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PROLOGO

En respuesta a la solicitud del Gobierno de la Republica de Nicaragua, el Gobierno del Japon
decidio llevar a cabo un estudio del plan maestro sobre el Plan Integral de Transporte de la

Municipalidad de Managua y lo confié a la Agencia de Cooperaciéh Internacional del Japon.

JICA selecciond y déspaché hacia Nicaragua a un equipo de estudio dirigido por el Sr. Takashi
Shoyama de ALMEC Corporation y Yachiyo Engineering Co. Ltd., en dos oportunidades entre Enero de
1998 y Diciembre de 1998,

El equipo sostuvo discusiones con los oficiales del Gobierno de Nicaragua y condujo
encuestas de campo en el 4rea de estudio. De regreso en Japdn, el equipo realizé mas estudios y prepard

su informe final.

Espero que este informe contribuya a la promocién de este proyecto y al mejoramiento de la
relacion amistosa entre ambos paises.

Finalmente, deseo expresar mi agradecimiento a los oficiales involucrados del Gobierno de

Nicaragua por su cooperacion dispensada al equipo de estudio.

Marzo 1999
Kimic Fujita
Presidente

Agencia de Cooperacidn

Internacional del Japdn



Marzo 1999

Sr. Kimio Fujita
Presidente

Agencia de Cooperacion Internacional del Japon

Carta de Transferencia

Estimado Sefior:

Estamos complacidos en entregar formalmente, por este medio, ¢l informe final del “Plan

Integral de Transporte y Viali_dad en la Municipalidad de Managua, en la Repﬁbl,ica de Nicaragua”,

El informe compila los resultados del estudio los cuales fueron 'émpr'cndidos en 'Nicaragua y
Japén desde Enero de 1998 hasta Febrero de 1999 por el equ1po de estudio, organizado conjuntamente
con ALMEC Corporatlon v Yachlyo Engineering Co. Ltd.

Agradecemos a muchas personas por la reahzamc')n de este informe, Primero, nos gustaria
expresar nuestra mas profunda y sincera gratitud a aquellos que extendieron su buena asistencia y
cooperacion al -equipo de estudlo en partlcular ala Mumclpahdad de Managua el Mmlsteno de

Transponc € Infraestructura y otras agencms del gobierno de Nicaragua.

Tamblen agrade_cemos alos oficiales de su agencxa, al Comité Asesor de JICA y a la Embajada
de Japon en Nicaragua., s

Descamos que ¢l informe pueda realmente contribuir al desarrollo del transporte de Managua
en el futuro. '

Muy sinceramente,

‘Takashi Shoyama

Lider,

Equlpo de Estudlo del Plan
Integral de Transporte 'y
Vialidad en la Municipalidad de
‘Managua, en la Republica ‘de
Nicaragua
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INTRODUCCION

» Un devastador terremoto golpeo y destruyd la Ciudad de' Managua (en adelante
refiérase como Managua) en 1972, Desde entonces urbanizaciones desordenadas de
edificios bajos se ubicaron hacia los suburbios y el centro de la ciudad daiiado,
quedo intacto, Ademds de esto, una guerra civil ocurrida en 1979 entre el gobierno
Sandinista y los Contras, auspiciados por el gobierno de Los Estados Unidos, hasta
su cese al fuego en 1990. Durante este periodo la economia de Nicaragua fue
ahogad& y su negativo crecimiento continué hasta 1993. La restauracion social y
econdmica empezd hasta hace pocos aftos.

* Bajo estas circunstancias, varios problemas. de transporte urbano han sido
actualizados en Managua. Debido a la insuficiencia de planos y esquemas existentes,

el gobierno de Nicaragua solicité al gobierno Japonés, realizar un estudio del plan
maestro para mejorar la red del transporte de Managua. En respuesta a esa solicitud,
el goblerno Japonés envid a Nicaragua, en Septlembre de 1997, a un equipo para el
estudio preparatorio y el alcance del trabajo para dicho estudio ha sido firmado por
ambos gobiernos.

+ Segin lo acordado, la Agéncia de Cooperaclon Intemamonal del Japon (en adelante
_reﬁerase como “JICA”), siendo esta la agencia oficial responsable para 1a ¢jecueion
de los programas técnicos del Gobierno del Japon, se ha encargado del Estudio en
- cooperacién estrecha con las autoridades de N1caragua

o Los objetivos de! Estudio son los siguieﬁteS'

. 1) Formular un. plan maestro sobre el s:stema integrai de transporte urbano
~incluyendo la red vial y ¢l transporte publico (Afioc Meta 2018). :

2) Durante el curso ‘de este Estudio, Transferir tecnologia con - ‘relacién al

procesamiento de datos y la planificacién, al personal contraparte Nicaragiiense.

E.i Estudio dio inicio en- Enero de 1998 y finalizo en Febrero d¢ 1999 temendo un
‘total de 14 meses de duracién, E} Estudlo estd leldldO en las SIgmentes tres fases:

Recopllacién de datos a través de las encuestas
Entrega del Informe de Progreso

Conceptos y Direcciones Bésicas del Plan Maestro
Entrega del Informe Intermedio,

Refinamiento y Rccomendacmnes del Plan Maestro
Entrega del Informe Final Prehmmar

Refinamiento del Informe Final Preliminar

Entrega det Informe Final

Fase [ (Enero-Marzo, 1698)

Fase 1l (Mayo-Julio, 1998)

Fase Il (Agosto-Diciembre, 1998}

Fase IV (Enero-Febrero, 1999)

(¥4

rgani

Por la parte Japonesa, JICA ha asignadb al Comité Asésor_ y al Equipo de Estudio.
Por [a parte Nicaragilense, ¢l Gobierno Municipal de Managua establecié el Comité
Consultor, el Comité Coordinador y el Equipo Contraparte.

a del Estudi

El drea del estudio es todo el municipio de Managua.
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Ublcacién de Managua

o Tegucigalpa

Zr
it
g S\
e

)

Leyenda

] Municipalidad/
Limite Distrite
1 No. de Distrito

Organizacion de! Estudio

Alealdia de Managua

JICA e

Direccion General de Planificacion

Comité Asesor "y
de . Comité Comité

JICA Consultive Coordinador

GRUPO DE ESTUDIO

Grupo de Estudio de Personal de
JICA o Contraparte Local




2.1

SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE URBANQO EN MANAGUA

Condicién Natural y Uso del Suele

Im‘,@_____nwws

~Managua, capital. de Nicaragua con una area de 3,465 km’,
costa sur del Lago de M'magua, v sy drea urbamzada de aprox1madamente 250 km

Factores de Restriccion Fisica en Managua

ubicada a lo Iargo de I

La Ciudad de Managua golpeada y destruida por dos grandes terremotos: unoen Marzo
de 1931y otro en ch1embre de 1972 Los terremotos constituyen una situacién orltlca:
en esta region y su impacto negativo en ‘el aspecto social y natural, asi como en &l
desarrollo de la ciudad. La mayoria de los terremotos en Nicaragua, se registran en ¢l
“Area de la Planicie del Pac:ﬁco En Managua se registra un nimero importante «de fallas
activas ¢ inferidas. .

Juzgando esta situacion, las COIldlClOl’lB.‘a para el desarrollo de Managua no son ideales.
Particularmente en rélacién con. los terremotos, se ‘deben tomar algunas medidas
preventivas considerando el uso del suelo 'y la planificacion futura de la ciudad.

Limits de Manto Acuilero 7

Pendients Mayor de 15%
Barrera Yopografica

Areas da Mayor &esticcion
Asrea. Plano Herizontal(H)

Nivel 100 y Plano Inclinado

S () pendiente de 5%

i =-r Licnile de Supedicie Conica
ds Area de Restriccion Aerea

R Fallas

et Fallag Inforidas

St Fallag Regionales

_ Areas de Inundaciones
- Gases Volcanicos

A Miciopresas a;:h.lalc:s

. Micropresas Proyectadas
=== Limite Municipal

® Si}ius Arquegiogicos

1 Ciudad Sandine
© 2 Acshualinca

3 £l Farocacrt

4ias Yorres

5 Domitita Lugo

6 Et Reciea

7 Los Plageres

BUNI

9 Villa Tiscapa

10 San Crisigbat

Fuanme: ALMA




2.2

Perfil Socio-Economico de Managaa
Poblacion y Empleo

s La poblacion de Managua para 1998, se calcula en 1.2 millones, 24.2% del tofal
nacional, El nlimero de viviendas ¢s de 192 mil y el promedio de personas por vivienda
esde 6.25

o Del total de 454 mil de la fuerza laboml los empleados son 357 mil (78.8%) y
desempleados 96 mil (21.2%). Del total de personas empleadas, 349 mil (97.6) tienen su
lugar de irabajo en Managua y su composicion es: sector primario 1.2%, sector
secundario 21.0% y sector terciario 77.8%.

Promedio.de Ingr . Vivienda v Propiedad de Vehicul

* El promedio de ingreso por vivienda de los residentes de Managua es de C$2,470 por
mes. Ei promedio de propietarios de vehiculos es de 20% en términos del ntmero de
viviendas. Por lo.general, por cada 43 personas un carro ¢s propio.

¢ Lapropiedad de vehiculo tiene una relacién fuerte con el nivel de ingreso. La propiedad
de vehiculo incrementa segin ef ingreso. Para las viviendas con un ingreso de C$4,000
© mAs por mes, parecer ser natural poseer un carro.

Perfil Socie-Econémico de Managua, 1998

Indicadores - Managua
Poblacion: 600 L 1,200
No. de Viviendas: 000 : 192
Promedio de Personas por Vivienda 6.25
Empleo: 000 (%) . 3493 (A00.0)
Primario : 4.1 1.2
Secundario - 73.5 210
Terciario ' ' 271.7 (71.8)
No. de Estudlantes/A]umnos' 000 4133
Prom. Ingreso/Viviendas: C8/mes 2,470
Propiedad de Vehiculo : _
Vivienda Propietaria de Vehiculo: % 19.9
No. Vehiculos Registrados (inci. motocicletas): 000 515
Tasa de Propietarios: No./000 pob. . ' : 43 -

Fuente: Encucsta de Viajes Personales (1998) y varias es!a(llslu,as oﬂcnles
Nola: Empleo y estudianies que estin en ¢! lugar de trabajo y la escuela, respectivamente.

Propiedad de Vehiculos de M'm'lgua por Zona, 1998

Propledad de Veh.(%)

M50«
f# a0 - 50
i 20-30
i 10-20
£ <10




Demanda de Transporte

Namero de Viajes

o En 1998 en Managua, el nliimero total de viajes generados durante fa semana fue de unos
2.5 millones de los cuales 95.8% fueron hechos por residentes en Managua v el restante
4.2% por los no residentes. Unos 2.3 millones de viajes o sea el 94% fueron de aguellos
que viajan dentro de Managua, mientras que 160 mil viajes o sea el 6% cruzaron el
fimite de Managua. Aunque el porcentaje es bajo, esos viajes inter-urbanos tienen una
influencia considerable en la situacién de trafico de Managua porque todos ellos son
motorizados sin ningiin v1aje a pie.

Generacion y Atraccién de Viaje

» La generacion de viaje (excluyendo los viajes “Al Trabajo™) es alto en la parte sudeste
del drea urbanizada de Managua. Ciudad Sandino 'y algunas otras zonas densamente
pobladas tienen también alta generacion. Referente a la atraccién de viaje (excluyendo
los viajes *“A Casa”), mas de 100 mil viajes son atraidos al Mercado Oriental.

Distribucién de la Demanda del Trifico

e Los viajes “Al Trabajo” se concentran en }a actual drea central comercial de Managua
incluyendo el Mercado Oriental y el Mercado Roberto Huembes. La'zona de! Mercado
Oriental atrae el mayor nlimero de viajes “Al Trabajo” de 42,400 por dia. Los viajes “A
fa Escuela” generaimente tienen una corta distancia porque la mayoria de los alumnos
de primaria y secundaria van a la escuela dentro de ia zona de residencia. La atraccion
de viaje es alta en las zonas donde estin la mayoria de las universidades. En algunas
zonas urbanas son altos los viajes “A la Escuela” hacia las zonas adyacentes. . .

Participacién Modal

« En Managua, la participacién det modo privado comparte el 36.5% y el-modo publico e
35.1%. El restante 28.4% es de fos modos son motorizados como las caminatas y
bicicletas. Del modo privado, el carro comparte cerca del 80% y el bus realmente es la
Unica seleccién para el modo publico. En resumen, la- seleccmn modai de viaje de
Managua es sencilla: carro o bus.

Numero de Viajes Personales por Modo de Transporte (Residentes de Managuﬁ), 1998

Modo _ No. de Viajes | % de Modo | % del Total
(000)
Modo Privado : 858.7 100.0 36.5
-Pasajero de Carro 6796 . 791 - 28.9
Camiones 120 . 14 0.5
Taxi . . 131.8 154 5.6
Motocicleta . 35.3 41 | 15
Modo Pablico "~ B826.6 +100.¢ : 35.1
" Bus . - 806.0 975 - | 342
Micro Bus 16.1 2.0 0.7
Pasajero de Camiones 4.5 0.5 ' 0.2
Otros Modos 667.9 100.0 28.4
Caminatas 638.3. 95.6 27.1
Bicicletas : 257 .38 PRE
Otros © 3.9 06 02
Total : . : BE 2,353.3 - 100.0

Fuente: Encuesta de ViaJcs Personales, 1998 !
Nota: I/ “Camiones” incluye “Caimiones Pesados” y “Trailers”™,
2/ “Taxi” s clasificado como modo privado.
3/ *Pasajeros de Camidén” y “Micro Bus” institucionalmente son buscs dc ia cindad,



2.4 Vias y Trifico de Vias
Red Vial

« La longitud total de las vias en Managua, actualmente se calcula de aproximadamente
1,100 km. Compuesta de 4 y 2 carriles. La mayoria de las arterias son de 4 carriles en el
area urbana pero hay muchas secciones de 2 carriles que deben constituir la red vial

bésica.
Longitud de las Vias por Clasificacion, 1998
Clase de Via Longitud; km % Sub-Total % Total
Travesia = 4.52 30 0.4
Distribuidora Primaria 93.29 61.8 84
Colectora Primaria : 34.70 23.0 3.2
Colectora Secundaria 18.35 122 1.6
Sub-Total 150.86 100.0 13.6
Calle 957.86 - "86.4
) Total - : 1108.72 ) - 100.0
Fuente: Alma ‘

‘No. de Carriles en las Principales Vias, 1998

et T

TRENNE S
= R

o, - . )4
o—"| No.de Carsiles (1998)

2 Carriles
U S 3 Garriles

. BTA" ) JU—. § oy 11
’i e }’ {JLimite de Zona de Trifico

Trafico en la Via

¢ La seccién vial mas traficada es la Pista Pedro J. Chamorro con un volumen de trafico

" de aproximadamente 55 mil vehiculos por dia. La Pista Juan Pablo I, Ave. Rubén Dario

y Pista Portezuelo también muestran un volumen de trafico muy alto, de unos 30 a 45
mil vehiculos. En pocas secciones la relacién volumen/capacidad excede el 1.0.

* Volumen de Tréfiéo en las Principalés'Vias, 1998 (24 horas).
FAW S
0

U U MR ELL Y
Volumen de Tréafico
(vehiculo/24 horas)

10000 25000 5!)000i
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2.5 Sistemna de Transporte Pablico
Bus

o Il bus es el Gnico modo de {ransporte pablico en Managua. Actualmente existen 39
rufas de buscs. La mayoria de las arterias cuentan con servicio de autobuses. Las arterias
inter-urbanas como la Carrelera a Masaya, que no cuenta con servicio de buses de la
ciudad, son servidas por buses inter-urbanos. Generalmente fa red de servicio de buses
cs densa en las dreas urbanizadas, micntras que las nuevas areas periféricas en desarrollo
tienen un acceso pobre de buses. La distancia promedio de las rutas es de 18 km, oscilan
entre 10 y 26 km.

e La velocidad programada oscila entre 17 y 23 kmi/h. Las horas de servicio varian por
ruta, pero tipicamenic ¢s de 5:00 am. a las 22:00 p.m. El promedio de ocupamon y el
factor de carga son de 36.2 pasajeros por bus y 87%, respectivamente.

Caracteristicas Operativas de los Buses de 12 Ciudad, 1998

Nuim. de Unidades Operando | 930 unidades (85.6% del total de 1,087)

Prom. de Capacidad Sentados | 46 pasajeros/veh. (oscilando entre 17 y 64)

Prom. de Dias Operalivos 6.6 dias/semana

Velocidad Programada 17-23 knmv/h

Horas de Servicio Varia entre rutas, pero tipicamente de 5:00 a.m. a 10:00
p.m..

Frecuencia 1-15 min. (algunas rutas tienen una frecuencia fija)

Ocupacion (Faetor de Carga) | 36.2 pasajeros/bus (87%)

Fuente: MTT y Equipo de Estudio de JICA

Ruta de Buses en la Ciudad de Managua, 1998

s lao, 1z, 175, 118
$67, 143, 135, 164
i, - 1183, 0%,

Taxi

» En Managuas, el taxi ¢s disponible y util. Segiin los resultados de la encuesta de taxis,
cerca del 76% de los taxis les pertenecen a los conductores. En promedio, un taxi realiza
32 viajes pagados, corriendo 274 km por dia. El ingreso bruto diario es de C$300 vy el
ingreso nelo es de alrededor de C$120 al dia despuds de varios gastos. El conductor
usualmente {rabaja scis dias a la semana por 10 horas al dia.



2.6

Administracién y Seguridad del Trafico

Administracion del Traifico

¢ En Managua hay aproximadamente 180 intersecciones en la red arterial, incluyendo
distribuidoras primarias, colectoras primarias y secundarias. De las 180 intersecciones,
s6lo una tiene estructura de paso a desnivel, cinco con rotondas y 58 tienen semaforos.
Ias otras son operadas por sefiales de “Alto™ en direcciones de menor flujo de trafico.

*

es un sistema convencional no adecuado para controlar la fuerte demanda
sobre las vias principales. '

De acuerdo a la encuesta de sefiales y seméaforos del Estudio, la mayoria de
se conservan cn buen estado pero se observd un plan insuficiente de fases
intersecciones.

Para la operacion de los seméforos se aplica el sistema de control pre-determi

inado. Este
de trafico

las sefiales
en algunas

Tipo de Control de las Principales Intersecciones en Managua, 1998
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Seguridad del Trifico

e Durante los tltimos cinco afios, de 1993 a 1997, un total de mas de 30 mil
accidentes de trafico ocurrieron en Managua. Managua tiene el mas alto porcentaje,
cerca del 70% del total nacional. En 1997 el nimero de muertes se calcula en 134,

e FEn el 4rea urbana de Nicaragua, la mayor causa de accidentes de trafico ocurrio en
1997 y especificamente por “giros incorrectos” (28%), “no guardar la distancia”
(15%), “no hacer alto” (12%) e “interceptar la via” (11%).

Nimero de Accidentes de Trafico en Managua
Afio 1993 1994 1995 1996 1997 93-97
Managua 5,903 6,312 6,283 5,818 6,807 31,215
% del total de Nic. 73.2 71.6 69.8 66.2 66.2 69.2

Fuente: Policia Nacional |



3.1

POLITICAS DE TRANSPORTE URBANO

Visién General del Transporte U_rb:uio de Managua

A)

B)

El sistema de Transporte urbano se_basa completamiente _en fas vias. Por lo‘tanto, la
estructura y desarrolto urbano han sido implicados muy cstrechamente con el desarrollo
vial. Como siempre es el caso de las grandes 4reas urbanas, la interaccién entre. ¢l
transporte y la formacion urbana es un elemento critico tanto para el 1ratlsp6rte Coo
para la planificacion urbana. Los patrones futuros de asentamientos y la ubicacion de
centros de actmdqd son los determinantes de la red vial basm‘l

MMMMMMHMMWW met remc i¢ ™ ‘iﬁiﬁi&&squc

han_influenciado lugares o distribucién de actividades socio-econdimicas y deben ser

' dcbld'lmentc incorporados en ¢l imarco de trabajo de la planificacion.

©

D)

MMM&LMMM&WMM las que en algunos casos tienen

amplio derecho de via. Sin embargo, la red esta configurada sin planeacion filosofica y
jcrarquia funcional explicita. La falta de existencia de conexiones en muchos lugares y
pocas vias secundarias amplian la deficiencia de la aclual red vial. Los pavimentos no
son adecuados y el mantenimiento también es insuficiente. No obstante, existe una gran
oportunidad de mejorar fa situacién -con, relativamente, poca can’udad de entrada de
TECUrSO0S.

El papel potencial y la importancia delmmmg_.dszl_lmﬁm_ﬁmgmndg En general, los
espacios disponibles para las carreteras al nivel vehicular actual, son mas que suficientes.
Los congestionamientos se dan solamente en pocos lugares bajo ciertas condiciones que
en la mayoria de los casos pueden ser resuelios o mitigados con medidas de manejo de
tréfico de bajo costo. En la Ciudad hay grandes oportunidades que el perfeccionamiento
del manejo de trafico contribuiria al mcjorammnto del flujo, la reduccion de accidentes
de transito y el mejommmnto del’ confm‘t del usuario.

~disponibilidad de transporte publico es ¢l drea més importante ha ser considerada por el

Gobierno debido a los beneficios para la mayoria de los ciudadanos. Aunque es bueno
que el transporte pubhco el cual incluye basicamente busés de diferentes tamafios y
taxis, sea operado sin subsidio del Gobicrno, a la misma vez se puede ver que hay
muchas dreas con poco acceso. El mejoramiento del transporte ptiblico es muy critico
para girar el cambio futuro en que la gente prefiere comprar vehiculos segiin lo permita
su ingreso. Por lo tanto, el Gobierno deberia analizar como mejorar el sistema de
transporfe pablico sin proveer subsidios directos, Una politica adecuada para compartir
entre ¢l sector publlco y privado viene a ser el principal interés de este Estudio. Mientras
que fa operacién es realizada meramente por ‘¢l sector: privado, el Gob:crno deberia
proveer de infracstructura y marco de trabajo mstltuclonai para maximizar la capacidad
del sector privado. La introduccion de diferentés tipos de servicios de transporte pablico,
incluyendo pero no limitado al busvia, carriles ¢xclusivos para. buises; seivicios con aire
acondicionado, servicios expresos, miinibuses, para-trz‘mslto taxis~ wmparudos etc.,
contribuiran al mejoramiento del sistema de transportc publico dé la Ciudad. No solo 109
servicios principales deben ser fortalecidos, sino qiie también los servicios de ramales
secundarios. El desarrollo del ‘sistema d¢ transporte ferrovial necesita un minucioso
cmdado pamcuhrmcntc dcsde el punto de vista financiero.

nuna_dgs_gn_gmmdgmmml, La dlSpOlllbllld'lCl de ampllos espacios de carreteras; espacms
abiertos, incluyendo las zonas verdes, son una gran-ventaja para- desdrrollar 'un sistema _
razonable el cual contribuiria al med:o ambiente de la Ciudad y a la salud de las
personas. Una caminata segura y confortable es el componente mas importante y.
fundamental para ¢l sistema de transporte urbano.
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G)

H)

1)

9)

Un elemento nuevo para implementarse dentro del sistema_de transporte urbano de la

Ciudad, es un concepto de transporte por nodos o funcién de intercambio. Un sistema de

transporte pliblico bueno, siempre involucra fa funcién efectiva donde las personas

pueden hacer transferencias de una manera de transporte a otra. Sin los apropiados

nodos de transporte ubicados en lugares estratégicos en la red vial de transporte urbano,

serfan adversamente afectados los usuarios, la comodidad de los pasajeros se reducirfa y

la red vial bajaria. Puesto que los nodos de transporte son las 4reas donde se concentran

los vehiculos y pasajeros, existe un gran potencial para el desarrollo del comercio y-
otros servicios urbanos.

Otro elemento de politica a analjzarse, es el introducir un establecimiento de medidas de
mangjo_de demandas. Mientras el mancjo del trafico convencional intenta perfilar el
flujo del trafico existente; el manejo de la demanda intenta controlar la demanda por si
sola utilizando medidas fisicas y/o valuables. En el contexto de la situacién de Managua,
el manejo de la demanda se analiza'desde dos &ngulos importantes. Uno es disuadir el
uso de vehiculos privados y fomentar el uso de transporte piblico, y el otro es generar
fondos adicionales para el desarrolio de infraestructura de transporte a través de varios
cobros. .

El interés ambiental se incrementard cada vez més. De manera que se incremente el
trafico en la Ciudad, los automéviles vendran a ser fa mayor fuente de contaminacién
del aire. Aunque no es un asunto de preocupacién seria aln, la situacidon debe ser
monitoreada apropiadamente y de esa manera las contramedidas se implementarian 2
tiempo.

La preparacién exclusiva de un plan integral de transporte no se considera como una

- salida final del Estudio. Salvo que el plan propuesto a largo plazo sea aprobado, paso a

paso, con inversidn realista y plan de accién, la efectividad del plan nunca sera

. garantizada. Mientras.el pronéstico de la sitvacion futura de la Ciudad puede aiterarse

con ¢l transcurso del tiempo, el plan deberd involucrar un mecanismo dindmico y
adecuado para modificaciones eventuales y revisiones necesarias. Especialmente, el plan
podria ser viable tomando en cuenta el consirefiimiento actual del presupuesto del
Gobiemo. Dentro de estos constrefiimientos, el plan podria maximizar los beneficios de
las personas.

10



3.2

Estrategias del Transporte Urbano

Metas de Politicas de Managua

« Comprendiendo que el transporte es sélo un componente del sistema urbano y sus
- interrelaciones son siempre significativas, la sostenibilidad del transporte urbano puede
ser garantizado solamente cuando el desarrollo del transporte contribuye a la
sostenibilidad de la Ciudad en su totalidad. Por tanto, primero, las metas de la politica
del desarrollo urbano para Managua, deben exponerse claramente. Tomando en cuenta

los problemas existentes de la Cludad las polltlcas deben ser d:rlgldas amphamente
hacia los sxgu:entes aspecto:

a) Como mejorar la competitividad de la Ciudad Se con51dera que crear oportumdades
- de empleo es el tema fundamental del progreso'de la Ciudad. La provisién de un
marco de infraestructura“e institucional deberna ser enfocado para el fomento de

- inversiones nacionales y extranjeras.

b) - Como-mejorar la_calidad. de vida de- la Cludad La C:udad debe ser habitable. Se
debe proveer alf ciudadano de segurldad equidad, salud y amenidad. La Ciudad no
puede escaparse de los desastres de los terremotos pero -debe est&r lista para
bloquear efectwamente, la sntuacwn :

€) ?Como fortalecer la: capacxdad de admm:straclon de la Cludad La sostembllldad

- financiera y la buena administracién municipal son la clave para mantener la
Ciudad. La actividad financiera municipal debe ser fortaleclda ‘As amphamente en
busca de maniéras para mtroduc:r el concepto de beneﬁclanos pago-costo

Estrateg as de Tran _porte

. Eniazado con las metas de las polmcas atriba mencmnadas, Ias s:gmentes estrateglas |
han sido identificadas para el transporte de Managua

' a) Promomén para la mowhdad de la Cludad Basada en Transgorte Pubhc :

La tendenc:a actual de }a extension urbana a lo largo de los con‘edores de transporte
y dentro de las periferias de la Ciudad, en baja densidad, puede fomentar la
deficiencia y estructura urbana costosa de una ciudad basada en transporte la cual
puede aumentar la disparidad entre el rico y el pobre En vista que el drea urbana
existente esta estructurada y dirigida mds bien hacia una sociedad basada en‘el uso .
de automdviles, no es una tarea ficil- para que el Goblemo encause de nuevo la
tendencia actual a menos que todos los recursos dlsponlbies como fuerte
declaracion polltlca, desarrollo de. infraestructura, planificacion de la Ciudad,
control de desarrollo, etc., sean continuamente cambiables. Sin embargo, la:Ciudad
de Managua aln tiene buena oportunidad de lograr el objetivo. Promover una
Ciudad basada: en. transporte publico no ‘es desarrollar ¢l sistema de- transporte

colectivo como el LRT (Transporte Liviano por Rlel) y ¢l MRT (Transporte Masivo
por Riel), a lo largo de los corredores prmclpales sino que es reestructurar o dmglr
las 4reas urbanas y el sistema de transporte de tal manera que la gente viaje
convenientemente y econémicamiente ¥ que los operadores- puedan’ trabajar de
manera financieramente viable dentro de la Ciudad. Se recomienda enfaticamente,
el enfoque paso-a-paso por la situacion de la Ciudad de Managua

tr



Enfoque a Ia Promoci6én de Cindad Basada en Transporte Piblico

Definir Corredores de
. Transporte Colectivo

v

" Integraral Plan
Regulador de la Ciudad

Gu_far De'sart‘_OIlos Urbanos

Desarrollo Estratégico de
. Infraestructura

Mejorar el Manejo
“Ambiental

.

leundir el concepto de
transito a la ciudad/transito
- al centro comerm_al
Integracién al plande =
transporte S
Control del uso del Suelo

- Cobros de Desarrollos

+ Adquisicién de
‘Derecho de via

. Estamom‘termmai areas
de desarrollo con
‘servicio de comedor

¢ Introduccion de

" sistema intermedio -

» Racionalizacion de rutas
de transporte pablico.

» Cultivar el habito del uso

~ del transporte

e Restriceién al uso de
carros

_-'Méj oramiento de

como prioridad a
autobuses articulados,
~carriles para autobuses,

inversion al ambiente pot

parte del sector privado
-etc.-

b) Pro

¢ Desarrollo Fundamelital-del
- Sistema.de Transporte Colectivo. -
~ " (LRT,MRT)

i.vad

El transporte pablico actual de la Ciudad ha sido operado completamente por el

“sector privado lo cual no sucede en muchas otras' ciudades. El Gobierno debe

tomar ventaja dé esta situacién y refrenar intervencion excesiva en el futuro.

- Por- consngunente el papel del ‘Gobierno. en promover una ciudad basada en

' transporte publ;co es basicamente proveer de infraestructura necesaria para la
operacién eficiente y marco de trabajo regulador para incentivar el ingreso,

- operaciones’ compeutwas v nuevos tipos de servicios. Para ello, los corredores

de transito deben ser definidos claramente y las inversiones piblicas deben
concentrarse dentro de estas areas prioritarias.

<) MMI QLExp]iclta de Mangjo Qg 2 Qmanda dc Am;gmow]es

Para promover una ciudad onentada usualmente no ‘es suﬁcueme solo el
estimulo” para el transporte piiblico. Al misino tiempo ‘se deben implementar
restricciones para la compra y uso de automoviles. Al colectar costos sociales
por el uso del auto,.no soiamente se restringe la demanda sino que también se
puede crear fuentes de ingresos adicionales para més mejoramientos de la
infraestructura de transporte piblico.

Urbano

La administracién es siempre el centro al implementar plancs y proyectos

- directos o indirectos. La eficiencia afecta la ejecucién del costo de la inversion,

los niveles de servicios de operauones y ‘el eventual patrocinio de los usuarios
de} transporte pablico. Por esta. razén, el transporte de personal. tanto en el

sector pablico como en el privado necesita ser promovldo v eqmpado con

tecmcas actualizadas y manejo de herramientas.
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4.1

DEMANDA FUTURA DE TRANSPORTE

Marco Socio-Econémice

Para 1998 se estimé la poblacién de Managua en 1,20 mitlones cuyo porcentaje es de
24.2% del total nacional. La poblacnén' futura de Managua es proyectada asumiendo que
este porcentaje es mantenido al mismo nivel. La tasa de crecimiento declinard
similarmente de la poblacién nacional de 2 9% por ailo para 1998-2003 a 2.6% por afio
para el 2003-2008 y 2.2% para el 2008-2018,

El PIBR de Managua puede calcularse multlpllcando la productlwdad laboral por el
empleo por sector. El PIBR de Managua para 1998 se calcul6 de C$8,100.2 millones a
precios constantes de 1980 o C$7,823.1 millones a precios actuales. Esto corresponde al
35.6% del PIB nacional. En términos de US$, el PIBR de Managua se calcula de

US$745.1/millones, y el PIBR per capita.de US$620. La proyecmén futura se hizo en -

consxstenma conla econom{a nacmna] bajo las 51gu1entes SupOSlCloneS

‘A. La tasa de crecxmlento de la economla fue supuesta un’ poco més alta que el

promedio nacional.

_econémlco de Managua a largo plazo.

Segun como crezca la economia, , 1 poblaclon cwnom:camente activa crecers, lo mismo

que la demanda de la fuérza laboral, En el Estudio, la tasa de desempleo actual de 21.2%
fue proyectada para que decline continuamente en 6.1% en el 2018.

_ Para el futuro, el porcentaje de’ ‘estudiantes/alumnos - del total de la poblacmn se

* B. La manufactura y finarizas fueron con31deradas como el motor para el desarrollo

considera que prmmpalmente al ificremnento de la: asistencia escolar en los nivéles altos

de educacién. Para el 2018, el nimero de estudlantes/alumnos mcluyendo aquetlos fuera

- de Managua se incrementara en més del 90%.

El ingreso futuro por vmenda fue ¢éstimado en proporcnon al PIBR per caplta la

proplcdad de carros futura, la cual tiene una correlacion fuerte con-el nlvel de i mgreso

‘crecera de 20% en 1998 a 41% en el 2018,

Marco Soclo—Econémlco Futuro de Managua '

1998 2003 2008_- 2018 Tasa de Crecimiento

B PR R (% por afio) _
L oo e o fes o[ 98203 03-08 08-18
Poblacién (000) - 1,200 1,384 1,574] 1,964] 29| 26| 22
No: de Viviendas (000) 192 221 252314 298] 26| 22
PIBR (US$ millones) 7451 977] 1,287 2,250 56| 57| 57
PIBR per Capita (US$) - 620] 7101 820] 1,150 2.7 291 34
Pob. Econdmicamente Activa (000) 454 U547| -645] 8641 3.8| 34| 3.0
Tasade Desempleo (%) - -~ | 21.2] 194] 159 61} - - -] . -
No. de Estudiantes/Alumnos (000) 4131 501 594 -sool 39] 35[ 3.0
| Propiedad de Vehiculos (%) ' 19,91 2391 275] 405 Jo- -

"| Prom. de Ingreso por Vivienda R N R B R e

(C$/mes, precio de 1998) ' 2,470{ 2,840] 3,260 4,570] 2.8] 28] 34
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4.2

Demanda Futura de Trafico

Metodologia de Prondstico

Antes de pronosticar la demanda futura de tréfico, se desarrolld un grupo de modelos
basados en los resultados de la Encuesta de Viajes Personales de 1998. Estos son los
modelos convencionales de cuatro pasos: Modelo de Generacidn/Atraccién (incluyendo
el Modelo de Produccién de Viaje), Modelo de Distribucién, Modelo de Divisién Modal
y Modelo de Asignacién de Tréafico.

Desarrolle de Escenarios Urbanos Alternativos

‘A medida que el tamafio de la ciudad se compacte, la eficiencia de las actividades

urbanas se clevarfa; micntras que los costos de renovacién urbana y vulnerabilidad
contra terremotos serin notorios. Por otra parte, si fa urbanizacién se extiende sin
control; el costo para desarrollar la infraestructura urbana serd enorme, mientras que el
drea. actual construida quedarfa sin tocarse. En este Estudio se compararon los tres (3)
escenarios con diferentes 4reas urbanas y densidad de poblacion en términos de la
funcién de la red vial usando los modelos desarrollados para este propdsito:

Escenario I Desarrollo Mono-Polar de Alta Densidad que asume una ciudad compacta
con los CND (centro de negocios) actuales y una alta escala de renovacién
urbana en el area construida.

Escenario 11 Desarrollo Extendldo de Baja: Densidad que es la extensién actual de la-
urbamzacmn con distribu¢ién func:onal esparc1da

Escena’rio nr D_e_sarroll_o -de_Corredor _Controlado que asume una urbanizacién
planiﬁc'ada con 'eje's’ ,'Urbanos"dete'rrninado's y renovacion en dreas criticas.

Basados en los rcsultados de Ea apllcacuﬁn de fos modelos de pronostlco de la demanda,

el Escenario [ es el més efectivo y eficiente en términos de funcién de la red vial. Sin

embargo, este escenario asume una densidad de poblacmn muy alta en el largo plazo y
requ1ere de re-desarrollar unas 4 ,000 ha. E! Escenario 2 muestra una funcién pobre y
requiere de una inversién de 66% en la 1nfraestructura de transporte, mas alta que el

EstenarioI.
- Considerando la’ funcion de la red. -vial, costo requerido y realidad se selecciond el
~.Escenario 3 como el més realista 'y dlrecclon deseable para ser alcanzado en el largo
“plazo.” Sin embargo, del corto plazo al mediano plazo, el concepto del Escenario 1 se

tomaé en conmderac:on debidoala excelente funcién de la red vial.

Demanda de .Traifico Futura

En los escenarios de desarrollo urbano seleccionados se proyecté la demanda futura del

trafico. El numero total de viajes se mcrementaré desde 1998 en 34% en el 2003, en

'58% en el 2008 y en119% en-el 2018. La proporcién modal del modo privado se

incrementara continuamente. El transporte publlco perdera su porcién desde 50% en
1998 a 40%, en el 2018 por 10%.._

Demanda Fu:t'ura' Trﬁﬁcﬁ (excli_nyéndofViéjes a Pie)

o o [ 1998 2003 2008 2018

.| No. de Viajes (000/dfa) | - . o _
e  Privado - 83| 1,200.7 1,485.9 2,323.7
e Publico 880.0 1,138.7 1,277.8 1,514.2
e Total 1,751.3 2,339.4 2,763.7| . 3,837.9
Porcién Modal (%) o -
e Privado : - 49,3 51.3 53.8 60.5
e Piblico 502 48.7 46.2 39.5
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Atraccén dcl Vlaje por Escenarm de Desarroﬂo, 2018
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5.1

PLAN MAESTRO

Uso del Suelo

Concepto de Desarrollo

Corto Plazo (2003)

Tomando en consideracion los desarroftos. existentes y los proyectos en proceso,
debe formarse la creacién de ejes urbanos basados en términos del uso del suelo y e!
desarrollo de la infraestructura de transporte. -

La urbanizacién debe ser limitada al 4rea urbana existente para hacer uso méxnmo de
los recursos existentes.

Mediano Plazo (2008)

Para !os gjes urbanos de Managua debe ser construlda una estructura claramente
definida,

~Similarmente a las estrateglas del corto pIazo los ' recursos ex1stentes deben ser
utilizados maximizar su extensién. Sin embargo, debe admitir la expansion de la

urbanizacién controlada, principalmente hacia el lado Este y el Oeste.

Largo Plazo (2018) -

La urbanizacion ‘se eésparcird considerablemente. Esta debe ser controlada en las
areas definidas ° y las carreteras no deben ser creadas fuera del area urbana con
-algunas -excepciones que: fueron: necesariamente propuestas para .evadir la
congestlén anticipada del tréfico de la red vial urbana. - '

‘Los ejes urbanos deben. extenderse a la nueva é4rea urbamzada creando centros
~ urbanos de actividad, :

Restriccién dei Uéo de: s'u'eio'

El uso resuienc:al de baJa densuiad debe ser restrmgldo eén' el area plamﬁcada para

la creacién de- negoclos comercio ¢ mstituclonal :COmo. e_|es urbanos Paraeste
: prop051to, una 'razén de suelo/area (RSA) relatwamente alta de-unos 150.a 200%
*debe-ser especzﬁcada Para la- aphcaclon de ésta restriccion, la base- inima de fa
" RSA’ debe ser . de 150%. ‘Entonces; el boho de RSA arriba de 200% ‘es dado &l

urbanizador depend1end0 del suelo- proveido para el uso piiblico en el 4rea lateral

. del lugar. Sin ,embargo, en- cualqmer caso la estructura del edlﬁclo dcbe ser

controlada a prueba de terremotos.

Hay dos tipos‘de dreas residenciales:' de. alta den31dad y baJa den51dad El 4rea
residencial de alta densidad penmte que:la RSA de 80- -120% sea: pemnstble para
estructura de dos plantas, La densidad de la poblacmn de esta drea es de 150 a 500
personas/ha, El 4rea residencial de baja densidad permite una RSA de 30-60% vy una

~ densidad de poblamén de 50 a 150 personas/ha Consnderando Ia" posibilidad de

terremotos, no es recomendabie una estructirra alta, mayor de tres plantas 2 menos

_que dicha estructura sea a prueba de terremotos.

El uso del suelo debe ser estrictamente controlado para prohlblr el crec1m1ento :
desordenado fuera de la urbanizacion plamﬁcada : :
De acuerdo a la propuesta- expansion del Aeropuerto Intemaclonal ‘el ‘Estudio
recomienda realizar un estudio mas a fondo para comparar los pros y los contras de
varias alternativas posnbles para ¢l desarrollo del a¢ropuerto.
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Estrategias de Desarrollo de Managua

Afio . 1928 2003 2008 2018
Poblacion 1.2M 14 M 18 M 20M

Bases del Corazdn
Urbano & EJes Urbanes

Estructura ’
Urbara _ :
Limﬁe§ _Exisientes Nueve limie del
del Area Utbana - " Area Urbana
Formacibn de Bass - Términacién de la Extension y
. Estructura Urbana : Expansion
Sistema de Suelo, Agua, [.__ - . L S . | - |
Fondo e instifucional Vtilidad Completa de los ‘Introducelsn do

Recursos Existertés " Recursos Adiclendles

~ Uso del Suelo y Poblacién, 1998, 2003, 2008, y 2018

} 1998 T T ) - - 2008 2018
Area - |° Poblackin | Densidad | . Area Poblacion | Densidad | Area Poblaién | Densidad |  Area Poblacin | Densikind
s ] (e ‘ (ps/hey | - (ba) | (psnna) |~ (ha) o L (pema) |- (ha) s {ps/ha)
1. Area Urbana - 12,358 1,116,575 90.4] 12338 L,285906] _ t64,1] - 13,536 1,493,700 361 19,447 1,902,5001 97.8
1.F Area Urbana Existents 12358 1116575 90.4  12.358] T (285900] 04T I2358) . T402.700[  bias| 12,038 1,502,700 [EE
~Cenmd . - | o oasey| - et3ses 106.5) 3,581 sszs00f  nizz]  ssm|. ong00]  nine o gsst LOILTO00F - 1179
+ Residencial/Otros X TAM| 7311 : 7,281 ’
- Comercial/Servicio 633 727 . 910 940
- Indugerint- ) 350 ’ L 360 360 360
- Periferin } 3777 203,007 533 LM 323,306 gs6l 3,77 391,000) 1035 3 193,000 103.5
« Residencial/Otros 3,177 3,768 3754 : 3132
- Comerciab/Serviclo . . ki ’ . 23 . 45
1.2 Nueva Urbanizacion - ] 3078 - 9eb00] 2t 7030 500,100 70.5
- Resideneinl 602, 78.500f - 1304] 3783 478,300 128.2
« Comerciab/Servicie -~ | - o R 3 : 3
- Industrial - ‘ ) : ‘168 350 .
- Otros - N : : Jf 2405 - 12,500 53 29% 21,800 7.3
2. Area Rural I L 1 VX R AT 7,300 23] 39,060] 80000 ZH[- 35,149 51,000 17,
Total Mensgua i 54,596 1,200,285 22.0]  54,596]  1383.600{ 25 3] 54,506 1,573,800] 28.8] 543596 1,563,500 36.0
HNotd: 1) Comercial/Bervicio #o incluye ¢l uso de suelo de tpo vecindario. . . ’
2} Lag Zonas de Trifco 98 (Ares de] Acropuerto) ¥ Ia Zona de Trafico 101 estan inchuidas en 1s Nueva Urbanizacion desputs del 2008

Uso del Suelo Planificado, 2018

1. . Y
P T YRR

LEYENDA 1% Negocios / Cormercial I Institucional (Relacién de Sueto [ Area 150-200%} ] Aeropusrte
{Z7] Residencial (Ata Densidad, 160-600 persanas | ha, Refacién de Suelo / Area 80-120%) i - Industrial
: r'} Residencial {Baja Densicad, 50-150 personas / ha, Relacidn de Suelo / Area 30-60%) Enpacio Verde
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52 Red Vial

Rlamﬁcagﬁnﬂgl.‘mcammnms

L ]

Lared vial de Managua muy pronlo se congcstlonara debido al incremento de vehiculos
que es el resultado del crecimiento econdmico-y de poblacion. Ahora bicn, el desarrollo
de nuevas vias como también el mejoramiento y mantenimiento de Ias carreteras

~ existentes vienen a ser vital para el futuro de Managua.

Sin embargo, el problema del congcshonamiento del trifico nunca ha. 31d0 resuelfo,

[ ]
mundlalmcnte con el simple hecho de construir una carretera- seguida de otra, No es
solamente un desperdicio de recursos sino una-profanacion al ambiente de la ciudad. Bl
desarrollo vial debe ejccutarsc en balance con otras inedidas de mejoramiento del
transporte pliblico, manejo de tréfico y el manejo de la demanda del transporte. En otras
palabras, el problema del trafico no puedc ser resuelto con una medida desde el punto de
vista det desarroilo de suministro por si sola, y deben SET. tomadas en cuenta las medidas
desde el punto de vista de la demanda.- ‘

e Otro factor importante al respecto 65 quc ¢l desarrollo vial siempre va segu;do de
urbanizacién doride 1a poblacién se incrementa rapldamcnte Tiende a crearse un circulo
vicioso entre la extension urbana'y ef desarrolto vial, EI desarrolio vial en Managua

~ debe ser estrictamente controlado d¢ manera bien piamﬁcada de acuerdo al plan del uso
del suelo. Sin embargo esto requiere una planeacion mejorada de capac1dad y una fuerte
“implementacionde la capacidad administrativa de la Ciudad. - :
o Los mgmentcs lmeanncntos han sido identificados para ¢l Plan Maestro de Ia rcd v1a1
- Obcdicncla"al plan del uso del suelo..
- Jerarquia funcional claramente definida.
- Segregacion del trafico ifiter-urbano.
- Construccion de red vial a prueba de desastres.
Plan Maestro de Ja Red Vial
Pmyecms Pr opucstos y Costo Estlmado _

Tipode | No.de|Clase Via Dlstancla (km) S Costo (000 USS)

Proyecto | Carriles|de Via| Lateral | Corto Mediano Largo Total Corto Mediano  Largo | Tot_ai
Nueva 2 1 4 X 0.0 206 6800 886 0 13071 34253 | 41324
Construe, 4 | 1 X 0.0 00 248 248 0 0 .31,743| 31,743

4 | 2 x 149 27 . 210] 386 20367 3750 25988 50,105 |
4| 3 X 28 196 - 408 632 5171 2446 42,534 | 70,151
6 1| x 00 .95 00 95 0 "16422 0| 16422
6 | 2 X 12 00 00 .12 2012 .0 0| 20m
Total Nueva Construccion 189 524 154.6] 2259] 27610 _-55,_689 134,518 | 217,817
Ampliacion [2,3=>4 | 2 X 20 90 176286 2021 7,542 13943 23,506
234 3 X 66 27 68 "161| 4636 1,345 5075] 11,556
236 2 X 63 63 00| 26| 8187 6057 0| 14244
4=6 | 2 o 25 52 00 C 77 73815 6950 0 10765
=6 | 2 X 139 186 - 36| 3611714569 18516 3272| 36357
Total de Ampliacion 313 - 418 -280] 101133228 . 40910 © 22290 | 96428 |
Total ' 502 942 1826] 327.0] 60838 96,599 * 156,808 | 314,245
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Flujo de Tréfico de la Red Vial Existente, 1998
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Jerarquia Funcional del Plan Maesiro de la Red Vial
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Caracteristicas del Plan Maestro de la Red Vial

| e 1998 2003 2008 | 2018
No. de Viajes (000/dia) - : .
s Privado o 8713 11,2007 1,4859| 23237
+ Pablico ' 280.0 1,138.7 1,277.8| 11,5142
+ Total : 1,751.3 2,339.4|  2,76377| 3,837.9
Porcién Modal (%) _ :
* Privado : 49.8 51.3 53.8) . 60.5
» Publico - o ' 50.2 48.7 462 395
Prom. de Distancia de Viaj.e (k) _ :
* Privado ‘ 13 92 9.2 . 9.7
« Piblico 6.2 6.4 " 6.6 7.3
.. Promedio _ _ 6.7 7.9 8.0 8.8
EPror‘rt de Velocidad de Viaje (kmfh) 262 21.2 25.0 24.6

Prom. Relacion Volumen/Capamdad : 0.59 081 | 0.71 0.76

e En est¢ Estudio se rccomlenda convcrttr la Travesia en carretera de peaje entre el

‘mediano al largo plazo Eii el mcdxano plazo, 1a carretera de peaje parece ser prematuro

4 und tasa mas alta, Considerando el costo de construcclon de unos 48 millones (US$16

‘millones en. ¢l mediano plazo y US§32 ‘millones en ¢l largo. plazo, excluyendo las

_instalacionésdel peaje) y el mgreso gstimado de US$18-19 por aiio en el 2018; puede
““ser invitado el sector privado para la ejecucion de este proyecto.

s Esta carretera tiene el fin de confinar la urbanizacion dentro del arc urbana planificada

usando sus caractetisticas de accesos controlados (mtcrscccién limitada, paso a desnivel,

“cerca, ete.). Sm embargo, esto rcquzcre una Iucr’te 1mposnc10n

_ Flujo de Trafico en la Travesla Pronostlcado cony sin Pea]e, 2018 (C$10/V iaje)

Tréﬁoo dentro!fueraj
(1000 pc_uldla) v

Wivedepeael ol S | :
_F peale)ra e — _ \ ' \‘

" 50

.'hbre de peaje
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Public Transportation

Public Transportation Corridor

Public ltansportation Corridor aims to construct busways which is one of the most

_important projects in the Master Plan. T he concept is a-step-by:step action for

promoting public transportatlon usage towards creation of a transit-based city and
introduction of guideway transit i the future.

Public Transportation Corridor is proposed on Carretera Norte (Short-Term) and
Pista Juan Pablo 11/Sabana Grande (Medium-Term) where demand . for public
transportation is large. This project will bring about a huge cconomic- benefit

- because the modal share of public transportation is forecasted to increase by 1.6%,

1.9% and 6.0% for Short, Medium and Long-Term, respectively.

Dmrsﬁi&ﬂ&mdﬂpgnaﬂng&tﬁubhchanspmmﬁe_m

In Managua, bus is not considered to be a safe transportatlon Danger comes from

“the extremely high rate of robbery in’ the bus and traffic accidents. This security -

issue needs t6 be solved urgently, and- people’s confidence must. be recovered as

-soonl as possible. This is the key issue to start the fngvement towards the public
: transportatlon—orlented city. Random inspection of runmng buses by . armed secunty

guards and stricter inspection of bus units by MTI are proposed

- Bus services should be diversified by introducing new services such as fceder bus
. premium bus:-and express bus. Introduction of collcctwc taxi, and modemlzatlon of

existing taxi are also proposed. It is most 1mportant for pubhc transportatlon system-

- to efficiently meet the diversifying demand

In order to rationalize bus operation and to solve the problems mherent to the
commencement of new services, rerouting and fare adjuetment should be done in a
timely manner. Introduction of distance- reiated fare system is recommended except
for feeder bus :

Impmy_emeuLdLRublmlmnspm:tatmnlemmals

At present there are 7 mterurban bus termmals in Managua of whlch 5 are located
in or adjacent to the markets operated publicly by COMMEMA. Although urban -
buses also use 3 of these termmals their role is mmlmal due to thc small space
allocated to them.

Construction of six (6) pubhc bus terminals is proposed in conjunctlon ‘with the
development or renovation of public markets one cach for the feeder bus service
area.

Each bus operator should pay the terminal charge to the terminal operator (p0331bly
COMMEMA) depending on the facility they use and the number of departures. The
terminal charge, howevet, should be set at a low level (particularly for urban buses), -
because the market itself will be benefited by the concentration-of bus passengers.

Proposed Projects and Estimated Cost AR
. ' - (LJS$000) -
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Project Immediate | Short- Medlum- Long- | Total
. : B - 'lerm ”Ierm Term B
Public Transportation Corridor SR
- Carretera Norte : -;- 5 749 2,273 6 336] 14,358
- Pista Juan Pablo II/Sabana Grande -~ | - 8,731 73921 16,123
_Dwermﬁeatlon/Upgradmg of  Public}- h '
Transportation Service - L R _ N
- Security Enhancement : 400| 1,600] 2,000 "4 000_ 8,000
- Rerouting, Fare Setting, New Services ol T L.
Pubhc Bus Terminals (6) -1 1,500 1,700 2 400 " 5,600
Total 4001 8,849] 14,704] 20,128 | 44,081




Corredores de Transporte Piblico Propuestos
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LEYENDA il Corto Plazo

- Mediano Plazo

Tipo de Interseccion (Fase Final)
- B8 a Nivel (abierto)
- [71 a Nivel (cerrado)

& Pase Desnivelado
.. (Cerrado) -

Desarrolio de _COrr_edor de T ranspo'fte _Pt’iblico _

- Estacién

‘Sistema de Transporte Pablico Propuesto

Corfedor de Tran;pone P\;-blbc_o '
7 Accién Bus Bus Bus Bus Taxi Taxs
Psemium | Expreso } Ordinario Ramal Colectivo
Accidi imediata
« Operacion . - - Exisfunte' Nueva - Existente
- i.{edcﬁﬂir Rutas - - 0 - - -
Redefigir Taritd - - | Distancia | - Fija - {Megocincitn
-PTC - - )] - - -
Corte Plazo -
- Operacidn . Nueva Nueva Existente | Lixistesnte Nueva Existente
- Redelinir Rutay| - - 0 0 - -
- Redefinir Tasfy Distancia | Distancia | Distancia Fija Zona Taximelro
- P’TC _ 0 0 0 - - -
Mediano Plazo
- Operacién Existente Existente | Existente § Existente “Existente | Existente
- Redetinir Rutas ‘ 0 0 0 0 - -
EE - R.cdeﬁnir Tarif Distancia D.isl.an.c_ia Distancia Fija Zona Taximetro
i ‘ -PTC _ 0 0 - - -
|- g Largo Plazo
AN .
t__ - Operscion Existente | Existente | Existente | Existonte | Existente | Existente
- Redefinic Rums| 0 o o 0 . .
- Redelinir '_Tarifa D'islancin: Distencia | Pistancia 'Fijn Zona Taximetra
-PTC 0 0 o . - -
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54

Administracion de Trafico
Mejoramiento de Intersecciones

* Las actuales 58 intersecciones sefializadas estan pre-cronometradas y no han sido
ajustadas al incremento  del - tréfico, -deben ser ‘mejoradas  inmediatamente
considerando el bajo costo y el gran beneficio. Para el 2018 deben sef sefializadas
un total de 259 intersecciones.-Aunque esto incluye 58 semaforos existentes, todos
los semaforos deben ser modernizados (por gjemplo: activados o semi-activados). 4
seceiones de carreteras que tienen una serie de seméforos en corta dlstanma estan
propuestas para tener control coordmado de las senalcs '

+ Enrelacién a la Travesia plopuesta 10 111terseccmnes deben ser a I’aso de Desmvel

Ademds, 6 intersecciones de Distribuidoras Primarias donde el voiumen de trafico
excediera su capacidad deben ser a paso:desnivelado. Esto no incluye el paso a
desnivel del busvia. Ademis de las 5 rotondas existentes, se proponen 5 nuevas en

ta Carretera Norte y Pista: ‘Sabana Grande en relamon al Corredor de Transporte
* Publico. -

' Dmmwmmﬂ

» - Para mejorar la condicién de las. cammatas se proponen 3 cruces de peatoncs con
instalacion de sefiales en las secciones criticas identificadas como una accion
inmediata: Una via para bicicletas de unos 40 kms. y;un camino peatonal de unos 5

“km son propuestos como una aceidn a largo plazo para conectar mlradores lagos,
zonas prmcnpales de cuitura recreacion y umvers:dades

e La désignécién del. Area Prioritaria para Trélnspo:‘te” Pablico es. pro'puésto para

restringir los movimientos de vehiculos privados: alrededor de los - mercados

pliblicos y el Area de Prohibicién de Parqueo sobre la Carretera es propuesta en
relacion a los Corredores de Transporte Publico. El incremento del Impuesto: de
Consumo de Combustible y de Importacion .de Carros son recomcndados para

restringir el uso y propxedad del carro, asi como el aumento de fondos para invertir -

en la mfraestructura del lransporte
D » L ! B ! ’ C N -.

e Para evitar serios dafios en el pawmento causados por camlones sobre cargados el

Estudio propone restringir las rutas de camiones por medio de la recomendacién -

(Corto Plazo) y de&gnacmn (Mediano .y Largo Plazo) de las vias de camiones
principalmente en la Travesia'y algunas Distribuidoras Prlmanas

Proyectos’ Propuesm_s y Costt_) Estlmadq L K
' : ' (US$000)

Inmediato Corfo” | Mediano | Largo " Total
. : : Plazo : | Plazo.: ‘Plazo.
Mejoramiento de Interseccidn T ‘ :
- Mejoramiento de Sefiales Existentes = _ 58 C] I Cle -58
- Sefializacién y Control (.,OOI'dlI}‘]dO : : - 9357 3,9971 0 7,380 -20 734
- Paso a Desnivel - ‘ _ _ - 6263] . 18,819 - 19,217 44,299 |
- Construceion de Rotondas : ' - 200 0 1,150 1700 - 5,050
Desarrollo de Espacio para Peatones/Bicicletas I ' R
- Cruce de Peatones . 150 = B B : 150
- Viapara BmcletayCammo Peatonal = . : - - L= 10,000 10,000
Mangjo de la Demanda de Transparte (MDT) o ' S ' _ o
- Area Prioritaria para Trarisgorte Pablico - -+ - 2005 - 14007 600 2,200
- Area de'Proh. de Parqueo sobre las Carreteras _ - oo - - -
- Incremento del Imp. de Consumo de Contbustible ’ - - . - -
- Incremento del Impuesto de Tmport. de Carros R L. S -
Designacitn de las Rutas de Camiones . : o I L
Total =~ ' 208 18 020 253661 38,897 82,491

‘Nota: El costo del Area Prioritaria de T ransporle l’ubhco ¢5 para instalar sefiales y matcas de trafico.
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Tipo de Interseccién Deseable

Jerarquia de la Travesia | Distribuidora | Colectora Colectora | Calle Local
Carretera Primaria Primaria | Secundaria '
Travesia IC IC/GS GS NA NA
Distribuidora Primaria “- SKGS/RA) | SI(RA) | Si
Colectora Primaria - -- S1 SI SI
Colectora Secundaria - - - - | AG
Calle - © e L - AG
Nota;

IC = Intercambio
SI = Seflalizacidn

" AG = A Nivel

RA =Rotonda |
NA = No Acceso

Gs = Sepérécidn a desnivel

Plan Maestro de Desarrollo y Mejoramiento de Intersecciones

. Interseccién por Tipo de Control

Semétoras Control Cogrdinado

Semdforos Control Coordinade

® Paso a Desnivel L0
® Rotendas (10}
@ Sefializados (semaf) (259)
& Alto y Ceda (15}
-Vias por Clases

PRSI Clase 1 (Travesia)
== (laga 2 (Distribuldor Primario)
Clase 3 (Colector Primario)
-~ Clase 4 (Colector Secundario}
Clasé 5 {Calle)

[3 vLimite Zona de Trafico

. Eﬁipaé para ¢l Desarrollo y Mejoramiento de Interseccion

-} Intercambio por Etapas de Desarralio

'Seméforos por Control Coordinado

Corto Plazo
.} Mediano Plazo

@ Inmediata (513
® Corto Plazo (58) -
® Mediano Plazo (58)
® Largo Plazo (15)
O Sin Mejorar/Alto Ceda (21}

Desamollo de Vias por Etapas

Corto Plazo (para 2003)
Mediano Plazo (para 2008)
Largo Plazo (para 2018)
[ Limite Zona de Trafico
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6.1

EVALUACION DE PROYECTO

Evaluacion Econdmica

E1 Plan Maestro propuesto fue evaluado en su total comparandolo con el caso de “Hacer
Nada”, aswmniendo que todos los componentes de-los proyectos son cjecutados de
acuerdo al programa de implementacién propuesto. La asignacion del tmﬁco fue hecho

_ para cada caso, afio con aflo desde 1998 hasta ¢l 2018.

El total del TIR ccondmico se caleuld de 97%. Esta’ tasa cmamdlnaud puede ser
atribuido al imaginario “Caso de Hacer Nada™ y a la naturaleza del: TIR el cua] no asume
continuo incremento de beneficio y niveles de costos.

No obstante la relacién beneficio/costo (RBC) y el valor ptcscntn, nelo (VPN) son
también muy altos en 8.3 y US$975 millones, respectivamente. Ha sido probado que El
Plan Maestro es econdmico y altamente factible.

* Primero, todos los paquetes de proycctos p;opucstos fueron evaluados e su totdlldad dc
© inanera similar al Plan Maestro. Sin embalgo el costo incluyd solamente a aquelos
. _'proyectos de desarrollos de vias, Por las- misimas razones que en ¢l Plan Maestro, el TIR

econémico caleulado es extremadamente alto, de casi- un 100%. El RBC Yy el VPN
caleulado son de 10.8 y US$910 m:liones rcspectlvamentc _

También se hizo analisis econdmico en el paquete de’ proyectos. EI TIR :esultantc oscﬂ'n
entre 19% y 80%, por ejemplo: todos los* proyectos han’ sido probados que- son
econdmicamente factibleés. £l TIR mas alto s¢ cspera de:la Pista Alterna a Masaya.

Generalmente, el TIR es- rclatnvamente alto’ én los~ proyectos hdcia el Sudeste de
Managua'y relativamente bajo en el 4red central Ademas la Travesfa tiene el VPN més
alto.

Cuando no s¢ ﬂphco peaje para la ‘Fravesia, el TIR. fuc de 58%. No obstante si el peaje
s incrementa, baja poco a poco 'y alcanza el 23% a una tasa de US$1.0 y 12% a una tasa
de US$2.0, debido al efecto de los peajes en distorcionar Ia distribucion del trafico.
Aunque la’ viabilidad econémica’ ‘haya sido probada en tasas moderadas de peaje, se
necesita investigacion cuidadosa para determinar e} peaje antes de la gjecucidn debido a
que la viabilidad financiera siempre es obtenida del sacrificio de la wnvmnenc:a
econodmica.

~Son propuestos dos proyectos uno-en la Carretera Norte ¥y cl otro'en la Pista .T uan Pabio. '
II/Sabana - Grande.- Lsos - proyectos “fueron evaluados m_dmdualmcnte prnnero
individualmente y despucs global. - - :

El retorno econdniico de éstos. proyt.ctos es enornie. El T]R es e‘(tremadamente allo.

‘principalmente por el cambio de modal” esperado de pnvado a ptblico. Se’ nota que estos

dos proyectos tendran un efecto combinado influenciado favorablemente entre eflos. -
LI TIER del proyecto de la Carretera Norte, ¢l cual es propuesto’ para Coito Plazo
decrece de 86% a 52% si se toma en conmdezdcaon la ampliacion de la canetcm

_ Evaluacnon Econémica de} Corredor de Trans'pm-te Pl‘lbliéo |

Carrctera Nerte - | - - Pista J.Pablo II/ - Ambos |
: ' . . Sabana Grande. | .
Valor Presente Neto (US$ millones) 53.4 - 40.0 1186
Relacion Beneficio/Costo : 13.1 - 135 16.6
Tasa Intcrna de Retorno (94) 86.2 66.1 88.9
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Tendencia del Total de Costo de Viaje y Beneficio Econémico

16800.0

| I+ (] Hacer Nada
. Plan Maestro
Beneficie

" 1400.0F
"
1200f 1 ]
10000 |

800.0F

B00D.0}

400.0f

Costo Viaje (COV + CTV USS milllon)

200.0F

0.0

Evaluacién Econémica de los Paquetes de Proyectos Viales

No Paquete dé Proyectos . Costo Costo Beneficioen | Indicadores de Evaluacion
' Financicre Econdmico - el 2018 Valor TIR Rel.
(US$ millone | (US$ millone | (US$ millone | prasante % | Benefici
. 5) 5) s). Neto o/Costo
1 Carretera Norte 20.6 17.1 28.5 33.51 344 4.4
2 Travesia 482 40.6 929 76.0] 576 7.0
3 Pista Juan Pablo 11 - 11.4 .97 7.5 7.2 303 29
4 Carretera Sur 9.9 24 204 132 558 6.4
1.5 Pista Portezuelo - 1] 9.4 © 194 293 379 5.9
6 Pista Rural de Clrcun\'alauén 136 11.6 19.5 450| 3524 6.6
7 Pista Sabana Grinde 14.3 12.1 211 388 709 8.6
8 Ave. Rubén Dario-Carretera a Masaya 113 9.4 419 336 603 10.4
9 | Cdrretera Nueva a Leon : 8.3 6.7 12.0 13| 428 5.0
10 | Carretera Viejaa Leén 4.6 3.8 21 0.1 38.7 1.3
11 | Pista Aterna a Masaya . - . ‘10.8 9.0 211 30 798 3.5
4121 | Paquete de Vias Centrales (Corto Plazo) _ 12.7 115 5.9 6.1 19.7 1.9
13 | Paguete de Vias Centrales (Med. Plazo) 12.8 116 36 2.9 19.1 1.6
| 14 | Paqueté de Vias Centrales (Largo Plazo) 0.0 8.7 6.6 39| 422 34
15 | Paquete de Vias al Occid. (Med. Plazo) 15.3 12.8 248 1256 462 - 5.7
16 .| Paquete de Vias a} Occid. (Largo Plazo) 10.4 8.6 N 291 473 32
17 | Paqueté de Vias al Sur (Corto Plazo) 1.6 1.3 6.0 921 60.1 13.5
18 . | Paquete de Vias al Sur (Med. Plazo) i 6.6 113 12.7F 540 6.1
19 [ Paquete de Vias al Sur (Largo Plazo) 17.4 147 36.4 1731 789 7.1
20 | Paquete de Vias al Ori¢nte (Corto Plazo) 2.4 20 4.8 S 19 480 1.7
21 | Paquicté de. Vias al Oriente (Med, Plazo) “7.0 59 -2.5 44| 289 2.8
22 | Paquete de Vias al Oriente (Largo Plazo) 52.8 443 _60.0 222] e6l7 3.9
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6.2

Evaluacion Financiera

Prayecto de Travesia (Via de Peaje)

.

Al conducir una serie de asignaciones de tréfico, tanto el volumen como el ingreso por
el pea_;e fue estimado para la Travesia cambiando la tasa del peaje, Parece ser que la via

~ de peaje es prematuro en ¢l Mediano Plazo porque fa demanda del tréfico es facilmente

manejable fuera de la Travesia a un costo relativamente bajo. Sin embargo, suponiendo

~ uni peaje de US$0.2 en ¢l 2006 (paacmhnentc activada cntre la Carretera Sur y Carretera

a Masaya) y US$1.0 en ¢l 2018 (completamente activada en'el 20 14), y un incremento

: graduai en ¢l peaje para los ailos intermedios; se encontrd © que el proyecto es

fi nancwramentc factible con-un TIR financiero de 16.5%. -

~ Sin embargo, debido al déficit del flujo de caja hacia 2014' la’ operatlvtdad del peaje
- enteramente” por. el sector privado seria diffeil. Se necesitaran algunas medidas de

Sllelle por parte del Goblemo

: Se rcallzo ci anal1515 financicro usando el resultado de las asngnacnones de trafico

suponlcndo un thonto de C$75/dla/bus Estoresulto en un TIR finanéiero de 10.6%. Sin

. embargo, si el precio se mcremcntase a CSlOO/dia/bus el proyecto se hdce altamcnte

factlble

' Sens1blhdad d(-l TIR Fmancnel o del Pr oyecto del Cor ledox de Tr ansporte Publu,o :

ala Tasa de Cobro

: (%)
Tasa Paquete | ~ Paquete 2 " Paquete1y2
(C$/dia/unidad) Carretera Norte Pista J. Pabio I/ :
' ' . Sabana Grande
50, 46 . -4.8 - 4.7
60 72 69 7.0
- 70 10.0. -89 94
75* 2113 9.9 106
80 127 109 119 -
90 15.5 129 143
100 18.3 148 163

*Tasa Recomendada

Conslderando el gran beneficio econdmico, no se rccomlcndan c.argos altos Serd

'nccesarlo el s1gmente arreglo:

1. Financiamiento del Goblemo para la inversion 1mc1ai (e! beneﬁcm econonnco s
grande).

2. Operacioén y recuperacion por institucion publtca 0 semi- pubhca recién estableclda '

3. Operacidn por una institucion para ambos paquetes, el I'yel2/(la mteracc10n de los
dos paquetes es fuertes)

Para un mdmatlvo dct anahslq ﬁnancmro de una termmal tlplca la factlblhdad f nanclcra

fue probada basado en varias suposiciones tanto en costo conmo ingreso..

‘Bl proyecto probio ser altamente factible, ﬁnancmamente con un TIR ﬁnancxero de mas

del 20%. Aungue cl costo se incremente en 30% y el ingreso bajc en30%, el proyecto es
factible para que el sector privado tome la iniciativa. '
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6.3

Evaluacion Ambiental Inicial (EAIL)

e Se seleccionaron los tépicos ambientales a ser evaluados por la EAT para analizar y
resumir los temas ambientales en consideracidon al propdsito de la EAI y las

caracteristicas de Managua.

Elementos Ambientales

1, Ambienté Social

2. Ambiente Natural

3. Contaminacién

1.4 Division de Comunidades

1.1 Reubica(:lon de A%entamxentos
1.2 Actividades Econoniicas
1.3 Facilidades Piblicas y Transp.

L5 Prop1edad Cultural ¢ Histérica

1.6 Deréchos de Agua, Dérechos en
Comin' (Propiedad de la tierra)

1.7 Condiciones de Satud Piblica

1.8 Basura

1.9 Desastrcs (ﬂesgos)

2.1 Topografia y Geologia

2.2 Erosion del Suelo

2.3 Aguas Subterrineas .
2.4 Situacion Hidrologica
2.5 Zona Costera

2.6 Flora
~ Protegidas y Fragiles)
2.7 Meteorologia

2.8 Panorama

y Fauna '

(Areaé

3.1 Contaminacidn del Aire

3.2 Contaminaciéon del agua
(superficial, subterrdnea)

3.3 Contaminacién del Suclo

3.4 Ruido y Vibracion

3.5 ‘Hundimiento de Tierra

3.6 Olores Ofensivos

. La BAI fue roalizada -para los proyectos prmcnpales en el Plan Maestro por gjermplo:
‘desarrollo de vias (nueva construccion y amphac:on) (,orredor de Transporte Piblico y

Terminal de Transporte. Plblico.

‘e .'Basado en los resultados de Ia EAL la reubncacnon/reascntammnto es ef tema més critico
“aser estud1ado por la I:IA para los proyectos propuestos. La contaminacion del aire, el
rido y la. vibracién prev;stos para-el ‘incremento del trafico, por la ejecucidn del
proyecto, también necesita investigacion cuidadosa. En re[acmn a algunas terminales de
transporte publlco propuestas en las 4 Aareas de los mercados existentes, debe ser estudiado

el posible impacto econdmico.

;.Resu_men de los Resultados de la _EAI

Noscawumpmo

Se desconoce exiension del impacio (Se requiere inds esmd:o)

B et e

Mercado Virgen ve Candeloria

: . - " Red Yial Piopoesta - - Correder ded Terminales ddd
- : Tramzparie Piblics Trawsporte Piblice .
i g&mde!mr Secciomes Nuevns o PlaEe o ‘Ubicacieon .

. wu 003 | 1008 | 1018 | Corlg | Medlens Large 1 b ) 4 5 []

Rebicacibn Asctmmronto - B B c A[A |l AL C c CTAlB T A|LAlCc[TC
ActividdaaEsondmiess - | D[ D.] D 7 C | C |.€C f .C c {clelBlB[Cclc]lc
Facilidades/Servicios Publicos y [ D | D D C cC|1.C C C C C C C C D D

[ Divisi ; de } )

3 c.,.."?’?...‘f‘..s':.""“". cEtb o b el el el R o b jc|c]c|c|eTT
Propwdsd Culiml _ D.| D D clciclirp D PN EEEEEEEEN
Derochos de Agua y/o Derechos |- D | D D D| DD} D D R EREIERERRE]
Cwﬁciéutsuidl'-'-bliu D | D b-[o|[bo|p{ D b D |clciclclclc
Barra Dlol o 10| DD [¢ C clclclclceclele
Dmmulea:mm) bl ¢ c €l cltc| <t -l oo |plpi{ Dl DonloD

| Topografie y Goologia D | Cj D c|C|C|] C{-C. C lp|lRP|DID]ID]|D

E Ercwiin ol Sucke € ¢ c lclp|lcl o 3} b ol D[D|DiDp|D

|8 [Anems Subcarriness € 1-c ¢ cl c|¢ D b oD ol || D]DIlD
Hidologis D | D Do P b D D D plolploipiD

§ [ZomConrm bl Do D oD o[ 0 b | DI[DID[D|[D}|D]|D

¥ Flmy?mmhuendn ¢ |.C C clclcec]c. C cC [clcleclcticlc

| & [Macoroiosis D | D DDl p [ D D D I'p |[plo D | DlbjD

- | Paoorema S D:{- D D p |l pl oD c-LcIpioplplDb DD
Tonvamaracion del Aue B | B | B B8 | B | B B ) BBl BB |BIB

5§ Comimiracion 4e] Agia D | DL D |PlD[D]|D (i) b ool Do ol lD

.8 | Contemineciin del Sucko D I'D D:| D |.D DD [} D D Pp.|D o] D

§ Ruido y. Vibracin B |B B | B|B]|B B B | B || BB |B|B|B

& [Fondimiests &2l i D | D.l D plplp| o | b cto o[ plo| b | D
Gloyesy Ofensivos P | D | P DDl D D | B p [l ol p][Dp

CAL 8 csp-cﬂ impacto severn, Mercaddo Ortental
g: Se cspera slgin impacto, Mercado Son Juchs
D:

Frila Flor
Sabanagronde
Cindad Xotélite Asososca (Edo, Contseres)

. Sm embargo debe notarse que los proyectos propuestos podnan tener un gran efecto
positivo sobre el ambiente én su totalidad debido a mitigacion del congesticnamiento
de trafico, cambio modal del privado al pubhco el rectlﬁcado mowmlento del trafico.
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7. HACIA LA IMPLEMENTACION
7.1 Requisitos de Inversién
» FEl costo total de Plan Maestro se calcula en US$4'81 ‘miflones. La asignacién es de
US$95 miliones en el Corto Plazo, US$145 millones en el Mediano Plazo y US$24]
millones en el Largo Plazo. El promedio anual requerido para la inversion es més alto en

¢l Mediano Plazo.

_Re_sum'en de Programa de Inversién de todos los I'-‘m):(_éc_:tos enel 'P_lan MaeStro

-

O Desarollo dé Vias

35,000 - : ; e () Transporte Pablico |
' - A - _ ® Admon de Trafico

. Costo (000 USS$)

- o = I SR U, S+ TR S LS
$ 8 8§ 8B 3 8 8B 8 8585 5 &8 &8 8 &38 &
- ™ o~ o~ o~ (2] o ™ ™~ o~ o ™ o~ ™~ ™~

+ Sin embargo hay algunos proyectos ﬁnanc:leramente v1ables para ser fi nanc1ados por el

“ingreso de los proyectos como laTravesia (via de peaje), el Corredor.de Transporte

" Piblico y las Terminales de -Buses Publicos (acoplados con ¢l Area Prioritaria de
_Transporte Piblico). Si el costo de estos proyectos s ‘excluido, la inversion: tota! de

US$481 millones puede ser reducido a US$395 mlllones enun. 18% - '

Requ1s1tos de Invers_lon p_ara_el_l’lan Maestro R
' ‘ L (US$ millones).

. _ Corto Plazo | Mediano Plazo | Largo Plazo | Total
Proyectos Viales - 677 1054, 181.6 - 354.8
Proyectos Auto—Tmanmables* Cooosb 164 . 3170 L 482
Sub-Total -~ =~ . - 67.7 89.0 | 1499 . | 3066
Proyectos de Transp. ?ubhco 92 . | 147 - 2001004401
Proyectos Auto-Financiables* - |~~~ 7.2 - 127 . 161|361
Sub-Total . : 20 | 20 - 40 80
Proyectos de Admén, delTraﬁco . 182 254 389 | . 825
Proyectos Auto- Fmanc:ables* 02l Al 06 22
Sub-Total - g 1 18.0 S 240 ] -383--] 803
Todos los Proyectos = - 952 1455 - 2406 - | 4814
Proyectos Auto-Financiables* | - . 7.4} L3057 485 .. 864
| Total : 878 . 115.0 : 192.2 - 3949 |

Nota * Proyectos de Generacmn de Ingresos :
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Resumen de Programa de Inversion para Pagietes de Proyectos Viales y Periodo Planificado

Resumen de Programa de Inversion para Paquete de Proyectos de Trans. Pdblico y Period

(US$000)
. Paquete Corto Plazo | Mediano Plazo | Largo Flazo Talal

1 jCarretera Note 15,450 - 5,158 20,608

2" |Travesia ) - 16,421 31,743 48,164
3 |Pista Juan Pablo I 11,440 - 11,440
4 |Carretera Sur, : . 6,169 3,762 9931

5 |Pista Porteaiclo 6,692 4,456 - 11,148

- 6 |Pista Rural de Circunvalacién 11,667 - 1,940 13,607
.7 |Pista.Sabana Grande 5,079 3,379 5,863 14,321
2 |Ave Rubcu Dario-Carretera a Masaya 2, 867 6,078 2,400 11,345
"9 [Carrétera Nueva aLeén 2,412 5,845 - 8,257
10 |Camretera Vieja a Ledn - - 4,575 4,575
11 " |Pista Alterna a Masaya - - 10,772 10,772
12 |Paquete de Vias Centrales (Corto Plazo) 12,733 - - 12,733
13 (Pagquete de Vias Centrales (Mediano Plazo) - 12,778 - 12,778
14 |Paquete d¢ Vias Centrales (Largo Plazo) - - 10,026 10,026
15 .|Paquete de Vias Oceidentales (Med. Plazo): - 15,339 - 15,339
16 {Paquete de Vias Occidentales (Latgo Plazo) - - 10,386 10,386
17 [Paquete de Vias al Str (Coito Plazo) 1,551 - - 1,551
12 {Paquete de Vias al Sur (Med Plazo) - 7,731 - 7,731
19 iPaquete de Vias al Sur (Largo Plazo) - - - 17,437 17,437
20 1Paquete dé Vias al Oriente (Costo Plazo) 2,387 - - 2,387
21. ‘{Paquete dé Vias al Oriente (Med. Plazo) - 6,960 - 6,960
22 {Paquete de Vias al Oriente (Laxgo Plazo) - - 52,752 52,752
23 |Mantenimicnto Vial _ 6,906 8833 24,804 40,542
1 Total 67,744 105,429 181,618 354,790

o Planificado

. . ) . (US2000)
Paqucte Inmediaio | Corto | Mediano {* Largo Total
: . g % " | ‘Plazo | Plazo . | Plazo
1.] Corredor de Transporte Publico: Carrctera Norte -1 5,749 2,273 6,336 14,358
2| Corredor de Transporie Priblico: I. Pablo/ 8. Grande - -1 . 8731 7,392 16,123
3.| Mejoramiento de Seguridad 400 1,600 2,000 4,000 8,000
4.| Redefinicion de Rutas oo - - - -
5.} 'Ajuste de Tarifa - - - - -
6.| Introdiccion de Nuevo Sérvicio R - - -
| 7.1 ‘Terminal de Transporte Pablico: Mercado Oriental -1 1,500 - -1 1,500
8. Terminal de Transporte, Pitblico: Mercado San Judas - - 850 - 850
9,| Terminal de Transporte Publico: Mere, Virgen de Candelaria - - 850 - 850
10] Terminal de Transporte Pablico: Villa Flor - - - 8§00 800
11} Terminal de Transporte Pablico: Sabana Grande . - - - 800 800
12| - “Términal de Transporte Publico: Ciidad Sate!]le Asosmca -y - - - BOO 200
Total L. 400} 8,849] 14,704] 20,128 44,081
Resumnen de Programa (Ie Inversion para Paq uetes de Proy. de Admén. de Trifico y Perlodo Planificado
(US$000)
Paquclc Inmedmlo Corto | Mediano | -Largo | Total
: Plazo [ " Plazo Plazo

1. Mcjoramlenlo de Scﬁales Existentes - 58 - ' - - 58

2. | Sefializacion ¥ Control Caordinado (Corto Plazo) <=1 9,357 - - 9,357

3..|- Sefializacion'y Control Coordinado (Mcd:ano Plazo) - - 3,997 -1 3,997

4. ASennhzacmn {Largo Plazo) - Lo -l 7,3801 7,380

5. | Paso a Desnivel (Corto Plazo) -1 6,263 - - 6,263

6. |- Paso a Desnivel (Mediano Plazo) - -1 18,819 -| 18,819

7| 7.-:|: Paso a Destiivel (Largo Plazo) - o -] 19,217| 19,217

| 8., | Constiizceion de-Rotonda (Corto Plazo) - 2,200 - -l 2,200

9.1 Construccion de Rotonda’ {Mediano Plazo) - - 1,150 - 1,150

'1_0. Construccton dc Rotonda (Largo PIazo) - - - 1,700 1,700

‘11.| Cruce de Peatones . 150 - - - 150

12.| Carretera para Bicicletas y Cammo Peatonal T . . <] 10,000] 10,000

13.| Arca Prioritaria para Transporie Piblico - 200 1,400 6001 2,200

14.} Area de Prohibicién de Parque sobre la'Via - - - . -

15:} Incrementar ¢l Impuesio d¢ Consumo de Combustible - - - - -

16.] Incrementar el Impuesta de Import. de Vehiculos - - - - -

17.] Designacién d¢ Rutas de Camiones - - - - -

' Total 2081 18,020 25366 38897| 82491
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7.2

Fuente de Recursos

La cantidad estimada de fondos disponibles pafa el sector transporte de Managua

~ tienc un amplio rango de proyeccion debido a las siguientes razones:

I. - La ayuda de otros paises no es confiable, depende mayormente de la situacién
econdmica, social y politica de parte del receptor y de los paises donantes. -~
2. El incremento dei impuesto necesita del consenso social y enmiendas de las

leyes y regulaciones.

Aunque ¢l Impuesto al Consumo del ~Petrdleo

probablemente sea iitcrementado muy pronto, el Impuesto Mumupal al
Rodamiento y el Impuesto Nacional de Importacion | para carros requenra de una
larga discusién para ser enmendado. :

De esta manera, el presﬁpuesto serd de US$53 a 143 miilones en ei'Corto'Piézo de
US$77 a 248 millones en el Mediano Plazo yde US$239 a 750 mxl!ones en ei Largo
Plazo para invertir en el sector transportc de Managua

}’GSJble Fuente de Fondos para el TranSporte de Managua : ‘
' - (US$ m!lioncs) '

#* Asume el 25% de la Asignacion pata Managua,

Del Corto al Mediano Plazo, los requisitos de 1nvers1én para el Plan Maestro son
considerablemente més altos que el limite mas bajo del presupuesto por US$35
millones y 30 millones, respectivamente. Esto- significa que los . proyectos

' Corto Plazo Med P]am Largo Plazo” Total
Pablico {Fuente Existente) : PR o
te Inferno ' 36.6 -48.2 147.8 232.6
+  Externo (Donacmn) (29.7) - (33.0) (78.8) (141.5)
- Externo (Préstamo) S(100) | (593) | @asLsy. | (250.8)
. _ . Sub-Total 36.6~76.3 |48.2~140.5| 147.8 ~408.1 | 232.6 ~ 624.9
'Incremento de Impuesto Propuesto I PR o
-|» . Propiedad (ALMA)* .09 33 129 17.1
* Rodamiento (ALMA) 20 - {4.5) ' _-~(__1_-5.'-5) . (22.2)
‘s Consutno de Petréleo (Nicaragua)** 15.7 - 25.0 780 1187
* Importacion de Carros (N icaragua)** | (47.5) (75.0) (235 0) ~@357.35)
Sub-Total 16.6 ~66.2 283~]078 909 341. 5 1358 ~515.5
. Total - _ 1532~ 142.576.5~248.3 | 238.7~749.6 | 368.4 ~ 1,140.4
~Nota:. * Propone enmiendas oportunas de los valorcs catastralcs, no mcrcmenta la tasa del |mpue5to

propuestos’ no -pueden ser implementados a menos que una’alta suma-de’ayuda

extranjera (donacién o préstamo) y/o nuevo impuesto para mgreso sean movilizadas.
Hay una manera para aprovechar los préstamos de otros paises tomando el i mgreso a
largo plazo como’ un medio de pagarlo Sin .embargo, esto también’ es’ incierfo
debido.a los lineamientos actuales impuestos por.el FMI, el cual es’ prOhlblthO para
fas organizaciones internacionales de fondo Y fuentes bllaterales, ceder “nuevos

préstamos para el Gobierno de Nlcaragua aunque se espera que estd restr1cc1on sea
“suspendida pronto

Por lo tanto, se recomienda fuertemente quc el Goblemo de Nlcaragua asegure un

ingreso suficiente para fondo de los proyectos propuestos por medio del incremento
de la tasa de importacion para carros privados, Paralelo a esta aceion, ¢l arreglo para
aprovechiar la ayuda por donaciones de las fuentes externas, debe ser acelerada para

las necesidades de fondo mmedlatas
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8.1

CONCLUSION Y RECOMENDACIONES

Conclusion

El snstema del transporte urbano en Managua esta completamente auto- baqada Mientras
que las vias estén relativimente bien abastecidas en términos de Derecho de Via
(ROW), la red esta configurada sin jerarquia funcional explicita, y la existencia de
tramos perdidos y poco mantenimiento que aumenta la ineficiencia de la red vial. La
construceién de nuevas vias és'guiada por urbanizacién de baja densidad que ocurre

-inevitablemente bajo la fuerte presion del incremento de la poblacién y por la ausencia

de conitrol estricto del Gobierno. Bajo estas circunstancias, Managua vendra a ser una

- “éiidad auto-basada consumida en’ energia, cara y ambientalmente pobre si la via no es

desarroilada en cumpllmiento con el ptan-del uso del suelo elaborado

. ’Actualmente,: la mag‘mtud y seriedad- de los problemas de trafico no son tan notables en

Managua como se ha visto en otras grandes ciudades del mundo. Esto no es s6lo debido
a la mas pequefia escala de la economia de Managua sino que al nive! de estructiura
relativamerite alta de abastecimiento v buena conducta de los ciudadanos. No obstante,
debido. al" incremento poblacional y crécimiento econémico, el congestmnamlento de

" trafico pronto seré serio. La relacién del volumen/capacidad de Jas vias, que actualmente

es 0.6, se proyecta que alcance 1.1 sobre la capacidad para el afio 2003. Por lo tanto, es

-imperativo construir nuevas vias de manerd muy bien planificadas. Si no se toman
‘medidas, 14 eficiencia de la red vial, asi como la dlsc1plma de las personas serd nociva,
: causando dafios 1rrcparables ala somedad y la economla '

' Sm embargo el problema de la congestlon del trafico ‘en el mundo nunca ha sido

resuelto por el simple hecho de construir und carretera séguida de otra. No es solamente
una pérdida de recursos sino una profanacién al medio ambiente de la Ciudad. El
desarrollo vial debe ser ejecutado en balance con otras medidas de mejoramiento -del
transporte plblico; administracién y demanda del tréfico. En otras palabras, el problema

- det trafico no puede ser resuelto por unicas medldas de summxstro las medidas por parte

de la: demanda deben ser tomadas en cuenta.

‘El transporte 'pl'xbl'ibo es mucho m'és'éﬁciénte que fos carros privados en términos de
“costo de viaje 'y espacio. Managua debe adoptar una politica hacia la creacion de una
ciudad basada en'transporte piblico. No obstante, los actuales niveles ‘de servicios del

transportc publico deben ser mejorados en varias dreds como en el ‘aspecto de la

. seguridad, confort, acceso y diversidad. Es muy critico refrenar el cambio modal futuro

de la gente, del uso dé buses a carros privados scgun ‘aumente su ingreso. La

introduccién de . los busvias y diferentes tipos de servicios de transporte piblico,
incluyendo ¢l ramal secundario de buses,  servicio premium (ejemplo: Aire

acondicionado, todos ‘sentados, etc.), bus expreso, taxi colectivo, contribuirdn al

- mejoramiento - del sisteima de transporte- piblico 'de Managua, acoplado con otras

medidas de apoyo como la redefinicién de rutas, ajuste de la estructura de tarifas y
desarrollo de terminales de buses pﬁblicos.

" El transporte pubhco actual de la Ciudad ha sido operado completamente por el sector

prlvado el cual no es el caso de muchos otros palses El Gobierno debe tomar ventaja de

esta situacion y refrenar la intervencion excesiva en el futuro. Por consiguiente, el papel

del Gobierno.de promover una ciudad basada en transporte pablico, basicamente es
proveer de la infraestructura necesaria para la operacién eficiente y marco regulador
para fomentar las entradas, operaciones competitivas y nuevos tipos de servicios. Por tal

~ razon, los corredores de trinsito deben ser definidos claramente y concentrar las

iinversiones publicas en estas 4reas de prioridad.
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4. En el nivel actual de trafico vehicular, fa mayorfa de las congestiones y los problemas de
seguridad.en algunas sccciones criticas pucden ser resucltas o mitigadas con bajo costo
de medidas de administracién def tréfico. Por lo gencral, las medidas de administracién
de trifico producen un alto beneficio econdmico, comparado a su bajo costo. La funcion
también es importante en el futuro, para mejorar el flujo de trafico, para reducir los
accidentes de trafico y mejorar el confoxt de los usuarios. Mientras que la administracion
de trafico convencional intenta perfeccu)nar el ﬂu30 de trafico existente, el manejo de la
demanda pretende controlar la demanda por si sola ._usal_ldo_ medidas fisicas y/o de

- precios.. En el contexto de Ia situacion de Managua, el manejo de la demanda debe ser
vista desde dos angulos importantes. Uno es.el. desalcntar el uso de carro privado y
alentar el cambio al transporte puablico, y ¢l otro ¢s generar fondos adicionales para el
desam)llo de la infraestructura de transporte a través de varios cobros ¢ impuestos al
usyario. No obstante Ias medldas dlrectas de precios, comno. precm a la via, parece ser
invaduro ‘en este momenta, _]ustlﬁcando por ¢l bajo valor de tiempo . de los ciudadanos
(ejemplo la distorsion de:la distribucién del tréfico, por lo general, puede ser alta).
Presumiblemente, para el largo plazo, estas medidas deben ser examinadas en rclaclon a
clarlﬁcar determmadas vias metas. :

-5, La. cammata scgura y- comoda es el componente mas. fundamental deI snstema de

- transporte urbano Las. aceras deben ser mejoradas o construldas en con_]unto con. el

" mejoramiento de las. vias y los trabajos de construccion. Debe proveerse de caminos

_ para bicicletas y peatones para desanollar tas condiciories recreacxonales y amb:entales_

de Managua. tomando -ventaja del espacio- vial relativamente ampho espacio abierto
amphamente dsstnbuldo mcluycndo el 4rea verde y los lagos enlaCiudad. -

. 6. Parala plamﬁcac:on dcl uso’ del suelo y la red v1al debcn tomarsc en. cons;deracnon las
_ condiciones naturales severas de Managua, partlculannente 1a posibilidad de terremotos.
- Aungque es unp051ble prever los dafios, la Ciudad debe estar [ista para controlar dichos

danos por medio del establecmuento de un marco regulador fuerte sobre el uso del suelo.

7. Los proyectos propuestos en e! Plan Maestro no tendran 1mpacto negatlvo sngmﬁcatlvos

. en el ambiente, excepto en la posible reubicacion de asentamientos ubicados sobre el

derecho de via de algunas carreteras 'y en algunos Iugares de las terminales: de buses

propuestas. La contaminacién del aire, el mido y la vibracién son factores criticos que

.. necesitan ser anahzados con relacion a las vias propuestas. Sin embargo, los proyectos
propuestos en su totalidad traerén impactos posmvos en el amblente '

8. Hay una absoluta fa]ta de fondos pubhc,os para ﬁnancla: la cjecucmn de los proyectos
propuestos. Particularmente en el Corto y Mediano Plazo, los proyectos propuestos no
pueden ejecutarse a menos que sea por medio de ayuda extranjera (donacién/préstamo)
y/o que nuevos impuestos para ingreso sean suficientemente aprovechados.
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" Recomendaciones

Plan del Uso del Suclo

Autorizar y legalizar el plan del uso del suclo propuesto (con restriceiones de densidad)
despucs .de discusiones y eniiendas con agencias relevantes, si las hay (Accion
Inmediata).

Realizar un estudio mas a fondo para COIl'lp’ll‘Ell‘ las alfcrnativas en relacion a la propuesta
expansion de Aeropuerto Internacional de Managua, acompaiiado con la planificacion
del uso-de suelo.

Ejecutar. los proyectos viales propuestos de acuerdo-al programa de implementacion.

~ Todos los proyectos propucstos son econdmicamente factibles.

Poner la” debida atencion en- el disefio de los proyectos viales propuestos para evitar
conﬂictos con los Corredores de Transporte Pablico. Iamblcn debe tomarse en cuenta el

' Mcjoralmento de aceras y drcuajcs

Tnvifar al sector privado para construir la Travesna propuesta .como und carretera de
peaje (Mediano Plazo). Tste proyecto ha sido-probado, ser financieramente viable.
Antes de las negociaciones con el seetor privado, el Gobierno debe establecer las reglas
y regulaciones para Ia ¢jecucion financiada de proyectos de infraestructura. . -

Dirigir sistematicamente, rutina y mantenimiento vial periédico. .

Constrmr los Com,dorss dc T ransporte Publu,o uno en la quretera Norte (Corto Plazo)
Ly otro en la Plsta Juan Pabio [I/Pista Sabana Grande (Mediano Plaao) Aungque estos
. proyectos son ccondmica y financieramente ‘factibles, debe realizarse un estudio de

factibilidad ‘completo para dichos proyectos (Accién Inmcdldta) El Gobierno deberia

tener una fuerte iniciativa en este proyécto, considerando el gran’ ‘beneficio econdomico.
hmplear unos 400 guardds de scgurldad para que al azar inspecciones los buses en

“movimiento para’ prcvemr fos erimenes en ‘los vehictilos. Este ‘es un tema urgente para
poder tecobrarla “conifianiza de 1as ‘pérsonas hacia la meta de la politica de- ciudad

orientada al transportc plblico (Accion Inmediata). Para reducir el niunero de accidentes

'_';__de transito ‘el MT! debe rcfmzar 8u capamdad para . mspccciouar lag unidades y
‘ "operamén de'los buses.

Diversificar los servicios de transporte pliblico por medio de 1a iitroduceion de ramales
secundarios ‘dc  buses  (Aceion Immdlata), servicio  premium (ejemplo:  aire

~acondicionado, todos seutados, etc.), bus expreso y laxis colectivos (Corto Plazo). Para

el ramal, debe -determinarse el 4rea de servicio conmdcrando la ubicacion de los ejes
urbanos y los Corredores de Transporte Piblico. _
Realizar la redefinicion de las rutas y enmendar la estructura de tarifa de manera

' oportuna para racionalizar la opcrac:on del bus y resolver los problemas inherenies para
¢l comienzo de los nuévos servicios. La tarifa dé bus debe ser enmendada de la tasa de

precio:actual al sistema de relacion-distancid (Acclon Inmediata).
Construir terminales de buses publlcos en conjunto con ¢l desarrollo o renovacion de los
mercados publicos en el Mercado Oriental (Corto Plazo), Mercado San Judas, Mercado

‘Virgen de Candelaria (Mediano Plazo), Villa Flor, Sabana Grande y Ciudad Satélite
" Asososca (Largo Plazo). Estos proyectos parecen ser {inancieramente viables, con un

cargo de. terminal relativamente bajo y podria, deseablemente, ser operado por

-COMMEMA.

] . e »
., .

Mejorar las sefiales de trafico existentes por medio del ajuste de fas fases junto con
mejoramientos geométricos menores (Accion Inmediata).
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+ Ejecutar los proyectos de mejoramiento de intérsecciones de acuerdo al programa de
implementacién. Esto incluye 259 instalaciones de seméforos con control de trafico
coordinado en 4 secciones, 16 pasos a desnivel y 5 rotondas.

s Desarrollar cruces peatonales con instalacion de sefiales para mejorar la sc&,urldad en 3
secciones criticas {Accion Inmediata),

e Desarrollar una via para bicicletas de unos 40 kms. y un camino peatonal de unos 5 km.

‘para conectarse a  la linea costera ‘del Lago de Managua mlradorcs zona
culturalirecreacional y universidades (Largo Plazo). ' '

. Dc51gnar el Area Prioritaria para Transporie Pablico alrededor dc'los:mercadoe para
" mejorar la situacion del trafico por médio de la restriccion de carros privados. Esto de

hacerse en conjunto con el desarrollo de las terminales de buses publicos.

e Designar el Area Prohibida de Parqueo sobre la Via en relacion con los Corredores de
Transporte Piblico propuestos por medio de ia estricta aplicacion del control de parqueo
(Corto y Mediano Plazo). .

e Incrementar la tasa- del Impuesto de Consumo de Petréleo (Accmn }nmediata) y del
- Impuesto de Importaclon de. carros (Corto Plazo) para desalentar el uso de carros y de_
~ propiedad. _

¢ Restringir las rutas de cannones recomendando (Corto P{azo) y des:gnando (Largo
Plazo) las vias de los camiones para evad:r dafios serios en el pavxmcnto ocasmnado por
los camiones con sobre carga

. Estabiecer una orgaruzacmn para construxr y opcrar los Corredorcs dc Transportc
Pablico propuestos bajo estricta iniciativa del Gobiemo (Corto Plazo)
* lnvestigar la posibilidad de que COMMEMA construya y opere las tenmnales de buses
. plblicos y las Areas de Pnondad para ¢l Transporte Pubhco propuestas (Corto Plaro)
o Tomar medidas admm:stratwas para re-evaluar, oportunamente el valor catastral de las
propiedades y captar el bCﬂeﬁCIO md1rccto de los propictanos por medlo dcl dcsarrollo
~vial (Accion Inmediata). -
: Duphcar el Impucsto de Rodarmento de los carros pnvados (Coxto Plazo ‘ .
Empezar negociaciones con el Gobiemo nacional referente a la as:gnacmn del Fondo de
' Mantenimiento Vial para Managua, colectado del Impuesto de Consumo. de Petroleo
o (Acclon Inmediata), G
» Negociar con el Gobierno nacional referentc al propucsto mcremento del lmpuesto dc :
Importacion para carros y su asignacion a. Managua (Acc:on Inmedlata) Esto es
importante para financiar los proyectos propuestos en este Plan Maestro.
o Acelerar los acuerdos para aprovechar la ayuda de orgamzacmnes “de fondo
mtcmacional y fuentes bllaIcralcs {Accion Inmedlata) :

E Adi 1

. Reahzar evaluacnon dc xmpacto amblental (E[A) pa:a los proyectos vnaics 1dent1ﬁcados |
los cuales necesitan reubicar los asentamientos.

* Realizar estudios de factibilidad en los proyectés pnncnpales p:opuestos o paquetes de
proyectos :
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