10.2.3 Elementas Funcionales de 1as Carreteras

La Red Vial principal estd compuesta de carreteras que vinculan las regiones entre éi; sin
embargo, algunas de estas carreteras han adquirido mayor importancia debido a la con-
centracién de poblacion, a la aglomeracidn de actividades socioccondmicas, a la unién de
los mercados de consumo con las dreas de produccion, al acceso a centros comerciales y
administrativos, etc. Por otra parte, existen también caminos vecinales destinados sola-
mente para uso de los pobladores locales. En todo caso, cada carretera de la Red Vial .
juega un papel dependiendo de sus elementos funcionales. Los niveles.de mejoramiento
futuro de las carreteras {ueron determinados considerando los mencionados clementos
funcionales. Las carreteras de Nicaragua se caracterizan por tener los siguientes elementos

funcionales:
(1)‘ Elemento 1 - Conexién entre localidades

Existen 143 municipios y muchos mas poblados y comunidades en Nicaragua. Estos se
concctan entre si mediante carreteras; sin embargo, algunas son de alta calidad y otras son
vias pequefias y no pavimentadas, siendo intransitables en época Huviosa. Naturalmente,
s¢ consideran de mayor importancia las carreteras que conducen hacia los poblados mas
grandes con mayores concentraciones demograficas. Entre otras, las carreteras que conec-
tan los municipios mencionados en la Tabla 10-1 son de mucha importancia para ser
incluidos en la Red Vial de Nicaragua. La estructura jerarquica de las carreteras se

muestra en la Figura 10-2.
(2) Elemento 2 - Acceso a lugares de mayor concentracion

Para asegurar el acceso a lugares de mayor concentracion tales como centros comerciales,
oficinas administrativas, ireas industriales, etc., la Red Vial desempefia un papel impor- -
tante para la realizacion de las actividades socioecondmicas. Los departamentos que
tienen mayor acceso con otras ciudades desde ¢l punto de vista de transportacién son

Managua, Masaya, Leon, Chinandega v Granada, tal como se muestra en la Figura 4-11,
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Tabla 10-1 Principales Municipios de Nicaragua

Municipios [ Poblacion Municipios | Poblacién
Region 1 Regién V
QGcotal 7,875 Boaco _ 37,484
Somoto 29,183 Juigalpa 47443
Esteli - 86,213 Cameoapa 27,654
Jalapa ) 32,389 Santo Domingo 18,254
Telpaneca 10,269 La Libertad 5,698
Sti.Juan de Rio Coco 14,021 Santo Tomdas 14,013
Condega 22,126 Acoyapa 15,217
San Juan de Limay 14,258 Regidon VI
Region 1T Jinotega 66,034
Lebn 165,286 Matagalpa 91,527
Chinandega 97,615 Wiwili 26,224
Corinto 22,764 San Sebastiin de Yali 14,552
Puerto Morazén - 11,246 El Tuma 34,342
El Sauce 27,919 San Isidro 13,846
El Vigjo 65,056 Sébaco 22,223
El Jicaral 8,485 Rio Blanco 36,003
Telica 21,496 Ciudad Dario 35,854
La Paz Centro 28,524 Terrabona 10,898
Regidn I San Dionisio 11,481
Managua 935,520 Muy Muy 8,882
Tipitapa 72,204 Esquipulas 13,625
San Rafael del Sur 36,951 Region VH
Region IV Puerto Cabezas 30,739
Masaya 97.877 Rosita 12,588
Diriamba 55,720 Siuna 27,598
Granada 88,319 Waslala 22,990
Rivas 34,298 Regién VIII
Nandaime 35,134 El Rama 35,658
Tola 20,045 Bluefields 36,988
San Juan del Sur 15,889 Nueva Guinea 47,381
Moyogalpa 9,831 Regién IX
Altagracia 15,475 San Carlos [ 15,816

(3) Elemento 3 - Promocion de las exportaciones e importaciones

Las exportaciones e importaciones son muy importantes en cualquier pais. En Nicaragua,
casi todos los bienes de consumo y materias primas para la industria provienen de otros
paises, por lo tanto se debera hacer énfasis en las exportaciones. Actualmente, la Carre-
tera Cenroamericana desempefia un papel importante al respecto.  Asf mismo, la carretera
de acceso desde las areas de produccién agricola hacia el Puerto de Corinto o hacia las
areas de consumo es indispensable para formular la Red Vial de Nicaragua. En la actu-
alidad, el transporte de exportaciones e importaciones se realiza a través de las rutas most-
radas en las Figuras 10-3 y 10-4. Se desea fortalecer estas rutas con el objeto de promover

las exportaciones e importaciones.
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(4) Elemento 4 - Apoyo a la produccion agricola

La produccion agricola tiene una importancia significativa en Nicaragua debido a que con

las exportaciones s¢ han obtenido la mayor cantidad de divisas.

El gobierno hace mucho énfasis en el desarrollo agricola en el Informe Oficial (Estrategia
de Desarrollo a Mediano Plazo 1992-1996); por lo tanto, la conexidén desde las arcas de
produccién agricola a los puertos de exportacién como el de Corinto y 4reas de consumo
de los principales municipios tienen un importante significado como componente de la Red
Vial, como se muestra en las Figuras 10-3 y 10-4. La Figura 8-5 también muestra las

principales arcas de produccion agricola.
(5) Elemento 5 - Participacién del transporte internacional

Las Carretera Centroamericana en Nicaragua sirve de paso al trafico internacional, uni-
endo Costa Rica con los Estados Unidos, Guatemala, etc. Considerando que en el futuro el
flujo del trifico internacional se incrementara mas y mas debido al mejoramiento de las
actividades econdmicas en estos paises, por lo que este elemento cobrard mas importancia.
Asimismo, ¢l gobierno podria recolectar el peaje como producto del trafico internacional,

lo que beneficiara al pais financieramente.

En base al analisis anterior y considerando los mencionados elementos funcionales de las
carreteras, s¢ identificé la Red Vial de mayor importancia formada por las siguientes
secciones;

@ Managua-Masaya-Nandaime-Rivas-Peitas Blancas

@ Managua-Leén-Chinandega-Guasaule

@ Managua-San Benito-Esteli-El Espino

@ San Benito-Boaco-Juigalpa-El Rama-Bluefields

® Matagalpa-El Tuma-Puerto Cabezas

® Leodn-Larreynaga-San Isidro-Esteli

El resumen de la Red Vial principal sc muestra en la Figura 10-5. Los analisis posteriores

fueron realizados sobre esta red principal.
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10.2.4 Estrategias para la Formulacion del Plan Maestro

Alcanzando los objetivos del Estudio se establecieron tres estrategias de mejoramiento,
siendo éstas la clasificacién de las carrcteras propucstas, clasificacion por funcion de las

mismas y condiciones del servicio.

(1) Clasificacion de carreteras propucstas

En basc a los elementos funcionales de las carrcteras mencionados anteriormente, las prin-

cipales carreteras se clasificaron en 8 tipos vanando de rango superior a inferior y conside-

rando los signientes aspectos:

@ Estado actual de las carreteras

e Volumenes de trafico futuro

» Velocidad de disefio

La Tabla 10-2 describe los 8 tipos mencionados. Las carreteras clasificadas como Troncal

Principal (TP-I) estan disefiadas con una velocidad de 100 ken/hr en dreas planas.

Tabla 10-2 Clasificacién de Carreteras Propuestas

Clasifi- Descripeion Centros y Pobla- Volumen de Distancia del | Velocidad de Disefio (lawhr) | Observaciones
cackbn ciones Urbanas thab) | Tréfico (vel/dia) Viaje Planw  |Lomerdo{Montafioso
T.P~l | Troncal Mayores de 100,000 Mayor que 5,060 |Larga 100 80 60
T.P.-IT | Pringipal 50,000-100,000 1,500-5,000 distancia 80 60 46 Nacional 2a
T.8.-1 | Troncal 25,000-50,000 500-1,580 Distancia 80 60 40
T.8.-1I |Secundaria 16,000-25,000 media 60 50 30 Departamental
C.P.-] |Colectora 5,000-10,000 250-500 Corta 50 40 30 la
C.P.-I1 | Principal : distancia 50 40 30 Departamental
C.8. | Colectora £,000-5000 100-250 Relativamente | 50 40 30 2a
Secundaria ] corta distancia
C.V. [Caminos Menores de 1,000 Menor que 100 Muy corta 40 30 20
Vecinales distancia

Por otra parte, para poder determinar el mimero de carriles, es necesario predeterminar €l
“volumen disefic estandar. En este Estudio, los volumenes de trafico que se muestran en la
Tabla 10-3 fueron aplicados para el disefio, tomando en cuenta la clasificacién de carre-
teras y las condiciones topograficas en base a las normas de la "Highway Capacity
Manual" (AASHTO) y "Road Structure Ordinance” (Japén). En el caso de carreteras
regionales con volumenes menores que los del diseiio estandar, éstas se disefiaron con dos

carriles a excepcion del carril de ascenso, carri! de giro y carril de cambio de velocidad.
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Por ¢l contrario, las carreteras no regionales se disefiaron como si fueran de mds de cuatro

carriles.

Tabla 10-3 Volumenes de Tréfico para el Diseiic Estandar
(Unidad : vehiculos por dia)

Clasificacién Topografia Volumen de Disefio Estindar

T.P.-I Areaplanp | 12000
Arca Montafioso . 8,000

TP-AL | Areaplano 11000 e
Area Montaifoso 7000
T.S8.-II Areaplano - | 11,600
Area Montafloso 7,000

CPI Areaplano | T000
Arca Montafioso 5,000

CP-IL { Areaplano U /.. 1 O
' ‘Area Montailoso 5,000

CS. | Ateaplano T
Area Montafioso 4,000
C.V. " Area plano 5.000
Area Montafioso 3,000

T.P.-I Area plano 4000
' ' Area Montafioso 2,000

Las secciones tipicas de los estandares de disefio mencionados anteriormente se muestran

¢n la Figura 10-6.
(2) Rangos de evaluacion de la funcionalidad de las carreteras

Se realizé un examen evaluativo de la funcionalidad de las principales carreteras en base a

los elementos funcionales descriios anteriormente, como se observa en la Tabla 10-4.

Tabla 10-4 Elementos Funcionales de las Carreteras

Tipo de Carretera Elementos Funcionaies :
1 2 3 4 5
Troncal Norte-Sur # # # # #
Troncal Este-Qeste # # # #
Carreteras que unen poblaciones # #
con més de 50 mil habitantes :
Otlras #

Nota : Elementos | - Conexion entre localidades
Elementos 2 - Acceso a lugares de mayor concentracion
Elementos 3 - Promocién de las exportaciones e importaciones
Elenmentos 4 - Apoyo a la produccion agricola '
Elementos § - Participacién del transporte internacional
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De acuerdo con esta evaluacion, la funcidn de las principales carreteras se catalogo dentro
de los siguientes rangos:

e Rango a : Carreteras de la Red Troncal Norte-Sur

e Rango b : Carreteras de la Red Troncal Este-Qeste

. Rango ¢ : Carreteras que vinculan localidades con considerable poblacion y puert.os

e Rango d : Carreteras no clasificadas en los rangos antertores

(3) Condiciones de servicio

Para el usuario, las condiciones de servicio de carreteras tales como comodidad y conveni-
encia, son factores de gran importancia al mejorar la calidad de las mismas. El deterioro
de las condiciones de servicio ocurre a partir del dafio de las condiciones fisicas, ¢s decir,

agrictamiento, fallamiento, disgregacion, etc.

Las mencionadas condiciones de servicio se inspeccionaron y evaluaron en cada seccidon de
carretera existente, en inspecciones efectuadas por la Misién de Estudio e ingenieros del
MCT, dividiéndolas en cinco rémgos {perfecta, buena, regular, mala ¢ intransitable) como
se indica en 1a Tabla 10-5, en base a los criterios modificados de la AASHTO (v?er Anexo
10-1).

10.2.5 Determinacién del Nivel de Mejoramiento de las Carreteras

En base a las tres estrategias anteriores, se determiné el nivel de méjoramiento de las
carreteras para cada seccion de las inismas considerando la distancia, poblacion de
municipios que se comuican entre si,'volumenes de trafico, funciones béasicas y niveles de
servicio. Estos resultados se muestran en la Figura 10-7 por medio de un diagrama esque-
matico y por ¢l Mapa del Apéndice 10-2. Los criterios de disefio de mayor importancia
(TP-1) se utilizaron para la Carretera Centroamericana, especialmente en ia seccion
Managua-Masaya donde se ha propuesto un disefio con cuatro carriles. Los niveles de
mejoramiento de las carreteras se muestran en e! Anexo 10-3 por medio de fablas y en el

Anexo 10-4 por medio de diagramas.

De acuerdo con los niveles de mejoramiento establecidos anteriormente en cada seceidn de

carretera, se reemplazaran o reconstruiran 20 puentes (ver Anexo 10-5).
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Tabla 16-5 Rangos de Evaluacion de las Condiciones de Servicio

Rango Definicion Descripcion
I Carretera Petfecta | - Condicién Inicial.
(Condicién Inicial) | - Las condiciones del trafico son efectivas de acuerdo con el volumen del disefio de
tréfico.

- El ancho efectivo de la carretera es apropiado para la demanda de tréfico.

- El estado actual (incluyendo cl estado del pavimento y otros) fite evaluado como
un rango E o D por la Misién de Estudio.

- Las obras de mantenimiento rutinario son suficientes para un mantenimiento
adecuado.

I Cartretera Buena - La condicion inicial ha finalizado; sin embargo, la condicion de servicio esti ain

' iejos de alcanzar su condicidn final.

- La condicidn del trafico contintia siendo &ptima; no obstante, se cbserva
congestionamiento en las horas pico.

- El ancho de la carretera contimia siendo adecuado para la demanda de tréfico.

- El estado actual {incluyendo el estado del pavimento y otros) fue evaluado como
un rango D o C por la Misién de Estudio.

- Las obras de mantenimiento periddice son necesarias para un mantenimiento

adecuado.
I Carretera Regular | - La condicidn de servicio estd proxima a alcanzar o casi ha ilegado al limite final;
(Zona de la el perfodo minimo de efectividad estd préximo a terminar.
Condicién Final) - La condicidn del trdfico estd considerablemente afectada.

- La congestion vehicular es muy frecuente.

- El ancho efectivo de la carretera se reduce debido a los efectos de 1a congestion
vehicular y al deterioro del pavimento y las bermas (hombros).

- Ft estado actual (incluyendo el estado del pavimento y otros) fue evaluado como
un rango C o B por 1a Mision de Estudio.

- Las obras de mantenimiento periédico no son suficientes; se necesita un
mantenimiento especial o una rehabilitacion parcial.

v Carretera Mala - La condicién de servicio estd por debajo del limite final, el periodo de efectividad
méxima estd proximo a ser alcanzado.

- El trafico se encuentra en condiciones criticas.

- Los volumeiies de tréfico se reducen debido a las condiciones de la capacidad de
la carretera.

- El ancho efectivo de lz carretera se reduce debido a los efectos del
congestionamiento vehicular y al deterioro del pavimento y las bermas (hombros).

- El volumen de trafico disminuye considerablemente.

- El estado actual (incluyendo el estado del pavimento y otros) fue evaluado como
un rango B o A por la Misién de Estudio.

- Se requieren obras de rehabilitacién.

v Carretera - Todas las funciones bésicas de la carretera estin terminadas.
Intransitable - El pericdo maximo de efectividad est agotado.
- La necesidad de una politica de reconstruccion es evidente.
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10.3 PREMISA PARA LA EVALUACION DE LA RED VIAL

En la seccién anterior se propusicron los niveles de mejoramiento de la Red Vial; sin
embargo, es necesario aclarar que seria imposible realizar todos los proyectos requeridos
para alcanzar estos niveles de mejoramiento simultincamente en un perfode de dos a tres
aftos, especialmente tomando en cuenta la situacion econdmica de Nicaragua. Por lo tanto,
es indispcnsable priorizar cada proyecto. En este Estudio, se llevo a cabo la evaluacion de
la Red Vial introduciendo el concepto de subredes viales, debido a que las caracteristicas
de las carreteras en Nicaragua varian en cada region por la diversidad de actividades

socioeconomicas, condiciones naturales, ete.
La divisién de la Red Vial Nacional se muestra en 1a Tabla 10-6 y en la Figura 10-8.

Tabla 10—6 Pefinicién de Subredes

Subred Municipios Principales
Subred 1 Managua
. Subred 2 Rivas
Subred 3 Le6n, Chinandega
Subred 4 Esteli, Matagalpa, Jinotega
Subred 5 Telica, Sébaco
Subred 6 San Benito, Ef Rama
Subred 7 Matagealpa, Puerto Cabezas

Todos los andlisis posteriores se realizan en base a estas subredes.
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10.4 ESTIMACION DE COSTOS

La estimacion de costos se llevo a cabo en base al plan de mejoramiento mencionado ante-

riommente.  Se utilizaron los costos unitarios actualizados para construccién y manteni-

miento usados por el MCT (julio 1993), expresados en Cérdobas.

Los costos indirectos se calcularon como el 33% de los costos directos. Los servicios de

ingenieria como el 10% del total de los costos directos mas los costos indirectos.

El costo total se estimd en aproximadamente 2,947 millones de Cérdobas. El costo por
subred se muestra ¢n Ja Tabia 10-7. El desglose de costos por cada seccidn de carretera se

indica en el Anexo 10-4. Asi mismo, los costos de los puentes que deberan ser reconst-

ruidos se muestran en el Anexo 10-5.

Tabla 10-7 Estimacién de Costos por Subred

{Unidad : miles de Cérdobas; julio 1993)

Subred Ciudade:l?rincipaies _Estimzcion de Costos
- Carreteras Puentes Total
1 Managua/Masaya 354,979 10,500 365,479
2 Rivas : - 93,615 56,700 150,315
3 Leén/Chinandega 503,298 50,000 553,298
4 Tsteli/Jinotega 481,280 118,000 599,280
5 Telica/Sébaco/Matagalpa 132,982 0 132,982
G Boaco/El Rama 615,801 22,000 637,801
7 Matagalpa/Puerto Cabezas 507,496 0 507,496
Total 2,689,451 257,200 2,946,651*

Nota : * - Equivalente a USS 479,130 en base a 6.15 C6rdobas/US§
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10.5 EVALUACION ECONOMICA DEL PLAN DE MEJORAMIENTO

Como se describe en la seccidn anterior, cada subred incluye varios proyectos. En esta
Seccidn se realizd una evaluacion econdmica para cada una de ellas y no para cada pro-
yecto, a fin de considerar una priorizacién de las mismas comparando los costos con los
beneficios. Cabe sefialar ﬁué el resultado de la evaluaciéon econdmica ¢s uno de los
factores qile se utilizard para evaluar de forma integral el plan de mejoramiento de las

subredes en la siguiente seccidn.

10.5.1 Método de Evaluacién

Cada subred genera beneficios de acuerdo con el mejoramiento del nivel de servicio de las
carveteras que la componen. Por otra parte, la implementacion del proyecto requiere de un

costo que fue estimado en la Seccion 10.4.

El beneficio se estima por medio de la comparacion de los casos incluyendo el Proyecto y
excluyéndolo, como se describe a continuacion:
¢ Casos con Proyecto : Se lieva a cabo algun proyecto para cada subred

¢ Casos sin Proyecto : No se realizara ningln proyecto en el futuro

En este analisis se ha previsto que el plan de mejoramiento dara inicio en 1996 y finalizara

en 1999. Por lo tanto, el costo total del plan de mejoramiento de cada subred se divide en

cuatro afios a través de su vida ntil.

Por otra parte, se espera que los beneficios se incrementen a partir del afio 2000 una vez
terminado €] proyecto de mejoramiento de carreteras.  Puesto que tedricamente se consi-
dera que estos beneficios continuardn incrementando hasta el final del proyecto, los

mismos se han calculado en este Estudio hasta el afio 2020.

A través de la implementacion del plan de mejoramiento de carreteras se obtienen diversos
beneficios, entre los cuales estan:
& Ahorro del costo de operacion vehicular

¢ Ahorro en el tiempo de viaje
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10.5.2 Costo del Proyecto

En la Seccidn 10.4 se estimo el costo de los proyectos para cada subred y los resultados se

resumen en la Tabia 10-8.

Tabla 10-8 Resunten de! Costo del Proyecto por Subredes

- (Unidad : miles de Cérdobas)
Subred 1 2 3 4 5 6 7 Total

Carreteras 354,979 93,615 503,298] 481,280{ 132,982 615801] 507,496]2,689,451
Puentes 10,500 560,700 50,000| 118,000 a 22,000 0| 257,200
Costo Financiamiento 3654791 150,315] 553,298| 599,280)1 132,982 637.801] 507496% 2,946,651
(en USS$ 1000) * (59427)| (24.441)] (89,967)| (97,444)| (21,623)| (103,70T)| (82,520)] (479,130)
Costo Econdmico ** 310,657 127,768F 470,303 509,388 113,034 542,131| 431,372{2,504,653

Nota:* -US$ 1=6.15 Cérdobas
** . Costo Econdmico = Costo Financiamicnto-Impuesto(15%)

En la evaluacion econdmica, €l costo financiero estimado en la seccidn antenor debe ser
convertide a un costo econdmiceo, eliminando la tasa de impuesto. Se¢ estima que ésta es

del 15% para el costo del proyecto tomando en cuenta la tasa vigente en Nicaragua.
10.5.3 Beneficio Econbmice
(1) Ahorro en el costo de operacién vehicular

En este Estudio no se propone ninguna Red de Carreteras Alternativa. Por lo tanto, €] total
vehiculos-km de los “Casos con Pfoyecto” es ¢l mismo que el de los “Casos sin Proyecto”,
como se mencioné en el Capitulo 9. - Por consiguiente, el ahorro del costo de bperacién
vehicular basado en ¢l total de vehiculos-km puede ser insiéniﬁcante. Sin embargo, la
conclusién del plan de mejoramicnto de carreteras hard que la velocidad de los vehiculos
sea mayor que la de los casos excluyendo el Proyecto debido al ensanchamiento de la

calzada, mejoras en el alineamiento y derecho de via.
De acuerdo con ¢l anélisis del trafico futuro del Capitulo 9 ¢ implementando el plan de

mejoramiento para cada subred, la velocidad promedio de recorrido en Nicaragua se

proyecta en la Tabla 10-9.
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Tabla 10-9 Velocidad Promedio de Recorrido

Unidad ; km/hr)

Caso 2000 2010

Caso sin Proyccto 45.69 44.12
Subred 1 49.02 4673 |

I Ay | TR R e
................ SR S T
............ Sworedd 14722 (O ases
T Subred 5| 4630|4475
R | P W5
................ I e

Nota : Subred-N indica la realizacion de un plan de
mejoramiento en cada subred.

Generalmente, €l consumo de combustible por km disminuye cuando la velocidad del
vehiculo aumenta hasta alcanzar los 80 kmv/hr.  Esto significa que afin si la velocidad del
vehiculo es 1a misma entre un “Caso con Proyecto” y un “Caaso sin Proyccto”, se cspera
un ahorro ¢n el costo de operacidén vehicular. Consecuentemente, se estimd el costo de
operacion vehicular anual, como se observa en la Tabla 10-10. El ahorro del costo de
operacion de los vehiculos se considerd proporcionalmente distribuido entre los periodos
2001-2009 y 2000-2010, v a pariir del afio 2010 hasta el afio 2020, se asumio un valor
constante ignal al del afio 2010.

Tabla 10-10 Ahorre en el Costo de Operacién Vehicular
{Unidad: 1,000 cordobas/afic)

Subred 2004 2010
Caso sin Proyecto 0 0
Subred 1 27,449 31,6{32
Subred 2 1076 | 18.086
e ERE SE S Sence
Subred 4 12,611 19,057
.......... S s e
e SR 5 o
Subred 7 1,731 2,549

(2) Ahorro en ¢ costo del tiempo de viaje
La implementacion del Plan de Mejoramiento de carreteras conduce al ahorro en el costo

del tiempo de viaje descrito en el Capituio 9. Este beneficio fue estimado en base al valor

del tiempo en Nicaragua.
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El valor del tierppo fue evaluado en funcién de la productividad de horas de los usuarios de
vehiculos. En este Estudio se utilizé ¢l PIB para la evaluacién del valor del tiempo en
Nicaragua, descrito en el Cgpitulo 8, el cual fuc de 8,426.6 millones de Cérdobas de 1992
y equivalente a 18,192.4 millones de Cdérdobas de 1980. Por otra parte, el MITRAB
estimo que el mimero de empleados en 1992 fue de 1,255,000 personas. Por consiguiente,
la productividad por trabajador resulta en 6,714 Cordobas por afio, que a su vez equivale a
3.07 Cérdobas por hora considerando las 2,184 horas del promedio anual de horas de

trabajo.

Asi mismo, en el estudio de trafico realizado en este Estudio se obtuvo el mimero de
pasajeros incluyendo a conductores y la composicién del propésito del viaje. El valor de
tiempo se establecié Unicamente para aquellos viajes relacionados con actividades econd-

micas tales como los casos de negocios, dirigiéndose al trabajo y regreso a su vivienda.

En las Tablas 10-11 y 10-12 se resume el aliorro en el tiempo de viaje en Nicaragua a
través de la implementacion del plan de mejoramiento para cada subred, el ndmero de
pasajeros por vehiculo y la composicion del propésito de viaje relacionado con actividades

econdémicas.

Tabla 10-11 Ahorro en ¢l Tiempo de Viaje
(Unidad : horas/afio)

Subred - 2000 - 2010
Subred 1 25,799.437 51,605,539
Subred 2 4,969,565 7,918,107
Subred 3 22,352,961 48,460,567
Subred 4 3,895,111 5,858,397
Subred 5 1,680,664 2,588,291
Subred 6 1,350,511 2.,095797
Subred 7 25,859,530 4,557,834

Tabla 16-12 Riamero de Pasajeros Promedio por Vehicule y Proposite del Viaje
Relacionado con Actividades Econémicas

‘Tipo de Vehiculo Niunero Promedio de Proposite del Viaje
' Pasajeros
Vehiculo de pasajeros 32 0.751
Microbis 163 0.735
Autobils 44.4 0.574
Pick-up 3.0 0.784
Camién mediano 4.4 0.857
Camién pesado 2.5 0.896
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El valor de 3.07 Cérdobas por hora de trabajo se utilizd al estimar el ahorro del costo del

tiempo de viaje.

El ahorro del costo del tiempo de viaje en el periodo 2001-2009 cs proporcionalmente
distribuido con el ahorro del costo de viaje de los afios 2000 al 2010, y posteriormente con
los del periddo 20 10-2020,'5{: asumid un valor constante igual al del afio 2010. La Tabla
10-13 muestra ¢l beneficio acumulado det ahorro en el costo del tiempo de viaje en

Nicaragua al implementar el plan de mejoramiento para cada subred hasta el afio 2020,

Tabla 10-13 Ahorro del Costo del Tiempo de Viaje
{Unidad : miles de Cérdobas)

Subred Saved Cost
Subred 1 3,073,066
Subred 2 490,472
Subred 3 2,891,159
Subred 4 364,544
Subred 5 164,976
Subred 6 131,205
Subred 7 21,581

10.5.4 Resultados de la Evaluacién Econdmica

Los siguientes indicadores se aplicaron para evaluar cada subred:
e TIR  : (Tasa Interna de Retorno)

e VAN : (Valor Actual Neto)

» B/C : (Relacion Beneficio/Costo)

Con el fin de obtener el VAN y B/C, se adoptd una tasa de descuento del 12% conside-
rando la tasa de interés del principal fondo internacional. En la Tabla 10-14 se muestran

dichos valores para la implementacion de cada subred.

Tabla 10-14 Resumen del TIR, VAN y B/C

Subred TIR YAN B/C Costo del Proyecto (Financiamiento)}
(%) {1000 Cirdobas) (1000 Cordobas)
Subred 1 - 28.1 507,596 3.03 365,479
Subred 2 © 257 106,192 2.61 150,315
- Subred 3 19.1 300,371 1.76 553,298
Subred 4 2.5 -249 428 0.38 : 599,280
Subred 5 8.7 . -23,150 0.74 - 132,982
Subred 6 - -346 450 0.17 637,801
Subred 7 - -317,308 0.04 507,496

Nota : Tasa de descuento = 12% para VAN, B/C
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La Subred 1, que representa el mejoramiento de la carrctera entre Managua y Masaya,
muestra ¢l valor mas alto para los tres indicadores determinados anterionmente comparan-
dolo con las otras subredes. Las Subredes 6 y 7 han sido catalogadas como no factibles

desde €l punto de vista del anélisis econdmico.
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0.6 EVALUACION DE PRIORIDPAD DE LA RED VIAL FUTURA
10.6.1 Grado de Iinportancia para el Analisis de Prioridad
(1) Grado de importancia de las Subredes

En la Tabla 10-15 se observa el grado de importancia de cada subred, el cual se determind
lucgo de analizar los volumenes de trafico, la poblacién del area de cada subred y las
caracteristicas topograficas, geologicas y econdmicas de las areas vinculadas mediante las

subredes.

Los principales criterios que sirvieron para determinar ¢l grado de importancia de las

mismas fueron los siguientes:

e Se asignd ¢l mayor grado de importancia a la Subred 1 debido a que ésta incluye el Area
Metropolitana. Asi mismo, esta area muestra un rapido desarrolio en los Gitimos afios y
se considera seguira desarrollando al mismo ritmo en el futuro.

» Se asignaron grados de importancia minimos a las Subredes 6 y 7 ya que se considerd
poco crecimiento en su desarrollo.

» A las demas subredes s asignaron grados de importancia que representan el 50% del
asignado a la Subred 1 comparando su poblacion, tamafio y actividad econdmica con las

de ésta.

Tabla 18-15 Grados de Importancia de las Subredes

Subred Importancia
Subred 1 30
Subred 2 i5
Subred 3 15
Subred 4 15
Subred 5 15
Subred 6 5
Subred 7 5

Total 100
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(2) Grado de importancia de la clasificacion, funcion y condiciones de servicio de las
carreteras dentro de las subredes

Como se menciona anteriormente, el nivel de mejoramiento de la Red Vial se determind en
base a tres aspectos, siendo éstos la clasificacion, funcion y condiciones de servicio de las

carreteras.

Dentro los tres aspectos mencionados, se considera qﬁe la funcién de las carreteras es el
factor mas importaritc para la futura estrategia de mejoramiento. Por otra parte, la condi-
cién del servicio no se considera un factor de importancia debido a que el mantenimiento
periédico puede conservar las condiciones de servicio en buen estado. Los resultados
obtenidos de discusiones y exhaustivas consideraciones a este respecto se muestran ¢n la

Tabla 10-16.

Tabla 10-16 Factores de Importancia en la Red Vial

Clasificacion ~ Funcién Condiciones de Servicio
{Grads = 30) (Grado = 50} Gredo = 20)
Ve Grado Yo Grado . e Grado
TP-I(s) 100 - 30 a 100 S0 Vv 100 20
TP-1 80 24 b 90 45 v 75 15
TP-I 60 18 ¢ 60 30 JH1 50 10
TS8-I 60 18 d 20 10 ) 25 5
TS8-I 40 12 I 0 0
CP-IT 0 0

Comparando estos tres factores, el grado de importancia de la claéiﬁcacic’m puede ser
superado por el grado de importancia de 1a funcion en algunos aspecios; sin embargo, en el
grado de importancia de la clasificacion se hace énfasis en los aspectos no determinados
por la funcién de la carretera, como lo son el alineamiento geométrico, volumen de trafico,
secciones transversal de la carretera, ctc. Por lo tanto, el factor de importancia por
clasificacion de la carretera puede ser considerado como indepcndicnté de la funcion de

ésta.

Fl grado de importancia total para cada seccion de carretera dentro de cada Subred Vial se

calculd mediante la siguiente ecuacion:
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Wt :WC + Wf+ WS

donde;
Wi : Grado de Importancia Total
W, : Grado de Importancia por Clasificaciéon
Wr: Grado de Importancia por Funcion
W, : Grado de Importancia por las Condiciones de Servicio

Con la condicién adicional de que si W, = 0, entonces Wi =0. Los valores de W, Wry

Wy se muestran en ia Tabla 10-18.

10.6.2 Analisis de Prioridad

El analisis de prioridad se realizd tomando en cuenta los siguientes valores de prioridad

(Prij), modificando el grado de importancia total con la siguiente ecuacion:

Prjj = Wi x G/CT;

donde;
Prj; : Valor de prioridad del tramo de carretera "i" en la subred "j"

Wi : Grado de Importancia Total
C; : Costo por km del tramo de carretera
CT; : Costo total promedio por km de la subred "}"

lli"

En la ecuacion anterior, el grado de importancia ¢s modificado por Ci/Ct. El valor de Ci/Ct
significa que cuanto més alto sea este valor, mayor seré la necesidad de mejoramiento de
las carreteras de esa subred. El alto costo del valor Ci sugiere que se necesitan mas recur-
sos para mejorar el tramo de carreteras "1", cuyas condiciones existentes se consideran muy

malas comparadas con los criterios deseados.

Asi mismo, ¢l va;lor de Prjj se ajusté para que la sumatoria Prj fuera igual al de la Subred
"" (véase fa Tabla 10-15), con el fin de comparar la seccion de carretera de la Subred )"
con las de otra subred. Los resultados se resumen en la Tabla 10-18, en donde se puede
observar que cl tramo Sébaco-Matagalpa muestra ¢l valor de prioridad mas aito, siendo

éste de 5.66.

Con los valores de prioridad ajustados, el nivel de prioridad se clasifico en los siguientes

seis niveles para posteriores evaluaciones.
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Tabla 10-17 Classificacion de Nivel de Prioridad

| Nivel de Prioridad Evaluacién Rango
1 Baja 0.-14
2 Media i4 -20
3 Media-Alta 20-30
4 Alta 30 - 45
5 Muy Alta-1 4.5 - 52
6 Muy Alta-2 52 <

En la Tabla 10-19 y en la Figura 10-9 se muestran los diversos tramos de carretera en
orden ascendente de prioridad, del mas bajo al mas alto. Los tramos de carretera La Cruz

de la India-San Isidro y Sébaco-Matagalpa se clasificaron como "Muy Alta-2".
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Tabla 10-19 Niveles de Prioridad (1)

Rutn Mejoramicnto | Distan- Condteioni Funcio- [Valor d valuaciér{ Nivel de I
Seccidn | de: a: Nivel | Ancho |cla Servicio | nalldad | Priort- BcontmicgPrioridad
A B (Clase)| @) | (om) Béslca (ded
W I, 1993 Pr TIR
A-104  [Granada Int.Tipitapa CPI | 700] 2890 v d 000 | 28.1%
B-117 Somotillo Villa Nueva CP-11 7.00 16.00 1l d 0.00 19.1 %
B-118 - [Somotillo San Juande Limay | CP-IL | 7.00 | 6800 \ d 0.00 § 19.1%
B-116-1 {Puerto Morazén  iRancherfas CPIl | 700| 19.80 v d 0.00 { 191%
A-107-1 |Esteli El Sauce CP-l { 700 4460 N d 000 { 25%
A-107-2 IEl Sauce-Achvapa  {La Sirena cean | 700| 73.00 \i d 000 | 25%
A-107-3 |Yali _ Condega cpar | 7o0| 4240| 1w d 000 | 25%
A-107-4 |Condega-PNuevo iSomoto ce-t | 700 3aso| v d 000 | 25% | NULO
A-107-5 |Palacaguina Wiwili cedar | 700 | 10770 IV d 000 | 25%
A-107-6 |La Reforma Jalapa CP-Il 7.00 | 55.10 v d 0.00 25%
B-110-1 |Int. Telica . {Lareynaga cpql | 700 640 I d 000 | 87%
D-103  |La Gateada Nuoeva Guinea cpnl | 700) 6250 It d 000 | -3.0%
D-104 . |Nueva Guinea Blufields crn | o700] 9520 - ¢ 000 | -3.0%
D-101-1 |San Francisco {Camoapa CP-II 7.00 21.00 It d 0.00 -3.0%
D-101-2 |Las Lajitas San Pedro cpi-| 7004 is30] 1 d 000 | -3.0%
D-102-1 {Santo Tomds Santo Dominge ceal | 700) 3rz0| I d 000 | 30%
A-104-2 [Ciudad Dario Mulukuku cpal | 700 19290 d 000 §-113%
A-105-3 |Puerto Cabezas Waspan crn | 900 13750 W c 000 |-113%
A-104-3  [San Dionisio San Ramén ceat | 700 2430] m d 000 |-113%
A-103  |San Maroos Tinotepe 781 | w00 620 i d 036 | 28.1%
- 1 San Benito _ {Las Banderas TRI | 1000 | 1170 HI b 049 | -3.0%
A- 6 |San Benito Puerias Vigjas TP | 1200 3670 nI a 050 | 25%
B-102 _ [La Virgen San Juan del Sur Ts1 | 1000| 1830 Il ¢ 055 | 257%
D101 [Monte Grande Bozaco TP-H | 10.00 | 14.00 v d 059 | -3.0%
B- 8 |Managua Nejapa-Izapa TP | 1200 | 66.40 1 a 074 | 19.1%
A-107  |Esteli Yali T8 | 9.00 | 6070 v d 085 | 46%
A-106  [Matagalpa Yali TS | 9.00] 7660 v d 0.85 | 2.5%
D- 3  |SanFrancisco Lovago TP | 1000{ 7200 1V b 090 | -3.0%
A 4 Masaya Tipitapa 1 | 1200] 2210 iV a 099 | 281%
D- 2 Las Banderas San Francisco TP-II | 10.00 50,70 v b 1.00 -3.0%
D- 4 [Lovago La Gateada . - TSI | 1000 | s400f 1V b 101 | -30%
D- 5  iLaGaleada - El Rama 1s1 |1wo0] 7170f W b 101 | -30% | BAIO
D- 102 |Lovago Los Chiles TS | 9.00) 13430 v ¢ 106 | 30%
A &  [Sébaco San Isidro TP ! 1200f 1360} NI a 115 | 25%
B-107  |lzapa Pueito Sandine TP-IE [ 1000] 960 1N c 116 | 230%
A-101  [Guanacaste Granada TP-IE | 1000) 1080} 1O c 1.21 | 28.1%
A- 9 1SanIsidre Esteli TP1 | 1200} 3130 10 a 124 | 25%
A-102  |Masatepe-S.Marcos iLas Fsquinas TSI | 1000| i968f 1V a 124 | 28.1%
A- 7 {Puertas Vicjas Sébaco TR [ 1200] 3240} W a 124 | 235%
A- 11 |Somoto Fl Espino Tpd | 1200 zi60| a 124 | 25%
B- 0  |Pefiss Blancas Sapoa et | 1200 400| 1 2 134 | 25.7%
B-114 Chinandega Corinto TP-II | 10.60 | 20.00 v c 135 | 1%.1%
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Tabla 10-19 Niveles de Prioridad (2)

Ruta Mejoramiento | Distan- Xondicién{Funcio- [Valor defivatuacion] Nivel de
Secelon | de: at Nivel | Ancho |cin Servicio | nalidad | Prori- fconomled Prioridad
A B {Clase)| (m}) (kam) Bésica [dad
w L 1993 Pr TIR

B- 3 Rivas Nandaime TP-1 1200 | 44.10 11 a 142 | 25.7%
B-105 El Crucero Masachapa TS-1 10.00{ 2130 nI ¢ 154 | 28.1%
B- 4 Nandainte Jinotepe TP-1 12,00 | 18.00 111 a §.55 | 28.1%
C-101 Esquipulas Masatepe TS8-I 10,00 | 31.50 v d 1.56 | 28.1%
B- 19 Ledn Chinandega TP-1 12.00 40.00 Iv b 1.57 19.1 %
C- 1 Granada Masaya FP-1 12.00 18.00 I © 162 | 28.1%
B. 9 Lzapa Ledn TP.I 1200 25.50 v a 167 { 19.1% | MEDIO
B- 11 Chinandega Sometillo TP-1 1200 | 68.50 v a 1.76 19.1 %
A- 5 Tipitapa San Benito TP-1 12.00 13.30 1II a 1.86 28.1 %
IB- 5 Jinotepe Las Esquinas TP-1 12.00 9.50 111 a 1.86 | 28.1%
B-106 Nejapa-Mateare Izapa TP | 1000 ) 60.10 v ¢ 1.91 19.1 %
B- & Las Esquinas El Crucero TP-1 12.00 | 13.00 111 a 199 | 28.1%
A-104-1 |Managua Tipitapa TP-1 1200 21.00 m a 199 | 28.1%
A- 1 Nandaime Guanacaste TP-1 12.00 9.10 v a 205 | 281 %
B: 7 El Crucero Nejapa TP-1 12.00 15.40 1v a 2.1 | 28.19%
B- 12 Somotillo Guasaule TP-1 12.00 6.10 111 235 19.1 %
A-105-1 |Matagalpa Siuna TS-IT 900 | 115.70 v 237 [ -11.3%
B-115 Chinandega El Vigjo TS-1 10.00 7.00 111 c 250 | 19.1%
A-108 Somote-Yalaguina iOcotal Te-11 | 10,00 | 2920 11T c 2.59 2.5% { MEDIO
A-109 Qcotal Las Manos TP-II { 10.00 24.00 I 2.59 2.5 % A
A-105-2 {Siuna Puerto Cabezas T8l $.00 | 218.50 v b 263 | -113% | ALTO
A- 10 Esteli Somoto TP-1 12.00 6780 111 a 275 2.5%
A- 2 Guanacaste Catarina TP-1 12.00 8.90 v a 2.85 28.1%
A- 3 Catarina Masaya TP-I 12.00 9.10 w a 291 | 28.1%
B- 2 Ta Virgen Rivas TP-1 12.00 11.10 I ‘a 329 257 %
B-103 Rivas Tola T8-1 1006 ] 13.10 Hi C 334 | 25.7% | ALTO
B-110 Telica LaCruzde landia | TS 1006 § 73.70 v b 3.9 8.7%
C. 2 [Masaya Managua TPI@)| 21.00] 2900) Vv a 5.03 | 28.1% | MUY
B- 1 [Sapoa La Virgen PP | 12001 2080 IV a 505 | 257% | ALTO1
B-111  |LaCruzdelalndia ilntSan Isidro T$1 [ 1000] 2310 IV b 540 | 87% | MUY
A-105  [sebaco Matagalpa TP {1000 2690] 1v b 566 | 87% | ALTO-2
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10,7 FORMULACION DEL PLAN MAESTRO

En base a la revision de los valores de prioridad para cada tramo o seccidn de carretera que
s¢ muestran en la Tabla 10-19, se formuld ¢l Plan Maestro de Mgjoramiento de Carreteras,
Las secciones cuyo nivel de prioridad fue clasificado como nulo, se consideraron como
carreteras cuyo mejoramiento no ¢s urgentemente necesario. En este Estudio, se adoptaron
las siguientes premisas en la relacion entre el nivel de prioridad y el programa de imple-

mentacidn por etapas.

(1) Plan a Corto Plazo (Urgente})
Es necesario que el mejoramiento y/o rehabilitacion de las secciones cuyo mivel de priori-
dad fue clasificado como mayor o igual que Mediano-Alto, se mmplemente a la mayor
brevedad posible {véasc la Tabla 10-19).

(2) Plan 2 Mediano Plazo

El mejoramiento y/o rehabilitacion de las secciones agrupadas en el nivel de priondad

Mediano debe ser completado antes del aiio 2000 (véase la Tabla 10-19).
(3) Plan a Largo Plazo

Deben adoptarse medidas adecuadas para las secciones cuyo nivel de prioridad se clasifica

como Bajo antes del afio 2010 (véase la Tabla 10-19).
A continuacién se presenta el resumen de las longitudes y costos requeridos para la
implementacién de los planes arriba mencionados. Se estimé que ¢l costo total requerido

es de 2,947 millones de Cordobas.

Tabla 10-20 Costo Total para la Plan Maestro de Mejoramiento de Carreteras

Pilazos Distancia Costo Casto/km
: (km) (1600 Cérdoebas) | (10{H) Cérdobas)
Corto 708.5 1,209,264 1,707
Mediano 383.8 420.408 1,252
Largo 858.3 1,256,979 1,464
Total },950.6 2,946 651 1,511
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10.8 SELECCION DE PROYECTOS PARA EX, ESTUDIO DE FACTIBILIDAD

Con el fin de que la implementacion del Plan Maestro pueda ser procesada satisfactoria-
mente, la Mision de Estudio intenta Hevar a cabo un estudio de factibilidad para algunos

' proyectos que estan incluidos dentro del Plan a Corto Plazo (Urgente).

Para la seleccién de los proyectos objetivo del Estudio de Factibilidad se consideraron las

sigutentes condiciones:

@ Exclusion de proyectos ya ofrecidos por agencias internacionales de préstamo y dona-
ciones de paises extranjeros.
@ Exclusién de proyectos en el area restringida.

@ Dar prioridad a las carreteras troncales.

Considerando las condiciones ® y @ arriba mencionadas, se seleccionaron los siguientes 8

proyectos que se muestran ¢n la Tabla 10-21.

Tabla 10-21 Seleccionados de Proyectos para el Estudio de Factibilidad

Tramo N°
1) Nandaime - Guanacaste A- 1
2} Guanacaste - Catarina A-2
3) Catarina - Masaya A- 3
4) Masaya - Managua C-2
5) Rivas - Tola B-103
6) Telica - La Cruz de la India B-110
7} La Cruz de la India - San Isidre B-111
8) Chinandepa - El Viejo B-115

Mediante la tercera condicion de scleccion, las secciones 5) y 8) fueron eliminadas porque
aparentemente son carreteras secundarias. Como resultado de la seleccion, las carreteras
comprendidas en las secciones 1), 2}, 3), 4), 6) y' 7) son recomendadas para el Estudio de

Factibilidad.

Por otra parte, considerando la continuidad de las carreteras troncales (Carretera Centro-
americana o NIC-1), s¢ recomienda también la inclusion de otras carreteras que se conec-
tan a las seis carreteras scleccionadas, aunque fueron calificadas como de un nivel de

prioridad menor al Medio-Alto:
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@ Tipitapa-Interseccién San Cristobal

@ Masaya-Tipitapa

@ Tipitapa-San Benito

Con respecto al tramo Tipitapa-Managua, la seccion de 4 camnles fue excluida (Managua-
Interseccion San Cristdbal) porque se considera que es una via urbana (de acuerdo con los

resultados del estudio de trafico efectuado por la Misién de Estudio, el volumen de trafico

{T'ramo cuya seccién es de 2 carriles de Tipitapa a Managua)

en ¢l tramo de 4 cairiles es de 11,000 veh/dia; sin embargo, el volumen en el tramo no

urbano o rural, es de sélo 4,700 veh/dia, o que significa que los 4 carriles son utilizados

por el trafico urbano). Consecuentemente, es recomendable que la ejecucion del mejora-

miento del tramo de cuatro carriles sea considerado en otro estudio.

El procedimiento de seleccién mencionado en los parrafos anteriores se muestra en la

Tabla 10-22.

Tabla 10-22 Proceso de Seleccitn de Proyetfos para el Estudio de Factibilidad

Tramo Nivel de Area Proyecios Continuidad
Prioridad Restringida { Consignados | Eje Troncal
A-l Nandaime - Guanacaste Medio-Alto
A Guanacaste - Catarina Medio-Alto
A-3 Catarina - Masaya Medio-Alto
A-10 Esteli - Somoto Medio-Alto #
B-1 Sapoa - La Virgen Muy Alto-1 #
B2 La Virgen - Rivas Alto 4
B-7 El Crucero - Nejapa Medio-Alto #
B-12 Somotillo - Guasaule Medio-Alto #
C-2 | Masaya- Managua Muy Alto-1
A-105 Sébaco - Matagalpa Muy Alto-2 Ll
A-105-1 | Matagalpa - Siuna Medio-Alto #
A-105-2 | Siuna - Puerto Cabezas Medio-Alto i
A-108 Somoto - Yalaguina - Ocotal Medio-Alfo 3
A-109 Ocotal - Las Manos Medio-Alto #
B-103 Rivas - Tola Alte
B-110 Telica - La Cruz de la India Alto .
B-111 La Cruz de la India - San Isidro Muy Alto-2
B-115 Chinandega - El Viejo Medio-Alto
A-104-1 | Managua - Tipitapa Medio &
A4 Masaya - Tipitapa Bajo &
A-S Tipitapa - San Benito Medio &

Nota : # - Excluido,
& - Incluido
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Finalmente, los signicnte 4 proyectos (ver Tabla 10-23) son recomendados para el Estudio

de Factibilidad. En la Figura 10-10 se muestra la ubicacién de los mismos.

Tabla 10-23 Proyectos Selectado para ¢l Estudio de Factibilidad

Tramo Distancia

Masaya - Managua 29.0 km
Telica - San Isidro 96.8 km
Nandaime - San Benito 62.5 ki
Tipitapa - Managua (tramo de 2 carriles) 4.5 km
Total 192.8 kin
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10.9 LOS PUENTES EXISTENTES EN LAS CARRETERAS DEL PROYECTO

No hace falta recalcar que el mejoramiento y/o la rehabilitacion de las carreteras
comprendidas en los proyectos seleccionados en las sccciones anteriores debe ser gjecutada
urgentemente.  Asimismo, las sigutentes consideraciones sobre los puentes ubicados en
estas carreicras son también consideradas como una parte importante en los resultados

obtenidos para Plan Maestro.

En términos generales, la mayoria de los puentes fueron construidos hace mucho tiempo y
algunos se encueniran considerablemente dafiados debido a que la carga y el volumen de
trafico para el disefio cuando éste se calculd, eran considerablemente reducidos compa-
rados con los que actualmente existen. Asi mismo, existen muchos puentes que debido a
que el ancho efectivo de su calzada es demasiado angosto para ¢l {ransito simultaneo de

dos vehiculos, se han convertido en verdaderos cuellos de botella para el trafico.

Por lo tanto, se considera que los puentes mencionados en la Tabla 10-24 deben ser

radicaltmente reparados, reemplazados o reconstruidos a la mayor brevedad posible.
Los grupos referidos en l1a anterior tabla representan lo siguicnte:

@ Grupol  : Puenies incluidos en los proyectos seleccionados por fa Mision dec Estudio
para el Estudio de Factibilidad, descritos anteriormente. Para estos
puentes se efectuara un estudio preliminar de ingenieria en el Estudio de

Factibilidad para determinar las medidas necesarias.

@ Grupo I : Puentes ubicados en las secciones o tramos cuyo financiamiento para su
mejoramiento ha sido otorgado por agencias internacionales o paises

donantes.

@ Grupo IIT : Puentes ubicados en la Red Vial del Plan Maestro y que no estan incluidos
en los Grupos I y I. Con respecto al Grupo 11, es posible que se encu-
entren mas puenies en posteriores estudios més detallados. En la Tabla

10-24 se mencionan solamente los puentes encontrados durante el desa-
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rroflo del Plan Maestro. La Mision de Estudio no examind todos los

puentes que estaban localizados dentro de los limites del area prohibida.

Observando los proyectos de mejoramiento y/o rehabilitacion gjecutados en el pasado en
Nicaragua, y financiados por agencias internacionales o paises donantes, frecuentemente
los trabajos concernicntes a los puentes fueron excluidos de los proyectos y derivados a

otras agencias y paiscs, debido a limitaciones financieras.

Si los proyectos definidos para las carreteras y puentes de las secciones incluidas en el
Grupo 1T fueran formulados de aqui en adelante, lo mencionado arriba cobraria una
signiﬁcativa necesidad para la mayoria de proveedores de fondos, puesto que sus limitados

fondos podrian ser utilizados efectivamente.

Tabla 10-24 Puentes con Requerimiento Radical de Rehabilitacién

Ruta |  Puente | Ancho (m) |Longitud (m)[  Tipo de Estructura
Grupol
NIC4 | La Morita 7.0 920 |LosaCR
NICA4 El Arroyo 7.0 243 [CHI
NIC4 Mayaris ~ 7.4 20.4  [Viga H simple de acero
NIC-4 El Arroyo No.1 7.0 200 P
NIC-26 Estero Real 0 . 580 |CRT
NIC-26 El Guarumo 7.0 60.0 |2 losas de concreto
. |+ 2 vigas
Grupo 1T ' e e
NIC-2 Ochomopo 7.4 54.0.  |Armadura
NIC-2 Gil Gonzales 7.4 37.0  |CRT variable
NIC-2 Las Lajas 74 47.0 lArmadura
NIC-7 Las Banderas | 6.3 119.0 - {Armadura+5 CRT
NIC-7 La Tonga 6.1 87.0  |Armadurat
.............................. — Zvigasdealmallena =
NIC-12 Rio Leona 7.4 18.5 {2 vigas simples de CR
..... NIC-12 Telica 8.9 255 |2 vigas simples de CR
NIiC-12 Las Lanos 7.4 295 3 losas CR
........ NIC-12"[Cineo Cruces. 7.5 367" [2losas CR
NIC-24 | |LaFavona 74 162 j2vigassimples ..
NiC24" " [RioNegro 11" 74 1 616" Vdvigas CRT
“NIC-24 Rio Negro 2 7.4 ~ 60.0 |3 vigas CRT
OTUPOIIL st e e
NIC-1 Las Maderas 6.0 300 jAmmadwa
NIC-1 Sébaco 6.0 37.2  |Arco atirantado
NIC-1 El Venado 9.5 72.3 |3 vigas simples CPT

Nota ; CRT - Concreto reforzado con seceion T
CPT - Viga T de concreto presforzado
CFI - Viga I de concreto presforzado
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