientos se
presentaron porque la carretera esta construida sobre suelo del grupo Padre Miguel, y
en el cambio de litologia de los depodsitos de la Formaciéon Villa Nueva, ambos
predominantes en esta zona.

Por motivo de los tiempos incalculables por parte de la administracion en la toma de
decisiones para la firma de modificaciones de contrato, el Estado de Honduras podria
incurrir en gastos innecesarios hasta el pago de intereses por mora de estimaciones
atrasadas sin cancelar por la falta de validacién de las modificaciones, con base en lo
anterior se recomienda se prevea en futuros contratos un tiempo moderado para
firmar las nuevas disposiciones a considerar en las Modificaciones a los Contratos.

Se recomienda que todo acto que implique aumento o disminucién en la cuantia de las
prestaciones previstas originalmente en el contrato, se realice en tiempo, forma y en
total concordancia a la Ley de Contratacion del Estado y su Reglamento y otras Leyes
Hondurefias afines, con el fin de evitar que se introduzcan figuras legales ajenas a las
ya tipificadas en nuestras leyes que modifiquen la sustancia de lo contratado
originalmente, de acuerdo al articulo 15 del Cédigo Civil.

Se recomienda que al tenor de lo establecido en el Articulo 104 de la Ley de
Contrataciéon del Estado sea incrementado el tiempo de vigencia de la Garantia de
Calidad previsto en futuros Contratos suscritos entre las partes, consideramos no
significativo la vigencia de un afio para obras tan importantes y de gran envergadura
econdmica esto con la finalidad de proteger por mayor tiempo las obras construidas.
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6. HECHOS SUBSECUENTES

La Empresa ELSAMEX presentd una serie de reclamos en la Ciudad de Washington USA
en contra del Estado de Honduras que consisten en lo siguiente:
¢ Ampliacién Modificacién No. 1 al Contrato
o Reclamo de indices iniciales reconocimiento de mayores costos.
o Resumen de calculos (retroactividad, administracién delegada).
o Materiales Pétreos.
¢ Unidades Reclamadas en Estimaciones
o Rehabilitacién de hombros Km. 53.
o Excavacién para relleno.
o Otfras actividades (excavacion comun, sub base, base).
o Diferencia de precios de actividades incluidas en bacheo.
* Gastos de Geomalla.
+ Diferencia de distancia de acarreo de mezcla.

En dicho reclamo esta empresa solicitd se hombre un conciliador internacional segun lo
establecido en los contratos suscritos entre dicha empresa Constructora y SOPTRAVI,
este procedimiento a la fecha de emision de este informe aun se encuentran en litigio y ya
es del conocimiento de la Procuraduria General de la Repubilica.

A continuacién se presenta un hallazgo que pudo haberse evitado si las autoridades de
SOPTRAVI hubiesen sido mas diligentes:

1. SOPTRAVI autorizé la compra de la geomalla después de una opinion técnica al

respecto que indicaba que no era factible su utilizacion.

La Empresa Lazarus & Lazarus S.A. brindé una opinién técnica a la Empresa INOCSA
(encargada de la supervision del proyecto) el dia 26 de abril de 2005, referente a la
utilizacion de un geosintético para reforzar la subrasante en los primeros 3.7km de
carretera del proyecto en referencia; dicha opinién dada por Lazarus & Lazarus S.A. a la
consulta de la supervisién fue que dada la capacidad soportante del suelo (con un
CBR=6) se consideraba que no era necesario la colocacién de un refuerzo estructural
geosintético, asimismo se recomendaba que si acaso se queria aumentar la capacidad
estructural seria mas econémico aumentar el espesor del relleno; no obstante, con fecha
02 de junio de 2005 el Ing. Marcio Alvarado (Director General de Carreteras, SOPTRAVI,
periodo 2002-2006) manifestd lo siguiente: “En los primeros 3.7km se colocara una capa
de base de 15cm de espesor sobre un grid de geomalla que dara la estabilidad que este
tramo necesita”, posteriormente con fecha 05 de julio de 2005 SOPTRAVI aceptaba el
precio unitario de la geomalla presentado por ELSAMEX con el visto bueno de INOCSA,
para los primeros kilbmetros del proyecto, consecuentemente se volvid ratificar dicha
decision en el Acuerdo de Avenimiento parrafo Séptimo, firmado el veintiocho de octubre
de 2005, entre los representantes de ELSAMEX, S.A. y Jorge Carranza, Ministro de la
SOPTRAVI periodo 2002-2006. Estas decisiones fueron tomadas posteriormente a la
opinion ya conocida dos meses y seis meses antes respectivamente. Dicha disposiciéon
quedo legalmente establecida con la firma de la Modificacion #1 el 19 de enero de 2006.
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El 24 de marzo de 2006 la firma Supervisora indicaba que la colocacién de la geomalla
debajo de la capa de pavimento no era una solucién viable en su criterio, ya que era
contraindicado por los propios fabricantes debido a que el calor de la mezcla asfaltica
dafiaria el material, y que si se colocara debajo de la base implicaria costos adicionales,
por lo tanto recomendaban aumentar el espesor de la carpeta de 10cm a 12cm en las
zonas con bajo CBR.

Fue hasta el 27 de junio de 2007 con la firma de la Modificacién #3, que se anula la
actividad denominada Geomalla, esta determinaciéon tomé dos anos con dos meses,
después de conocida la opinién técnica que no recomendaba su uso.

Lo anterior contraviene lo establecido en el articulo 46 de la Ley Organica del Tribunal
Superior de Cuentas que establece:

Articulo 46.- Objetivos del Control Interno. El control interno tienen los objetivos
siguientes:

1)...2) Proteger los recursos publicos contra cualquier pérdida, despilfarro, uso indebido,
irregularidad o acto ilegal; 3)... 4)....

La tardanza en esta decision dio pié a la Empresa ELSAMEX a incurrir en gastos que
ahora son motivo de reclamo a SOPTRAVI, de proceder estos reclamos favorablemente a
la Constructora se incurriria en un costo de CINCUENTA Y NUEVE MIL QUINIENTOS
CUARENTA DOLARES (US$59,540.00), que serian totalmente imputables a la
Administracién que aplazé mucho tiempo una decisién que se conocia desde un inicio que
no era viable para el proyecto en mencion.




