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Resumen del Proyecto

Pais: Nicaragua

Nombre del Estudio: El Proyecto para el Estudio del Plan Nacional de Transporte en la Republica
de Nicaragua

Periodo del Estudio: Diciembre de 2012 a Junio de 2014

Organismo Ejecutivo: Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI)

Organismo de Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI)

Implementacion:

Area del Estudio: El estudio abarcd todo el pais. Los modos de transporte meta fueron el
terrestre, maritimo y aéreo.

Objetivo del Estudio:

El estudio tiene como objetivo la formulacion del Plan Nacional de Transporte, con una duracion meta
de 20 afios (2033) que incluye una estrategia a largo plazo para el sistema multimodal de transporte,
un plan de inversién a corto plazo, y la ejecucidn de transferencia tecnoldgica para mejorar las
capacidades de la contraparte durante la implementacion del estudio.

Alcance del Estudio:
El estudio consiste de las siguientes actividades:

¢ Revision y andlisis de la situacion y problematica actual del sector transporte

e Revision y analisis de la situacion y problematica actual de los proyectos de Asociacién
Publico Privada (APP) en el sector transporte.

e Proyeccion de los proyectos viales APP propuestos y seleccion de prioridades APP en los
proyectos viales.

e Preparacion de la hoja de ruta para la implementacion de los proyectos APP, delimitacion de
responsabilidades y papel de los organismos pertinentes.

¢ Valoracion de necesidades de apoyo técnico y recomendaciones.

Antecedentes

Nicaragua es el pais mas grande de Centroamérica, con costas sobre el Océano Atlantico y Pacifico,
comparte frontera con Honduras al Norte y Costa Rica al Sur. Una de las caracteristicas peculiares de
desarrollo del pais es el desarrollo desequilibrado de las regiones costeras con el litoral Pacifico. Como
por ejemplo, en términos de infraestructura de transporte, la costa del Pacifico esta bien suministrada
de transporte de carretera, mientras que la costa atlantica sigue careciendo de corredores de transporte
adecuados para conectar sus puertos con el Pacifico.

La red vial de Nicaragua tiene una longitud mayor a 23.647 km de los cuales s6lo el 13.2% esta
pavimentado. Durante la temporada de Iluvia s6lo el 68% del total de la red vial es transitable dejando
algunas comunidades aisladas durante este periodo. Este detalle de la red tiene también enormes
implicaciones econdémicas que impide un mayor desarrollo del pais. Las carreteras es el principal
transportador tanto para el transito de carga como de pasajeros que representa el 68% y 98%
respectivamente.

El reto de las infraestructuras del pais no se limita solo al transporte terrestre. EI Puerto de Corinto que
se encuentra en el litoral Pacifico y principal terminal internacional de contenedores del pais también
enfrenta un reto similar por la falta de instalaciones adecuadas para apoyar las operaciones portuarias.
Sumado a los problemas que enfrenta el transporte maritimo por la falta de un puerto internacional en
la costa Caribe.
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En cuanto al Sector Aéreo, el pais cuenta con 19 aeropuertos y con un solo aeropuerto internacional
ubicado en Managua. Este aeropuerto internacional Augusto César Sandino, ha experimentado un
rapido incremento del nimero de pasajeros, a razén de 8.2% por afio desde el 2005.

Situacion y Probleméatica Actual del Sector Transporte
Corredores de Transporte de Carga Regional e Internacional

El volumen de carga internacional se estima gue aumentard a una tasa promedio anual del 5.3%
durante los préximos 20 afios o para el 2033, el volumen de carga internacional seré de 2.8 mayor que
el volumen actual. Sin una mejora en las instalaciones y los sistemas aduaneros en los puestos
fronterizos, seria dificil manejar la creciente carga y causaria un mayor cuello de botella para el
sistema logistico. Los principales problemas del servicio logistico de Nicaragua se resumen a
continuacion.

e La poca capacidad de los puertos no sélo reduce la competitividad de las exportaciones, sino
gue también aumenta los precios de importacion.

o La alta dependencia de los puertos de los paises vecinos aumenta la distancia de transporte,
por lo tanto aumenta el costo del transporte terrestre.

e El volumen comercial interregional manejado en las instalaciones de los puestos fronterizos es
de 3.2 millones de toneladas en 2013, lo que equivale al 37% de todo el comercio.

e Los resultados de la encuesta implementada por el Equipo de Estudio de JICA manifiesta que
el tiempo promedio de espera es de 12 horas en la frontera de El Guasaule y 24 horas en la
frontera de Pefias Blancas.

o El volumen anual de transporte de carga nacional se estima en 13 millones de toneladas, y se
prevé que aumente 2.8 veces en el 2020 con respecto al volumen actual. Debido a que el
consumo interno se concentra en Managua, el flujo de carga sin problemas en la ciudad debe
ser promovido.

Transporte de Carretera e Infraestructura

Las carreteras en el pais se clasifican en base a (i) Responsabilidades administrativas, (ii) Funciones
(iii) Tipos de disefio / construccion. La longitud total de la red vial de Nicaragua es de 23.647 km. El
total de las carreteras troncales y las colectoras es de 6.018 km (25.4%), y los 17.630 km restante
(74,6%) son Caminos Vecinales. En cuanto a la provision de carreteras, se encuentran los tramos que
faltan conexidn sobre todo en el corredor Este-Oeste, lo que esta provocando el aislamiento de algunos
municipios. Asimismo, 14 puentes temporales que se encuentran a lo largo de las carreteras troncales
secundarias y colectoras secundarias ponen a riesgo la confiabilidad de la red.

Las malas condiciones del pavimento (sélo el 13,3% de los 23.647 km de carretera esta pavimentada),
la vulnerabilidad ante las inundaciones debido al sistema de drenaje precario y la base vial fragil, y la
falta de mantenimiento por el presupuesto limitado son algunos de los principales desafios que
enfrentan los administradores de la carretera en el pais.

Transporte de Pasajeros

La red de autobuses publicos conecta las cabeceras departamentales y los municipios a través de las
carreteras troncales y colectoras que cubren toda la nacién. En términos de pasajeros de autobuses, el
29% de los 485.000 pasajeros diarios se concentran en Managua. Se estima que para el afio 2033
aumentara en un 20% resultando 585.000 pasajeros diarios. El estudio realizado por el Equipo de
Estudio de JICA revela que la mayoria de las terminales de autobuses estan en malas condiciones, a
excepcion de unas pocas en Managua y Granada. Algunos de los graves problemas y las cuestiones
que enfrenta el transporte de pasajeros se pueden resumir de la siguiente manera:

e La ampliacion del servicio de autobus publico se ve obstaculizada por el sistema legal que no
responde a la situacidén actual.
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e Mal estado de algunos tramos de carretera donde el bus esta circulando provoca un alza en los
costos de operacion y a la vez incide en el mal servicio.

e Un buen numero de buses viejos con pobre historial de inspeccidn debido al nimero insuficiente
de talleres de inspeccion.

Transporte Acuatico (incluyendo puertos y canales intercostales)

Los puertos bajo la jurisdiccion de EPN (Autoridad Portuaria Nacional) se consideran como puertos
importantes en Nicaragua. Otros puertos son administrados por el gobierno local o por el sector
privado. Hay 6 puertos internacionales de los cuales 3 estan situados a lo largo de la costa del Pacifico
(Puerto Corinto, Puerto Sandino, Puerto San Juan del Sur) y los 3 restantes se encuentran a lo largo de
la Costa Atlantica (Puerto Cabezas, Puerto El Bluff, Puerto Arlen Siu o EI Rama). De éstos, solo
Puerto Corinto es el puerto internacional capaz de manejar todos los tipos de cargas, por lo tanto, es el
Unico puerto internacional "real”. Sin embargo, este puerto estd experimentando diversos problemas
que tendrian mayor repercusion en el comercio internacional del pais. En estos se incluyen la falta de
espacio inmediatamente detras del puerto para una futura expansion, falta de capacidad para satisfacer
la futura demanda de carga, la escasez de instalaciones de manipulacién de la carga, las frecuentes
escalas de los cruceros internacionales que socavan la capacidad del puerto de manejar las cargas.

Del mismo modo, rios, canales y vias fluviales son medios importantes para la movilidad de personas
y mercancias en particular los de la zona del Caribe, donde el transporte terrestre no esta desarrollado.
Sin embargo, la falta de una delimitacion clara con respecto a la gestion del transporte acuatico entre
el MTI, RAAN, RAAS y otros municipios entorpecen el desarrollo del sector. La formulacién del
presupuesto para los servicios de transporte acuéatico e instalaciones no se ejecutan correctamente a
nivel nacional, y no existen subsidios a los proveedores de servicios, tampoco. En esas circunstancias,
el desarrollo, el mantenimiento y la gestion de la infraestructura todavia dependen de los fondos de la
ayuda internacional.

Transporte Aéreo

Existen 16 aeropuertos en Nicaragua, que son clasificados en aeropuertos internacionales, aeropuertos
regionales, aeropuertos domésticos, aeropuertos privados y otros tipos de aeropuertos. Entre ellos, el
Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino es el Gnico aeropuerto internacional. Ocho aeropuertos
manejan vuelos regulares nacionales y ellos son: Aeropuertos de Puerto Cabezas (Bilwi), Bluefields,
Corn Island, Bonanza, San Carlos, Siuna, Waspam y San Juan de Nicaragua.

El crecimiento de pasajeros internacionales es prometedor y espera que alcance 1,3 millones en 2015y
4,1 millones en 2033 respectivamente. Ante esta prevision, el aeropuerto internacional actual
presentara problemas en su manejo. Afadido a este problema, la capacidad de la terminal de pasajeros
de vuelos nacionales en el aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino es baja y no cumple ni
siquiera con la demanda actual. En el lado del Caribe, los aeropuertos de Bilwi y Bluefields se
encuentran ubicados cerca de puertos maritimos. Es muy importante su mejoramiento como parte del
sistema de transporte multimodal. El desarrollo integrado de estos facilitaria la exportacion de manera
eficiente de los productos del mar de alto valor a los mercados internacionales, como el EE.UU.

Vision de Desarrollo a Largo Plazo

Se establecié la vision de desarrollo a largo plazo para que sirva como la piedra angular en la
elaboracion de vision, politica y estrategia del Plan Nacional de Transporte. Al establecer la vision, se
han tomado en consideracién los puntos siguientes: (i) el analisis de politica del PNDH, (ii) el analisis
de la situacion socio-econdmica del pais y la estrategia de desarrollo del sector existente y (iii) el
analisis de la estructura territorial inter e intra-regional. La transformacion del esquema territorial del
pais desde el presente con miras a 2033 se ilustra en dos figuras siguientes.

La declaracion de visién hacia 2033 es:

“Contribuir al logro del Plan Nacional de Desarrollo Humano de Nicaragua a través de la vision de
desarrollo regional y territorial para lograr la reduccion de la pobreza y la disparidad regional, al
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tiempo que se protege los derechos humanos basicos, utilizando los recursos existentes racionalmente
para la creacion de una mejor nacién, reducir los costos de transporte en base a mejores estrategias,
y garantizar las actividades socioecondmicas equilibradas, las autoridades y las identidades de todas
las regiones asi como la seguridad de las personas.”

Estrategia de Desarrollo del Sector Transporte
La vision de desarrollo para el sector transporte de Nicaragua hacia 2033 es:

“Un Transporte Creciente y Ecologico para NICARAGUA. Proporcionar una red de transporte activa,
fiable, estable y totalmente integrada asi como su nivel de servicio, que ayude al crecimiento
econdmico sostenible; contribuya a la reduccion de la pobreza y la disparidad regional y que a la vez
mejore la accesibilidad, la movilidad y la seguridad garantizando la sostenibilidad del medio
ambiente.”

Asimismo, cinco politicas fueron formuladas con el propésito de responder a los desafios clave
relacionados a la planificacion, el desarrollo y la gestién de infraestructura del transporte, el marco
legal, institucional y regulatorio, la seguridad y confiabilidad, el financiamiento y las consideraciones
ambientales como el cambio climatico, entre otros. Después de establecer estas politicas, se formulé la
Estrategia de Desarrollo del Sector Transporte sobre cada modo (transporte terrestre incluyendo la
distribucion logistica, las instalaciones de transporte terrestre y de pasajeros, transporte acuatico y
transporte aéreo). La Estrategia de Desarrollo del Sector Transporte sirve como la base para el Plan de
Desarrollo.

Politica de Desarrollo del Sector Transporte
TP-1 | Una red de transporte internacional eficiente y operacion que apoye el crecimiento econémico
TP-2 | Red de transporte nacional fiable y operacion que contribuya al desarrollo social y econémico

TP-3 | Red de transporte nacional de pasajeros estable y operacion que contribuya en las actividades sociales
y econémicas

TP-4 | Una institucion, regulacion y capacidad humana de transporte organizada que apoye el desarrollo del
sector del transporte

TP-5 | Sistema de transporte méas ecoldgico que garantice la capacidad de recuperacién del medio ambiente y
hacer frente al cambio climatico y los desastres naturales

Plan Nacional de Transporte (PNT)

El Plan Nacional de Transporte consiste en los siguientes planes de desarrollo que estan reflejados en
la figura abajo:

e Plan de Desarrollo del Sector Vial

e Plan de Desarrollo del Corredor de Transporte y Logistico
e Plan de Desarrollo del Transporte Pablico de P&Sajeros

e Plan de Desarrollo del Sector Transporte Acuatico

e Plan de Desarrollo del Sector Trasporte Aéreo
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Se empled un analisis multi-criterio para determinar proyectos de alta prioridad. Sobre la base de este
analisis, los 10 proyectos prioritarios fueron identificados que se describen en la siguiente tabla:

10 Proyectos de Mayor Prioridad identificados por el Analisis Multi-Criterio

High Score Group Code Project Name Department jca eI Stk
Score Score Score

Rehabilitation (Re-classification) R_IR1 |Granada - Tecolostote (NIC-39) Granada /Boaco 73.0 38 11

Rehabilitation (Re-classification) | R_IR2-1 |Nueva Guinea - Bluefields (NIC-71) RAAS 71.5 35.5 18

Rehabilitation (Re-classification) R_IR12 [Pajaro Negro - El Triunfo (NN-114) Rio San Juan 69.5 32 15

Rehabilitation (Re-classification) | R_IR8-1 [NIC 54&Int. of NIC-21B (NIC-57,54&5) Jinotega /RAAN 69.0 25.5 20

Total Score Top 10 Improvement (Reconstruction) R_IC3 |Rio Blanco - Puerto Cabezas (NIC-21B) RAAN 68.5 34 20

Rehabilitation (Re-classification) | R_IR11 [Empalme San Ramon - Matiguas (N1C-33) Matagalpa 67.5 32 13

Improvement (Reconstruction) R_IC1 |Boaco - Muy Muy (NIC-9) Boaco /Matagalpa 65.0 34 13

Improvement (Reconstruction) R_IC2 |Muy Muy - Rio Blanco (NIC-21B) Matagalpa 65.0 34 13

Rehabilitation (Re-classification) R_IR10 [Lapazcentro - Malpaisillo (NIC-22) Leon 62.0 29 7

Rehabilitation (Re-classification) R_IR8 _|Int. of NIC-24B- End of NIC 54 (Various) Chinandega / Esteli 58.0 24.5 11

Improvement (Widening) R_IW8 [Tipitapa — San Isidro (NIC-1) Managua / Matagalpa 59.0 37.5 6

Improvement (Widening) R_IW1 [NIC-2 Int. - Leon (NIC-12A) Managua /Leon 56.0 37.5 2

Improvement (Widening) R_IW2 |Leon - Chinandega (NIC-12A) Leon /Chinadega 60.0 36.5 7

. Improvement (Widening) R_IW6 _[Nandaime - Rivas (NIC-2) Granada /Rivas 59.0 35.5 7

B ERE WAL Improvement (Widening) R_IW7 _[Jean Paul Genie Rd. - Masaya (NIC-4) Masaya /Granada 56.0 32.5 7

Improvement (Reconstruction) R_IC11 [Esquipulas — La Concepcion (NIC-20B1) Managua /Masaya 52.5 32.5 2

Improvement (Widening) R_IW4 [NIC-12A Int. — Jinotepe (NIC-2) Managua /Carazo 51.0 32.5 2

Road Construction R_PR1 [Chiquilistagua (NIC-12) - San Benito(NIC- Managua 46.0 32.5 2

Rehabilitation (Re-classification) R_IR7 |EI Elpalme - Alamikamba (NN-288) RAAN 60.5 145 22

Road Construction R_NR9 |La Cruz De Rio Grande - Alamikamba RAAS /RAAN 52.0 175 22

Road Construction R_NR8 |Point B - Prinzapolka RAAN 475 13.5 22

Rehabilitation (Re-classification) R_IR6 |Rio Blanco - San Pedro del Norte (NIC-13C) RAAS 61.5 17.5 20

Improvement (Reconstruction) R_IC4 |Cosiguina - Potosi (NIC-12B) RAAN 59.5 21.5 20

Rehabilitation (Re-classification) R_IR5 |Las Esparanza - El Tortuguero RAAS 56.5 14.5 20

Social Score Top 10  |Road Construction R NR11 |Suina - Bonanza RAAN 54.0 18.5 20

Rehabilitation (Re-classification) R_IR3 |El Rama-Kukra Hills-Laguna de Perlas RAAS 53.5 13.5 20

Road Construction R_NR5 _|El Toruguero - La Cruz De Rio Grande RAAS 53.5 17.5 20

Road Construction R_NR4 _|El Ayote - El Tortuguero RAAS 52.0 16.5 20

Road Construction R_NR12 |Bonanza - Point C RAAN 52.0 155 20

Road Construction R_NR6 [San Pedro Del Norte - La Cruz de Rio RAAS 51.0 16.5 20

Road Construction R_NR7 |Makantaka - Karawala RAAS 44.0 125 20
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Plan de Implementacion

El costo total de los proyectos propuestos es de US$ 8,826.00 millones. Para reducir la carga del
gobierno, se elabord un plan de implementacion de proyectos por etapas en el corto, mediano y largo
plazo.

Costo de Proyecto por Etapa (Corto, Mediano y Largo Plazo)

Corto Plazo Mediano Plazo Largo Plazo
Sub-Sector - Total
2014-2018 2019-2023 2024-2033 | Después 2034
Transporte Terrestre (Carretera) 737.1 1,867.3 2,650.7 2,557.5 7,812.7
Transporte Terrestre (Bus) 99.1 28.8 10.3 0.0 138.2
Sector de Transporte Maritimo 190.6 190.6 0.0 0.0 381.2
Sector de Transporte Acuéatico 18.2 18.2 5.3 15.9 57.5
Sector de Transporte Aéreo 0.0 236.5 95.9 0.0 361.0
Sector Logistico 10.6 26.0 39.0 0.0 75.6
Total 1,055.5 2,367.3 2,801.3 25734 8,826.1
(Porcentaje %) 12% 27% 32% 29% 100%

Nota: Unidad de Costo es en US$ Millén
Programa de Desarrollo de Capacidades

El programa de desarrollo de capacidad propuesto esta en linea con la Politica de Transporte N ° 4
(Institucion organizada de transporte, regulacion y la capacidad humana para mejorar el desarrollo del
transporte (TP4)) y que lleva a los siguientes objetivos:

o Reforzar la capacidad de organizacion relacionada con el transporte
e Adquirir suficientes destrezas y habilidades en el sector transporte
o Fortalecer la coordinacion entre los actores claves del sector transporte
e Crear un marco de participacién del sector privado
Conclusion

El Plan Nacional de Transporte (PNT), formulado por el Equipo de Estudio JICA, cuenta con los
siguientes planes y programas con el fin de ayudar al crecimiento econdmico sostenible y contribuir a
la reduccion de la pobreza y la disparidad regional:

e Vision de Desarrollo a Largo Plazo con meta al afio 2033
¢ Analisis del Sector Transporte en base a la encuesta extensiva de transporte
e Vision de Desarrollo del Sector Transporte con meta al afio 2033

¢ Plan Nacional de Transporte multimodal cubriendo el transporte terrestre, acuatico y aéreo con
meta al afio 2033

e Plan de Accion e Inversion del Sector Transporte mediante etapas de desarrollo a corto,
mediano y largo plazo

e Plan de Desarrollo de Capacidades y Estructura de Implementacion para realizar los planes y
programas propuestos

El estudio considera la situacion del transporte y la estrategia de desarrollo, no s6lo en Nicaragua sino
que también en la region Centroamericana en las etapas de analisis y planificacion. Seis reuniones con
las partes interesadas se realizaron durante el estudio. Las opiniones generales sobre el sector
transporte se recogieron y se reflejan en la etapa de planificacion. Ademas, la transferencia técnica de
los expertos de JICA al equipo contraparte, fue ejecutado mediante la Capacitacion en el trabajo y de
talleres. Se espera que el personal capacitado del MTI ejecute la actualizacion del Plan Nacional de
Transporte.
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Recomendaciones

Para facilitar la rapida realizacion de la Plan Nacional de Transporte y asegurar que los proyectos
recomendados a largo plazo siguen siendo eficaces y justificables en los préximos afios, se recomienda
lo siguiente:

El Plan Nacional de Transporte debe ser autorizado oficialmente por el Gobierno de
Nicaragua.

Solo el 67% del presupuesto de la inversion requerida para el sector del transporte esta
cubierto en los proximos 20 afios. Esto significa que el 33% se presupuestan después de 2034.
El desarrollo del sector del transporte, junto con los otros sectores como la energia y agua
potable, es un sector importante para el desarrollo econdmico y social de Nicaragua.
Reconociendo esto, debe ser considerada una asignacidon flexible de la inversion publica en el
sector transporte.

La inversion del sector privado por medio de la Asociacion Publica Privada (APP) para el
desarrollo del sector transporte debe ser introducida. El entorno organizacional e institucional
para la inversion del sector privado debe ser construido de inmediato.

Este estudio propone un plan de desarrollo por etapas a corto, mediano y largo plazo. Con
respecto al plan propuesto por etapas a mediano y largo plazo, el programa de ejecucion debe
ajustarse de forma flexible, monitoreando el cambio en la condicién social y econémica
futura.

La vision de desarrollo a largo plazo y el marco socio-econémico que son la base del Plan
Nacional de Transporte serdn ajustados en dependencia de la situacién econémica y social
futura de Nicaragua. Es necesario actualizar el Plan Nacional de Transporte periddicamente en
respuesta al cambio en las condiciones sociales y econdmicas.

El Proyecto del Gran Canal Interoceanico de Nicaragua no esta abordado en el Plan Nacional
de Transporte por falta de la informacion detallada (ingenieria, financiamiento vy
consideraciones ambientales, etc.). Sin embargo, una vez que el Gran Canal sea construido, el
impacto en el sector transporte asi como en la economia nacional serd& muy grande. Por lo
tanto, cuando el plan de Gran Canal se lleve a cabo, el Plan Nacional de Transporte debera ser
revisado.
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Capitulol Esquema del Estudio

1.1  Antecedente del Proyecto

De acuerdo a la informacion suministrada por el Ministerio de Transporte e Infraestructura (MTI)
(2011) para el sector transporte en la Republica de Nicaragua, el 68% de la carga nacional e
internacional y el 98% del transporte de pasajeros se efectlian via terrestre. El transporte maritimo
(31% de carga y 0.3% de pasajeros) y transporte aéreo (0.2% de carga, 0.8% de pasajeros) también
son utilizados. La red vial de Nicaragua se extendia a 23,647 km en el afio 2011 con un porcentaje
de carreteras pavimentadas del 13%. Debido a que el 95 % de la lluvia se concentra de Junio a
Diciembre, sélo el 68% de las carreteras, incluyendo las pavimentadas, son transitables durante esta
estacion. Para el transporte de mercancias, el transporte maritimo es el segundo en importancia
después del transporte terrestre, y otras actividades de transporte cuentan con el puerto de Corinto
gue juega un rol central como terminal principal internacional para contenedores. Pero el puerto
presenta algunos problemas, entre los cuales esta la poca capacidad de manejo de cargaen las
instalaciones inadecuadas.

En el afio 2000, el Gobierno de Nicaragua recibié asistencia del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) para formular, en ese afio, el Plan Nacional de Transporte (2000-2019). No
obstante, este plan presenta varias deficiencias incluyendo las siguientes: (1) El plan no se basa en
los andlisis de la condicion econdémica y social incluyendo la prevision de la demanda. (2) El
contenido del plan era irreal ya que el presupuesto del proyecto (US$200 millones porafio) fue mas
del doble del presupuestoanual,de (US$ 80-100 millones) (3) Con relacion a la red vial nacional
(extension total: 23,647 km), sélo la red vial basica (extension total: 8,000 km) fue considerada.
Ignorando lascarreteras en las areas de produccion A pesar de que el MTI se ha enfocado
recientemente en promover el desarrollo agricola y ganadero que es indispensable para la
promocionde la economia y que representa el 30% del PIB de Nicaragua.

En noviembre del 2005, el Gobierno de Nicaragua formul6 su plan de desarrollo a nivel superior, el
Plan Nacional de Desarrollo Humano 2009-2011 en agosto del 2012 fue publicado un borrador del
Plan Nacional de Desarrollo Humano para el nuevo periodo, 2012-2016. El PNDH 2012-2016 tiene
como objetivo, reconocer que, después de 22 afios, desde el fin de la guerra civil, el pais ha logrado
la reactivacion econdmica, en cierta medida, para estimular a todas las clases sociales y lograr un
crecimiento econdémico estable. El plan tiene como objetivo atraer la inversion extranjera, mejorar
el capital social y econémico, reducir la pobreza mediante el crecimiento econdmico sostenible,
lograr una sociedad estable y restituir los derechos humanos basicos que se habian perdido.

Con los antecedentes mencionados, el Gobierno de Nicaragua ha solicitado al Gobierno de Japén
realizar “El Proyecto para el Estudio del Plan Nacional de Transporte” (JICA-PNT): compuesto por
la formulacién de estrategias a largo plazo para un sistema de transporte multimodal por medio de
la revision del existente Plan Nacional de Transporte, la formulacién de un plan de inversion a
corto plazo y la ejecucion de transferencia tecnolégica que tiene como objetivo elevar el nivel de
capacidad de la contraparte nicaragiiense, necesaria para su implementacién. Se hace necesario un
plan para el desarrollo y mejorar la organizacion de la red de transporte erradicando la pobreza y
fomentar la industria en el pais. Asi mismo, el plan de inversién a largo plazo es necesario para
mejorar y equilibrar el mantenimiento y el desarrollo de la infraestructura existente y preparar las
nuevas construcciones ajustadas a los recursos financieros limitados.

El Gobierno de Japon acepté esta solicitud y JICA representando al Gobierno del Japén llevo a
caboen marzo del 2012, una encuesta para reunir la informacion precisa del sector transporte. En
mayo 2012 JICA envid un equipo de estudio para formular un plan detallado, a la vez que analiz6
el marco del proyecto, sobre la base de los elementos solicitados y estudios de campo, y firmoé un
Registro de Discusiones (R / D). Se obtuvo la informacién necesaria relacionada al sector y a las
posibilidades de cooperacién incluidos los de este proyecto. Este Plan revisara el Plan Nacional de
Transporte con un periodo meta de 20 afios (2033) a partir de la fecha, formular un plan de accién
para los proyectos prioritarios, formular un plan para el desarrollo de capacidades y realizar la
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transferencia técnica a través del proyecto.

1.2 Objetivos del Proyecto

Con el proposito de reducir la pobreza en Nicaragua por medio del desarrollo del sistema de
transporte en forma de un sistema de transporte multimodal, el JICA-PNT se revisara con el afio
meta establecido en el 2033 que incluye un plan de accion y un plan de inversion.

De la misma manera, con el fin de utilizar eficazmente los resultados del estudio e implementar las
politicas establecidas por el sector transporte de Nicaragua, la transferencia tecnoldgica se realizara
a traves de este proyecto y se elaboraran recomendaciones para mejorar la capacidad y fortalecer la
estructura de implementacion de los actores en el sector transporte.

1.3  Alcance del Programa

Este estudio se lleva a cabo a solicitud del Gobierno de Nicaragua y de acuerdo a los Registros de
Discusiones (R / D) firmado en mayo de 2012 por el Gobierno de Nicaragua y JICA. El Equipo
JICA elaboré el "Estudio Método de Aplicaciéon”, presentado en el Informe Inicial creado y
aprobado en diciembre del 2012, y crear informes de acuerdo con el avance del estudio y discutir
los resultados con el Gobierno de Nicaragua.

1.4  Areade Estudio

El area de estudio de JICA-PNT, incluye,el transporte terrestre,maritimo y aéreo entodo el territorio
nacional.

1.5 Método de Implementacion del Estudio
1.5.1 Enfoque Bésico del Estudio

La Figura 1.5.1 muestra tres enfoques para la formulacién del Plan Nacional de Transporte: estos

son, Procesos de "planificacion”, "técnicos™ "Partes Interesadas". Estos enfoques se adoptan para
una mayor transparencia, objetividad, racionalidad y equidad del proceso de planificacion.

El proceso de planificacion abarca actividades que van desde el inicio hasta la toma de decisiones,
pasando por el proceso de las Partes Interesadas, hasta la comunicacion interactiva entre el
planificador (el Gobierno de Nicaragua) y las Partes Interesadas del proyecto; el proceso técnico es
consideracion del Plan Nacional de Transporte desde una perspectiva altamente especializada y
técnica.

El proceso de planificacion es realizado principalmente por un comité directivo, el proceso de las
Partes Interesadas mediante reuniones y el proceso técnico mediante reuniones y talleres con la
contraparte.
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Proceso Técnico Proceso de Planificacion Proceso de Partes Interesadas

Plan de Nivel Superior Plan

Teoria y Método y Vision de Desarrollo
De la Encuesta Marco Socio Econdmico
Opiniones Sobre el Plan
l " t'f" ol de Desarrollo y
; ; entiricando la Problematica del Sector
Teoria'y Metodo del Problematica
Pronostico de v
v
Demanda _—
Establecer Vision y Opiniones Sobre
l Estrategia Vision y Estrategias
Teoria y Método de m— N -
Analisis / Planificacion Analisis Alternativo l
. ¢ . Evaluacion de Proyecto Opiniones sobre Planes /
Teoria y Metodo de , Proyectos
Evaluacion v
Planificacion »

Implementacion de

Autorizacion de : |
, : Planes yProyectos

Planes y Proyectos

Figura 1.5.1 Los Tres Procesos para la formulacion del Plan Nacional de Transporte
Fuente: Equipo de Estudio JICA

1.5.2 Programay Flujo del Estudio

Como se muestra en la Tabla 1.5.1, este estudio se llevé a cabo durante 19 meses desde diciembre
del 2012 hasta junio del 2014. Este se dividié principalmente en dos fases: Fase 1. Dedicado a la
creacion de una vision de desarrollo a largo plazo para el Plan Nacional de Transporte, y la Fase 2.
Elaboracion del Plan Nacional de Transporte. La primera mitad de la Fase 2, Fase 2-A, cubre un
analisis del sector de transporte actual, la logistica y las encuestas de transito; previsiones de
demanda futura del transito, y la elaboracién de estrategias para el desarrollo del sector transporte,
y la segunda mitad, la Fase 2 - B, dedicada a la formulacién de un plan especifico del sector
transporte.
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Tabla 1.5.1 Diagrama del Flujo del Estudio para el Plan Nacional de Transporte en Nicaragua

Afio/mes 2012 2013 014
Diciembre Enero | Febrero | Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Septiembre Octubre Noviembre Diciembre Enero Febrero Marzo
I I
Fase |  Definicion de vision a largo plazo A
Fase
Fase II-A  Elaboracién de Plan Nacional de Transporte A < Fase 11-B  Elaboracion de Plan Nacional de Transporte B
I I
.. |Trabajo en Jap6n Trabajo en Japdn Trabajo en Japdn Trabajo en Japén Trabajo en Japén
Clasificacio
n de Trabajo
Trabajo en campo Trabajo en campo Trabajo en campo Trabajo en campo
Informe AIC/R AIT/R-1 AIT/R-2 ADF/R AF/R
211 212 213 m 2.2.7 228 2.3.3 2.3.13 2.3.14 2.3.16
=
o e . = ., . (1) Reestructuracion de la estrategia de desarrollo del Plan Nacional
m Revision de Anélisis de ideas de desarrollo a =t _ Reestructuracion de la estrategia de desarrollo del |, de Transporte
g informaciones i) largo plazo sobre el Plan e | Plan Nacional de Transporte (borrador)
= H <
5] ref"erentes_ con base Nacional (_je _D esarrol_l 0 Humano 8 (2) Elaboracion de planes para transporte terrestre, acuatico y aéreo
3 al "Estudio de y establecimiento de ideas de 3 o]
e Recopilacion de desarrollo a largo plazo para el = L . 2
= . = 3) Elaboracion del Plan Nacional de Transporte 2
b Datos del Sector Plan Nacional de Transporte % @ P 8.
3 1) Analisis de ideas de d I = 2. 2.2.6 R - ; - S
] Tr_ansporte"de |( ) nall SIS eb' eals |e esarro Olz 5 225 m (4) Ejecucidn de evaluacién ambiental estratégica para el Plan o >
= Nicaragua "y argo plazo sobre el Plan Nacional de s E— 5 . 5 =) Nacional de T ¥ o ®
2 reconocimiento de Desarrollo Humano 3 formulacion del marco socio-econd 5] acional ae Transporte g 3
@ : ) 2) Establecimiento de ideas de @ mico Prevision de demanda futura de trafico g @ <
la situacion actual ( = For S 5 m
% desarrollo a largo plazo para el Plan E S (5) Propuesta de Plan/Proyecto o =% )
z Nacional de Transporte 5 S =3 2 s
- g‘- i i % (1) Investigacion de modalidad de g (6) Ejecucion de evaluacion ambiental estratégica para Plan/Proyecto 3 3 2
CBD @ Consulta sobre la vision a largo — transporte = G § =
@ = plazo del Plan Nacional de = (7) Evaluacion del Proyecto - % > 5 gy =
< S i t | establecimiento d L, (o3 5
o 2 -> idr::ssgz;zaz &l establectmiento ¢ (2) Elaboracién de red modelo de = ) ) < & ES
S ) = transporte y previsién de demanda fuura —% & (8) Elaboracion de Plan de Accion por etapas 3 g 3
a8 = de trafico 3 S = 2
3, § 5 9) _E_Iabqracién de pla_n de i_nversién a corto plazo (afio 2019) y g g— §_}
< = 291 (3) Prevision de demanda futura de trafico < verificacion de su pertinencia 2 2
S o - segtn el modo 2 g =
o 8 o J— o . . a S
C_”. % —» Ejecucion de estudio sobre la situacion actual del sector transporte y el analisis de los resultados g (10) Andlisis econdmico financiero @ g
= @ del estudio
S = (11) Definicion del sistema de implementacién del Plan Nacional de %
o _5: Transporte (2014-2033)y plan para el fortalecimiento del régimen =
§ I | administrativo
= 222
5 (12) Elaboracién de plan de desarrollo de capacidad del sector
g . . . - - . transporte
Ejecucion del estudio de trafico y servicios logisticos - P
Organiz Organiz Organi Organizaci
acion acion zacion 6n del 40
del ler del 20 del 3er tallery
taller taller taller seminario
Reunién
de JICA
Reunion alrededor del 10 de diciembre'
de C/D A 1a. reunion A 2a. reunion A 3a. Reunion A 4a. Reunion
Reunién L L L L - L . L L
de C/P A 1la. reunion Al2a. reunion A]3a. reunion A 4a. reunion A 5a. reunion A 6a. reunion A|7a. reunion A 8a. reunion A 9a. reunion
Reunién de
partes A (MTI) A la. Reunion A 2a. Reunion A 3a. Reunion A 4a. Reunion A 5a. Reuni6n
interesadas

Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Capitulo2  Esquema del PNDH (2012-2016)

2.1 Principios Béasicos del PNDH (2012-2016)

Nicaragua es parte de los Paises Pobres Altamente Endeudados (PPAE) y un Documento de
Estrategia para la Reduccion de la Pobreza fue elaborado en septiembre del 2001, en base al
cual,las partes discutieron la reduccion y condonacion de la deuda. En el 2002, el Gobierno de
Nicaragua firm6 un acuerdo con el Fondo Monetario Internacional (FMI) sobre el apoyo para el
crecimiento y la lucha contra la pobreza (PRGF en inglés).

En el 2003, el pais formul6 un Plan Nacional de Desarrollo, que se actualizé posteriormente y se
llamé Plan Operativo Nacional de Desarrollo,luegoNuevo Plan Nacional de Desarrollo antes de
que el pais cambiara su enfoque en informe-2 estrategia de reduccion de la pobreza (PRSP-2). En
el 2005, se formuld el PNDH, y luego para abril del 2009, la administracion gubernamental cambio
y se publicoé la cuarta versién del PNHD en abril del 2009. La actual administracién del presidente
Ortega formuld y publicé el PNDH (2012-2016) en el 2012 en sustitucion del PRSP- 2.

El PNDH (2012-2016) formula una vision para el desarrollo nacional con la vista puesta al afio
2016. Afirma que la realizacién de un crecimiento econdmico estable y rapido producird cambios
en las estructuras sociales y econémicas y posteriormente, dara lugar a una distribucion justa de la
riqueza en todos los sectores del pais.

También hace énfasis en que un crecimiento econémico estable y continuo estimulara la inversion
en las industrias, respaldara la infraestructura social y econdmica, y que la inversion activa en la
industria aumentara el valor agregado a la economia industrial del pais, mejorando la productividad
y racionalizando la economia. La Figura 2.1.1 ilustra la estructura l6gica del PNDH (2012-2016).

EL MODELO DE VALORES CRISTIANOS, IDEALES SOCIALISTAS Y PRACTICAS SOLIDARIAS

_— FORTALECIMIENTO
DE CAPACIDADES BASICAS
REEU@CI(’)N RESTITUCION DE

SUPERACION _~DEVALORES CONOCIMIENTOY < N . CONSTRUCCION
DECIRCULOS .~ > : HABILIDADES PARA . DE CIRCULOS
VICIOSOS AvALTACOR EL DESARROLLO CIENCIA, “\VIRTUOSOS
A TECNICA, TECNOLOGIA E \

/ . INNOVACION

REDUCCION DE LA
POBREZAY LA
DESIGUALDAD

ESTABILIDAD
MACROECONOMICAY
CRECIMIENTO

CONSENSO
RAN ALIANZA ECONOMICO CALARIAL:

INFLACION 1
PRODUCTORES Y DIGITO; RESERYAS

EMPRESARIOS- ALTAS, LIBRE
GOBIERNO CAMBIO;

REDUCCION DE | A

COHESION SOCIALY
CLIMA
INVERSIONISTA

DESAFio_ 7 AENTO DELTRABAJO DINAMICO Y INVERSIONES PRODUCﬂVAS DESAF iO:
CAMBIO — ECONOMIA

CLIMATICO — = MUNDIAL
\ PROTECCION DE LA MADRE TIERRA Y / i
ADAPTACION AL CAMBIO CLIMATICO 52

Figura 2.1.1 Estructura Ldgica del PNDH (2012-2016)
Fuente: PNDH(2012-2016)

En base a las estructuras bésicas descritas anteriormente, el PNDH (2012-2016) enumera los
siguientes elementos como sus principales estrategias y politicas:

(i)  Crecimiento econémico y estabilidad macroeconémica con incremento del trabajo y
reduccion de la pobleza y la desigualdad.
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(i)  Fortalecimiento de Gran Alianza entre los trabajadores, los productores y el gobierno.

(iii)  Politica Exterior y Cooperacion Externa soberana, independiente y abierta a todos los
paises del mundo en el combate a la pobleza en beneficio de familias nicaragiienses.

(iv) Integraciéon centroamericana, unién de la ALBA, y articulacion latinoamericana y
caribefia a través de la CELAC.

(v)  Seguridad ciudadana y lucha contra narcotrafico y el crimen organizado.

(vi) Desarrollo integral de la Costa Caribe.

(vii) Gestion publica participativa y democracia directa.

(viii) El bien comdn y la equidad social de las familias nicaraglienses.

(ix) Ciencia, tecnologia, innovacion y emprendedurismo para la transformacién de Nicaragua.

(x)  El sector productivo priorizando la economia familiar, comunitaria y cooperativa, y la
soberania y seguridad alimentaria

(xi) Infraestructura social, de transporte, energético y productivo para la transformacion de
Nicaragua.

(xii) La Proteccidon de la Madre Tierra y adaptacion al Cambio Climatico.
(1) Reforma Econdmica

En lo que respecta a la reforma econdémica, el PNDH se refiere al crecimiento econémico que
sigui6 durante 17 afios, con algunas excepciones a partir de 1992, y el aumento de las reservas, las
remesas del extranjero y la inversion extranjera directa (IED, a unos 3.5 veces mas gue la cantidad
en el 2007). Afirma que un aumento previsto de la inversidn extranjera directa IED - es decir,
inversion en la construccion de refineria de petroleo, la industria de las telecomunicaciones, la
construccién de represas y fuentes de energia renovable, sugiere reformas econémicas. Con la
presentacién de las cifras que muestran un crecimiento econémico continuo, el PNDH destaca que
Nicaragua ha pasado a una nueva etapa de desarrollo cuya meta es la reduccion de la pobreza
mediante los efectos de la inversion.

(2) Reforma Social

El PNDH no da ninguna cifra objetivo para los proximos cinco afios en relacion a los Objetivos de
Desarrollo del Milenio, como la reduccién de la pobreza y la tasa de asistencia a la escuela
primaria.

Por otro lado, presenta cifras objetivo durante el 2012-2016 para "el nimero de nifios que tienen los
servicios de alimentacion escolar”, "el nimero de estudiantes en la educacion técnica con becas",
"el nimero de estudiantes de idioma extranjero con becas", "el nimero de beneficiados del
"Programa Amor", "servicios de atencién a nifios y ancianos", "el nimero de beneficiados de la
asistencia de Cuba", "el nimero de hogares beneficiados con viviendas sociales", "el nimero de
hogares beneficiados con titulo de propiedad", "el namero de beneficiados de los servicios de agua
y alcantarillado”, "el nimero de beneficiados de los microcréditos™ y el nimero de beneficiados del

programa hambre cero™.
(3) Principales Obstaculos para la Transformacion

Analizando el dafio estimado y otros problemas causados por el cambio climético, el PNDH
concluye que Nicaragua es el cuarto pais mas vulnerable al cambio climético, afirmando que el pais
esta en camino a la aplicacion de las siguientes ocho medidas.

(i)  Planificacion integral para los desastres y para el desarrollo
(if)  Politica y estrategia nacional de gestion integral de riesgos
(iif)  Desarrollo de nuevas variedades de semillas resistentes a la sequia y la humedad

(iv) Transformacidn de la matriz energética del 25% renovable en 2007 a 94% renovable en
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2017
(v)  Manejo de las cuencas
(vi) Reforestacion de todas formas y la proteccion de los bosques comunitarios
(vii) Mejora en el uso del suelo, ejecucion de proyectos agroforestales y silvopastoriles
(viii) Gestion de los recursos hidricos
(4) Recaudacion de Fondos para el Desarrollo

El PNDH pronostica que las exportaciones continuaran creciendo hasta el afio 2016 a un 35% del
PIB y que la IED llegara a un punto méximo en el 2014 del 35% del PIB, y disminuira al 18% del
PIB para el 2016. También prevé que la cantidad de remesas desde el extranjero seguira siendo la
misma y que las inversiones extranjeras también se mantendran igual en 23% del PIB. En cuanto a
la ayuda internacional, el PNDH estima que la relacion con el PIB, pese a la ultima tendencia
bajista que se mostraba, se recuperard y mantendra el nivel actual del 7 % sostenido de las
expectativas de la recuperacion socio-econdmica. En otras palabras, el PNDH analiza que sélo las
exportaciones y la IED seguiran creciendo entre las cinco fuentes de ingresos.

2.2 Sectores principales para invertir en el Marco del PNDH

(1) Principales Proyectos de Cada Sector

Principales Proyectos en los Sectores Lideres Tabla 2.2.1 enumera los sectores de destino de la
inversion directa a gran escala del sector privado presentado en el PNDH. Se espera que estos
sectores de inversién pongan en préctica estos proyectos, respetando los principiosdel PNDH,
algunos de los cuales ya se han aplicado. Estos proyectos designados y previstos cubren la
electricidad, las telecomunicaciones, la agricultura, el procesamiento y manufactura de productos
agricolas , entre otros sectores.

Ademas de estos, algunos proyectos para puerto y de desarrollo portuario en las zonas costeras en
el Océano Atlantico, que han sido poco desarrollados durante muchos afios. Estos incluyen
proyectos a largo plazo, por ejemplo, comienzan después del 2016 y esta previsto que finalice en el
2033.

Tabla 2.2.1 Tamafo de las Inversiones en los Sectores Lideres

Monto de la
Proyectos de Inversion (2012-2016) Inversién

US$ millones
Refineria (una parte del complejo quimico industrial) 3,939
Industria de Hidrocarburos 386
Generacién/Transmisién de Energia 2,166
Telecomunicacion 2,018
Manufacturera 600
Explotacion Minera 350
Puertos Maritimos 370
Agro-industrial 270
Total 10,099

Fuente: PNDH (2012-2016)

Estos proyectos se basan en los principios del PNDH vy sirven a la economia nacional, como base
para construir una economia estable y para apoyar constantemente la macro economia de
Nicaragua. Por otra parte, en consonancia con la filosofia del PNDH, la implementacion de estos
proyectos en la manufactura y transformacion de los productos agricolas creard nuevos puestos de
trabajo y contribuira asi a la reforma econémica y la reduccion de la pobreza.

En cuanto al desarrollo del sector turismo, el PNDH no da ninguna cantidad especifica de inversion,
sin embargo la inversion de capitales domesticos como una parte sustancial de los fondos de este
sector Pero la inversion al turismo en Nicaraguague cuenta con abundantes recursos turisticos, sin
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duda va a crear un gran nimero de nuevos puestos de trabajo y producird un impacto sustancial en
la economia, por lo que el turismo sera considerado como un sector clave cuando la "vision de
desarrollo a largo plazo" se examine como parte de este proyecto.

(2) Proyecto del Gran Canal de Nicaragua
1) Estado Actual del Proyecto del Gran Canal de Nicaragua y la Posicion del PNDH

En lo que respecta al Proyecto del Gran Canal de Nicaragua, una consultora espafiola propuso seis
rutas para su comparacion y llevo a cabo estudios de viabilidad en el 2004. En agosto del 2006, la
Comision del Gran Canal entre el Océano Atlantico y el Pacifico del Gobierno de Nicaragua cred y
publicé un informe de sintesis, en el que la Comision llevé a cabo estudios comparativos mas
detallados sobre las seis rutas propuestas en el 2004, decidié hacer todas las rutas desde el océano
Pacifico pasando por el rio El Britto y cruzando el Lago de Nicaragua, tomando rutas diferentes en
el curso del lago hasta el mar Caribe.

El informe recomienda la Ruta 3 - la ruta desde el rio Kukra hacia la parte superior del
Mahogany-Creek, Rio Rama, Rio Oyate, Lago de Nicaragua, Istmo de Rivas (Rio Las Lajas, Rio
Grande (El rio Britto) y para el océano Pacifico - como la ruta mas prometedora, (costo de
construccién es de US $ 1.700 millones).En junio del 2012, la ruta 6 se recomendo, la cual inicia en
el Rio San Juan, que es un rio limitrofe de Nicaragua con Costa Rica y con su desembocadura al
mar Caribe, pasando por el Lago de Nicaragua y llegando hasta el Océano Pacifico. Sin embargo,
se sefiald que para la ruta 6 habria que considerar dafios ambientales y obras de construccion en
gruesas capas de sedimentos. También fue cuestionada la viabilidad técnica de asegurar la
profundidad del canal de 25 metros 0 més en el Lago de Nicaragua, y el mantenimiento y gestion
del canal, porque el canal planificado seria para los buques tangque gque son demasiado grandes
como para viajar por el actual Canal de Panama.

En el momento de este estudio, el término de la construccion fue planificada por 10 afios, con un
costo total de construccion de US$ 30 mil millones, y el 49% del costo seria de capital extranjero.
La construccion fue programada para ser completada a inicios del afio 2019 y 416 millones de
toneladas de carga (3.9% del volumen de carga mundial) pasaria por el canal. También se estimo
que el volumen de carga aumentaria hasta 537 mil millones de toneladas (4.5%) en el afio 2025.
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Figura 2.2.1 Las Seis Rutas Propuestas del Gran Canal de Nicaragua
Fuente: Material de Presentacion en el 2012, PNDH

En el marco del PNDH (2012-2016), el Proyecto para el Gran Canal de Nicaragua se presentacomo
un proyecto que Nicaragua deberia considerar permanentemente, con toda la sabiduria que posee.
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El proyecto tiene un impacto considerable no sélo para el pais sino también en la sociedad
internacional. El reconocimiento de que para la ruta de transporte mundial oceénica es necesario e
importante la comprension basica y la unidad para el proyecto. Asi, el Gobierno de Nicaragua debe
construir y mantener una ruta de transporte maritimo internacional, continua, pacifica, legal e
imparcial. Por el momento, el Gobierno de Nicaragua tiene como objetivo aprobar en la Asamblea,
el proyecto de ley para el establecimiento de una agencia gubernamental responsable del Gran
Canal, y participar en actividades de investigacion para la planificacion, la construccion, la
adquisicion, la operacion y otras actividades relacionadas con el canal.

2) Posicién del Proyecto del Plan Nacional de Transporte para el Gran Canal de Nicaragua

El papel del Gran Canal de Nicaragua es el de ofrecer una via de carga internacional pacifica, legal
e imparcial a los bugues més grandes de los que transitan por el Canal de Panaméa. Debido a que la
mayoria de la carga que pasaria por el Gran Canal es internacional y por lo tanto el transbordo en la
entrada / salida del canal no es frecuente, a diferencia de los canales existentes, se puede concluir
que el Gran Canal tendra un impacto minimo en el transporte de carga nacional en Nicaragua. Pero
la construccion del canal tiene un impacto indirecto considerable en la sociedad y la economia,
también en el PIB y la distribucion de la poblacién.

A pesar de todo esto, los resultados de los estudios técnicos, econdémicos y ambientales del Plan para el
Gran Canal de Nicaragua no se han publicado, y las fechas de publicacidn soninciertas, siendo dificil
evaluar este Proyecto. Por lo tanto, este Plan Nacional de Transporte no incluye el Plan del Gran Canal
de Nicaragua.

2.3 Esquema de las Visiones de Desarrollo de Sector en el PNDH y
OtrosPlanes

(1) Las Visiones de Desarrollo para los Sectores Agricola, Ganadero, Forestal y Pesca

El PNDH (2012-2016) establece las visiones de desarrollo del sector agricola en armonia con la
Estrategia Productiva 2012-2016, y las visiones a priorizar: (1) Conexionde la inversion con las
actividades agricolas, (2) Reduccion de la pobreza mediante el apoyo a la familia, la comunidad y
otras formas de la agricultura y estimular el crecimiento de los sectores en los que participa la clase
baja, y garantizar la seguridad alimentaria.

La Estrategia Productiva del 2012-2016 es un conjunto de visiones establecidas principalmente por
el MAGFOR, dando prioridad a la economia agricola paraque pueda hacer frente al cambio
climatico en las iniciativas de las familias, las comunidades, las cooperativas, la seguridad
alimentaria y la soberania del sector agricola. La estrategia presenta las principales politicas y
estrategias a continuacion.

Soberania y seguridad nutricional y alimentaria
Estrategia agricola, ganadera y forestal
Desarrollo de la familia, la comunidad, la cooperativa y la economia asociativa, la que a la
vez incluye cuatro ejes de accion:
» Agricultura en base a la economia familiar
» Agro industrializacion a pequefia y mediana escala
» Promocion de las pequefas y medianas empresas(PYMES)
» Promocion en la formacion de varias asociaciones incluyendo las cooperativas
Politica industrial y promocion de la pequefia y mediana agroindustria
Politicas de promocidn a la acuicultura y pesca a pequefia escala

(2) Visiones de Desarrollo al Sector Turismo

Las visiones de desarrollo para el sector turismo en el PNDH (2012-2016) se basan en el Plan
Nacional de Desarrollo Turistico Sostenible (PNDTS, 2011-2020) elaborado por el Instituto
Nacional de Turismo (INTUR). EI PNDTS (2011-2020) presenta tres pautas de desarrollo que
conducen a la integracion de las actividades de desarrollo y el desarrollo humano.
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e Preservacion de los valores culturales de identidad nacional y el desarrollo humano en todos
los dmbitos, desde las comunidades hasta las municipalidades.

e Promocion de una actividad de desarrollo del turismo sostenible con el objetivo de generar
beneficios econdmicos sostenibles, mediante el progreso industrial del turismo con la Micro
y Pequefia Empresa, y

e La conservacion del medio ambiente, la biodiversidad y la implementacion de la mitigacion
de desastres para adoptar el cambio climatico.

Los Objetivos Estratégicos de los PNDTS (2011-2020) son:

e Aumentar el grado de participacion de la actividad turistica en la economia de Nicaragua a
través del mejoramiento de la competitividad de los productos turisticos.

e Aumentar los ingresos de la poblacion, que se relaciona con el turismo a través de la
creacion de oportunidades de empleo.

e Conservar y revitalizar los patrimonios naturales y culturales que son los elementos mas
valiosos del desarrollo del turismo sostenible,

(3) Visiones de Desarrollo para el Sector Minero y de Energia

El PNDH (2012-2016) presenta las siguientes visiones de desarrollo para el sector Minero y de
Energia.

e La pobreza en las zonas mas vulnerables debe ser reducida mediante el uso total de los
recursos potenciales, mientras se preserve el medio ambiente natural de la nacion, y la
reasignacion de los beneficios de nacién a las personas de una manera equitativa.

e La disparidad econémica geografica debe ser reducida mediante la conexion de dos areas
distintas de Nicaragua, el lado de la costa del Pacifico con el lado de la Costa Atlantica. El
papel del desarrollo de la mineria y la energia en la RAAN y la RAAS es sustancialmente
importante desde el punto de vista de la mitigacion de la pobreza, y esto debe seguir asi
hacia el futuro.

(4) Visiones de Desarrollo para el Sector Educativo

Antes de la Revolucion Sandinista en el afio 1979, la poblacion rural de Nicaragua representaba
una alto proporcion entre 75% y 90% de la poblacion total. En zonas rurales, no existia el concepto
integral de la alfabetizacion de adultos, y las actividades al respecto no fueron desarrolladas. Es
estima que en esa época la tasa de analfabetismo se situé en unos 50% de la poblacion nacional.
Por ende, a partir del afio 1980, el gobierno de Nicaragua ha llevado a cabo la campafa de
alfabetizacion para remediar tal situacion.

En general, el analfabetismo se habia reducido en un 38.8%, con aproximadamente 7.0% de
analfabetos en el Pacifico industrializado y el 26,0% en las regiones menos desarrolladas mediante
las campafas programadas para la erradicacion del analfabetismo. En el 2010, la tasa de
alfabetizacion de adultos (de 15 afios) fue del 78.0% y para los jovenes (15-24 afios) fue de
87.0%.Hoy en dia casi el 93% de los nifios y nifias estan en la escuela primaria y el 43% de nifios y
el 49% de las nifias estan en la escuela secundaria. Como tal, la cobertura de la educacion se ha
expandido rapidamente en un periodo bastante corto. La educacién en Nicaragua es gratuita para
todos los nicaragiienses.

La educacion primaria es gratuita y obligatoria, aunque esto no se aplica estrictamente y muchos
nifios no pueden asistir debido a que sus padres necesitan ponerlos en un trabajo. Las comunidades
ubicadas en la Costa Atlantica tienen acceso a la educacion en sus propios idiomas, en espafiol y en
los dialectos de las tribus indigenas nativas que viven en las zonas mas rurales de Nicaragua. Sin
embargo, el monto asignado para la educacion representa el 3.1% del PIB, y esta clasificada en el
lugar nimero 130 del mundo.

Los recursos humanos son la base en la construccion de una nacién. Desde este punto de vista, la
educacion es la infraestructura mas importante a desarrollar no sélo hoy, sino hacia el futuro de
forma continua. Este es un tema permanente a ser abordado por el gobierno. A medida que se da el
crecimiento de la economia, la necesidad de la educacion seguird aumentando tanto de
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maneracuantitativa como cualitativa. Es necesario que la oportunidad a la educacion sea de igual
manera para toda la poblacion y el desarrollo del sector educativo reforzaria la solidaridad de la
nacion segun lo previsto en el PNDH.

(5) Visiones de Desarrollo para el Sector Salud

Nicaragua cuenta con centros de salud y hospitales en areas rurales y urbanas. Posee atencion
medica especializada en areas metropolitanas. Sin embargo, el 58% de la poblacidon total no puede
acceder a la asistencia médica y al tratamiento adecuado debido a la pobreza y la exclusion social
de los servicios de salud. Las regiones de la Costa Caribe (RAAN y RAAS), Jinotega, Matagalpa y
Rio San Juan son las zonas donde la poblacion tiene menos acceso a la atencion médica.

El Veinte por ciento (20%) de los nifios menores de cinco afos sufren desnutricién crénica vy el
6.3% de desnutricion cronica severa. Las areas en las que la poblacién infantil esta mas afectada
son la RAAN y RAAS, Jinotega y Madriz. Como tal, la gente de las regiones de la Costa Caribe se
identificé como las personas con la peor calidad de vida en Nicaragua.

El acceso al saneamiento de Nicaragua es del 34% (114 en 129 paises para el afio 2008). La tasa de
mortalidad materna es de 95 muertes por cada 100.000 y la tasa de mortalidad infantil es de 21.7%
por cada 1.000 vidas. El promedio de esperanza de vida en los dos sexos es del 72.2%. EI nimero
de camas por hospital es de 0.9 por cada 1.000 personas (58 en 149 paises), segun el informe de la
OMS. Aunque el perfil de las condiciones de salud de Nicaragua ha venido mejorando rapidamente,
el nivel de disponibilidad del servicio todavia es bajo, en comparacién con los estandares
mundiales. La preparacion para la prevencion de enfermedades infecciosas, no es suficiente por lo
tanto la presencia de enfermedades endémicas es bastante alta, especialmente en las regiones
RAAN y RAAS, cuando se producen desastres naturales como fuerteshuracanes, inundaciones, etc.

(6) Visiones de Desarrollo para el Sector Infraestrucutra

Las infraestructuras deben ser desarrolladas y previstas siempre en beneficio de la nacién, de
conformidad con las visiones establecidas en el PNDH (2012-2016) y se resumen de la siguiente
manera:

e Se necesita un programa de inversidn publica, con el objetivo de reducir el costo empresarial y el
comercio, para promover la inversion privada y el apoyo para incrementar la productividad de
todos los sectores econémicos;

e Se debe priorizar, el desarrollo, la rehabilitacion y el mejoramiento de las infraestructuras
basicas para que mejore el acceso entre las zonas de produccion y los mercados, especialmente
para la promocion de la agricultura , la generacion de lascapacidades necesarias en las zonas
rurales y la electrificacién rural.

e Las redes viales que comprenden carreteras secundarias y puentes, las infraestructuras basicas de
transporte deben desarrollarse para facilitar el acceso a los servicios de educacion y salud,
especialmente en las zonas rurales;

o Debe facilitarse infraestructura basica para aumentar la productividad del sector productivo, asi
como contribuir para aumentar el nimero de oportunidades de empleos y asi reducir la pobreza;

e La potencialidad econdmica de cada zona y region debe ser maximizada mediante la utilizacion
oOptima de los recursos de la region sin explotar;

e Se debe desarrollar, rehabilitar y mejorar la infraestructura basica y de los recursos humanos con
el objetivo de fortalecer la base econ6mica mas importante de la nacidn,

e La infraestructura bésica, incluyendo la organizacion institucional debe ser proporcionada y
reforzada para garantizar la seguridad y el bienestar de todos los ciudadanos.
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Capitulo 3  Tendencia de Asistencia de los Organismos Internacionales

3.1 Situacién de la Ayuda Oficial al Desarrollo
(1) Ayuda Oficial al Desarrollo en Nicaragua

El monto de la Asistencia Oficial para el Desarrollo (AOD) destinado a Nicaragua ha estado en un
rango entre US$1.000 millones y US$1.400 millones durante los Gltimos cinco afios, lo que
representa el 18-20% del PIB de Nicaragua. El importe de la ayuda al desarrollo ha sido constante,
pero la estructura y el contenido han cambiado sustancialmente en los Gltimos cinco afios.

La Figura 3.1.1 muestra la estructura de los préstamos y donaciones del sector publico y los del
sector privado en los Gltimos cinco afios. El importe de la AOD por parte del sector pablico se
redujo un 43% en los Ultimos cinco afios, pero la cantidad de préstamos al sector privado se
increment6 a 235% durante el periodo. Mientras tanto, el importe de las subvenciones del sector
publico se redujo, y los préstamos al sector publico aumentaron.

Estructura del AOD (Préstamos y Donaciones)
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Préstamos del Sector Privado

N NN
|

- Donaciones del Sector Privado
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2007120081200912010/2011 @ Donaciones del Sector Publico

Préstamos del Sector Privado | 247 | 575 | 379 | 746 | 827
Donaciones del Sector Privado | 122 | 110 | 123 | 63 | 79
« Préstamos del Sector Publico | 254 | 213 | 330 | 285 | 257
i Donaciones del Sector Publico | 430 | 349 | 300 | 252 | 246

Figura 3.1.1 Estructura del AOD(Préstamos y Donaciones)
Fuente: “Informe de Cooperacion Oficial Externa 20117, BCN

(2) Situacién de la Ayuda Oficial al Desarrollo por Instituciones Financieras Internacionales

La ayuda al desarrollo para Nicaragua esta dada principalmente por el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), el Banco Centroamericano de Integracién Econémica (BCIE), el Banco Mundial
(AIF e IFC), el FMI y la UE. La asistencia del BID representa el 40% de toda la asistencia de las
instituciones financieras internacionales, con un total de US$ 197,2 millones en 2011, seguido por
el BCIE (21%) y el Grupo del Banco Mundial (20%).
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Cooperacion Multilateral por Institucion
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Figura 3.1.2 Cooperacion Multilateral por Institucion
Fuente: MINREX y BCN

3.2 Politica de Asistencia de las Organizaciones Internacionales

(1) Politica de Asistencia del BID

La Estrategia de Pais del BID 2012-2017 establece cuatro sectores prioritarios para la cooperacion
a Nicaragua que son: la energia, el transporte, la atencién integral de la infancia, y la salud. Se
presta especial atencion al desarrollo de las zonas rurales en las que se concentra la pobreza y
donde hay un gran potencial para desarrollar cadenas de produccion. También tiene en cuenta los
temas relacionados con el género, la diversidad y el cambio climético. El BID también proporciona
a Nicaragua apoyo para fortalecer la administracion financiera y los sistemas de contratacion
publica. La cooperacion con el sector privado cubre los sectores de energia, salud y transporte,
mientras que el sector de transporte muestra su intencion de adoptar las asociaciones
publico-privadas.

El objetivo de la cooperacion del Banco en el area de transporte es apoyar los esfuerzos para
construir, mejorar y rehabilitar carreteras y caminos rurales y mantenerlos en buen estado de
conservacion, a fin de garantizar que los sectores productivos tengan acceso en todo momento a los
mercados nacionales y de exportacion, con especial énfasis en la region Mesoamericana. Mas
especificamente, el BID brinda asistencia en las siguientes modalidades

o Se realiza inversion en la red vial para unir bases de produccion en las zonas rurales con los
principales corredores y puestos fronterizos y asi garantizar el transito durante todo el afio.
De esta manera, se garantiza el acceso constante a los servicios sociales en las regiones
pobres.

e Se fortalecen los sistemas y capacidad del MTI y el FOMAV relacionados con la gestion
técnica y la administracion. Se hace especial hincapié en la capacidad de planificacion de
los distintos planes que consisten en el disefio, la construccion, la gestion de contratos, asi
como el seguimiento y la evaluacion.

e Se construye un ambiente de inversion para el sector del transporte en el marco de
Asociacion publica-privada. Las necesidades del sector publico son tan diferentes que no
puede satisfacerlas, por si solo, por lo tanto los destinos de inversion que realmente
necesitan y pueden recibir se solucionan bajo la asociacion publica-privada.

(2) Politica de Asistencia del BCIE

La Estrategia Institucional 2010-2014 del BCIE sefala tres ejes estratégicos: (1) Eje de Desarrollo
Social (2) Eje de Competitividad econémica (3) Eje de Integracion Regional Ademas, también se
establece el Eje de Sostenibilidad Ambiental como eje transversal. De acuerdo con estos ejes
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estratégicos, el BCIE establece los siguientes seis campos prioritarios para concentrar sus esfuerzos
de desarrollo.

a). Infraestructura Productiva b). Desarrollo Agricola y Rural

c). Energia d). Desarrollo Humano e Infraestructura Social

e). Intermediacion Financiera vy f). Mejoramiento Industrial y Desarrollo Urbano
Financiamiento para el en competitividad y servicios
Desarrollo

De estos campos prioritarios, la "infraestructura de produccién" estd muy asociada con el sector
transporte en términos de proyectos para el desarrollo de las infraestructuras viales, de puertos y
aeropuertos.

(3) Politica de Asistencia del BM

La Estratégica de Alianza de Pais 2013-2017 del Grupo de Banco Mundial consta principalmente
de las dos areas estratégicas siguientes:

(i)  Mejorar el bienestar social perfeccionando el acceso a servicios basicos de calidad, en
particular en los hogares rurales pobres y.

(i)  Aumentar los ingresos mediante la mejora de la productividad, la competitividad y la
diversificacion de las exportaciones

Para el area estratégica (a), el Banco Mundial busca acelerar el progreso en relacion con los ODM
en materia de la educacién, el agua y la salud a través de la implementacion de una serie de
proyectos en curso y futuros en estas areas, y la proteccion social. La Corporacion Financiera
Internacional (IFC) trabaja para desarrollar soluciones del sector privado a las necesidades sociales
criticas, mediante la inversién en la salud y la educacion.
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Capitulo4  Vision de Desarrollo a Largo Plazo de Cada Sector
Empresarial

4.1  Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Agricola
(1) Sector Agricola Actual

Los productos agricolas de Nicaragua se clasifican principalmente en los cultivos de exportacion y
granos bésicos (maiz, Frijol, arroz y sorgo) y otros cultivos para el consumo interno. En el orden de
los valores de produccidn, los principales cultivos de exportacién son el café, la cafia de azlcar y el
mani y los de consumo interno son el frijol, el arroz y el maiz.

Valor Bruto de los Principales Productos
Agricolas (2001-2011)
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Figura 4.1.1 Valores Bruto de Produccionde los Principales Productos Agricolas (2001-2011)
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA basado en las estadisticas publicadas por
el Banco Central de Nicaragua

Aunque el volumen de produccidn anual de café para la exportacion aumentd de 60.000 toneladas a
100.000 toneladas en los ultimos 10 afios, la escala de produccion es sélo la mitad en relacién a los
paises centroamericanos como Guatemala (aprox. 250.000 tons) y Honduras (aprox. 220.000
tons).Los principales centros de produccidn de café se concentran en los departamentos de Jinotega,
Matagalpa y Nueva Segovia, tierras altas del norte, y representan el 80% del volumen total de
produccién. Los principales destinos de exportacion son los EE.UU. (43% de la exportacion total
de café), Venezuela (9%), Alemania (8%), Bélgica (7%) y Canada (5%).En cuanto a la cafia de
azucar que también es un cultivo para la exportacion, el volumen de produccion se incrementd en
una tasa promedio anual del 7% en los Gltimos 10 afios. Sin embargo, la superficie de cultivo de
produccion aumentd sélo 4%, lo que muestra una mayor productividad. EI 84% del volumen de
produccion se concentra en el departamento de Chinandega, en la regién del Pacifico Norte.De las
cuatro empresas azucareras, dos se encuentran en el departamento de Chinandega y otras dos estan
situadas cada una en los departamentos de Rivas y Managua, y se exporta principalmente por
Puerto Corinto, en el departamento de Chinandega. Los principales destinos son los EE.UU.,
Venezuela, Corea 'y México.

(2) Vision Actual de Desarrollo del Sector Agricola

La vision del desarrollo agricolaen Nicaragua se resume en el "Plan Sectorial de Desarrollo Rural
Incluyente"” (en lo sucesivo, "PRORURAL"). Incluye actividades agricolas, pecuarias, forestales y
de desarrollo rural integral para ejemplificar el concepto bésico del PNDH en el desarrollo rural.

La vision de desarrollo agricola bajo PRORURAL no considera el sector agricola, ganadero y
forestal, simplemente como un &rea de politica sectorial sino que se basa en una perspectiva
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inclusiva con un enfoquepara mejorar las condiciones de vida de las familias en las zonas rurales.
El programa tiene como objetivo lograr un desarrollo humano equitativo y el mejoramiento de los
medios de vida de las familias en las zonas rurales mediante la utilizacion de los recursos naturales
sostenibles. Para este fin, se presentan las siguientes politicas.

Mejoramiento de la Productividad

Generacion de valor agregado de la produccion primaria

Promocion de la inouidad alimentaria

Mejoramiento del acceso a los mercados para incluir a los pueblos indigenas y
Afro-Nicaragiienses

La PRORURAL también propone los siguientes 10 temas como eje de estrategias:

Desarrollo de capacidades: sector publico y privado

Gobernanza: politicas y estrategias

Acceso a insumos, equipos, servicios financieros y materiales
Servicios tecnoldgicos: asistencia técnica, extension e investigacion y mercados de
tecnologia local

Servicios de inocuidad y sanidad

Servicios de Informacion agropecuaria y forestal

Servicios de apoyo para el manejo forestal sostenible

Promocion de la asociatividad: gremial, cooperativa y comunitaria
Inversidn en conservacion y restauracion de ecosistemas forestales
Facilitacion de articulacion con mercados y procesos agroindustriales

Otros tres programas derivados de PRORURAL.

» Programa Nacional Alimentario (PNA)
» Programa Nacional Agroindustrial Rural (PNAIR)
» Programa Nacional Forestal (PNF)

| Desarrollo
Agroforestal

Café, Granos i : * : -1
Basicos, Frutas Desarrollo de la
y Vegetales I Pesca
Lo - Frontera Agricola
Desarrollo

Agroindustrial e Desarrollo Ganadero

Industrializacion

OCEANO
PACIFICO

Area Productiva

+
COSTA RICA

Figura 4.1.2 Plan de Desarrollo Industrial Primario de Nicaragua
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA basado en las estadisticas publicadas por
el Ministerio de Agricultura y Ganaderia y el Ministerio de la Familia de Nicaragua

(3) Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Agricola

El crecimiento del PIB en los tltimos 60 afios en Nicaragua muestra que el sector de la industria
primaria, ha liderado el sector manufacturero y el de comercio. En cuanto al desglose de la
manufactura, la industria de alimentos y bebidas lideré el sector, de acuerdo a su crecimiento,
representan el 51% del valor agregado en el sector. Los principales elementos del sector comida y
bebida, son la carne, los productos lacteos y el azlcar.
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Figura 4.1.3 Produccion Bruta del Sector Manufacturero (1994—2011)
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA en base a la informacion publicada por el BCN
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Figura 4.1.4 Desglose de Produccién Bruta del Sector Industrial de Alimentos y Bebidas
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA en base a informacién publicada por el BCN

La economia nicaragliense tiene la caracteristica de que, los productos agricolas y ganaderos
contribuyen al crecimiento de la produccion interna bruta, no sélo en forma de los productos
primarios, sino también promover el desarrollo de la industria de procesamiento de alimentos,
uniendo los productos primarios con la industria manufacturera.

Se espera que se utilice un patron de desarrollo econémico que proporcione las herramientas para
agregar valor a los abundantes productos primarios nacionales para mantener y mejorar el
mecanismo que dirija un mayor desarrollo.

Con este fin, los elementos que figuran a continuacion son importantes mientras que el desarrollo y
la aplicacion de la vision de desarrollo agricolaenfatiza en el progreso de las condiciones de vida de
las familias rurales, que es un objetivo el actual PNDH y PRORURAL.
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1) Mejoramiento de la Cadena de Valores de los Productos Agricolas

Porque el sector agropecuario de Nicaragua crece asociado a la industria de procesamiento de
alimentos, lidera las exportaciones, lo que es importante, en la vision a largo plazo al considerar
medidas desde la perspectiva de la cadena de valores de los productos agricolas, y desde el punto
de vista de la elaboracion de alimentos, la industria y los mercados de destino para la exportacion;
asi como el crecimiento o decrecimiento de la industria (semillas, plantillo y agroquimicos, etc.) y
la industria transformadora (almacenes, etc.) que estan directamente vinculados con los productores.
Desde esta perspectiva, los siguientes aspectos son importantes:

e Mejoramiento de la carretera para el manejo de la produccién: A medida que se desarrollé la
frontera agricola y ganadera en la region oriental, el subdesarrollo de la infraestructura vial
para el transporte de ganado y productos agricolas producidos en las regiones central y
oriental, hacia las plantas de procesamiento se ha convertido en un problema. Dado que el
procesamiento de los productos agricolas es clave para el desarrollo econdémico del pais, el
desarrollo de la infraestructura logistica interna es necesario.

e Construccion de una buena relacion entre los agricultores y las empresas procesadoras.

e Fortalecimiento de la cooperacion y colaboracion de los agricultores: Para la inclusion de
los agricultores de pequefia y mediana escala en la cadena de valores que esté vinculada a
los mercados de exportacion, y la colaboracién conjunta incluyendo el envio, entrega asi
como las negociaciones con los compradores.

2) Diversificacion de los Productos

La Figura 4.1.5 muestra el posicionamiento de los principales productos agricolas en términos de
"orientados a la exportacién (hacia arriba)", "el valor agregado de la transformacion (hacia la
derecha)" y "consumo interno orientado (hacia abajo)." Desarrollo de nuevos productos agricolas y
su diversificacion hacia las tres direcciones que permitira el desarrollo agricola sostenible a largo
plazo.
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nacional

Figura 4.1.5 Posicion Estratégica de los Productos Agricolas
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio de JICA
3) Mayor Desarrollo de los Productos Agricolas para la Exportacion

Debido a que la adquisicion de divisas a través de la exportacion de productos agricolas y
ganaderos y los productos agricolas procesados son importantes para el desarrollo del pais, a largo
plazo, se debe fomentar un mayor desarrollo de los productos agricolas para la exportacion.

La participacion de los pequefios productores en la cadena de valores de los productos agricolas
orientados a la exportacion es de particular importancia para el desarrollo equilibrado del pais. Por
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lo tanto, el MAGFOR vy otras organizaciones gubernamentales deben desempefiar el papel de
facilitadores para los agricultores para la industria de procesamiento de alimentos, con la
informacidn necesaria en relacion a la demanda internacional, de los mercados de exportacién y
los precios de los productos agricolas y alimentos procesados y tomarlas medidas necesarias para
construir el vinculo de los productos primarios, con el procesamiento y la exportacion.

4) Desarrollo de la Industria Agricola y Pecuaria mediante el agro forestaria y Pastoreo
Forestal

A medida que los centros de produccion de productos agricolas y pecuarios se desplazan hacia el
Este debido a la deforestacion, el desarrollo de la industria agricola y pecuaria al tiempo que
garantiza la conservacién del medio ambiente se convierte en un grave problema desde una
perspectiva a largo plazo. También es importante investigar las formas de desarrollo de la industria
agricola y pecuaria en armonia con los bosques como la agro-silvicultura y el pastoreo forestal.
Aunque este Informe contiene las areas o distritos administrados bajo la gestion del plan forestal y
areas forestales protegidas en los principales departamentos en el inciso “4.3 Visién de
DesarrolloForestal”, en principio, la industria ganadera esté prohibida en las &reas de reserva.

El MIFAMILIA dividio el pais en areas de promocion de la ganaderia, areas de bosques protegidos
y areas donde se promueve la agro-foresteria, etc., basado en las normas de proteccién de los
bosques, etc. y cred un mapa, Figura 4.1.3).

4.2 Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Pecuario

(1) Situacién Actual del Sector Pecuario

La industria pecuaria en Nicaragua ha crecido a una TCPA del 6% en los ultimos 10 afios y el 8%
en los ultimos 20 afios. La produccion bovina es del 68% de los valores de produccion bruta de la
industria, seguido por las aves de corral con el 29% y la carne de cerdo con un 3%.
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En cuanto a la produccion bovina, la produccion bruta de carne representa el 57%, seguido de la
produccién de leche con un 41%.EI 2% restante es la exportacion de ganado en pie. Los principales
lugares de produccion de la especie bovina son en cuatro departamentos y dos regiones autbnomas
en el Este y centro de Nicaragua, que representan el 70% de la produccion total del pais -RAAS
Region Auténoma del Atlantico Sur con (27% del total), regién autonoma del Atlantico Norte
RAAN con (11%), Departamento de Chontales con (10%), Departamento de Matagalpa con (9%),
Departamento de Rio San Juan con (6%), y el Departamento de Boaco con (8%).

El volumen de bovino sacrificado ha aumentado considerablemente desde el afio 2000 con 320.000
toneladas en el afio 1999 con 900.000 toneladas en el 2011. Aunque los mataderos de la ciudad y
compariias privadas de procesamiento cada una representaron el 50% antes del afio 2000, el
porcentaje de esta Gltima se ha incrementado significativamente desde el afio 2000 al 78% con el
22% restante por los mataderos de la ciudad en el afio 2011.

Existen cuatro empresas procesadoras de carne de res en Nicaragua — el Nuevo Carnic y
PROINCASA en el departamento de Managua, San Martin en Nandaime, en el departamento de
Granada, Nova Terra en San Benito (Departamento de Managua), y Macesa en Juigalpa, en el
departamento de Chontales. La carne de res nicaragiiense se exporta principalmente a través de las
plantas de procesadoras.

La exportacion de carne vacuna en Nicaragua pasdé de 59.000 toneladas en 2007 a 104.000
toneladas en 2011. Principales destinos de las exportaciones solian ser los EE.UU., El Salvador y
otros paises de América Latina hasta que Venezuela tom6 su lugar en el afio 2008 para totalizar el
44% de la carne exportada de Nicaragua en 2010.

La mayor parte de la carne exportada a los EE.UU. es transportada por el pais vecino de Honduras
por tierra a través de Puerto Cortés. La carne hacia Venezuela es transportada por tierra a través del
puesto fronterizo de Pefias Blancas, Costa Rica y luego enviadahacia Puerto Limoén. Parte de los
bovinos en pie exportados a Venezuela se envian desde el Puerto EI Rama en la RAAS.

(2) Vision a Largo Plazo del Sector Pecuario

A medida que las industrias pecuarias y de procesamiento de carne estan creciendo
considerablemente, promueven el desarrollo econémico de la nacién, lo que se considera como una
industria clave para su futuro.
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Figura 4.2.2 Proyeccion del Crecimiento de la Industria Pecuaria desde el 2012-2033 en Base a la

Tasa de Crecimiento Anual en los Ultimos 10 Afios
Fuente: Recopilacién por el Equipo de Estudio JICA
Nota: El pronostico es en base a la Gltima tasa de crecimiento y el prondstico del proyecto fue estimado separado
como el PIB por sector.

La actual administracion de Nicaragua formuld el subprograma de recuperacién ganadera y de
ovejas de Nicaragua en el 2008 y propone las siguientes visiones para los proximos 16 afos:

e El sector pecuario seguird siendo una de las principales actividades que contribuye al PIB, el
empleo rural y la reduccién de la pobreza
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e La exportacion de productos pecuarios seguird siendo una de las fuentes mas importantes
para el pais.por la generacion de divisas

e Se espera un crecimiento en la productividad tanto en términos de area de produccion, como
por cabeza de ganado

e Se espera ampliar en los aspectos técnicos y financieros,la gama de Servicios de Desarrollo
Empresarial (SDE) para los pequefios agricultores con menos de 25 manzanas (17.5 hec)..

e Se ampliara el consumo nacional per capita de carne y leche.

e La produccién ganadera sera amigable con el medio ambiente y los recursos naturales

Las visiones del sector pecuario pueden ser validas en la vision a largo plazo para los proximos 20
afios, en principio hasta el 2033,. El equipo de trabajo propone la siguiente vision a largo plazo
para la industria pecuaria a partir de encuestas con las partes interesadas de la industria ganadera y
el Ministerio de Agricultura, Ganaderia y Forestal (MAGFOR):

1) Mejoras de los Caminos Productivos

Un camion transporta generalmente 16 cabezas de ganado vacuno desde el rancho hasta la planta
procesadora y dependiendo de la ubicacion del rancho.el camino no estapavimentado, La industria
ganadera se ha desarrollado hacia el Este de Nicaragua recientemente y no hay otra opcion, solo los
caminos no pavimentados. Ha habido preocupacion por el deterioro de la calidad de la carne y la
pérdida de peso del ganado debido a la tension del transporte por carreteras sin asfalto. También es
esencial garantizar una cadena eficiente de frio, para los productos lacteos.

Es de mucha importancia para el transporte,elpavimento y el mejoramiento de los caminos de
produccién, en particular desde la RAAS y RAAN en la region Oriental hacia las plantas
procesadoras en Managua y Matagalpa.

2) Garantizar la Salida de los Productos Pecuarios para la Exportacion por la Costa Caribe

Actualmente, la mayoria de los productos pecuarios se exportan al Sur y al Este de los EE.UU. y a
Venezuela a través de Puerto Cortés en Honduras y Puerto Limon, en Costa Rica por elsector del
Caribe.

Si se establece un puerto internacional en Nicaragua por el sector del Caribe, estos productos
podrian ser transportados de manera mas eficiente. Esto también contribuiria a mejorar la
competitividad de los productos de exportacion al disminuir el costo de transporte terrestre hacia el
pais vecino, el uso de los convenios comerciales con Europa, las exportaciones a la costa Este de
EEUU, y el puerto recibiria grandes cruceros a lo largo de la costa Caribe.

3) Construyendo Buenas Relaciones entre los Ganaderos y las Empresas Privadas
Procesadoras de Carne

Aunque la vision de desarrollo de la ganaderia puede ser altamente evaluadaal incluir a los
pequefios productores de lacteos en la cadena de valores que lideren la exportacion, existe tensién
entre las empresas privadas procesadoras de carne y los productores de lacteos ya que los
agricultores no estan satisfechos con el ajuste de precio del sistema de compra que pone énfasis en
la productividad y la eficiencia de las empresas privadas procesadoras de carne asi como los
aumentos de la produccion ganadera

También es importante en la vision de desarrollo a largo plazo crear un mecanismo para construir
una buena relacion entre las cooperativas lecheras y las empresas privadas procesadoras de carne.

4) Desarrollo de los Productos Pecuarios con Mayor Valor Agregado

Ademas de la carne y la leche, se estd promoviendo la exportacion de cuero de ganado bovino
hacia Guatemala, Europa y Asia. La exportacion de quesos a El Salvador y la leche en polvo a
Guatemala estd creciendo. Serd de gran importancia para el sector seguir explorando nuevas
alternativas de exportacion para los productos derivados de la ganaderia.

5) Fomento de Tierras de Pastoreo
Aunque el desarrollo de la industria ganadera en Nicaragua se ha realizado mediante la ampliacion
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de zonas de pastoreo en la region oriental, también existe preocupacion por la disminucién de los
abundantes recursos forestales . Es importante promover el pastoreo en el bosque y la basqueda de
formas en las que, la industria ganadera este en armonia con los recursos forestales, en una escala
posible, con el fin de lograr un desarrollo sostenible.

4.3  Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Forestal
(1) Situacién Actual del Sector Forestal

Del total del territorio nacional, el 25%, o 3.25 millones de hectéreas, esta cubierto de bosques vy el
98% de los bosques son bosques naturales con bosques artificiales que representan el restante 2%.
Los bosques latifoliadosrepresentan el 87% de los bosques naturales. Los recursos forestales en el
sector del Caribe son importantes, y representan el 62.7% de los recursos forestales nacionales. En
particular, los de la RAAN, en el Norte del Caribe y los de la RAAS en el Sur del Caribe
representan el 43% y el 19% de los recursos forestales nacionales.

Como se muestra en la Figura 4.1.2de este Informe 3.25 millones de hectareas de bosques,esta bajo
gestién de plan forestal,, y otra area protegida cubren aprox. 130.000 hectéreas, 990.000 hectareas
y 1,03 millones de hectéreas, respectivamente. Los territorios de los indigenas (aprox. 2,25
millones de hectareas) corresponden a las tres areas mencionadas anteriormente.

El inventario forestal realizado por el Instituto de Ciencias Forestales en 2007 y 2008 muestra que
los recursos forestales como lefia y madera son los mas utilizados para uso comercial y doméstico.
Mientras tanto, la tala y el trafico de madera ilegal son los principales problemas

El sector forestal de Nicaragua registrd una tasanegativa de crecimiento anual del 1% en promedio
para los Gltimos 10 afios y sus valores agregados representan el 5% y el 7% del total de los valores
agregados.

La exportacion de madera ysusproductos se redujo considerablemente entre el 2002 y el 2009 y la
importacion se incrementé gradualmente durante el mismo periodo para satisfacer la demanda
interna.
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Figura 4.3.1 Valor Agregado Bruto del Sector Figura 4.3.2 Exportacion e Importacion de
Forestal Madera y Articulos de Madera
Fuente: BCN Fuente: Centro de Comercio Internacional (ITC)

Aunque la principal forma de exportacién de la madera es de un espesor de 6 mm o mas, los
contenedores para empacar como cajas de madera y materiales de construccion de madera también
se exportan en pequefias cantidades. La exportacién a los principales destinos como los EE.UU,
Costa Rica, Honduras y Republica Dominicana ha disminuido desde el afio 2006 mientras que a
China ha aumentado considerablemente desde el afio 2009,en el 2011 el valor de la exportacion
alcanzo los 6 millones de délares. La Exportacién de madera a Cuba también se ha incrementado
desde el afio 2009 siendo de 1.3 millones de délares en el 2011.

Los problemas que el sector forestal enfrenta son: (1) El registro para la expansion de las tierras de
cultivo, (2) la tala ilegal, (3) no hay integracion de las organizaciones que controlan el sector
(INAFOR, MARENA, MAGFOR, etc) y que han impedido el desarrollo de
mecanismosinstitucionales para la gestion de las organizaciones.
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(2) Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Forestal

La administracion actual en el 2008 formul6 la politica nacional para el desarrollo sostenible del
sector forestal de Nicaragua. La politica que aboga por el desarrollo de la actividad forestal de
Nicaragua "tiene como objetivo mejorar la vida de las familias y que se implemente un modelo de
desarrollo en forma de promocién y de colaboracién entre los diversos actores de la cadena de
produccién de la silvicultura, agro-foresteria y el procesamiento de los productos agricolas,
mientras se toma en consideracion la seguridad alimentaria y la conservacion del medio ambiente”.

En la medida que el sector forestal ha crecido muy lentamente durante los Gltimos 10 afios, el pais
no ha presentado un objetivo de desarrollo forestal. Mientras tanto, la tala de bosques esta en curso,
la agricultura y la ganaderia se han ampliado gradualmente hacia la regién Oriental que cuenta
con abundantes recursos forestales. El tema del desarrollo forestal es el de mantener un buen
equilibrio entre la expansidn de las industrias agricolas y ganaderas en la region oriental y la
conservacion de los bosques.

Aunqgue no esta claramente establecido en la politica forestal nacional, bajo la situacion actual,la
forestacion para incrementar los bosques artificiales debe ser priorizada y no depender de los
bosques naturales para el desarrollo forestal a largo plazo..La situacién del Japon en el que el 67%
de la superficie esté cubierta de bosques y el 64% de bosques artificiales que representan el 40% de
todos los bosques son administrados por propietarios privados de bosques con menos de 20
hectareas, esto serd muy Util como referencia para el establecimiento de la visién futura de
desarrollo forestal de Nicaragua.

A medida que las organizaciones y los mecanismos que controlan el sector forestal son
insuficientes, se debe mejorar la gestiondel sector de una manera integral.

4.4  Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Pesca

(1) Situacion Actual del Sector Pesca

El sector pesca ha crecido a una tasa promedio anual del 5% durante los Gltimos 10 afios y el 1%
para los ultimos 20 afios. El factor principal es el desarrollo de los camarones cultivados
principalmente en el departamento de Chinandega, en el Pacifico Norte.

Centros de acopio para la conservacion y comercializacién de productos de la pesca y la
acuicultura.
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Figura 4.4.1 Produccion Bruta de los Productos Pesqueros (2001-2011)
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA en base a las estadisticas del BCN

La Costa del Pacifico representa el 80% de la pesca y el 20% restante proviene de la Costa Caribe.
La pesca anual en el litoral Pacifico y el Caribe en el 2009 fue de 29.870 toneladas y 5.443
toneladas, respectivamente. Los camarones cultivados representaron el 81% en la costa del Pacifico
en el 2011. En la Costa Caribe en el mismo afio, la pesca del pescado, langostas y camarones
representaron el 39%, 24% y 16%, respectivamente.
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Figura 4.4.2 Desglose de la Pesca en el Litoral Pacifico y la Costa Caribe
Fuente: INPESCA

La exportacion de los productos de la pesca ha crecido, ya que la produccién de camarones
cultivados ha ido en aumento. El valor de las exportaciones de los productos de la Pesca en el 2001
fue de 42 millones de délares y alcanz6 los 144 millones de délares en el 2011. Ya que el valor
de las importaciones fue de 1 millon constante, el superavit comercial se ha incrementado
significativamente en los ultimos 10 afios.

Los productos principales como camarones cultivados y pescados se exportan a Espafia y los
EE.UU, yen menores cantidades a otros paises como Taiwan, Francia y México. La exportacion a
los EE.UU se da por Puerto Corinto, las Aduanas del Guasauley Las Manos en la frontera con
Honduras y el Aeropuerto Internacional de Managua.

(2) Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Pesca

La importancia del Sector Pesca para Nicaragua se encuentra principalmente en los siguientes
hechos:

(i)  El Sector Pesquero se ha convertido en una fuente importante de divisas; productos
pesqueros, principalmente el camar6n de cultivo, que se convirtié en el quinto producto
de exportacion después de la carne, café, oro y azlcar.

(i)  El sector también es importante desde el punto de vista social ya que se espera la
participacion de los pescadores a pequefia escala principalmente en la Costa Caribe donde
el indice de pobreza es alto, al aumentar el ingreso de estos pescadores, el desarrollo del
sector aumentara la participacion de éstos en la cadena de valores.

(iii)  Aunque el sector depende del cultivo de camardn en el departamento de Chinandega, en
la costa Norte del Pacifico, hay sin explotar abundantes recursos pesqueros, tanto en el
Pacifico como en sectores del Caribe, por lo tanto todavia hay un amplio espacio para el
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desarrollo. De acuerdo al Instituto de la Pesca (Inpesca), la nacion esta utilizando
actualmente el 3.5% de los recursos pesqueros en el Pacifico y el 6.6% en el Caribe.

El valor agregado en el sector de la pesca ha aumentado a una tasa promedio anual del 5% durante
los altimos 10 afios y el 10% durante los ultimos 20 afios. Cuando se aplique la tasa de crecimiento
de cada sector de produccién los Ultimos 20 afios hasta el 2033, la pesca se convertira en una
industria clave, junto con la agricultura y la mineria. El desarrollo pesquero de las dos ultimas
décadas dependi6 en gran medida del aumento de la produccion de camarones cultivados, y se
desea que los nuevos recursos pesqueros para la exportacion puedan explorarse mientras se
mantiene la producciodn existente. La logistica que conectalas costas del Caribe conlas del Pacifico,
donde se encuentran los principales lugares de consumo que son claves para el desarrollo de la
pesca en la costa del Caribe. También es importante para la exportacion el desarrollo de puertos y
muelles,para que,losproductos procedentes del Caribe se puedan exportar directamente

4.5  Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Energia y Minas

(1) Situacion Actual de la Industria Minera

Nicaragua siempre ha sido conocida por tener oro, plata y otros recursos de metales raros. Aungue
las minas se encuentran por todo el pais, como se muestra en la Figura 4.5.1 la mineria de oro en
Borosi Mine en el centro Norte de la RAAN es la principal actividad minera. El valor de las
exportaciones de oro representa el 11.4% del total de las exportaciones (2011), siendo una industria
clave para el pais.

1) Exploracion de Petrdleo y Gas

Como se muestra en la Figura 4.5.2, los recursos de petréleo y gas se encuentran en aguas a 120-150
kms de la costa de Bilwi, cabecera departamental de la RAAN y a 120-150 kms de la costa de
Bluefields, cabecera departamental de la RAAS, extendiéndose a 200 kms al Norte-Sur, y son
designados como sitios de desarrollo Minero (area en azul en la Figura 4.5.2). Los resultados de la
explotacion muestran la existencia de reserva de petréleo crudo calidad API38 y Noble Energy
Nicaragua, empresa conjunta con capital de los EE.UU esté llevando a cabo la explotacion de estos
recursos.
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Figura 4.5.1 Sitios de Minas en Nicaragua Figura 4.5.2 Exploracion de Petréleo y Gas
Fuente: Ministerio de Energia y Minas (MEM) Fuente: Noble Energy

2) Combinando la Refineria de Petroleo y el Complejo Petroquimico

Una empresa conjunta del Alba-Venezuela conPetronic de Nicaragua comenzd la construccion de
una refineria (inversion inicial de 3.3 millones de délares) con capacidad diaria de 150.000 barriles
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(de los cuales 50.000 barriles son para el consumo interno) en el departamento de Ledn.En la
actualidad se estan haciendo obras de construccidn e instalacion de tanques de aceite, lubricantes y
petréleo, este proyecto esta demorado segun programacion debido al retraso en la adquisicion de la
tierra. La construccion de la refineria esta programada para ser concluida en el 2018. Se espera que
el crudo sea suministrado por Venezuela como es en la actualidad.

La mayoria del petréleo y los derivados se exportaran a los paises vecinos. El petréleo crudo se
transportaria a través de oleoducto en alta mar ya instalado desde Venezuela hasta Monkey Point,
en la RAAS al Este de Nicaragua y luego transportado a través de otro oleoducto por tierra hasta la
refineria en el departamento de Ledn.

Sin embargo, en la actualidad este es transportado por compafiias de transporte de petréleo via
maritima a través del Canal de Panama hasta la finalizacion de la instalacion del oleoducto. El
proyecto es uno de los mas grandes en el Plan Nacional de Desarrollo Humano (2012-2016) y es
considerado como el proyecto mas importante para la creacion de oportunidades de empleo.

(2) Situacién Actual del Sector Energético
1) Capacidad Instalada

Aunque la capacidad de disefio total de las plantas de generacion de energia en Nicaragua fue de
1.266 MW en el 2012, la capacidad efectiva es de 956 MW. Del total de energia generada de 3.683
MWh, el 59% es energia térmica. Nicaragua estd equipada con una variedad de fuentes de energia
renovables, el total de generacidén geotérmica es de (14,1%), la generacién de energia hidraulica
(11.2%), la generacién de energia de biomasa (6.8%), y la generacién de energia e6lica (8.9%) es
1.510 MWh, lo que representa el 41,0% de la produccion total de energia.

El Gobierno se esta centrando en el uso de energia renovable y se estima que el porcentaje
alcanzaréa el 50% de la generacidn total de energia en el 2013, el objetivo es llegar al 91% para el
2027.

2) Demanda Energética y Capacidad de Oferta

La demanda energética esta creciendo a una tasa promedio anual del 4% y la capacidad de oferta
debe incrementarse. De la poblacion total, el 73.7% de las familias reciben el servicio. La tasa meta
de electrificacion de Centroamérica es llegar al 90% para el afio 2020.

3) Uso de Energia Renovable

Los proyectos de desarrollo de energia renovable estan en la lista de prioridad incluyendo la
generacion de energia hidraulica (250MW) en Tumarin en la RAAN y la energia edlica (aument6
de 160 MW a 200 MW) en el departamento de Rivas.

4) Plan Regional de Desarrollo de Energia Eléctrica

El Sistema de Interconexion Eléctrica de los Paises de América Central (SIEPAC), es un proyecto
para desarrollar la red regional de energia eléctrica a través de seis paises Guatemala, El Salvador,
Honduras, Nicaragua, Costa Rica hasta Panamé, de Norte a Sur a lo largo del Pacifico, con una
longitud total de 1.793 km (costo de construccion total aprox. 500 millones de ddlares), con
capacidad de transmision de energia eléctrica de 300MW.

Se ha completado en su mayoria excluyendo la instalacién de 50 km de longitud de cable de
transmision de energia en Costa Rica (problema de adquisicién de tierras) a partir de marzo del
2013 y se espera que el sistema entre en operacion en algunos afios. El proyecto de transmision
eléctrica regional es coordinado y administrado por el Consejo de Electrificaciéon de América
Central CEAC) y el balance entre la oferta y demanda de los paises involucrados debe coordinarse.
MEM considera queel SIEPAC hara a Nicaragua un exportador de energia eléctrica.

(3) Proyectos de Desarrollo Prioritarios en el Plan Nacional de Desarrollo Humano (PNDH)

El Plan Nacional de Desarrollo Humano (2012-2016) incluye un plan de desarrollo de generacion
de energia eléctrica con capacidad total de 532.9MW para satisfacer la demanda de energia de
679.5MW en el 2016 con una inversion total de US$ 2.2 mil millones. Como se muestra en la
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Figura 4.5.3, el pais se centra principalmente, en proyectos de desarrollo de instalaciones
hidraulicas de generacion de energia.
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Figura 4.5.3 Distribucion Anual de Inversidn en los Proyectos de Prioridad de Generacién de
Energia Eléctrica.
Fuente: Equipo de Estudio JICA, PNDH(2012-2016)

(4) Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Energia y Minas
La Visidn de desarrollo a largo plazo del sector energia y minas es como sigue :

e Vision-M1: Continuar con las actividades de produccion y exploracion de la
mineria y la explotacién petrolera y de gas en todo el pais, pero
con énfasis en el desarrollo de estas industrias en la parte Norte
del pais que posee tales recursos

e Vision -M2: Promocion del uso de la energia renovable (energia hidraulica, energia
edlica, energia solar, geotérmica y biomasa) y la disminucion del uso de
combustibles fosiles importados

o Vision -M3: Incentivar la produccién y el consumo local de energia en las regiones no
centrales a un costo mas bajo.

4.6  Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Turismo e Industrias de
Servicios

(1) Tendencia Actual y Futura del Sector Turismo

El nimero de turistas extranjeros se estima en 10 millones en el 2013 en Centroamérica. Costa Rica
tiene el mayor nimero con 2.7 millones. Nicaragua representa el 13%, o aprox. 1.3 millones, el
64% es de origen centroamericano y un 25% de Norte América, el total de las dos regiones
representa el 90% de los turistas extranjeros.

Los impactos econémicos directos e indirectos representan el 7.2% del PIB a partir del 2008, lo que
demuestra que el turismo es una de las principales fuentes de divisas junto con la exportacion de
productos agricolas, las remesas de dinero desde el extranjero, y la exportacion de oro, etc. A partir
del 2013, el empleo directo en el turismo representa el 2.8% del PIB de empleo directo. Cuando se
consideran los efectos del empleo indirecto y los econémicos, se estima que el sector crea el
8.4% del PIB y también un 8.4% del empleo.

El turismo en Nicaragua enfrenta un problema de inconsistencia en el porcentaje de turistas y los
ingresos del turismo en América Central. El problema es de oferta turistica (diversificacion de
destinos y suvenires, etc.) asi como el desarrollo de la infraestructura turistica.

El Instituto Nicaragiense de Turismo (INTUR) en el 2010 formul6 el Plan Nacional de Desarrollo
Turistico Sostenible /PNDTS-2011/2020 con el afio 2020 como meta con el apoyo del BID y la
Agencia Espafiola de Cooperacion Internacional.
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El plan contiene las estrategias de mercado del sector servicio y un plan de desarrollo turistico. La
Figura 4.6.1 muestra los distritos de desarrollo priorizados y sus politicas de desarrollo, asi como
objetivos numéricos para el afio 2020. La encuesta establece el objetivo numérico para el 2033
acorde al plan.

| PLAN DE DESARROLLO TURISTICO

A( N k//‘%r {b LEYENDA

HONDURAS « i WYAO“““INO'Y‘G ALROFUERTO

S = AN
y //\v%;,/’ aan /)‘;/@/ 2

—ews R_Acuatica
- R_Aerea

~— R_Internas

PRIORIDAD BAJA
e e e () " COSTA RICA ~—

Figura 4.6.1 Distritos de Desarrollo Priorizados del Sector Turismo
Fuente: PNDTS

El Equipo de Estudio estim6 el nimero de turistas para el 2023 en base al valor intermedio del
escenario maximo de desarrollo (Max) y escenario de desarrollo minimo (Min) como se muestra en
el PNDTS y formula un marco de desarrollo turistico, considerando las caracteristicas del turismo
en Centroamérica y los cambios sociales y econdémicos después del 2023.

Aunque el PNDTS no contempla unplan de turistas nacionales, se formulé el marco futuro y se
estimaron sus impactos sociales y econémicos segun el aumento del desarrollo econémico. La
Tabla 4.6.1 y la Tabla 4.6.2 muestran el nimero estimado de turistas y sus indicadores sociales y
economicos.

Tabla 4.6.1 Namero Estimado de Turistas Extranjeros(unidad: 1,000)

Afo 2013 2033 indice de Incremento
Nu.mero estimado de turistas 1.295 5,356 4.1 veces
(millones)
Porcentaje en Centroamérica 12.9% 18.6% +5.7%

Fuente: INTUR y el Equipo de Estudio JICA (Nota: Turistas Nacionales son convertidos en turistas extranjeros)
Tabla 4.6.2 Impactos en la Economia de Nicaragua

2013 2033 Note

PIB del sector turismo (1millénUS$) 247 2,109 TCPA : 12.6%
Porcentaje del PIB en Nicaragua 3.4% 5.3% CreC|m!ento del Sector

Turismo al PIB
Contribucién al PIB de Nicaragua incluyendo 742 5 433 Dos a Tres veces del
repercusiones (1millonUS$) ' Sector Turismo al PIB
Porcentaje del PIB incluyendo repercusiones 10.2% 13.7% —
Generacién de empleo directo
(1,000 personas) 3 220
Empleos directos e indirectos 218 439 Dos a Tres veces
(1,000 personas) empleo directo

Fuente: Equipo de Estudio JICA, Nota: Indicadores usados para el célculo se basan en el analisis del PNDTS —
2011/2020.
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(2) Situacion Actual de la Industria de Servicios y Tendencia Futura

El sector terciario de Nicaragua consiste en siete sectores: comercio, hoteles y restaurantes,
servicios publicos, transporte y telecomunicaciones, banca y finanzas, energia y agua potable,
vivienda y desarrollo de bienes raices, entre otros servicios. La tasa de crecimiento del sector
terciario durante los ultimos 10 afios desde el 2001 hasta el 2010 es del 5.3%, con un sector
primario de 6.7% vy el sector secundario con 6.1%. Mientras tanto, representa el 54% del PIB a
partir del 2013. Los otros paises centroamericanos también representan mas del 60% del PIB. El
crecimiento de Nicaragua fue liderado por grandes inversiones del extranjero en la agricultura e
industrias afines en los altimos 10 afios.

En cuanto a la tasa de crecimiento de cada sector en el sector terciario, los servicios
gubernamentales yde energia asi como el suministro de agua mostraron un incremento de 6.3% y
de 6.9%, respectivamente, del 2006 al 2011, mientras que la tasa de crecimiento de transporte, las
telecomunicaciones, la vivienda y el desarrollo de bienes raices es del 4.3% y 4.5%,
respectivamente, inferior a la tasa de crecimiento del PIB.

En general, en el proceso de industrializacion y modernizacion de un pais, la tasa de crecimiento
del sector terciario es mayor gue la tasa promedio de crecimiento de todos los sectores. Se debe a
que el desarrollo de todos los sectores industriales no se puede lograr sin el crecimiento del sector
servicio que apoya el crecimiento y la modernizacién de las industrias. En particular, el sector
terciario sirve como el sector de infraestructura para cada industria y es el que provee servicios
sociales para el pueblo, apoyo al desarrollo econémico tanto en los aspectos fisicos como humanos.

Los sectores comercio, hoteles y restaurantes se encuentran en el centro de la industria del turismo
y apoyan al consumo nacional. El sector terciario tiene que marcar una mayor tasa de crecimiento
para el futuro crecimiento econémico del pais.

El sector energia, agua potable, transporte, telecomunicaciones y los servicios financieros deben
crecer ain mas para el desarrollo del sector primario y secundario y el mejoramiento de los
servicios sociales (educacion, salud, etc.) es esencial para las personas que apoyan la economia
nacional. El PIB y la composicién del empleo en el 2033 se basan en la suposicién de que la
economia nacional seguira creciendo al mismo tiempo que elprogreso y el desarrollo del sector
terciario se estima los resultados se muestran en la Tabla 4.6.2.

12%

25%

Primario
20%

Secundario

58% Terciario

17%
68%

Sector Primario Sector Secundario Sector Terciario

Figura 4.6.2 Tendencia Futura del PIB y Empleo de Nicaragua por Sector
Fuente: Estimado por el Equipo de Estudio JICA

(3) Vision de Desarrollo a Largo Plazo del Sector Turismo y la Industria de Servicios

En el presente estudio, fijamos la vision de desarrollo del sector turistico para el 2033 como afio
meta en base a los resultados del analisis:

e (Diversificacion de los Productos Turisticos): Desarrollar los productos turisticos a nivel
mundial, de acuerdo con el orden de prioridad de desarrollo indicado en el PNDTS de
Nicaragua. En cuanto al desarrollo de los recursos turisticos, debe haber un mayor avance
del desarrollo sostenible eco-consciente. El desarrollo del turismo especialmente en el sector
del Atlantico debe aumentar y ser mas promovido. (Este estudio esta programado con ayuda
de la UE.).
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e (Participacion Local): Considerar tanto el sector econémico local como el de turismo,
prestando atencion a la promocion del empleo y el desarrollo de la fuerza laboral en los
servicios de turismo local.

o (Desarrollo de Infraestructura Turistica): Proporcionar infraestructuras de transporte
relacionadas al turismo como aeropuertos y vias de acceso del turismo y oficinas de control
de migracion de acuerdo con la inversion en el sector como hoteles, restaurantes asi como
otras instalaciones turisticas necesarias.

e (Promocion del Turismo):Garantizar la seguridad de los turistas y mejorar las campafias y
su estructura de organizacion para promover el desarrollo del turismo

e (Ampliacion de las Industrias de Servicios afines):Promover un mayor crecimiento y
expansion del sector terciario como la energia y el suministro de agua potable, el transporte,
las telecomunicaciones, banca y finanzas y los servicios sociales (educacidn, salud, etc.)
para el desarrollo del sector primario y secundario que son los principales sectores del pais.

4.7 Estrategias para la Reduccion de la Pobreza

(1) Situacion Actual de la Pobreza

El PIB per cépita de Nicaragua es el segundo mas bajo después de Haiti en los paises de América
Latina y el Caribe. Segun los datos estadisticos publicados por la Comision Econdmica Para
América Latina y el Caribe (CEPAL), el PIB per cépita de Nicaragua pasé de 722 ddlares en el
1990 a 956 dolares (precio 2005) en el 2010. A diferencia de Haiti, que pas6 de 601 ddlares a 429
dolares durante el mismo periodo, Nicaragua esta creciendo progresivamnete después del fin de la
guerra civil, como el caso del vecino pais de Honduras.

Tendencia del PIB per Capita (1990-2010)
(Ddlares a Precio Constante 2005)
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Figura 4.7.1 EI PIB per Capita de los Paises de Bajo Ingreso de Latino América (1990-2005)
Fuente: CEPAL

De acuerdo a la Encuesta de Hogares Sobre Medicion del Nivel de Vida (EMNV) del afio 2009, el
porcentaje de privacion absoluta en Nicaragua es el mas alto en las zonas rurales a lo largo de la
costa Caribe con un 30.7%, seguido de las zonas rurales centrales con un 29.3% en las zonas
rurales a lo largo el Pacifico con un 21.8%.

El Esquema comparativo de la Pobreza en Nicaragua (Perfil Comparativo de la Pobreza en
Nicaragua) del Instituto Nacional de Informacién de Desarrollo (INIDE) muestra el porcentaje de
privacion absoluta en las tres &reas del 1993, 1998 y 2001 de la siguiente manera:

Tabla 4.7.1 Evolucion de Privacion Absoluta en Nicaragua

1993 1998 2001
Porcentaje de privacion absoluta en &reas rurales en el Pacifico 31.6% 24.1% 16.3%
Porcentaje de privacion absoluta en areas rurales en regién central 47.6% 32.7% 38.5%
Porcentaje de privacion en areas rurales en la Costa Caribe 30.3% 41.4% 26.9%

Fuente: Perfil Comparativo de la Pobreza en Nicaragua, INIDE.
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Segun los datos estadisticos publicados por la CEPAL, el coeficiente de Gini de Nicaragua se
redujo en un 13.63% desde 0.53 en 2005 a 0.46 en el 2009. La tasa de descenso durante el periodo
es la segunda més grande después de Venezuela, en los paises de América Latina, mostrando
progreso en la distribucion desigual del ingreso.

Los indices de desarrollo humano del PNUD consisten en tres; de la salud (longevidad), la
educacion y los ingresos. Aungue el indice de salud de Nicaragua fluctu6 entre 0.8 y 0.85, que es
relativamente alta, la educacion y los indices de ingresos han sido bajos. El indice de ingresos es el
mas bajo entre los tres de 0.4 y 0.42, con pocamejoria durante los tltimos 10 afios.

Los Objetivos de Desarrollo del Milenio de la ONU establecieron metas numéricas que deben
alcanzarse para el afio 2015en ocho sectores. De acuerdo con la Organizacién Panamericana de la
Salud (OPS) en documento dado a conocer en el 2003, Nicaragua tenia que lograr mucho, con
exclusién del objetivo de equidad de género.

El PNDH (2012-2016) aboga por los Objetivos de Desarrollo del Milenio de las Naciones Unidas
que tiene como meta la reduccionde la pobreza haciendo esfuerzos en diversas areas. La mayor
caracteristica de las medidas de reduccion de la pobreza en Nicaragua es que el pais implementa
una variedad de politicas sociales que incluyen la campafia Hambre Cero y la canasta solidaria al
tiempo que aumenta la capacidad productiva de los pobres como el objetivo principal a cumplir.

Otra caracteristica se refiere a la regién de la costa Caribe como area de desarrollo, donde la tasa de
pobreza es alta. El Plan de Desarrollo de la Costa Caribe buscaelavance equilibrado de la region
para el 2020 como afio meta. En él se establecen los objetivos especificos en tres fases: Fase |
(2009-2011), Fase 11 (2012-2017) y la Fase 111 (2018-2020). El plan de desarrollo incluye tres ejes
i) mejoramiento de las condiciones socioeconémicas de la poblacion local, ii) desarrollo econémico
sostenible, eco-consciente, y uniforme iii) desarrollo de las organizaciones auténomas.

(2) Vision de Desarrollo a Largo Plazo para la Reduccion de la Pobreza

Las politicas de reduccion de la pobreza implementada por el actual gobierno a través del PNDH
(2012-2016) y otros planes sectoriales estan dirigidashacia una mejor condicién de vida en areas
como mejorar la distribucion del ingreso y la discrepancia regional en general. El actual PNDH
(2012-2016) tiene como objetivo el desarrollo social integral con el mejoramiento de las
actividades productivas de la clase pobre como objetivo principal. Esta vision puede ser utilizada
no sélo como la visién a mediano plazo para el afio 2016 que es la fecha limite del plan, sino
también como la vision de desarrollo a largo plazo para el 2033.

Se debe implementar estrategias de reduccién de la pobreza con la visién de desarrollo a largo
plazo, con las medidas que hacen hincapié en los puntos a continuacion, mientras se mantiene la
estrategia basica del PNDH (2012-2016).

e Mejorar condicion del segmento de bajo ingreso: El PIB per cépita de Nicaragua es el
segundo mas bajo después de Haiti entre los paises de América Latina y el indice de
ingresos es el mas bajo entre los tres indices de desarrollo humano (salud, ingresos y
educacion). EI PNDH (2012-2016) se centra en las actividades productivas del segmento de
mas bajo ingreso y el pais esta implementando medidas reconociendo el centro del problema.
La clave para la vision de desarrollo a largo plazo para el 2033 es como mejorar el nivel de
ingreso y de vida de los sectores mas vulnerables a través de actividades productivas en la
agricultura, la ganaderia y la pesca.

e Reducir los desequilibrios territoriales y la desigualdad: ElI 80% de la economia de
Nicaragua se concentra en la region occidental y la poblacion que vive por debajo de la linea
de la pobreza habita en las zonas rurales a lo largo del Caribe y en la region central. La
infraestructura social es deficiente, al ofrecer servicios basicos como el agua potable y
alcantarillado, electricidad, carreteras, escuelas y centros de salud que son las necesidades
primordiales en las regiones. Es importante considerar las multiples y diferentes
etnologias, culturas y lenguajes existentesen la regionLa diversidad cultural a lo largo del
Caribe es unactivo valioso e intangible. Aungue el desarrollo de la infraestructura social es
el principal objetivo, con miras a un desarrollo regional mas agresivo utilizando la
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diversidad cultural como activo intangiblepuede ser efectivo como medida para corregir la
discrepancia regional

o Mejoramiento de las estrategias Educativas: La educacion es muy importante para examinar
el desarrollo nacional a largo plazo. La educacién primaria es obligatoria institucionalmente
en Nicaragua.Sin embargo, en la realidad, los nifios de familias pobres solo alcanzan un
promedio de dos afios de escolaridad. Esto es debido a que los nifios son la fuerza laboral en
las zonas rurales. EI mejoramiento de la calidad de la educacién y de los docentes es
también untema a fortalecer. Para el desarrollo del pais, a largo plazo es de vital importancia
mejorar los niveles educativos y la capacidad de los recursos humanos que conducen el
futuro de la educacién superior, incluyendo la capacitacién de los recursos humanos
profesionales y al mismo tiempo mejorar los estdndares educativos nacionales globales, es
necesario promover ampliamente la educacion primaria en las regiones mas pobres.

4.8 Importaciones, Exportaciones e Inversiones

(1) Situacién Actual de las Importaciones y Exportaciones

El comercio de Nicaragua aument6 considerablemente en los ultimos 10 afios. Las exportaciones
crecieron a un promedio anual del 15.5% y las importaciones aumentaron en un promedio anual del
11.9% durante los altimos 11 afios desde el 2000 al 2011. Mientras tanto, en lo que se refiere a la
balanza comercial, el déficit es cada vez mayor debido a la importacién de excedentes.

El envio de remesas desde el extranjero, la inversion extranjera directa (IED) y la asistencia oficial
para el desarrollo (AOD) contrarrestan el déficit comercial actual. Sin embargo, es probable que
esta tendencia continde, aungue se considera que es necesario un mayor esfuerzo para aumentar el
valor de las exportaciones y reducir el déficit comercial mediante la disminucion del valor de las
importaciones de energia sustituyendo la importacion de combustibles fésiles de petréleo crudo y
productos petroliferos por energia renovable (energia alternativa).

Cambios Histéricos de la Actual Balanza Comercial de Nicaragua
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Figura 4.8.1 Tendencia de las Importaciones, Exportaciones y la Balanza de Inversion
Fuente: Analizado por el Equipo de Estudio JICA en base a las estadisticas del BM

Los principales productos de exportacion de Nicaragua son los productos lacteos, productos
minerales (oro y desecho de metales), granos (cacahuetes, soya, tubérculos, etc.), productos
comerciales agricolas (café y azlcar), la ganaderia y los productos de la pesca (camarones, langosta,
etc.), el porcentaje de los productos agricolas considerando elvalor total de las exportaciones es
extremadamente alto del 70% (2010).
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Figura 4.8.2 Valor de las Exportaciones Nacionales (2010)
Fuente:Analizado por el Equipo de Estudio JICA en base a estadisticas del BM
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Importaciones Futuras y Tendencia de las Exportaciones

Se hizo la proyeccion de la produccion, las importaciones y las exportaciones asi como el consumo
futuro de 25 productos principales con base en la poblacion del 2033 cuya estimacién se describira
posteriormente, el valor provisional de la elasticidad del PIB y las importaciones y exportaciones
(la produccion en 0.98, las exportaciones en 1.54, las importaciones en 1.30, y el consumo en 0.99
de la tasa de crecimiento del PIB). Cuando se supone que la tasa de crecimiento anual promedio del
PIB entre el 2011 y el 2033 sea de 6.7% a 6.9%, el consumo interno se estima que alcanzara 23.0
millones de toneladas en el 2033, 2.7 veces mas que los 8.5 millones de toneladas en el 2010. Se
estima que las importaciones y exportaciones aumentaran de 4.7 millones en el 2010 hasta 23.1
millones de toneladas, o0 280% de aumento en el 2033.
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Figura 4.8.3 Prondstico Futuro de las Importaciones, Exportaciones y Consumo de Nicaragua
(Valor Provisional)

Fuente: Estimacion del Equipo de Estudio JICA
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(3) Vision A Largo Plazo de las Importaciones, Exportaciones e Inversiones

A continuacion se establece como vision de desarrollo a largo plazo de las importaciones,
exportaciones e inversiénes en base a las importaciones y las exportaciones actuales de Nicaragua y
a las perspectivas de futuro:

o Mejorar el desarrollo y el apoyo a las pequefias y medianas empresas para promover las
exportaciones de mayor valor agregado.

e Crear programas de préstamos y de inversion para el desarrollo y el apoyo a las pequefias y
medianas empresas

e Mejorar las instalaciones de los puestos fronterizos y agilizar los procedimientos de
despacho aduanero para reducir el costo y el tiempo de transporte.

e Ayudar a establecer un sistema de transporte multimodal, a través de la operacion de
proveedores de servicios logisticos, con el objetivo de aumentar la competitividad de los
productos nicaragiienses en el mercado global.
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Capitulo5  Planes de Desarrollo, Regional y Territorial

Este Capitulo aplica la vision de desarrollo a largo plazo de cada uno de los sectores, que se
handiscutido en los capitulos anteriores, en el marcoestablecido regional y territorial con las
siguientes politicas desde el punto de vista de las actividades comerciales y econdmicas de toda
Centroamérica.

e Basado en la ubicacidn territorial, los recursos para el desarrollo y el potencial industrial de
las actividades actuales de cada sector.

e Ubicacion del escenario de desarrollo con visidn regional para un desarrollo futuro.

e Consistencia entre los corredores econdémicos internacionales haciala integracién de
Centroamérica con los corredores econdmicos nacionales conducidos por el desarrollo
regional.

e Valoracion del consumo interno y regional poniendo las exportaciones como tema principal
y consideracion de la logistica regional en relacion a la red de transporte actual y futura.

e Evaluacion 6ptima de la asociacién de cooperacién multimodal para el desarrollo regional
en el nivel de desarrollo territorial basado las ventajas funcionales del transporte terrestre y
puertos (transporte acuatico), aeropuertos y ferrocarriles

5.1 Resumen de Regiones y Territorio
(1) Resumen Geogréfico

Nicaragua se encuentra ubicada en el centro de Centro América entre Honduras y Costa Rica al
Oeste con el Océano Pacifico y al Este con el Atlantico. Como se muestra en la Figura 5.1.1, la
region oriental incluye la costa Caribe, con grandes extensiones de tierra plana, cerca de una zona
de bosque tropical con grandes precipitaciones. La regién central norte es montafiosa, con poca
precipitacion y un clima estable, apta para el cultivo de productos como el café y el cacao.Hacia el
Sur se convierte en tierras altas secas, con la ganaderia como principal industria. En la region
occidental, se encuentra un cinturén volcénico a lo largo del Pacifico, el lago de Managua y el
Lago de Nicaragua (el mayor lago de agua dulce en Centro América, 12 veces el tamafio del Lago
Biwa del Japo6n) y colinas asi como pequefias llanuras que se extienden por todo el cinturén
volcéanicosiendo popular el cultivo de cafia de azucary legumbres. En la region del Pacifico y la
region montafiosa oriental se requiere desde hace mucho tiempo de medidas antisismicas y medidas
de control de inundaciones,,debido a que hay una gran cantidad de precipitaciones,

En la region montafiosa, también se producen desastres por sedimentacion . Por lo tanto, es
necesario, desarrollar infraestructura resistente a los desastres. Las precipitaciones varian entre las
regiones oriental y occidental divididas por la regién montafiosa central.Las precipitaciones anuales
son de 2,000 mm a 3,000 mm (en el Norte), 3.000 mm y 4.000 mm (en el Sur) en la regién oriental,
que incluye la RAAN y la RAAS, 1200 mm a 2000 mm en la regiéon montafiosa central, y de 800
mm a 1600 mm en la zonadel Pacifico. En Nicaragua, se cultiva principalmente el arroz sin
instalaciones de riego, (principalmente con agua de lluvia), en la region oriental es necesario
examinar paralelamente, las medidas de riego agricola con las medidas de control de inundaciones.
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Figura 5.1.1 Mapa Topografico de Nicaragua
Fuente: INIDE

(2) Distribucion de la Poblacion

La poblacion total de Nicaragua se concentra en los alrededores de las ciudades, principalmente en
la region del Pacifico. La poblacion de los departamentos de Chinandega, Ledn, Managua, Masaya,
Granada, Carazo y Rivas en el lado del Pacifico se estima en 3.17 millones en el 2013,
representando el 52% de la poblacion nacional estimada en 6.03 millones. La poblacion de las
ciudades, sin incluir a Managua la capital, como Ledn, Chinandega y Granada, es de 20.000 a
50.000. La densidad de poblacion disminuye significativamente hacia el Este en el sector del
Pacifico. Desde la perspectiva del desarrollo socio-econémico, el indice de pobreza en las regiones
del Este y el Caribe es muy alto y su progreso es un tema esencial que debe abordarse.

(3) Recursos

Los principales productos y recursos financieros de Nicaragua son la agricultura, la silvicultura, la
ganaderia y la pesca. En la region oriental, se conserva el entorno natural en la mayoria de las areas
y el desarrollo industrial se limita a las ciudades portuarias y algunas otras areas.

Ademas de la agricultura, la ganaderia, la silvicultura y la pesca, Nicaragua cuenta con diversos
recursos naturales,c omo minas de oro, ubicadas principalmente en la region montafiosa del Norte;
la generacion de energia hidraulica utilizando la abundancia de agua en la region central; asi como
la generacion de energia e6lica en la region Sur. Ademas, la abundancia de recursos en alta mar
(petréleo crudo, gas, entre otros) en la zonadel Caribe puede ayudar al futuro financiero del Pais.

Los recursos turisticos se concentran tanto en las regiones costeras del Caribe como en el Pacifico,
se promueve el turismo en pequefia escala en algunas ciudades historicas y turisticas como Corn
Island donde los turistas son principalmente de Norteamerica. EI uso adecuado de esos recursos
estd incluido en la vision de desarrollo. La Tabla 5.1.1 muestra diversos recursos, mapa de
desastres y la actual logistica nacional.
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Tabla 5.1.1 Estado Actual de Nlcaragua Recursos Mapa de Desastres y Red Loglstlca

Mayor Concentracion de Habitantes /’
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© Ciudades 10,001 ~ 50,000 %

O Ciudades 50,001 ~ 100,000

O Giudades 100,001 ~ 140,000
. Ciudades 140,001 ~ 180,000 ¢ i
4 @ ) as

. Ciudades 180,001 ~ 210,000

Nota: Més de 120,000 habitantes presente
en a region de 1 capital Managua,

. e s
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] o
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5. Recursos Turisticos 6. Actual Red Loglstlca NaC|onaI
Fuente:Equipo de Estudio JICA (Fuente Mapa Base: MAGFOR)
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5.2 Marco de Desarrollo Regional y Plan Territorial
(1) Declaracion del Desarrollo Regional y Vision de Desarrollo Territorial

Hemos establecido el 2033 como afio meta en la formulacion de la vision regional de desarrollo,
basado en una evaluacién completa de estrategias de desarrollo y lineamientos del PNDH
(2012-2016) enlas demandas y necesidades de desarrollo departamental y municipal, asi como el
medio ambiente, las condiciones geogréficas y las actividades socioeconémicas.Basado en el
analisis de la problematica examinada, el equipo de estudio define y tiene como objetivo alcanzar
la vision abajo indicada para el futuro desarrollo regional de Nicaragua y que servira como base
para el PlanNacionaldeTransporte.

“Contribuir al cumplimiento del Plan Nacional de Desarrollo Humano a través de la visién del
desarrollo regional y territorial con el propoésito de lograr la reduccién de la pobreza y de la
brecha de la disparidad nacional, resguardando los derechos humanos bésicos, utilizando
adecuadamente los recursos existentes, estableciendo mejores estrategias, para garantizar un
buen equilibrio de las actividades socioeconémicas, reduciendo el costo de
transporte,suministrando seguridad a las personas, potestad a las autoridades e instituciones con
el fin de crear una mejor nacion”

(2) Temas de Prioridad y Enfoque Relacionado al Desarrollo Regional

Orientados por el PNDH (2012-2016) situando la reduccion de la pobreza y de las disparidades
regionales como prioridades principales, la vision de desarrollo a largo plazo tiene como objetivo
cumplir con estas dos prioridades, con énfasis en el desarrollo y el mejoramiento de las Regiones
Auténomas del Atlantico Norte y Sur (RAAN y RAAS) en la Costa Caribe. Se haran esfuerzos
para aumentar las exportaciones mediante el mejoramiento de las funciones de los puertos
existentes, la ampliacion de su escala y su utilizacion al maximo, junto con el desarrollo de la red
regional logistica asi como el desarrollo de la region costera del Caribe. El desarrollo de programas
gue combinen el medio ambiente regional con el desarrollo del turismo sera4 también una pieza
clave para la realizacion de las actividades socio-econémicas mas estables y sostenibles.

Vincular las actividades socioecondmicas regionalescon las del Pacifico a través del desarrollo de
nodos que son importantes en el crecimiento regional. La Figura 5.2.1 muestra la imagen de
desarrollo, flujo y direccion de la region

5-4
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Figura 5.2.1 Vision de Desarrollo de la Region Caribe
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(3) Direccion del Desarrollo Regional en Base a Segmentacion Territorial

En el desarrollo, el territorio Nacional debe ser dividido en regiones: Pacifico, Central montafiosa y
Caribe a la vez quese asignen roles de nacion paracada region. Las caracteristicas geograficas son
integrales y la promocion del sector primario debe ser el centro dedesarrollo.Como se muestra en la
Figura 5.2.2, el territorio esta dividido en tres regiones, susfunciones y sus centrosse establecen a la
vez que se construye la red que las conecte en términos de espacio y actividades sociales. La vision
general de desarrollo en cada region se describe a continuacion.

e Region del Pacifico: Una estrategia de crecimiento y el plan de desarrollo serdn formulados
con los sectores secundario y terciario en el centro, acorde a la tendencia actual de
desarrollo industrial y aldesarrollo del turismo en lossitios de patrimonio histdrico.

e Region Central Montafiosa: El procesamiento de alimentos (carne y productos lacteos, en
particular) se promoveran con la agricultura, la ganaderia y el desarrollo forestal como
centro para mejorar la productividad y asi satisfacer la demanda nacional e internacional
creando la red de transporte como columna vertebral de la logistica para mejorar el flujo de
productos a través del Pais.

e Region del Caribe: Promover el desarrollo industrial enfocado en las exportaciones de
productos de la pesca, hacia EEUU y Europa, asi como el desarrollo del turismo utilizando
los recursos naturales. El desarrollo regional también incluye las exportaciones de madera y
oro desde la region montafiosa del Norte.




Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

"/ ﬁegié’ﬁ
Central

Conexién
de Transporte

I Caribe |/

Colector
Regional -
Café, Cacao, Maiz
Arroz y Granos Basicos
l:’ Ganaderia
[:] Ganaderia, Granos Basicos
:I Expansion ¢ granjas de
Ganado y Forestal / Pasto
I: Forestal / Agroforestal
[:] Fesca
:l Agro-industrial / Industria
:] Conservacion de la Tierra

Figura 5.2.2 Estructura Logistica Ba3|ca en eI Desarrollo Terrltorlal
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(4) Red del Corredor Internacional atraves de Centro América
1) Resumen del Plan Puebla-Panamé (PPP)

El Plan Puebla-Panama (PPP) formulado en el 2001 en el marco del Sistema de Integracion
Centroamericana (SICA) es un plan de desarrollo para promover la integracion regional y el
desarrollo de los 10 paises miembros (Belice, Colombia, Costa Rica, ElI Salvador, Guatemala,
Honduras, México, Nicaragua, Panama y Repulblica Dominicana). Se compone de ocho iniciativas
principales: 1) Integracion al mercado de energia eléctrica, 2) Integracion a la red vial, 3)
Desarrollo y promocién de los servicios de telecomunicaciones, 4) Promocion del comercio y el
mejoramiento de su competitividad, 5) Desarrollo humano, 6) Desarrollo sostenible, 7) Mitigacion
y prevencién de los desastres naturales , y 8) Promocion del turismo.

El Proyecto Mesoamérica plante6 el desarrollo de la infraestructura expansiva en el 2008 enel
marco del Plan Puebla-Panama (PPP). Como un proyecto de desarrollo vial en el ambito del
Proyecto Mesoamérica se propusieron dos autopistas de alto estandar que cruzarian Centro
América, una en el Pacifico y el otra en el sector del Caribe (Ver Figura 5.2.3). La ruta del Pacifico
incluye proyectos de modernizacion de los puestos fronterizos y del manejo de la carga y los
pasajeros en los puestos fronterizos.
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2) Red del Corredor Internacional en Nicaragua

Nicaragua es miembro activo del programa vial, realizando un plan de mejoramiento vial bajo el
Proyecto Meso Ameérica con el plan de carretera de alto nivel en las rutas del Pacifico y el Caribe.
Las autopistas de alto estdndar en Nicaragua son las siguientes:

El Corredor del Pacifico tiene una longitud total de 336 km que va desde Pefias Blancas, frontera
con Costa Rica hasta el Guasaule, frontera con Honduras a través de la carretera Panamericana; el
Corredor Atlantico tiene una longitud total de 500 km contados desde Las Manos, frontera con
Honduras hacia San Pancho, frontera con Costa Rica a lo largo del lago de Nicaragua a traves de la
Ruta 1. Obras de mejoramiento de los caminos de acceso conectados a los corredores también se
encuentran en ejecucion. La Figura 5.2.4 muestra la red del corredor Mesoamérica en Nicaragua
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(5) Red Territorial de Nicaragua en la Vision de Desarrollo a Largo Plazo

Ampliacién y mejoramiento de los puertos en el litoral pacifico y atlantico mejorando la red de
transporte, junto a la promocion del uso maximo de los recursos naturales y minerales
existentes;ayudaran a conectar a las tres regiones mascercanas, lo que permitird un desarrollo
industrial estable y la formacion de mercados con la agricultura, la ganaderia, la silvicultura y la
pesca como actores principales. La produccion Agricola, ganadera, forestal y la pesca aumentaran y
asi las zonas desfavorecidas seran atendidas a través de la ampliacion de la red logistica y
aumentaran las exportaciones de productos nicaragiienses,para un desarrollo saludable ampliando
las actividades socioecondmicas en todo el pais y asi reducir la brecha de discrepancia de la
pobreza. La Figura 5.2.5 muestra el desarrollo de la red que conecta cada region y las principales

bases industriales en la vision de desarrollo regional.
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(6) Vision de Desarrollo Integral Territorial

Basados en las discusiones anteriores, los esfuerzos de desarrollo se efectuaran de la siguiente
manera: El uso racional de los diferentes recursos y una mayor promocion del sector primario y el
desarrollo de la industria de servicios, especialmente el turismo, asi como el desarrollo del sector
secundario con énfasis en el procesamiento de los productos del sector primario, aclarando de este
modo las funciones regionales territoriales y promover el crecimiento de las actividades de
produccion y elprogreso de la estructura logistica. Este desarrollo regional ayudaré a reducir el
indice de pobreza y la brecha dedisparidad regional, asi como fortalecer las actividades
socioeconémicas que surgiran en Nicaragua. La Figura 5.2.6 muestra la vision de desarrollo que
integra los recursos de Nicaragua, el potencial de desarrollo de cada sector y la red territorial.

O Desarrollo de la Ciudad s
Portuaria

O Agro-industria en el Centro
de la Ciudad

O Ciudad de Turismo Orientado
O Entrada Intemacional

Recursos
en Mar Abierto
Petréleo y Gas ?

wmu=: Desarrollo del Transporte Troncal I &
=== Desarrollo de la Carretera Existente }"

=== Red Acuatica y Colectora

Zona
4 Turlstica
del Caribe

EL SALVADOR

Café, Cacao, Maiz,
Arroz y Granos Basicos

l:l Ganaderia

:] Ganaderia, Granos Bésicos

:’ Expansién de las granjas
deGanado y Forestal / Pasto

- Forestal / Agroforestal Posible
Zona \ Tuberia de
Fesca X %
= Turistica : Peirbleo

:] Agro-industrial / Industria g:lcmw S desde Venezuela

- Conservacion de la Tierra \_ D ! s §
Figura 5.2.6 Vision de Desarrollo Regional y Territorial de Nicaragua
Fuente: Equipo de Estudio JICA

\







Plan Nacion

al de Transporte de Nicaragua Informe Final

Capitulo6  Resumen de la Vision a Largo Plazo 2033

6.1 Introduccion

Nosotros, en la Fase 1, analizamos la vision de desarrollo en el PNDH (2012-2016) anunciado por
el gobierno de Nicaragua que establecid la vision de desarrollo a largo plazo (2016-2033) para
corresponder a los afios meta del Proyecto del Plan Nacional de Transporte a través de discusiones
y coordinacion con las partes interesadas.

(1) Establecimiento de la Vision de Desarrollo a Largo Plazo
La Vision de Desarrollo a Largo Plazo (2016-2033) es la siguiente:

“Contribuir al cumplimiento del Plan Nacional de Desarrollo Humano a través de la visién del
desarrollo regional y territorial con el proposito de lograr la reduccién de la pobreza y de la
brecha de la disparidad nacional, resguardando los derechos humanos baésicos, utilizando
adecuadamente los recursos existentes, estableciendo mejores estrategias, para garantizar un
buen equilibrio de las actividades socioecondmicas, reduciendo el costo de transporte,
suministrando seguridad a las personas, potestad a las autoridades e instituciones con el fin de
crear una mejor nacion.”

(2) Objetivos de Desarrollo de la Vision de Desarrollo a Largo Plazo (2016-2033)

Los objetivos de desarrollo econémico, social y medioambiental, alineado con el establecimiento
de la vision a largo plazo son los siguientes;

e Objetivo Econémico: Aumentar la competitividad econdémica y la colaboracién para apoyar
el desarrollo econdmico sostenible.

e Objetivo Social: Mejorar las oportunidades de participacion social y la calidad de vida para
contribuir a la reduccion de la pobreza y la brecha de disparidad regional.

e Objetivo Ambiental: Proseguir el desarrollo en buena armonia con la proteccion del medio
ambiente y el habitat natural para promover el crecimiento eco-consciente a nivel nacional.

(3) Estrategia de Desarrollo Béasica de la Vision de Desarrollo a Largo Plazo (2016-2033)

Ocho estrategias basicas de desarrollo son formuladas como se indica a continuacion para resolver
los problemas econdmicos, sociales y ambientales basicos y asi alcanzar los objetivos de

desarrollo.

Economia

BS-1 Inversion: Construir las bases para promover la continua inversién de acuerdo a las
directrices, establecidasgarantizando el equilibrio entre el desarrollo y la conservacion del
medio ambiente.

BS-2 Oportunidad: Proporcionar oportunidades de empleo para promover la reduccién de los
indices de pobreza y la brecha de discrepancia regional.

BS-3 Eficiencia: Promover el sector productivo agricola y ganadero con las familias y las
organizaciones locales.

BS-4 Asociacion: Promover el proceso de integracién econdmica de los paises de Centroamérica y
del Caribe.

Sociedad

BS-5 Justicia: Garantizar oportunidades justas y prosperidad a través de la redistribucion equitativa
de lariqueza en la Nacion.

BS-6 Reducir Brecha de Disparidad: Reducir la brecha de disparidad econémica entre las regiones
del Caribe y del Pacifico.

BS-7 Gobernabilidad: Desarrollar las capacidades de organizacion y recursos humanos a través del
mejoramiento de las organizaciones gubernamentales locales y la capacitacion de los recursos
humanos.

Medio Ambiente

BS-8

| Restablecimiento: Proporcionar infraestructuras resistentes a los desastres naturales.

6-1
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(4) Estrategia de Desarrollo de Cada Sector Social y Econémico

Fijamos la visién de desarrollo de cada sector econémico y social como visidn especifica para
lograr el prop6sito de la vision a largo plazo después de analizar el estado actual de cada sector.

SS-1: Sector Agricola,Ganadero, Forestal y de la Pesca

a. Centrarse en el desarrollo agricola alineado con los programas de desarrollo rural que beneficien a
todas las personas.

b. Garantizar la seguridad alimentaria nacional y la seguridad

c. Mejorar la productividad en los procesos de produccion y el tratamiento de los productos

agricolas.

Garantizar la seguridad alimentaria para el consumo interno y el comercio.

Mejorar el procesamiento y la produccién de productos agricolas con un mayor valor agregado.

Promover y facilitar el acceso a los mercados internacionales incluyendo los nacionales.

Promover las instituciones y organizaciones relacionadas conlos sectores pesqueros, agricolas,

ganaderos, forestales de manera integral, ya que las organizaciones y los sistemas existentes son

insuficientes

Q@ —~o o

SS-2; SectorTurismo e Industria de Servicio

a. Promover el desarrollo sostenible del turismo con conciencia ecolégica en la region atlantica.

b. Promover el desarrollo del turismo para maximizar los efectos sinérgicos en la creaciéon de
oportunidades de empleo.

c. Coordinar las inversiones publicas y privadas para promover el desarrollo del turismo equilibrado
basado en la asociacion publico-privada

d. Garantizar la seguridad de los turistas y promocionar el desarrollo del turismo y de la estructura
de organizacion.

SS-3; Sector Energia y Minas

a. Desarrollar los recursos minerales y energéticos en el litoral Atlantico

b. Destacar y promover el desarrollo de la energia renovable para reducir la dependencia de los
combustibles fosiles importados

c. Promover la distribucién equilibrada de la energia eléctrica generada concombustibles fosiles y de
la energia renovable.

SS-4; Sector Comercio e Industria

a. Promover el desarrollo y apoyo a las pequefias y medianas empresas para las exportaciones con
un mayor valor agregado en los productos nacionales.

b. Crear programas de préstamos y de inversion disponibles para el desarrollo y apoyo de las
pequefias y medianas empresas.

c. Mejorar las instalaciones de los puestos fronterizos para agilizar los procedimientos de despacho
aduanero y reducir el tiempo y el costo del transporte.

d. Ayudar a establecer un sistema de transporte multimodal con la operacién de los proveedores de
servicios logisticos con el fin de aumentar la competitividad de los productos nacionales en el
mercado global.

SS-5;Sector Educativo

a. Facilitar el acceso a la educacion gratuita a todos los nifios para la erradicacion del analfabetismo
en un 100%.

b. Mejorar la formacion profesional para cumplir con los requisitos necesarios de competencia
laboral.

c. Promover la solidaridad y la cohesién de las personas a través de una comunicacion sélida y la
educacion.

SS-6; Sector Salud

a. Proporcionar un acceso gratis y universal a los servicios basicos de salud.

b. Mejorar permanentemente la calidad de los servicios de salud y de atencion médica.

C. Mejorar la calidad de los servicios médicos en las zonas rurales.

d. Crear servicios de salud en la RAAN y la RAAS, en los lugares donde los servicios prestados son
mas precarios social y regionalmente.
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SS-7; Reduccion de la Pobreza

a. Mejorar el Ingreso de los desposeidos: Mejorar el nivel de vida de los pobres mediante la
eficiencia de las actividades productivas y establecervalor agregado a los productos agricolas,
ganadero y depesca, cuya fuerza laboral recae en personas de bajos ingresos.

b. Promover la reduccién de la discrepancia regional a través de un desarrollo mas agresivo
utilizando la diversidad cultural como activo intangibles, mientras el desarrollo de la
infraestructura social es el objetivo primordial en las zonas rurales del Caribe y en la regidn
central, donde la poblacién concentrada vive por debajo de la linea de pobreza.

c. Fortalecimiento de la estrategia educativa: Mejorar los estandares educativos nacionales en
general y promover la educacion primaria ampliamente en las regiones pobres, y mejorar la
calidad de la educacion y la capacidad de los recursos humanos que conducen el futuro de la
educacion superior, incluyendo la capacitacion a los recursos humanos profesionales.

(5) Plan Territorial y Desarrollo de los Corredores en la Vision a Largo Plazo

La Figura 6.1.1 y la Figura 6.1.2 muestran el diagrama territorial actual y futuro en donde se ubican
las politicas de la vision de desarrollo a largo plazo dentro de Centroamérica y Nicaragua en €l2033
como afio meta.

1) Plan Territorial y Desarrollo de los Corredores en Centro América

Elcorredorlogisticointernacional Norte-Sur bajo el Proyecto Meso América se construird de
acuerdo al plan de autopista de alto nivel formado por las rutas del Pacifico y del Atlantico y
cruzara Nicaragua como pais miembro del proyecto Plan Puebla-Panama. Sin base internacional
logistica en el Caribe, el corredor internacional Norte-Sur. serdimportante para Nicaragua para
desarrollar centros logisticos propios en la zona del Caribe y asegurar el corredor logistico de Este
a Oeste.

2) Plan Territorial Integral en Nicaragua

Se utilizaran diversos recursos de manera eficaz, se promovera mas el sector primario, la industria
de servicios, el turismo se desarrollara,especialmente y en el sector secundario seenfatizaraen el
procesamiento de los productos del sector primario, aclarando de este modo los roles regionales y
promoviendo el crecimiento de las actividades productivas y el mejoramiento de la estructura
logistica. El desarrollo regional tiene como objetivo ayudar a reducir el nivel de pobreza y la
desigualdad regional asi como garantizar en Nicaragua las actividades socioecondmicas
consistentes.

3) Desarrollo Integral de los Corredores en Nicaragua

Ampliacién y mejoramiento de los puertos en el pacifico y el Caribe, la promocion de una red de
transporte eficaz y eficiente, junto con la utilizacién maxima de los recursos naturales y minerales
existentes, etc.ayudara a conectar alas tres regiones, lo que permitira el desarrollo industrial estable
y la formacion de actividades para los mercados, con la agricultura, la ganaderia, la silvicultura y
la pesca como actores principales. La produccion agricola, ganadera, forestal y la pesca
incrementardn su produccion, asi como las actuales zonas desfavorecidas seran asistidas por la red
logistica ampliada promoviendo las exportaciones de los productos nacionales y la expansién de las
actividades socioeconémicas en todo el pais contribuyendo a la reduccion de la desigualdadde la
pobreza.
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Figura 6.1.1 Diagrama Territorial dentro de CentroAmérica
Fuente:Equipo de Estudio JICA
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Capitulo 7

7.1 Introduccion

(1) Aplicacion del Enfoque EAE para el Estudio

Consideraciones Ambientales y Sociales

Este estudio (Estudio del Plan Nacional de Transporte en la Republica de Nicaragua) adopté la
técnica de evaluacion ambiental estratégica. La idea es tomar en cuenta las consideraciones
ambientales en las primeras etapas del plan y comprometer a las partes interesadas para que tomen
conciencia y permitirles la participacion en el proceso de toma de decisiones. A través de aplicar
EAE, se formulan planes incorporando las observaciones a las leyes y los reglamentos ambientales
de Nicaragua y las nuevas directrices de JICA para las consideraciones ambientales y sociales.

La Figura 7.1.1 ilustra el proceso de la EAE que se implementa a través de diversas tareas
adoptadas para la planificacion por parte del Equipo de Estudio JICA en estrecha colaboracién con
el equipo contraparte. Presentando también la misma figura en la agenda a tratar en cada reunion
con las partes interesadas. A lo largo del proceso de estudio EAE, diversos actores interesados
estaran involucrandose con el fin de comprender y determinar sus intereses e incorporar sus
necesidades y opiniones en todo el proceso.
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Figura 7.1.1 Enfoque EAE al Estudio

(Planificacion y Consenso con las Partes Interesadas)
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(2) Estado de Avance de EAE

En la fase inicial de planificacion, como se muestra en la Figura 7.1.1, la confirmacion de las
directrices de implementacion EAE fue solicitada al Equipo Contraparte particularmente el MTI.

Los temas discutidos incluyen:

Alcance, Procedimiento, contenidos de EAE
Seleccidn de las Partes Interesadas
Elementos de Evaluacion de Impacto Ambiental y Social

Otros temas relacionado a las consideraciones ambientales y sociales

La primera reunion con las partes interesadas se llevo a cabo el 19 de febrero del 2013 con el tema
de Visién Nacional de Desarrollo a largo plazo. Fue organizada conjuntamente por el MTI y el

7-1



Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

Equipo de Estudio de JICA, con la asistencia de 66 participantes en dicho evento. Los participantes
procedian de diversos sectores, como instituciones gubernamentales y privadas, las comunidades
de donantes y el mundo académico. Las opiniones expresadas en esta reunion fueron tomadas,
analizadas e integradas en el Estudio. En total, se celebraron cinco (5) reuniones con las partes
interesadas durante la realizacion del estudio. EI programa de las reuniones restantes con las partes
interesadas es el siguientes:

Segunda Reunion con las Partes Interesadas — Mayo del 2013
Tercera Reunion con las Partes Interesadas — Agosto del 2013
Cuarta Reunion con las Partes Interesadas — Noviembre del 2013
Quinta Reunidn con las Partes Interesadas — Enero del 2014

(3) Procedimiento de las Consideraciones Ambientales y Sociales para este Estudio

Basados en las (i) Directrices para las Consideraciones Ambientales y Sociales de JICA vy (ii) En
laLegislacion ambiental del pais, el procedimiento para llevar a cabo las consideraciones
ambientales y sociales para este estudio se presentan en la Figura 7.1.2. En consulta con el equipo
contraparte, la encuesta de campo se llevard a cabo para confirmar los problemas ambientales y
sociales. En base a este estudio, se preparara un borrador que identificara los elementos para el
proyecto. Este borradorseradiscutido con el equipo contraparte para su evaluacién y ejecucion delas
actividades. Las opiniones expresadas por los distintos grupos de las partes interesadas seran
analizadas y reflejadas en el informe.

Tras la integracién de estas opiniones e ideas en el informe, se harauna reunién de consulta con
todo el equipo Contraparte,para confirmar la exactitud de la informacion. El Informe final se
preparard posteriormente ante el equipo contraparte y éste serd presentado posteriormente al
publico en general.
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Estudio de Campo

(Consulta con Personal de Contraparte, MTI)

| Alcance (Preliminar) |:> Divulgacion

TdR
(Necesidades de estudio, impacto del proyecto, método de

estudio, alternativas, horarios)

— <:| Aplicacion del EAE
Estudio a nivel EAI

L |:> Divulgacion

Esquema preliminar del estudio

Una serie de consultas con las Partes Interesadas

Divulgacion

Reporte preliminar y (estudlizog

Estudio de las Consideraciones Ambientales y Sociales

Consulta de las Partes Interesadas

Reporte Final (Estudio) |:> Divulgacion

Figura 7.1.2 Procedimiento para las consideraciones Ambientales y Sociales incluyendo las
consultas a las partes interesadas para el estudio del Plan Nacional
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(4) Legislacidon y Regulacion Ambiental en Nicaragua

Proteger el medio ambiente y los recursos naturales de Nicaragua estd consagrado en la
Constitucion del pais a través del articulo 102 que establece que "Los recursos naturales son
patrimonio nacional. La preservacion del medio ambiente y la conservacion, el desarrollo y la
explotacion racional de los recursos naturales pertenecen al Estado, que podra realizar contratos
para la explotacion de estos recursos, cuando el interés nacional lo requiera”. Esto se ve reforzado
por el articulo 60 que establece que "Los nicaragienses tienen derecho a vivir en un medio
ambiente sano. El Estado tiene la obligacién de preservar, conservar y rescatar el medio ambiente y
los recursos naturales”.

Del mismo modo, la Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE) en Nicaragua tiene su base juridica
en el articulo 13 de la Ley 76-2006 que tiene como objetivo establecer las disposiciones que rigen
la EAE en Nicaragua. La citada Ley define la EAE como "instrumento de gestion ambiental que
incorpora procedimientos para considerar los impactos ambientales de los planes y programas a los
mas altos niveles del proceso de toma de decisiones con el fin de lograr el desarrollo sostenible".
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Capitulo 8

8.1
8.1.1

Sector Transporte:Situacidn y Problemética Actual

Sector Logistico y Transporte: Problematica y Logistica Actual

Pronostico de la Demanda de Carga

(1) Volumen de Produccion, Exportacion, Importacién y Consumo de los Principales
Productos

El equipo de estudio selecciono 25 articulos que aparecen en la Tabla 8.1.1 como principales
productos de Nicaragua en base a los datos disponibles, clasificados en cinco grupos y obtuvo sus
volimenes de produccidn, exportacion, importacion y consumo. Los datos disponibles maés
recientes de todos los articulos, en particular el volumen de produccion de productos agricolas, por
departamento sondel afio 2010, asi que la demanda de carga fue pronosticada en base a los datos
del afio 2010.

1. Productos Agricolas (17 elementos)

Tabla 8.1.1 Elementos de Carga

\ 2. Productos Industriales (6 elementos)

1.1 Café 2.1 Productos Manufacturados
1.2 Ajonjoli 2.2 Insumos Agricolas
1.3 Cafa de Azucar 2.3 Bienes de Capital para la Agricultura
1.4 Azucar Refinada 2.4 Materia Prima para la Industria
1.5 Melaza 2.5 Bienes de Capital para la Industria
1.6 Carne de Res a ser Procesada 2.6 Bienes de Capital para el Transporte
L7 _Queso
1.8 Leche de Vaca 3.1 Material de Construccion
1.9 Arroz 3.2 Cemento
1.10 Maiz 3.3 Bloque de Concreto
1.11 Sorgo 3.4 Adoquin
1.12 Mani 4. Productos Energéticos (1 elemento)
1.13 Banano, Pifia 4.1 Productos Derivados del Petroleo
114 _Platano
1.15 Yuca 5.1 Aceite Comestible
1.16 Papas 5.2 Productos Agricolas
1.17 Mariscos 5.3 Productos de Consumo- Masivo

Fuente: Equipo de Estudio JICA

(2) Volumenes de Produccidn, Exportacion, Importacién y Consumo

El equipo de estudio analiz6 la tendencia de los volimenes de produccién, exportacion,
importacion y consumo de los articulos seleccionados del 2000-2010 para obtener su tasa de
crecimiento promedio anual, en base a la cual prevemos la demanda futura por afio meta y por
actividad econdmica. La Tabla 8.1.2 resume los resultados. El volumen de consumo se obtuvo en
base a la siguiente formula

Volumen de Consumo = Volumen de Produccion — Volumen de Exportacion+ Volumen de

Importacion

La Figura 8.1.1 muestra el pronostico futuro de los volumenes de produccion, exportacion,
importacion y consumo (PEIC) por afio meta por grupo de mercancias.
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Tabla 8.1.2 Pronostico de Volumenes de Produccion, Exportacion, Importacién y Consumo

[ Ao 2010 2013 2023 2033
Categoria P E | C P E | C P E | C P E | C
Productos Agricolas
1.1|Café 159 106! 0 54 181 125 0] 56/ 276 21 0 64 366 292 0 74
1.2|Ajonjoli 5 3 0 3 7 5 0 3 19 18 0 1 36 35 0 1
1.3|Cafia de Azicar 4,894 0] 0 4,894 5,521 0 0] 5,521 8,251 0 0 8,251 10,805 0] 0 10,805
1.4|Aziicar Refinada 1,175 259 0 916 1,325 292 0 1,033 1,980 436 0 1544 2593 571 0| 2,022
1.5|Melaza 254 120 0 135 287 135 0 152 429 202, 0 227 562 264, 0 298
1.6|Carne de Res a ser Procesada 500 240 0 260 579 278 0] 301 943 452 0 490 1,309 628 0 681
1.7|Queso 48 26 0 23 61 33 0 28 132 70, 0 61 222 118 0 103
1.8|Leche de Vaca 50 36! 0 14 54 51 0] 4 73 157’ 0 -84 98 339 0 -241
1.9|Arroz 454 0 0 454 539, 0 0 539) 957 0 0 957, 1,407 0 0 1,407
1.10[Maiz 457 26/ 0 431 491 30 0] 461 622 30! 0 574 729 67 0 662
1.11{Sorgo 30 0 0 30 38 0 0 38, 85 0 0 85 145 0 0 145
1.12|Mani 361 80! 0 280 458 102 [ 356 1,016 227 0 790 1,742 389 0 1,353
1.13|Banano, Pifia 114 75 0 38 121 80 0] 40 147 98| 0 49 168 111 0 56
1.14|Platano 45 0 0 45 48 0 0 48 58 0 0 58 66 0 0 66
1.15[Yuca 74 38 0 36 74 46 0] 36/ 159 46 0 77 237 123 0 114
1.16|Papas 25 0 0 25 28 0 0 28 46 0 0 46 64 0 0 64
1.17|Mariscos 240 140! 0 100 278 174 0] 104/ 453 333 0 120! 628 491 0 138
2.1|Producios Manufacturados 400 180! 0 220 504 231 0] 273 1,088 534 0 554 1,829 954 0 875
2.2{Insumos Agricolas 0 0 562, 562 0 0 605, 636 0 0 774 719 0 0 913 781
2.3|Bienes Capital para la Agricultura 0 0] 101 101 0 0 127 127 0 0 274 274 0 0] 461 461
2.4{Materia Prima para la Industria 0 0 275, 275 0 0 366! 366 0 0 949 949 0 0 1,809 1,809
2.5(Bienes Capital para la Industria 0 0] 247 247 0 0 346 346 0 0 1,076 1,076 0 0] 2,323 2,323
2.6|Bienes Capital para el Transporte 0 0] 123 123 0 0 334 334 0 0 334 334 0 0] 561 561
iales de Construccié
3.1|Material de Construccion 0 0 85 85 0] 0 113 85 0 0] 292 292! 0 0 557! 557
3.2|Cemento 850 0 0 850 1,062 0 0 1,062 2,229 0 0 2229 3678 0 0| 3678
3.3|Bloque de Concrefo 9 0] 0 9 12 0 0] 12 32 0 0 32! 60 0] 0 60
3.4|Adoquin 21 0 0 21 28 0 0 28 72 0 0 72 137 0 0 137
Ip -
l 4.1 lProducTDs Derivados del Petroleo 869 0] 820 1,689 869 0 820 1,689 869 0 2,831 3,700 4,087 0] 0 4,087
Productos de Consumo
5.1|Aceite Comestible 0 0 120 175 0 0 131 131 0 0 176 176 0 0 215, 215
5.2|Producios Agricolas 73] 73 86! 86 92! 92 108! 108! 199 199! 233 233 334 334 391 391
5.3|Productos de Consumo- Masivo 0 0 1,246 1,246 0 0 1,659 1,659 0 0]  4303] 4303 0 0f 8204 8204
Total 11,107 1,402 3663 13,423| 12,657 1,671 4,608 15603] 20,134 3013] 11241] 28252 31,302 4,717 15435| 41,887
Calendario Anual 2010 2013 2023 2033
Actividad P E | C P E | C P E | C P E | C
1|Productos Agricolas 8,885 1,149 0] 7,736] 10,090 1,349 0f 8749 15645 2,280 0| 13310] 21,176 3,429 0| 17,747
2|Productos Industriales 400 180 1,306 1,626 504, 231 1,778 2,081 1,088 534 3407 3,905 1,829 954| 6,067| 6810
3[Materiales de construccion 880 0] 85! 965 1,102 0 113 1,186 2,333 0 292 2,625 3,876 0] 557 4,433
4|Productos energéficos 869, 0 820, 1,689 869 0 820 1,689 869 0] 2831 3,700] 4,087 0 0] 4,087
5[Productos de consumo 73] 73 1,452 1,507 92! 92 1,898, 1,898 199 199! 4,712 4,712 334 334 8,810 8,810
Total 11,107 1402| 3663 13423] 12,657 1671 4,608) 15603| 20,134 3013| 11.241| 28252 31302 4717 15435 41887
Rango de Crecimiento (Epoca del 2013) 11 12 13 12 16 18 24 18 25 28 33 27
CAGR para cada Epoca 44% 6.0% 8.0% 51% 4.8% 6.1% 9.3% 6.1%| 46% 5.3% 6.2% 51%

Fuente: Recopilado por el equipo de estudio JICA en base a los datos del MAGFOR, MIFIC, MEM.

Produccién Anual, Exportacion, Importaciony Volumen de Consumo

M Productos Agricolas B Productos Industriales Materiales de construccion

Productos energéticos B Productos de consumo

45,000

2033
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40,000

35,000

30,000
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20,000

15,000
10,000

5,000

Leyenda: P- Produccion, E - Exportacion, | - Importacion, C - Consumo
Figura8.1.1 Pronostico de los VVolumenes de Produccién, Exportacién, Importacion y Consumo
por Principales Grupos de Mercancias
Fuente: Equipo de Estudio JICA

La Tabla 8.1.3 muestra la tasa de crecimiento promedio anual de estos productos estimados en base
al pronostico por afio meta y por actividad econdmica.
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Tabla 8.1.3 Tasa de Crecimiento Promedio Anual de los VVolimenes de Produccién, Exportacion,
Importacion y Consumo

(Unidad: 1 milléntons)
Afo Produccién | Exportacion Importacion Consumo PIB
2000 7.40 0.68 2.17 8.89 27.08
2010 10.88 1.27 5.17 14.79 36.11
TCPA 3.9% 6.4% 9.1% 5.2% 4.2%
2013 12.37 1.50 6.22 17.02 Objetivo PIB
2023 19.63 2.72 11.59 28.45 6.8%
2033 28.47 4.22 17.30 41.41 7.0%
Tiempo Tasa de Crecimiento Promedio Anual
2000-2010 3.9% 6.4% 9.1% 5.2% 4.2%
2013-2023 4.7% 6.1% 6.4% 5.3% 6.8%
2024-2033 3.8% 4.5% 4.1% 3.8% 7.0%

Nota: Unidad del PIB es Mil millonesNIO, Precio1994
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(3) Valor Comercial y Volumen de Carga

El valor anual de las exportaciones fue de US $ 1.8 mil millones en el 2010, con una tasa de
crecimiento promedio anual de 11.4% desde el 2007 hasta el 2010. Mientras tanto, el valor de las
importaciones fue de US $ 4.2 mil millones y la tasa de crecimiento anual fue de 7.5% durante el
mismo periodo. La balanza comercial registré un déficit de U$ S 2.4 mil millones. El pais ha
registrado un déficit comercial anual de US$ 2 mil millones a 2.5mil millones desde el 2000. En
volumen, es equivalente a 1.6 millones de toneladas de exportaciones y 2 millones de toneladas de
importaciones.

La Tabla 8.1.4 resume los destinos de las exportaciones por regién. Como se muestra en la tabla, el
mayor socio de exportacion de Nicaragua es EE.UU, seguido por Venezuela. Las exportaciones a
los paises vecinos representan el 26%. Los destinos de las exportaciones por el Atlantico y Pacifico
representan el 32% y el 17% del volumen total de las exportaciones, respectivamente. Las
exportaciones a Sur América, los paises de América Latina situados al Norte de Nicaragua vy el
vecino pais de Costa Rica al Sur es del 25%, 19% y 7%, respectivamente.

La Tabla 8.1.5 resume los productos importados segun region de destino de las exportaciones. El
volumen de importacion es de aprox. 1.25 veces mas que el de las exportaciones. El volumen de las
importaciones procedentes de paises del lado del Atlantico y Pacifico representa el 34% y el 19%
del volumen total de las importaciones. Las importaciones procedentes de Sur América, los paises
de América Latina situados al Norte de Nicaragua y Costa Rica pais vecino al Sur es del 14%, 24%
y 9%, respectivamente. Las importaciones procedentes de paises vecinos representan el 28%.

La Figura 8.1.2 muestra el porcentaje entre la exportacion y los volimenes de importacion de
Nicaragua por grupo de socios comerciales.
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Tabla 8.1.4 Socios Comerciales (Region) por Volumen de Exportacion

Area Atlantico Pacifico Atlantico/Pacifico Horte Sur
. . ) Reslode | pesto del - ) Total
Mercancia usA Canada Europa Asia America Mundo Honduras | El Salvador | Guatemala Meéxico Costa Rica
Latina

Café 9.04 0.93 7.02] 0.28] 223 0.31 0.88 0.96 0.37 0.05) 0.04 99.917
Cocoa 0.00 0.00 0.81 0.00 0.00 0.00 0.00 0.42 0.30 0.00 0.00 1.530
Metales Preciosos 2.14 333 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 5.528)
Desechos de Metal 2.45 0.028 0.00 3.47] 0.00 0.00 3.47 0.00 0.00 11.597] 0.00 21.434]
Productos Maritimos 18.76 0.00 9.45] 1.24] 0.13 0.13 1.24 0.40 0.25 0.00 0.12] 31.766]
Carng, Viceras, Cuero 53.62 0.00 5.53] 9.44] 116.39| 0.12 9.44 31.70 2.32 0.00 450 239.613
Productos Lacteos 1.30 0.00 0.00 0.00 3.16 0.00 0.00 852 375 0.00 0.09] 16.912]
Aziicar y melaza 186.39 0.00 56.14] 91.02] 138.21 0.00 91.02 0.00 0.41 1.91 4.27] 570.383
Grano 0.00 0.00 0.00 0.00 3.30 0.00 0.00 4.8% 0.00 0.00 T5.74] 85.027|
Raices y tub&rculos 18.51 0.00 0.00 0.00 18.81 0.00 0.00 0.96 0.00 0.00 0.00 38.275)
Frijoles. 2876 3.28 35.16] 0.40 4470 5.35 0.40 41.58 3.06 0.55| 3.75 167036
Ajonjoli 0.12 0.00 0.78] .08 0.00 0.00 1.09 0.08 0.48 0.00 0.00 3.630
Vegetales v frutas 4922 0.93 8.05] 0.00 0.75] 0.00, 0.00 2.0 0.97 0.95) 0.00 63.775|
Cigarros 0.00 0.00 0.07] 0.00 0.19 0.00 0.00 0.00 0.00 0.02] 0.00 0.275]
Bebidas 6.83 0.00 1.83] 0.00 3.83 0.00 0.00 228 202 0.00 2.24] 19.013]
Alimentos procesados 28.07 0.00 11.18] 3.87] 21.88 0.00 3.87 6.90 2.08 0.58] 0.00 58.405]
Articulos sanitarios 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.028 0.028 0.1 0.03] 0.157]
Articulos_Manufacturados 0.00 0.00 0.00 1.04] 0.7 0.08 1.04 2.63 243 0.00 3.12] 11.207]
Aceites del petroleo 0.00 0.00 0.00 0.00 1.18| 0.00 0.00 20.54 0.90 0.17] 0.00 22,784
Otros 59.39 0.20 2.92| 3.75| 20.18| 0.18] 379 8.22 4.99 0.13 20.45| 124277
Total 444 .60 877 138.98] 116.23] 376.56| 5.16] 116.23 133.25 30.89 16.51 115.37]  1,581.037
Cuota por Pais 30.1% 0.8% 10.3% 7.5% 24.3% 0.5% 7.5% 8.6% 2.0% 1.1% 7.3% 100.0%
Cuota por Extranjeros (Atlantico)| 32%
Cuota por Extranjeros (Pacifice) 17%
Cuota por Vecinos (Norte) 19%
Cuota por Vecinos (Sur) | | | %
Cuota por Region 49% 25% | | | 27% 100%

Fuente: Recopilado por el equipo de estudio JICA en base a datos del MIFIC

Tabla 8.1.5 Volumen de Importacion por Socio Comercial

Area Atlantico Pacifico Atlantico/Pacifico Norte Sur
. . ) Restode | pesto el . } Total
Mercancia USA Canada Eurcpa Asia ALmirlca \undo Honduras El Salvador | Guatemala Meéxico Costa Rica
atina
Bienes de consumo (Durable) 275 0.5 9.4 1254 8.4 0.1 27 8.0 6.4 3358 15.0 237.9|
Bienes de consumo (No Durable) 358.2 5.7 76.5 111.5] 61.6] 3.4 726 105.1 1382 138.1 140.1 12101
Lubricantes y combustibles de petrilen 8.5 0.1 0.3 0.0 306.4 0.0 10.3 1.0 23 1.2] 0.5 331.6f
Wateria prima para |a agricuftura 81.0 5.6 39.4) 36.0 39.5 0.2 8.0 1.8 16.3 151 37.9) 280.8)
Materia prima para |a industria 1817 11.1 44 5] 83.9) 58.8 5.2 11.8 52.3 593 58.5| 95.5 566.5|
Materiales de Construccion 384 6.9 12 8} 25.6 3.8 0.8 5.8 220 66.6 227 B7.3) 272.5)
Bienes capitales para la agricutura 45.5 1.2 13.3] 8.6 25.9] 0.1 49 10.9 0.3 2.1 1.1 120.9]
Bienes capitales para la industria 2445 13.0 1451 3247 68.2| 2.3 16 19 34 721 10.9] 837.8|
Bienes capitales para el transporte 232 1.4 121 86.3] 3.5 0.2} 0.0 0.2 1.0 5.8 0.2 135.0
\aries 4.3 0.0 1.1 0.5 1.3 0.3 0.3 0.0 0.1 0.8 0.4 8.9
Total 1,025.9 45.5 354.5) 802.5 577.5] 12.5] 118.1 2042 2508 367 9| 372.9) 4172.4]
Cuota por pais 246% 1.1% 85% 19.2% 13.8% 0.3% 2.8% 4.9% 7.0% 2.3% 259% 100.0%

Fuente: Recopilado por el equipo de estudio JICA en base a datos del MAGFOR, MIFIC, MEM.

Valor de Exportacién / Valor de Importaciones Valor de Comercio
Importacién

Norte
21%

Volumen de Exportacion Volumen de Importacion Volumen de Comercio

Norte
22%

Figura 8.1.2 Porcentaje de los VVolumenes Comerciales de Exportacion, Importacién porRegion

(2010)
Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Como se muestra en la figura anterior, el volumen comercial con los paises vecinos
(Centroamérica) representa aprox. un tercio del total, asi como un tercio con cada pais en el
Pacifico y el Atlantico, a pesar de que con los paises del sector atlantico ligeramente supera a los
paises del Pacifico. El volumen de carga en transito que pasa por Nicaragua se estima en aprox.
11% del total, basado en la encuesta de transito .

(4) Flujo de Carga Internacional

La Tabla 8.1.6 muestra los volumenes de carga de las importaciones y exportaciones por puesto
fronterizo en el 2013, afio base del proyecto.

Tabla 8.1.6 Volumen de Carga de Importaciones y Exportaciones por Puesto Fronterizo

Volumen de Carga por Exportacion e
Volumen Comercial 2013 |Mpoktacion (_1,,000t0ns)
Exportacion I mporll'tauo Total
1 | NUEVA SEGOVIA PF Las Manos 25 178 202
2 | MADRIZ PF El Espino 51 126 177
3 | CHINANDEGA PF Guasaule 732 1,828 2,560
4 RIVAS PF Pefias Blancas 407 1,062 1,469
5 Rio San Juan Puerto San Pancho 0 0 0
6 | CHINANDEGA Puerto Corinto 849 2,571 3,420
7 | RAAS Puerto ArlenSiu 32 142 173
8 RAAN Puerto Cabezas 7 11 17
TOTAL 2,102 5,917 8,019
Puerto en el Pacifico 849 2,571 3,420
Puerto en el Caribe 38 152 191
TotalPFs 1,214 3,194 4,408

Nota: Aprox. 60 %de la carga pasa por los PFs de Las Manos, El EspinoyGuasaule, es la carga desde/ para
Puerto Cortes en Honduras. Aprox. 70 %de la carga pasa por el PF de Pefias Blancas, es la carga
desde/ hacia Puerto Limén enCosta Rica.

Fuente: Recopilado por el equipo de estudio JICA en base datos del MAGFOR, MIFIC, MEM, etc.

8.1.2

La carga comercial internacional y regional en Nicaragua se transporta a través de los cuatro
corredores abajo indicados. La Figura 8.1.3 es un mapa conceptual de sus ubicaciones.

Corredores de Transporte de Carga Regional e Internacional : Situacion Actual

o El corredor del Pacifico conecta a uno de los puertos mas importantes de Nicaragua, Puerto
Corinto situado en la parte Norte del litoral Pacifico y que a la vez conecta con el Norte de
Centro América.

e El corredor Norte conecta Puerto Cortés en Honduras al Norte de Nicaragua, con la region
montafiosa del Norte de Nicaragua.

e El corredor Sur conecta Puerto Limon de Costa Rica, vecino pais al Sur de Nicaragua en el
litoral atlantico.

e El corredor Central conecta Puerto EI Rama y El Bluff en la Costa Atlantica con la regién
de la costa del Pacifico de Nicaragua.
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Figura 8.1.3 Mapa Conceptual de la Actual Ruta Logistica de Carga Internacional
Fuente: Equipo de Estudio JICA

8.1.3  Puestos Fronterizas: Situacion y Problematica Actual

Cinco puestos fronterizos funcionan como oficina de aduanas en Nicaragua: 1) San Pancho 2)
Pefias Blancas en la frontera con Costa Rica y 1) El Guasaule, 2) El Espino y 3) Las Manos, en la
frontera con Honduras (Ver Figura 8.1.4).

HONDURAS ot e :
\f ,\‘
{ 7\,\_ *-*\
h \\\ Y
(. 3\ ¥
Las Manos TROT N e v

MAR CARIBE

COSTARICA

Figura 8.1.4 Puestos Fronterizos de Nicaragua
Fuente: Equipo de Estudio JICA
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8.1.3.1 Puesto Fronterizo San Pancho
(1) Ubicacién

El cruce fronterizo de San Pancho, se ubica en San Carlos, en Cardenas, Departamento de Rio San
Juan en Nicaragua, con Los Chiles en la Provincia de Alajuela en Costa Rica a 199 km de San José,
capital de Costa Rica y a 297 km de Managua, capital de Nicaragua. San Pancho se encuentra a 506
km del paso fronterizo de El Guasaule en la frontera con Honduras en el Norte de Nicaragua.

(2) Instalaciones alrededor del Paso Fronterizo
1) Area del Despacho Aduanero

Las instalaciones del despacho aduanero consisten de dos edificios de ladrillo nuevos ubicados a
100 m de la frontera. El edificio mas grande es la oficina de aduanas con un espacio de 800 m?y el
otro es una bodega de 300 m®. Es mucho més pequefio que las otras instalaciones fronterizas (Ver
Figura 8.1.5). Las instalaciones estan rodeadas por predios baldios y estacionamientos que abarcan
un 4rea de 1,000 m? la cual est& en construccion junto a los edificios. Hay un quiosco privado en la
esquina del estacionamiento. Al lado de Costa Rica, no hay oficinas de aduanas, aunque hay
instalaciones militares y de estacionamiento.

2) Flujo del Trafico de los Usuarios de la Aduana

Hay una carretera asfaltada de cuatro carriles en frente de la oficina de aduanas. Al lado de Costa
Rica el tréfico esta cerrado. Los buses locales (wagon) estan operando y los pasajeros pasan por el
despacho aduanero solo si van a pie sin tramite aduanero de los vehiculos de carga. Sin embargo,
estos vehiculos pasan por el despacho aduanero en la época de cosecha de naranjas y de otros
productos agricolas bajo un acuerdo especial de los productores en las areas circundantes.

La Figura 8.1.5 muestra el flujo de trafico de los que pasan a través del despacho aduanero.

~ 1. Aduana /Oficina de migracion
> 2. Inspeccién y andlisis (bodega)
- 3. Area de estacionamiento
bl e 4. Quiosco
I ® Bﬁ;’?gg‘ﬁo (3 Estacionamiento -

Inspeccion y analisis<]
(Bodegir bl W
b — % Kiosco

Figura 8.1.5 Paso Fronterizo y Flujo de Pasajeros y de Carga en la Frontera San Pancho
Fuente: Equipo de Estudio JICA

3) Instalacion y Operacion del Despacho Aduanero

Las instalaciones del despacho aduanero estan equipadas con electricidad y agua potable. Aunque
éstas son pequefias, estan en buenas condiciones. Los pasajeros y vehiculos de carga pasan por la
misma ruta del despacho aduanero y no hay bascula para carga de ejes, instalaciones de cuarentena
o de recoleccion de impuestos.4Demanda de Tréfico Actual

(3) Demanda del Tréfico Actual

Aunque no hay demanda de carga actualmente, la demanda potencial que pasa por Nicaragua y
Costa Rica en el area se estima en 8 millones de ddlares (60,000 tons) en total en ambas
direcciones en términos de volumen anual de comercio de mercancias en el 2010. Esto equivale a
4,500 vehiculos de carga al afio. Mientras tanto, la demanda anual de pasajeros que cruzan los dos
paises (rio fronterizo) en el area peatonal, es de 43,000 en ambas vias en el 2010 y el radio de
ambas vias es de casi 1:1. El indice promedio de crecimiento anual desde el 2001 es de 6.7%.
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(Fuente: “Definicion de la Operacién y Optimizacion de los Pasos de Frontera del Corredor Pacifico de la RICAM Las
Tablillas-San Pancho (CR — NI), Borrador de Informe Final”, BID en el 2011). NO hay vehiculo de pasajeros o
vehiculos de este tipo que cruce la frontera.

(4) Problematica Actual
1) Instalacionesy Flujo de Tréafico

Como no hay despacho aduanero para vehiculos de carga o de pasajeros, las instalacionesson
pequefias y todavia no se han desarrollado . Como instalaciones fronterizas generales, no hay
bascula de eje de carga o instalaciones de cuarentena y de recoleccion de impuestos. Si la
construccion (del puente Santa Fe) sobre la frontera del rio al lado de Nicaragua se termina y se
firmael acuerdo aduanero con Costa Rica, se estima que la demanda para el despacho aduanero de
los vehiculos de carga desde Puerto Limdn aumente y por lo tanto, se necesitard ampliar y
desarrollar las instalaciones fronterizas.

2) Tramite Aduanero

Es necesario desarrollar las instalaciones aduaneras e introducir un sistema para separar los
pasajeros en general delos vehiculos de carga para cumplir con el crecimiento de la demanda futura
de los vehiculos de carga.

8.1.3.2 Frontera de Pefias Blancas
(1) Ubicacién

La frontera de Pefias Blancas esta sobre la carretera nacional que conecta con Cardenas en
Nicaragua y la Cruz en Costa Rica a 295 km de San José, capital de Costa Rica y a 147 km de
Managua, capital de Nicaragua. El paso fronterizo de Pefias Blancas se encuentra a 336 km de El
Guasaule en la frontera con Honduras al Norte de Nicaragua.

(2) Instalaciones Alrededor del Paso Fronterizo
1) Area del Despacho Aduanero

El area del despacho aduanero en Nicaragua consiste en 21 instalaciones que incluyen la oficina de
migracion, instalaciones de aduana, oficina de manejo de pasajeros, mostrador de declaracion
aduanera, oficina del Ministerio de Agricultura y Ganaderia, instalaciones de fumigacion, Policia
Nacional y tiendas libres de impuesto, que se encuentran ubicadas de manera separada (Ver Figura
8.1.6). La oficina de migracion, instalacion clave de la frontera de Pefias Blancas y las instalaciones
del despacho aduanero abarcan un é&rea de 850m? y estan ubicadas en el centro junto con las
instalaciones de estacionamiento y la Policia de Transito, la oficina de turismo y la oficina bancaria
ubicadas en el mismo edificio. La estacion de animales e inspeccion de plantas y una oficina de
inspeccion de la Policia Nacional estan ubicadas al lado Sur (sector de Costa Rica) junto con las
instalaciones de estacionamiento y las instalaciones de fumigacion en el porton de entrada. La
mayoria de las instalaciones son viejas y la condicion del pavimento de las instalaciones del
estacionamiento es muy mala con baches y charcos. Hay gran congestionamiento de trafico de
vehiculos grandes de carga esperando por el despacho aduanero en la carretera nacional a lo largo
de éstas instalaciones. Hay un puesto de control a 15 km antes de la frontera de Nicaragua y los
vehiculos de carga pueden completar los documentos preliminares aqui.

2) Flujo de Trénsito de los Usuarios de Aduana

Todos los vehiculos de carga, buses transfronterizos, vehiculos de pasajeros y peatones pasan por el
despacho aduanero en la misma ruta de la carretera nacional (NIC-2) a lo largo de las instalaciones
del despacho aduanero. El congestionamiento del transitopara el despacho aduanero ocurre
parcialmente porque las instalaciones estadn separadas. Como la condicion del pavimento del
estacionamiento de cada instalacion es mala, los vehiculos de carga se estacionan a lo largo de la
carretera en vez de estacionarse en el lugar del estacionamiento, lo que causa el congestionamiento
en la entrada y salida de las instalaciones. El flujo de trafico de los usuarios de la aduana se muestra
en la Figura 8.1.6.
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Legenda:
1: Oficina de Migracion
2: Administracion de Aduanas
3: Antigua Area de Revision de Camiones
Entrantes
: Edificio Vacio
: Bodega Libre de Impuesto
: Oficina de Migracién
: Control de Buses de Pasajeros Internacionales
: Tienda Libre de Impuesto Aero Cigar
g : Revision de Documentacion de Carga
rd by s Entrante
+ \ 10: Oficina de la Policia Nacional
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12: Tienda Libre de Impuesto Altenza
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Figura 8.1.6 Instalaciones del Despacho de Aduanas y Flujo de Pasajeros y de Carga en la
Frontera de Pefias Blancas
Fuente: Equipo de Estudio JICA

3) Instalaciones y Operacién del Despacho Aduanero

Las instalaciones del despacho aduanero estan equipadas con electricidad y abastecimiento de agua
de la carretera nacional (NIC-2) y se encuentra en buenas condiciones. La oficina de aduanas se
encuentra en el area central y, todos los usuarios de aduanas entran al estacionamiento desde la
entrada de la carretera nacional para el despacho. Las importaciones y exportaciones con los
vehiculos de carga se declaran de manera separada de los pasajeros. Las instalaciones del despacho
aduanero son grandes con un espacio de 850 m® y estan bien instaladas. Sin embargo, como la
inspeccidn de eje de carga (sin instrumento de medida) para los vehiculos de carga, instalaciones de
cuarentena y tramites de pago de impuestos estan ubicadas de manera separada, normalmente toma
de 2 a 2.5 horas para el despacho aduanero. Si hay algin problema en la oficina de aduana, toma
mas del doble del tiempo.

(3) Demanda Actual de Tréfico
1) Volumen de Tréfico y Variaciones por Tiempo

El volumen de tréfico por 16 horas en la frontera de Pefias Blancas en el 2013 es de 832 vehiculos
en dia de semana y de 800 vehiculos en fin de semana. La hora pico es de 5:00 pm a 6:00 pm en dia
de semana y de 11:00 am a 2:00 pm en fin de semana, con 69 vehiculos en ambos periodos de
tiempo. El mayor porcentaje del volumen de trafico de 16 horas es de 8.3% en dia de semana y de
8.6% en fin de semana. En cuanto al volumen de tréafico por tipo de vehiculo, el pasode vehiculos
de carga de cinco ejes es el mayor en dia de semana y fin de semana, representando el 67% de
todos los tipos de vehiculos, seguido por los vehiculos de pasajeros con 5% y 6% en dia de semana
y de 7% a 8% en fin de semana. El porcentaje de los otros tipos de vehiculos esta entre el 0.3% y
4%.

2) Demanda de Carga

El volumen de carga diaria que cruza la frontera de Pefias Blancas en el 2013 es de 2,165 ton de
Nicaragua a Costa Rica, de 4,192 ton en direccion opuesta, de 2,025 ton de Honduras a Costa Rica
y de 2,481 ton en direccion opuesta, lo que totaliza 1,0863 ton.
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(4) Problematica Actual
1) Instalaciony Flujo de Tréafico

El edificio de las instalaciones del despacho aduanero es viejo y la bascula de pesaje, el escaner de
Rayos X y otros equipos para facilitar el despacho aduanero no son suficientes. Como las
instalaciones estan ubicadas de manera separada para los diferentes tramites, el despacho
aduanero,toma mucho tiempo.. Las instalaciones de los restaurantes y bafios estan mal construidas.
Debido a las malas condiciones del pavimento, ademas de la poca capacidad de las instalaciones en
elestacionamiento, los vehiculos de carga se estacionan a lo largo la carretera nacional lo que causa
congestionamiento de trafico de 8 km a 9 km de longitud incluyendo los vehiculos en espera del
despacho aduanero. La carretera nacional al lado de Costa Rica actualmente se encuentra en
renovacion para hacerla una carretera de 4 carriles. La carretera (NIC-2) al lado de Nicaragua
necesita ser compatible con los estandares de la carretera de Costa Rica.

2) Tramite Aduanero

El cruce de los autobuses de pasajeros por la carretera nacional, para ir a las instalaciones del
despacho aduanero al lado opuesto de la carretera, es inseguro. Los vehiculos de pasajeros y de
carga pasan por del mismo proceso del despacho aduanero lo que es ineficiente. Estos deben estar
separados para un buen despacho aduanero y en menos tiempo. Actualmente se requiere de 2 a 2.5
horas y cuando hay algin problema en la oficina de aduanas toma el doble de tiempo.

8.1.3.3 Frontera El Guasaule
(1) Ubicacién

La frontera de El Guasaule est4 ubicada en la carretera nacional cerca del Rio Guasaule,entre
Honduras y Nicaragua, a 183 km de Tegucigalpa, capital de Honduras y a 206 km de Managua,
capital de Nicaragua. El paso fronterizo de El Guasaule se encuentran a 336 km de Pefias Blancas
frontera con Costa Rica al Sur de Nicaragua.

(2) Instalaciones alrededor del Paso Fronterizo
1) Area de Despacho Aduanero

El 4rea del despacho aduanero en Nicaragua consisten en seis instalaciones principales—edificio
central de una planta (oficina de aduanas DGA, oficina del Ministerio de Agricultura, Ganaderia y
Forestal MAGFOR, oficina de migracion, estacion de inspeccidon de carga, bodega para carga,
oficina de despacho aduanero de pasajeros, mostrador de aduana y oficina bancaria), oficina de
inspeccion de eje de carga, de cuarentena OIRSA, tiendas libres de impuesto y las instalaciones
militares (Ver Figura 8.1.7). La infraestructura y las instalaciones es deconstrucciones desde 1971.
Las funciones para el despacho aduanero desde el lugar de inspeccion de carga de los vehiculos al
mostrador de aduana se concentran en el edificio principal de una planta para garantizar un
despacho aduanero integrado. Sin embargo, cada instalacion es pequefia y no estan separadas de la
bodega. Como resultado, el pasillo y el mostrador del despacho aduanero se mantienen llenos de
personas. Aungue los trdmites aduaneros para los buses de pasajeros estan separados por paredes,
todavia se llevan a cabo en la planta pequefia. Debido a que los tramites de los vehiculos de carga
desde la inspeccion, hacia aduanas son manejados por empleados,en espacios pequefios,
normalmente toma de 2 a 2.5 horas. La estacion de cuarentena OIRSA vy la oficina de inspeccion de
eje de carga recién construida estan cerca de la entrada de las instalaciones del despacho aduanero
de Honduras y dos tiendas libres de impuesto se encuentran al Este de la entrada. El area del
despacho aduanero es pequefia asi como la instalacion. El espacio insuficiente en el
estacionamiento causa congestionamiento de trafico.

2) Flujo de Tréfico de los Usuarios de Aduana

Los usuarios aduaneros, vehiculos de carga, buses transfronterizos y peatones pasan por la misma
ruta para los trdmites aduaneros desde la carretera nacional (Pan CA3) a lo largo de la instalacion
del despacho aduanero. La circulacién es en una via en ambos lados de Nicaragua y Honduras,
hacia la instalacion del despacho aduanero en el centro. En la estacion de inspeccion de vehiculos
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de carga, los vehiculos pueden entrar la cabina tanto en Este como en Oeste. El estacionamiento
esta al Este y Oeste de las instalaciones y los usuarios eligen cualquiera que vaya de acuerdo con
laruta de entrada a Nicaragua y a Honduras. Los buses transfronterizos se estacionan al Oeste del
edificio principal de aduanas para que los pasajeros pasen por el despacho aduanero. Como se
muestra a continuacién, los vehiculos de carga, buses transfronterizos y peatones toman la misma
ruta (Ver Figura 8.1.7).

1. Entrada fronteriza al lado de
Nicaragua

2. Oficina de aduanas/migracion,
Patio de inspeccion/analisis
Oficina de MAGFOR, Bodega de
carga, Despacho aduanero para

pasajeros
3. Control del mostrador de aduana.
Sucursal de Banco

LaFiseBancentro
4. Patio de eje de carga
5. Oficina de cuarentena (ORISA)
6. Tiendas libres de impuesto
7. Entrada fronteriza al lado de
Honduras
8. Area principal de estacionamiento
9. Area de estacionamiento
10. Area de estacionamiento
s P @ U SR 22 3 = iy 11. Area de estacionamiento
LA bl . : SSGEN 712 Instalaciones militares
Figura 8.1.7 Instalacion del Despacho Aduanero y Flujo de Pasajeros y Carga
en la Frontera El Guasaule
Fuente: Equipo de Estudio JICA

3) Instalacion y Operacion del Despacho aduanero

La instalacion del despacho aduanero se ha usado desde 1970 y es muy vieja. Sin embargo, el
suministro eléctrico y agua potable proviene desde la carretera nacional (Pan CA3) y esta en
buenas condiciones. La instalacion del despacho aduanero es un edificio pequefio y de una planta
para poder integrar los tramites aduaneros desde la inspeccion de los vehiculos de carga al
mostrador de aduanas. Cada instalacion es pequefia. Debido a que los trdmites desde la inspeccion
hacia aduanas de los vehiculos de carga esmanejadas por empleados en espacios pequefios,
normalmente lleva mas de 2.5 horas. La capacidad insuficiente del estacionamiento causa
congestionamiento de trafico en la entrada de la carretera nacional.

(3) Demanda Actual de Tréafico
1) Volumen de Tréfico y Variacion por Tiempo

El volumen de tré&fico por 16 horas en la frontera de EI Guasaule en el 2013 fue de 998 vehiculos
en dia de semana y de 968 vehiculos en fin de semana. La hora pico fue de 8:00 am a 9:00 am en
dia de semana con 85 vehiculos y de 6:00 pm a 7:00 pm en fin de semana con 84 vehiculos. El
mayor porcentaje del volumen de trafico durante16 horas es de 8.5 % en dia de semana y de 8.7%
en fin de semana. En cuanto al volumen por tipo de vehiculo, el tréfico de vehiculos de carga de
cinco ejes es el mayor, representando el 53% y 61% de todos los tipos de vehiculos en dia de
semana y fin de semana, respectivamente, seguido por los vehiculos de pasajeros de 15% a 17% en
dia de semana y 12% en fin de semana. El porcentaje de otros tipos de vehiculos fue entre 0.1% y
12%.

2) Demanda de Carga

El volumen de carga diaria que cruzé la frontera de ElI Guasaule en el 2013 fue de 3,345 ton de
Nicaragua a Honduras y de 5,968 ton en direccion contraria; de 2,404 ton de Honduras a Costa
Ricas y de 1,182 ton en direccion contraria, lo que totaliza 12,900 ton.
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(4) Problematica Actual
1) Instalaciony Flujo de Tréafico

La infraestructura de las instalaciones fronterizas fue construida en 1970 y es muy vieja. La
instalacion del despacho aduanero es pequefia y el pasillo y el mostrador se mantienen llenos.
Aunque la instalacién del despacho aduanero es compacta para poder integrar los tramites
aduaneros, la inspeccién de equipaje en los vehiculos de pasajeros y de carga se realiza al mismo
tiempocausando congestionamiento. Normalmente toma de 2 a 2.5 horas realizar los tramites
aduaneros. Los tramites para los vehiculos de pasajeros y de carga deben estar separados. Aunque
el estacionamiento esta habilitadoen el lado Este y Oeste, la capacidad es insuficiente y por lo tanto,
muchos vehiculos de carga se estacionan en la carretera. Los restaurantes y bafios también se
encuentran en malas condiciones.

2) Tramite Aduanero

La frontera de ElI Guasaule es importante como ruta de vehiculos grandes de carga procedentes de
Panamda, Costa Rica y Nicaragua hacia Guatemala y El Salvador. Hay una oficina de Transito
Internacional de mercancias (TIM) y hay un plan para introducir el sistema de ventanilla
Unica-parada-Unica separando el despacho aduanero para los peatones, pasajeros y vehiculos de
carga pequefios y grandes,para resolver el problema,después del 2014.

8.1.3.4 Frontera El Espino
(1) Ubicacién

El Espino esta ubicado en la frontera de San Marcos de Colén en el Departamento de Choluteca en
Honduras y de Somoto en el Departamento de Madriz en Nicaragua a 240 km de Tegucigalpa,
capital de Honduras y a 238 km de Managua, capital de Nicaragua. El paso fronterizo El Espino se
encuentra a 352 km de Pefias Blancas al Sur de Nicaragua, frontera con Costa Rica.

(2) Instalaciones Alrededor del Paso Fronterizo
1) Area del Despacho Aduanero

El &rea del despacho aduanero enNicaragua consiste en un edificio principal de una planta (oficina
de aduanas DGA, oficina del Ministerio de Agricultura, Ganaderia y Forestal MAGFOR, oficina de
migracion, bodega de carga y oficina de despacho aduanero de pasajeros), oficina de inspeccion de
eje de carga MTI y de cuarentena OIRSA, instalaciones de fumigacién, policia nacional y tiendas
libres de impuesto (Ver Figura 8.1.8). La infraestructura y las instalaciones son construcciones
viejas de 1970. El edificio principal de una planta esta ubicado en el centro y tiene modulos que
conectan tres secciones para integrar los tramites aduaneros desde la inspeccion de equipaje hacia
el mostrador de aduanas de los vehiculos de carga, excluyendo fumigacién, policia e inspeccién de
eje de carga. Aunque la oficina de migracién es relativamente grande, el pasillo y el mostrador se
mantienen llenos. La oficina de aduanas es compartida con la inspeccion de carga y la bodega. El
pequefio edificio de la policia nacional esta ubicado al Este. Todos los tramites aduanero se realizan
en las instalaciones compactas y toma de 1.0 a 1.5 horas para que un vehiculo de carga realice este
proceso. La estacion de inspeccion de ejes de carga estd  al Oeste de la carretera y de la oficina de
migracion y la de cuarentena (OIRSA) estaubicada al Suroeste de la entrada en Honduras y dos
tiendas libres de impuesto estan junto a las instalaciones de la policia nacional.
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Puerta

DespachoMigratorio S . 5

Figura 8.1.8 Instalacion Fronteriza y Flujo de Pasajeros y Carga en la Frontera El Espino
Fuente: Equipo de Estudio JICA

2) Flujo de Trafico de los Usuarios de Aduanas

El flujo de tréfico de los vehiculos de carga, buses transfronterizos, vehiculos de pasajeros y
peatones se mueve en una sola via del lado de Nicaragua y Honduras hacia las instalaciones del
despacho aduanero construidas en el centro de la carretera (Ver Figura 8.1.8). Dado que los
vehiculos de carga, buses transfronterizos y vehiculos de pasajeros toman la misma ruta, esta se
mantiene llena. El estacionamiento estd pavimentado y en buenas condiciones. Sin embargo,
siempre se mantiene lleno porgue la capacidad es limitada. El gran volumen de vehiculos de carga
causa confusion.

3) Instalaciones y Operacion del Despacho Aduanero

Aunque las instalaciones de aduanas son viejas construidas en 1970, se encuentran en buenas
condiciones con abastecimiento de electricidad y agua potable de la ruta nacional (NIC-1). Los
tramites aduaneros estan integrados desde la inspeccion de equipaje hacia el mostrador de aduanas
con una oficina de migracion, oficina de aduanas, inspeccién de carga, bodega, entre otros,
ubicados en el centro. Debido a que las instalaciones de fumigacion, policia e inspeccién de eje de
carga estan cerca de las instalaciones centrales de Este a Oeste, estas son eficientes. Como el
esquema de las instalaciones es compacto, normalmente toma de 1.0 a 1.5 horas a un vehiculo de
carga hacer todos los tramites. Sin embargo, toma mas del doble cuando hay algin problema en
aduanas.

(3) Demanda de Tréfico Actual
1) Volumen de Tréfico y Fluctuacion por Tiempo

El volumen de trafico de 16 horas en la frontera El Espino en el 2013 fue de 195 vehiculos en dia
de semana y de 217 vehiculos en fin de semana. La hora pico es de 4:00 pm a 6:00 pm en dia de
semana con 18 vehiculos y de 7:00 am a 8:00 am, de 9:00 am a 10:00 am y de 1:00 pm a 2:00 pm
en fin de semana con 21 vehiculos cada tiempo. EI mayor porcentaje del volumen de trafico de 16
horas es de 9.2 % en dia de semana y de 9.7% en fin de semana. En cuanto al volumen de tréfico
por tipo de vehiculo, el trafico de vehiculos de carga de cinco ejes es el mayor, representando el
24% y el 29% y el 31% de todos los tipos de vehiculos en dia de semana y fin de semana
respectivamente, seguido de los vehiculos de pasajeros con 19% y 21% en dia de semana 'y 21% en
fin de semana. El porcentaje de los otros tipos de vehiculos es entre el 1% y el 15%.

2) Demanda de Carga

El volumen de tréfico diario que cruzd la frontera ElI Espino en el 2013 fue de 359 ton de
Nicaragua a Honduras y de 429 ton en la direccién opuesta y de 99 ton de Honduras a Costa Rica y
de 73 ton en la direccion opuesta, lo que totaliza 960 ton.

8-13



Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

(4) Problematica Actual
1) Instalaciony Flujo de Tréafico

Aunque la infraestructura de las instalaciones fronterizas es vieja desde 1970 y pequefia, aln se
puede ampliar y renovar ya que hay espacio disponible. Aunque el estacionamiento esta en buenas
condiciones incluyendo el pavimento, siempre se mantiene lleno debido a la poca capacidad y a
gue el estacionamiento de la estacidn de cuarentena es pequefio. La bascula de pesaje es vieja y su
funcién es insuficiente. Los bafios estan en malas condiciones.

2) Tramite Aduanero

Igual que en los otros pasos fronterizos, los vehiculos de pasajeros y de carga toman la misma ruta
sin estar separados y esta es ineficiente. Se debe separar para una buena operacién y ahorro de
tiempo.

8.1.3.5 Frontera Las Manos
(1) Ubicacién

Las Manos se encuentra ubicada en la frontera de El Paraiso en el departamento el Paraiso en
Honduras y en Dipilto en el Departamento de Nueva Segovia en Nicaragua, a 130 km de
Tegucigalpa, capital de Honduras y a 250 km de Managua, capital de Nicaragua. Las Manos esta a
360 km de Pefias Blancas frontera con Costa Rica al Sur de Nicaragua.

(2) Instalaciones alrededor del Paso Fronterizo
1) Area del Despacho Aduanero

El area de la frontera de Nicaragua es muy pequefia consiste en seis instalaciones: un edificio
principal de una sola planta (oficina de aduanas DGA vy oficina de migracion), inspeccion de carga
y bodega, cuarentena OIRSA, instalacion de fumigacion, policia nacional y tiendas libres de
impuestos (Ver Figura 8.1.9). Es una construccién vieja desde 1967. El edificio principal de una
sola planta esta ubicado al Este de la carretera y distribuido en pequefios edificios conectados con
la oficina de aduanas (DGA) y la oficina de migracion. La oficina de migracion es pequefia y la
oficina de aduanas parece una casa hecha de ladrillos y madera. La estacién de cuarentena
(OIRSA) esta junto a la entrada de Honduras y también es un edificio pequefio de ladrillos y de
madera. No hay estacién de inspeccion de eje de carga y cuenta con dos tiendas libres de impuesto
al Noreste de la oficina de migracion. Hay valles en las montafias a ambos lados de las
instalaciones fronterizas y geograficamente es dificil su ampliacion.

Oficina Principal de la Inmigracion y
y Aduana

4
g =

PoI|C|aNaC|onaI Ofigina de la

Duty Free Inmigracién

Puerta gnda

Inspeccién y examen
deCarga

Figura 8.1.9 Instalacion Fronteriza y Flujo de Pasajeros y carga en la Frontera Las Manos
Fuente: Equipo de Estudio JICA
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2) Flujo de Tréfico de los Usuarios de Aduana

Los vehiculos de carga, buses transfronterizos, vehiculos de pasajeros y peatones pasan por las
instalaciones de aduanas construida en la carretera (carretera nacional NIC-15) de los lados de
Nicaragua y Honduras (Ver Figura 8.1.9). El flujo es sencillo como en el caso de la frontera de El
Espino y los vehiculos de carga, buses de pasajeros y vehiculos de pasajeros pasan por la misma
ruta, cuenta con fumigacién en la estacién de cuarentena. Los vehiculos de carga pasan por la
estacion de inspeccion de la carga al otro lado de la carretera en la oficina de migracion. Sin
embargo, el trafico es mixto debido a que el éarea fronteriza es pequefia causando
congestionamiento de trafico. Los tramites aduaneros necesitan estar separados por tipo de
vehiculo. Siempre hay congestionamiento de trafico en ambos lados debido a la poca capacidad del
estacionamiento.

3) Instalaciones y Operacion Aduanera

Esta infraestructura cuenta con abastecimiento de electricidad y agua potable, el paso fronterizo
estan en buenas condiciones, la infraestructura vial y el edificio del despacho aduanero son viejos,
construidos en 1967. La instalacion del despacho aduanero estd ubicada en la NIC-15 y todos los
usuarios aduaneros entran al estacionamiento de la oficina de migracion y la oficina de aduanas, y
los tramites aduaneros de importacion y exportacion por vehiculos de carga estan separados de los
pasajeros. Sin embargo, no hay instalaciones de bascula de pesaje. Todos los pasajeros efectlian
lostramites de migracién y de aduanas en el edificio. La seccion de pago de impuestos es
independiente, fuera de las instalaciones. Los tramites aduaneros requieren de 1 hora, aunque toma
el doble cuando se presenta algin problema. La bodega de equipaje actualmente es usada como
estacion de inspeccion de equipaje.

(3) Demanda Actual de Tréfico
1) Volumen de Tréfico y Variacion por Tiempo

El volumen de tré&fico durante16 horas en la frontera Las Manos en el 2013 fue de 311 vehiculos en
dia de semana y de 354 vehiculos en fin de semana. La hora pico fue de 5:00 pm a 6:00 pm en dia
de semana con 33 vehiculos y de 2:00 pm a 3:00 pm en fin de semana con 42 vehiculos. EI mayor
porcentaje del volumen de trafico durante1l6 horas fue de 10.6% en dia de semana y de 11.9% en
fin de semana. En cuanto al volumen de trafico por tipo de vehiculo, los vehiculos de carga de
cinco ejes fue el mayor, representando entre el 31% al 43% en dia de semana y de 42% en fin de
semana, seguido por los vehiculos de pasajeros de 17% a 28% en dia de semana y de 21% en fin de
semana. El porcentaje de los otros tipos de vehiculos esta ente el 0.3% y el 1.3%.

2) Demanda de Carga

El volumen de carga diaria que cruzd la frontera de Las Manos en el 2013 fue de 608 ton de
Nicaragua a Honduras y de 991 ton en la direccion contraria; de 413 ton de Honduras a Costa Rica
y de 178 ton en la direccion contraria, lo que totaliza 2,190 ton.

(4) Problematica Actual
1) Instalaciény Flujo de Tréafico

La instalacion de la infraestructura y despacho aduanero en la frontera Las Manos es una
construccién vieja de 1967. Aunque se estdn llevando a cabo obras de reparaciones
menores,geogréficamente, es dificil ampliar el 4rea del despacho aduanero (aprox. 25,000m?)
porque la instalacion esta entre un guindo y un cerro. El area del despacho aduanero para el trafico
de los vehiculos de carga y buses es pequefia. Siempre hay congestionamiento de trafico en ambos
lados debido a la capacidad limitada del estacionamiento. La capacidad de la estacion de
inspeccidn de equipaje de los vehiculos de carga también es pequefia y no cuenta con bascula de
pesaje. No hay techo en la instalacion de fumigacion. El area pequefia del despacho aduanero
dificulta el flujo del tréafico.

2) Tramite Aduanero
El problema en el tramite aduanero es la ineficiencia que produce que los vehiculos de pasajeros
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y de carga tienen que pasar por la misma ruta, como es el caso en los otros pasos fronterizos. Estos
deben estar separados para un buen funcionamiento y asi acortar el tiempo. Requiere de 1 hora
realizar los tramites, aunque si se presenta algin problema toma el doble.

8.1.4  Logisticay Sector Transporte/Problematica de la Logistica
(1) Problematica desde una Perspectiva de Logistica Internacional

Se espera que el volumen de carga internacional aumente en un indice promedio anual de 5.3%
para los proximos 20 afios, una cantidad 2.8 veces mas de lo que es ahora, para el 2033. Sin
mejoras en los pasos fronterizos y en los sistemas donde todavia las operaciones tienen
problemas aun en los paises vecinos, es poco probable que se pueda manejar la creciente carga, lo
que causard graves problemas logisticos. Los principales problemas del servicio logistico de
Nicaragua se resumen a continuacion:

e La capacidad limitada en el manejo de la carga en los puestos no solo reduce la
competitividad sino que aumenta los precios de importacion.

e Ladependencia de los puertos en los paises vecinos aumenta la distancia de transporte y por
lo tanto, incrementa el costo del transporte terrestre.

e Los problemas de seguridad en los paises vecinos dificultan la logistica de la carga
internacional.

o El tiempo de espera para pasar por las instalaciones del despacho aduanero excede el rango
aceptable.

e El porcentaje de dependencia en la logistica de carga internacional en los puertos de los
paises vecinos es alto.

e El costo de transporte por unidad no esta racionalizado porque los contenedores no estan
consolidados y esto debilita la competitividad de exportacion de las pequefias y medianas
empresas comerciales.

(2) Problemética desde una Perspectiva Regional

El volumen de comercio inter-regional de las instalaciones del despacho aduanero fue de 3.2
millones de ton en el 2013, equivalente el 37% de todo el comercio. En comparacién con otros
paises Centroamericanos, las exportaciones de Nicaragua de productos agricolas, particularmente,
productos ganaderos procesados y carne, son competitivos. El sistema del despacho aduanero y el
sistema logistico necesitan mejorarse para mantener la competitividad. La encuesta del tiempo de
transporte de los camiones de carga que pasan por las instalaciones del despacho aduanero muestra
que el tiempo promedio de paso de frontera es de 12 horas en el puesto fronterizo de EIl Guasaule y
de 24 horas en la frontera de Pefias Blancas. También hay problema porno permitir el transporte de
camiones después de las 6:00 pm en Honduras por problemas de seguridad publica.

(3) Problematica desde una Perspectiva de Logistica Nacional

El volumen de transporte de carga nacional anual se estima en 13 millones y se prevé que aumente
2.8 veces mas en 20 afios . Se necesita promover el flujo de carga sin problemas en la ciudad, dado
gue el consumo nacional se concentra en Managua.

(4) Direccion de las Soluciones Fundamentales

Los resultados de la encuesta de trafico muestran que el volumen de carga internacional diaria que
utiliza los puertos en el sector Atlantico de los paises vecinos de Nicaragua es de 85 camiones y
1,656 ton de carga en Puerto Cortés de Honduras y de 64 camiones y 961 ton de carga en puerto
Limén de Costa Rica. Los camiones pasan por las instalaciones fronterizas. Actualmente, se
requiere mas de un dia para cruzar la frontera. El uso individual de los puertos en el sector del
Atlantico acortaria el transporte de camiones de manera significativa porque no tendrian que pasar
por aduanas en la frontera. El desarrollo de los puertos en el Atlantico de Nicaragua para usarlos
como bases en la regién en vez de usar dichas instalaciones en los paises vecinos, acorta la
distancia de transporte asi como el costo logistico internacional de manera dréstica. Ademas, la
disminucién en el volumen de carga que pasa por las instalaciones de aduanas también acorta la
distancia y el tiempo de manera significativa para la logistica internacional y nacional en Nicaragua,
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lo que no solamente permite el aumento de la competitividad de exportaciéon sino que reduce
drasticamente el costo terrestre de la carga de importacion y esto contribuye al mejoramiento del
balance comercial. Por lo tanto, se necesita analizar profundamente,el desarrollo de los puertos
internacionales de cierta escala en el Atlantico de Nicaragua. Debido a que el desarrollo portuario
también es el desarrollo de un nuevo corredor de transporte, no solo permite la promocién del
desarrollo regional a lo largo del corredor sino que también contribuye a la reduccion de la
disparidad econdémica entre las regiones Este y Oeste.
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Figura 8.1.10 Diagrama de Problematica de Logistica en Nicaragua
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA

Problematica de los Pasos Fronterizos

La problematica de los cinco pasos fronterizos de Nicaragua se enumera a continuacion desde la
perspectiva de 1) Instalacion y flujo de tréafico, 2) Tramite aduanero.

1)

a.

(2)

a.

Instalacion y Flujo de Tréfico

Debido a que las infraestructuras e instalaciones del despacho de aduanas son viejas y
pequefias, se produce el congestionamiento de vehiculos y pasajeros que pasan por aduana. Es
una de las causas por las que se requiere mucho tiempo para el despacho aduanero.

Dado que las instalaciones para el despacho aduanero de vehiculos de carga no estan integradas,
se requiere de tiempo para el despacho aduanero. Esto produce congestionamiento de tréfico a
lo largo de la carretera nacional en la entrada y salida.

Como los pasajeros y vehiculos de carga toman la misma ruta en los tramites aduaneros, esto es
ineficiente y una causa de congestionamiento de trafico en el area.

Se necesitan equipos como la bascula de pesaje, el dispositivo de inspeccién de cuarentena y el
escaner de Rayos X para tramites aduaneros mas eficientes.

La capacidad del estacionamiento es poca en todos los pasos fronterizos. Ademas, la condicion
del pavimento del estacionamiento es mala. Esto es causa de congestionamiento de tréafico ya
que los vehiculos se estacionan a lo largo de la carretera nacional en la entrada y salida de las
instalaciones del despacho aduanero. Se necesita mejorar la capacidad del estacionamiento para
cumplir con la demanda.

Tramite Aduanero
Los vehiculos de pasajeros y de carga toman la misma ruta para el despacho aduanero en las
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instalaciones existentes y esto hace que el tiempo para todo el proceso sea méas largo. La ruta
debe estar separada de los vehiculos de pasajeros y de carga para hacer que el proceso sea
mejor y acortar el tiempo requerido.

b. El nimero de los inspectores en la estacion de inspeccion de vehiculos de carga no es
suficiente, en general. Esto hace que el tramite aduanero sea mas largo causando
congestionamiento de trafico. Se necesita mejorar los recursos humanos. Se propone la
introduccion del sistema de Ventanilla Unica y Parada Unica para la entrega de los documentos
requeridos en un punto o en la oficina del despacho aduanero para compensar la escasez de la
mano de obra y acortar el tiempo requerido del despacho aduanero.

8.2  Sector del Transporte Terrestre (Transporte e Infraestructura Vial):
Condicion y Problematica Actual

8.2.1 Clasificacion Vial

Las carreteras en Nicaragua estan clasificadas basadas en: 1) Responsabilidades administrativas, 2)
Funciones, 3) Tipo de disefio/Construccion. Su clasificacion se describe a continuacion.

La clasificacién basada en las responsabilidades administrativas es: i) Carreteras Nacionales
(primera clase y segunda clase), ii) Carreteras Departamentales (primarias y secundarias), v iii)
Caminos Vecinales, de acuerdo con los limites administrativos. La clasificacion basada en las
funciones es: i) Carretera Troncal Principal (TP), ii) Carretera Troncal Secundaria (TS), iii)
Colectora Principal (CP), iv) Colectora Secundaria (CS) y v) Camino Vecinal (CV), de acuerdo con
el nivel de servicio y funcion de las carreteras. La clasificacion basada en los tipos de disefio y
construccién es: i) Carretera pavimentada (carretera rigida: pavimento de concreto, carretera
semi-rigida: Adoquinado, Carretera flexible: tratamiento de superficie de asfalto de una o dos capas
0 pavimento de asfalto caliente o frio), de acuerdo con el tipo de superficie de la carretera. Aunque
los tres tipos de carreteras son para las troncales principales, el adoquinado normalmente se usa
como carretera troncal principal. EI adoquinado cominmente se usa en las carreteras colectoras,
mientras que el pavimento de concreto se usa en humedales. Otros tipos de pavimentos son: ii)
Carretera pavimentada con tierra/grava (construida en base a los estandares de disefio y
mayormente usada para las carreteras colectoras en las areas tanto urbanas como rurales), iii)
Carreteras de todo tiempo (construidas no en base a los estandares de disefio, permitiendo el trafico
durante todo el afio, pavimento con tierra sélida con minimo de 15cm de espesor), y iv) Caminos
de estacion seca (no construidos en base a los estandares de disefio, afectadas grandemente por la
topografia local, superficie barrosa e intransitables durante la estacion lluviosa).

8.2.2  Estandares de Disefio Vial

Actualmente Nicaragua no tiene estandares de disefios originales propios y el Ministerio de
Transporte e Infraestructura establece las regulaciones sobre la infraestructura vial. Las
especificaciones técnicas y los estandares de disefio se producen basadas en la Secretaria de
Integracién Econdmica Centroamericana (SIECA) los cuales se usan ampliamente en
Centroamérica asi como la Asociacion Americana de Oficiales de Carreteras Estatales y de
Transporte (AASHTO siglas en inglés). EI Equipo de Estudio planifica y disefia en la encuesta
basada en las especificaciones técnicas de la AASHTO y en los estandares de disefio.

8.2.3 Red Vial Actual
(1) Red Vial Basada en la Clasificacion Funcional de la Carretera

La longitud total vial de Nicaragua es de 23,647 km (hasta el 2011). El total de las carreteras
troncales y colectoras es de 6,018km (25.4%). La longitud total de las carreteras troncales
(principales y secundarias) es de 2,081 km (4%), y el total de las colectoras principales 1,226 km
(5.2%) y secundarias es de 2,710 km (11.5%), respectivamente, y el restante de 17,630 km (74.6%)
es de caminos vecinales. En cuanto a la densidad vial por departamento por clasificacion vial, el
porcentaje de las carreteras troncales y carreteras colectoras es significativamente bajo en la region
Este.
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La Figura 8.2.1 muestra la red vial basada en la clasificacion funcional. La red vial troncal consiste
en la NIC-1 y NIC-2, corredores Norte-Sur que conectan Costa Rica y Honduras, y la NIC-3,
NIC-26, NIC-7 y NIC-21B que pasa de Este-Oeste a través el pais. La NIC-7 conecta El Rama y
Bluefields y la NIC 21B es una carretera importante Este-Oeste que conecta Puerto Cabezas. El
desarrollo de la red vial en la regidn Este se queda muy por detras de la region Oeste en donde se
concentra la poblacion y la industria demostrando una disparidad regional.

(2) Red Vial Basada en la Clasificacion del Tipo de Disefio (Tipo de Superficie Vial)

La Figura 8.2.2 muestra la red vial basada en la clasificacion del tipo de disefio. Los resultados de
la encuesta de inventario vial en el 2011 muestran que un total de 3,151 km es de carreteras
pavimentadas, representando el 13.3% de todas las carreteras. De las carreteras pavimentas, la
mayoria es de asfalto con una longitud total de 2,299 km (73%), seguido por el adoquinado que
totaliza 798 km (25.3%), y el de concreto que totaliza 54km (0.2%). La mayoria de las carreteras
troncales y colectoras principales son de asfalto y adoquin y las de concreto son para las colectoras
secundaria y carreteras de clase baja. El pavimento de concreto se usa mayormente en las zonas
donde el asfalto y el adoquin son limitados ya que es mas probable que sufran dafios por las lluvias
y donde el subsuelo es débil y que tiene baja capacidad de rodamiento. La mayoria de las carreteras
de concreto se encuentra en RAAN. El total de las carreteras sin pavimentar es de 20,496 km
(86.7%), que es seis veces eltotal de las carreteras pavimentadas.
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Figura 8.2.1 Red Vial Basada en la Clasificacién  Figura 8.2.2 Red Vial Basada en la Clasificacion
Funcional del Tipo de Disefio y Construccion
Fuente: Red Vial Nicaragua, 2011, MTI

(3) Corredor Mesoamericano Bajo el Plan Puebla-Panama (PPP)

El Plan Puebla-Panaméa elaborado en el 2001 bajo el Sistema de Integracién Centro Americano
(SICA), es un plan para promover la integracion y el desarrollo regional de 10 paises
Centroamericanos. El plan consiste en ocho iniciativas principales Ilamadas Iniciativas
Mesoamericanas: 1) Integracién del mercado energético, 2) Integracién de la red vial, 3) Desarrollo
y promocion de los servicios de telecomunicaciones, 4) Promocién comercial y mejoramiento de su
competitividad, 5) Desarrollo humano, 6) Desarrollo sostenible, 7) Mitigacion de los desastres
naturales y prevencion de desastres, 8) Promocion del turismo. En el 2008 se promovié un amplio
plan de desarrollo de infraestructura vial basado en el PPP. El plan de desarrollo de la
infraestructura vial Mesoamericana propone dos carreteras de alto estandar que cruzan
Centroamérica, un corredor que pasa a lo largo del Pacifico y el otro corredor que pasa a lo largo de
Atlantico. El desarrollo del corredor Pacifico incluye la modernizacién de los pasos fronterizos y el
mejoramiento del despacho aduanero tanto de carga como de pasajeros que cruzan la frontera. En
linea con el plan de carreteras de alto estdndar, Nicaragua esta elaborando un plan de
implementacion para mejorar 336 km en el Corredor Pacifico (desde Pefias Blancas, frontera con
Costa Rica hasta el Guasaule frontera con Honduras por la Carretera Panamericana) y 500 km en el
Corredor Atlantico (desde San Pancho frontera con Costa Rica hasta Las Manos frontera con
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Honduras por la NIC-1 NIC-7 y la NIC25 a lo largo del Lago de Nicaragua). A continuacién estan
las estrategias de Nicaragua en relacién con el plan de desarrollo de la infraestructura vial
Mesoamericana.

e Desarrollo y mantenimiento de la infraestructura que conecta los paises Centroamericanos y
las regiones en Nicaragua para garantizar la promocion del transporte internacional.

¢ Innovacion de la tecnologia vial para mejorar el nivel de eficiencia y calidad con el fin de
conectar las dos regiones autobnomas en el Caribe con otras partes del pais por medio de
carreteras durante todo el afio.

o Desarrollo y mantenimiento de la infraestructura vial para llegar a los puertos y aeropuertos
para el comercio internacional.

(4) Alcance del Servicio de la Red Vial
1) Acceso a las Cabeceras Departamentales

Las cabeceras departamentales son accesibles por las carreteras troncales (principales y
secundarias) sin incluir la zona de conexion de Bluefields en la RAAS. La condicion del pavimento
es buena. Las cabeceras departamentales estan directamente conectadas con la capital de la nacion,
Managua, por medio de las carreteras troncales principales y seis cabeceras departamentales estan
conectadas por medio de las carreteras troncales secundarias que se desligan de la carretera troncal
principal. Funcionalmente, la NIC-71 que conecta Bluefields es la misma que la NIC-21B que sirve
como eje principal Este-Oeste y por lo tanto, necesita ser elevada a una categoria mas alta de
carretera troncal de la actual carretera colectora. EI tramo de carretera colectora del eje Este-Oeste
de Leo6n-Chinandega-Esteli-Jinotega-Puerto Cabezas y el eje Norte-Sur Matagalpa-Boaco que
conecta con las cabeceras departamentales necesitan elevarse a una clase mas alta de carretera
troncal (troncal secundaria) (Ver Figura 8.2.3).

2) Acceso al Municipio

El acceso a los municipios se provee por medio de las carreteras colectoras (primarias y
secundarias) que representan el 17% de toda la red vial. EI 69% de las carreteras colectoras son de
tierra/grava, carreteras de todo tiempo y carreteras de estacion seca que estan en malas condiciones.
Particularmente, la condicion del pavimento de los caminos de acceso de la NN-118, NN-7,
NN-129 y NN-73 que conectan los municipios en la region Este es muy mala, se necesitan obras de
pavimentacion de asfalto o adoquin. No hay red de caminos de acceso (sin conexion) para conectar
los municipios en la region Este, y el servicio actual de transporte depende del transporte acuatico.
Las nuevas carreteras necesitan ser construidas para garantizar el servicio de transporte, reducir la
pobreza y la disparidad regional. Las carreteras que conectan las carreteras sin conexion y que
rodean las carreteras troncales son carreteras colectoras de clase baja. Estas necesitan ser elevadas a
carreteras colectoras principales por su funcién en la red vial colectora (Ver Figura 8.2.3).

3) Acceso a los Poblados y a las Comarcas

El acceso a los poblados y a las comarcas se provee por medio de los caminos vecinales que
representan el 75% de toda la red vial de Nicaragua y el 98% de este tipo de caminos se encuentra
en malas condiciones. La condicion y la capacidad de los caminos necesitan mejorarse. Su
mejoramiento puede ayudar a mejorar el mal servicio del transporte en  los poblados y comarcas y
asi contribuir a la reduccion de la pobreza.

4) Red del Corredor Internacional

Los corredores internacionales principales consisten en dos corredores, Norte-Sur: 1) Pefias
Blancas (frontera con Costa Rica)-NIC02-NIC01-El Espino/Las Manos (frontera con Honduras); 2)
Pefias Blancas (frontera con Costa Rica)-NIC02--NIC12A-NIC24B —El Guasaule (frontera con
Honduras). El desarrollo de los corredores internacionales Este-Oeste NIC-21B y NIC-07/NIC-71
que conectan la ciudad portuaria de Puerto Cabezas y Bluefields en la region Este, prosperara si se
promueve como transporte internacional de carga. Funcionalmente, estos necesitan elevarse a una
clase més alta de carreteras troncales ya que funcionan como corredores internacionales (Ver
Figura 8.2.3).
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Figura 8.2.3 Cobertura de la Red Vial
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(5) Congestion del Tréfico en las Entradas a las Principales Ciudades

El Trafico Promedio Diario Anual (TPDA) en la red vial actual varia significativamente de 70 a
48,600 vehiculos en el 2013. El volumen de trafico de la NIC-4, puerta de enlace Managua es de
48,600 vehiculos, lo que muestra que el volumen excede la capacidad. Se necesita mejorar la
situacion por medio de la ampliacion de la carretera por ejemplo aumentando el nimero de carriles,.
El volumen en la otra puerta de enlace es de 18,000 vehiculos en la NIC-1 y de 12,200 vehiculos en
la NIC-28. El ingreso directo de los vehiculos grandes de carga al centro de la ciudad es una de las
causas del congestionamiento de trafico asi como la contaminacién del aire y otros. Se necesita
regular la entrada de estos vehiculos y construir una circunvalacion. Aparte de la ciudades
principales, el volumen de trafico es de 8,500 vehiculos en la NIC-2 cerca de Jinotepe y de 4,800
en la NIC-1 al Sur de Esteli.

(6) Tendencia de la Construccién de Carreteras y Plan de Desarrollo Vial

Una longitud total de 3,314 km de carreteras fue construida del 2007 al 2011 por el MTI, con un
indice de crecimiento anual del 14% o 800 km en longitud. Mientras tanto, las obras de reparacion
de pavimento se llevaron a cabo en una longitud total de 711 km y el indice promedio de
crecimiento anual es de 23% o 180 km en longitud. La construccién de carreteras y las obras de
pavimentacion estan avanzando. También estan planificados los proyectos de desarrollo vial por el
MTI incluyendo a los paises donantes. La Figura 8.2.4 muestra los proyectos de construccion de
carreteras en marcha y los planes del 2014 al 2017.
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8.2.4  Infraestructura Vial
(1) Situacién del Pavimento de las Carreteras

La Figura 8.2.5 muestra la situacion actual del pavimento por tipo de superficie basado en los
resultados de la encuesta de inventario vial. La Figura 8.2.6 también muestra su condicion en “mala”
y “bastante buena” (aceptable) por funcion de carretera.

La superficie de las carreteras troncales principales con pavimento de asfalto tiene un
mantenimiento adecuado y estan en buenas condiciones excluyendo algunos tramos en la NIC-12A
y la NIC-2 en la region Oeste. El pavimento de tierra/grava esta en malas condiciones en algunos
tramos de la NIC-12A y en algunos tramos en la NIC-2 que estan en condiciones aceptables para el
pavimento de asfalto. La superficie de los tramos con un mantenimiento insuficiente necesita ser
reparada preferiblemente como carretera troncal.

Las carreteras troncales secundarias generalmente con pavimento de asfalto y de adoquin tienen un
mantenimiento adecuado y estan en buenas condiciones excluyendo algunos tramos en la NIC-21B,
NIC-09 y la NIC-12A en la regién Oriental. Hay algunos tramos con pavimento de tierra/grava y
asfalto en la NIC-21B y estan en condiciones malas o aceptables, respectivamente. Algunos tramos
de la NIC-9 con pavimento de asfalto estan en condiciones aceptables y algunos tramos en la
Nic-12A con pavimento de tierra/grava estan en malas condiciones. La superficie de los tramos con
mantenimiento insuficiente necesita ser reparada preferiblemente como carreteras troncales.

En cuanto a la superficie de las carreteras colectoras principales, aproximadamente el 50% de estas,
estan en condiciones malas o aceptables debido al mantenimiento insuficiente. Las condiciones
malas oaceptables de la superficie se observa en algunos tramos del6 carreteras con pavimento de
tierra/grava, asfalto y adoquin: NIC-38 NIC-43 a la NIC-3, NIC-49A1 a la 49A2, NN270, NIC-38,
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NIC-70A, NIC-21A, NIC-19B1, NIC-23A, NIC-39, NIC-27, NIC-20B1, NIC-20C, NIC-62,
NIC-67 y NN-73 mayormente en la regidén Occidental. De los tramos sin suficiente mantenimiento,
la superficie de los caminos de acceso a las areas con actividades econdmicas importantes y

potencial industrial necesitan repararse de manera preferencial.

La superficie del pavimento de las carreteras colectoras secundarias esta mayormente en malas
oaceptables condiciones sin incluir algunos tramos en buenas condiciones. De los tramos sin un
mantenimiento suficiente, la superficie de los caminos de acceso a las areas para reducir la pobreza
y de potencial industrial, necesitan repararse de manera preferencial.
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En comparacion de las zonas con potencial industrial y condiciones de pavimento de la superficie
vial basado en los resultados de la encuesta de inventario vial, las zonas con caminos de acceso en
condiciones malas o aceptable se muestran en la Figura 8.2.7 y la Figura 8.2.8 a continuacion.

e Carreteras colectoras secundarias alrededor de las zonas de produccion de cacao y granos
basicos en Nueva Segovia, Madriz, Jinotega, Esteli y Matagalpa.

e Carreteras colectoras secundarias alrededor de las zonas de produccion de ganaderia,
productos lacteos y energia hidraulica en Boaco y Chontales.

e Carreteras colectoras principales alrededor de las zonas de produccion de cafia de azlcar y

energia hidraulica en Chinandega Ledn y Managua.
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(2) Intersecciones

Las intersecciones en Nicaragua estan categorizadas en tres tipos—sefial controlada, rotonda y
control de ceder el paso. Las intersecciones de sefial controlada que se concentran en las carreteras
troncales en las zonas urbanas y rurales tienen equipo de control de trafico insuficiente con pocas
intersecciones de sefial controlada. Por otro lado, relativamente hay muchas rotondas en las
carreteras troncales causando congestionamiento de trafico en horas pico. Las intersecciones de
sefial controlada necesitan desarrollarse para aliviar la congestion de trafico y garantizar la
seguridad.

(3) Estructura de Puentes
1) Estructura Vial y Red Vial

Hay 2,633 estructuras viales en la red vial actual y 1,225 de ellas son puentes — 555 son puentes
compuestos y el restante 670 son puentes irlandeses y puentes colgantes. De los 555 puentes
compuestos, 474 son puentes de concreto, 43 de acero, 25 de mamposteria y 13 puentes Bailey
(Ver Figura 8.2.9).

2) Condicion de los Puentes en la Red Vial

Los resultados de la encuesta de inventario muestran que los puentes actuales son vulnerables en
varios aspectos: 1) Carretera sin conexion debido al colapso de los puentes, 2) Puentes dafiados, 3)
Puentes viejos, 4) Puentes temporales. La falta de conexion significa ninglin paso en carretera
debido al colapso de los puentes por huracanes y otros desastres. Hay 12 de este tipo de puentes. La
Figura 8.2.10 muestra los puentes vulnerables incluyendo la falta de conexion. Estos puentes
necesitan ser construidos nuevamente o renovados para garantizar el flujo sin problema de los
vehiculos de pasajeros y de carga y servir para la industria local y la sobrevivencia.
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Fuente: MTI
(4) Instalaciones de Drenaje

La mayoria de las carreteras en las zonas urbanas cuentan con drenaje en la superficie de las
carreteras pavimentadas. Sin embargo, las zonas rurales y los caminos vecinales no cuentan con
dichas instalaciones, por lo tanto, el agua corre de manera natural. Los canales de mamposteria se
construyen en las carreteras troncales en las areas montafiosas en donde las gradas verticales a
menudo exceden el 3% o cerca de los puentes u otras estructuras mayores a fin de prevenir la
erosion en la superficie de la carretera. Sin embargo, las carreteras de clase menor que las
carreteras colectoras principalmenteen las zonas rurales, se cierran con frecuencia debido a
desastres como lluvias torrenciales y huracanes.
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(5) Estaciones de Pesaje de Carga

Las estaciones de pesaje de carga para revisar y regular los vehiculos sobrecargados estan ubicadas
en 10 lugares incluyendo los corredores Norte-Sur como la NIC-1, NIC-2 y NIC-7 incluyendo tres
entradas fronterizas. Sin embargo, los 10 lugares no son suficientes. Ademas, las regulaciones y
control necesitan ajustarse de manera apropiada para la prevencién del dafio de la carretera y otro
mantenimiento vial.

(6) Otras Instalaciones Auxiliares
1) Paso de Peatones

Aunque los puentes peatonales, intersecciones de sefial controlada (seméaforos) y cruce peatonal
con sefializacion estan instalados en las carreteras principales dentro y alrededor de Managua, la
cantidad no es suficiente. Las carreteras troncales en las zonas rurales NIC-1, NIC-2, NIC-4 y
NIC-28, particularmente, cuentan con puentes peatonales y hay pocos cruces peatonales con
sefializacién en las intersecciones. Las instalaciones de seguridad de transito no son suficientes.

2) Sefales de Tréansito, Sefiales Peatonales y Alumbrado Publico

Las sefiales de transito de un brazo normalmente se encuentran en las intersecciones principales en
las zonas urbanas vy rurales. El sistema de control no es del tipo de sistema de control de deteccion
0 sistematico sino sistema de control de puntos. Los tipos de control de deteccién y sistematico
necesitan ser introducidos de acuerdo con el aumento del congestionamiento de trafico. En cuanto
al alumbrado publico, los tipos de dos lamparas y una lampara se instalan en medio de las
carreteras troncales. Sin embargo, no hay suficiente alumbrado publico en las carreteras de menor
clase que las carreteras troncales.

3) Sefalizacion Vial y Transito

Aunque las sefales viales y de transito incluyendo las sefiales de orientacion, advertencia, sefiales
reglamentarias, sefiales de precaucion y sefiales direccionales estan instaladas principalmente en las
ciudades principales, estas no son suficientes en cantidad. En las zonas rurales, no hay suficientes
en las carreteras de menor clase de las colectoras, aunque relativamente estan bien instaladas en las
carreteras troncales. Se necesita instalar mas sefiales para la seguridad de transito.

4) Marcacion del Pavimento

Las carreteras cuentan con marcacion en el pavimento que incluye linea de alto en las
intersecciones, cruce de peatones y linea de los carriles, mayormente en las ciudades principales.
Sin embargo, la marcacién del cruce de peatones no es suficiente en las intersecciones. Aunque las
marcaciones estan relativamente con buen mantenimiento en las carreteras troncales, su
mantenimiento en las zonas urbanas con trafico pesado no es suficiente.

5) Cerca o Valla de Seguridad

Aunque hay pocas cercas o vallas de seguridad en las zonas urbanas incluyendo en Managua, las
carreteras troncales cuentan con vallas de seguridad en los principales tramos peligrosos en las
zonas rurales. Debido a que los accidentes de transito que involucran a los automéviles y peatones
aumentan afo tras afio, se necesitan mas de estas instalaciones de seguridad en las principales
intersecciones y alrededor de las instalaciones publicasen las zonas urbanas donde se concentran
los peatones.

6) Poste Indicador y Delineadores

Los postes indicadores de concreto rectangulares estan instalados cada dos kildmetros en la
carretera. Las carreteras troncales principales estan suficientemente equipadas con éstos. Los
delineadores en la linea del centro y las vallas de seguridad a orillas de las carreteras estan
instalados solo en las carreteras recientemente renovadas y en las carreteras troncales recién
construidas. Su instalacion se debe promover para la seguridad de trafico por la noche y
advertencia en las zonas peligrosas.
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8.25  Seguridad Vial
(1) Accidentes de Transito
1) Condicion Actual

Los accidentes de transito han aumentado gradualmente afo tras afio entre el 2004 y el 2011 y el
namero aumentod al 65% en 12 afos hasta el 2011. En el 2011 hubo 24,508 accidentes de transito
causando 603 muertes y 5,125 lesionados. La tasa de fatalidad anual por cada 100,000 personas
desde el 2006 al 2011 oscila entre 7.5 y 10.5 con una tendencia de aumento desde el 2004. La tasa
de fatalidad en el 2011 fuede 10.2 lo que no es grave comparado con el promedio mundial de 20.8.

Tabla 8.2.1 Accidentes de Transito en Nicaragua

, NUmero de Victimas Rango de Fatalidad
, Ndmero de ,
. NUmero de , NUmero de Por cada | Por cada
Afo ., Vehiculos . . .
Poblacion . Accidente |Fatalidades| Lesiones 10,000 100,000
Matriculados )

Vehiculos | Persona
2000 5,098,000 - 14,865 535 4181 - 10.49
2001 5,173,900 - 13,829 532 4172 - 10.28
2002 5,244,700 - 12,638 473 4,037 - 9.02
2003 5,312,700 - 12,563 452 3,619 - 8.51
2004 5,380,500 - 14,875 404 3,657 - 7.51
2005 5,450,400 312,181 15,406 474 3,305 15.18 8.70
2006 5,522,600 339,610 17,779 472 3,943 13.90 8.55
2007 5,595,500 374,296 19,106 493 4,200 13.17 8.81
2008 5,668,900 406,330 20,531 515 4473 12.67 9.08
2009 5,742,300 419,477 21,850 542 4,702 12.92 9.44
2010 5,815,500 441,644 23,709 562 5,075 12.73 9.66
2011 5,888,900 455,558 24,508 603 5,125 13.24 10.24

Fuente: MTI, Banco Mundial
Nota: Vehiculos Registrados=Automoéviles+Motorcicletas

Por departamento, del total de 24,573 accidentes en el 2011, 16,642 ocurrieron en Managua,
representando una parte extremadamente alta de 68%.

29 (X3

Los accidentes se categorizan en diferentes tipos, ‘‘colision de vehiculo con vehiculo’, “‘colision
con peatones’’, ‘‘colision contra un objeto fijo”’ representando el 88.2%, 4.4% y 3.0%
respectivamente en el 2011. Los detalles no se pueden analizar por la falta de datos estadisticos por
parte de la policia por tipo de colision. Con respecto a las causas, ‘‘distancia no suficiente entre los
vehiculos’” es la causa mas frecuente, representando 24.7%, seguido por la ‘‘entrada forzada a otro
carril”’ con 17.3%, ‘‘giros sin razén’’ con 13.9%, ‘‘descuido al retroceder’’ con 12.4% y ‘‘caso
omiso a la reglas de transito’” con 11.3%. Las causas son malas maniobras de manejo que no
cumplen con las reglas de trafico y se hace necesario proveer educacion de seguridad vial no solo
para los conductores sino para los peatones. También es necesario construir una base de datos
integrando un sistema de monitoreo de accidentes de transito, anélisis, contramedidas, educacion y
analisis de efecto asi como,tomar medidas para reducir estos accidentes

2) Organismos para la Seguridad Vial

La seguridad vial es manejada por 1) La Policia Nacional de Transito (PNT) 2) Departamento de
Seguridad Vial del MTI, 3) Fondo de Mantenimiento (FOMAYV), 4) Ministerio de Salud (MINSA),
5) Ministerio de Educacion (MINED), 6) Comité Nacional de Seguridad Vial (CONASEV). Sus
responsabilidades son las siguientes: La Policia Nacional es responsable de la recoleccion y analisis
de los datos de accidentes, contramedidas, educacion de conduccion y licencia de manejo; el MTI
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es responsable del anélisis de accidentes y contramedidas en las carreteras nacionales; el FOMAV
es responsable del mejoramiento de las instalaciones; el MINSA y el MINED son responsables de
la educacion de seguridad y el CONASEV es responsable de la gestion integral de todos los
organismos pertinentes. Sin embargo, el CONASEV no esta llevando a cabo ninguna actividad
especifica, y por lo tanto, las actividades de seguridad vial que involucran a toda la nacion no estan
funcionando de manera eficiente. Es necesario mejorar la organizacion y las actividades del comité.

(2) Desastre en las Carreteras

Nicaragua es propensa a los desastres naturales tales como huracanes, terremotos, erupciones
volcéanicas y tsunamis los que causan dafio en carreteras y viviendas asi como muertes y lesionados
resultando en grandes pérdidas econdmicas. Los desastres nacionales que han ocurrido en los
altimos 35 afios incluyen el terremoto de Managua en 1972, huracanes en 1988, 1997, 1998 y 2007,
erupciones volcénicas y tsunamis en 1992, Estos desastres naturales han causado el cierre de la red
vial y dafios en carreteras y puentes.

La Figura 8.2.11 muestra los tramos de carreteras donde se realizaron obras urgentes de
rehabilitacion para resolver los problemas causados por los desastres por clasificacion funcional en
los Gltimos tres afios (2009 — 2011). Los tramos dafiados se distribuyen uniformemente en las
carreteras troncales secundarias y carreteras colectoras sin incluir algunos tramos en las carreteras
troncales principales con pavimento de asfalto. La mayoria de los dafios es por inundacion de
carreteras causadas por lluvias torrenciales. Los tramos dafiados en las carreteras troncales
secundarias se concentran en la NIC 21B en la region Oriental y la NIC-29, NIC-12B, NIC-50 y
NIC-26 en la region Noroeste. Estas carreteras colectoras principales se encuentran dentro y
alrededor de la regién central incluyendo las zonas montafiosas. Esto demuestra la vulnerabilidad a
las lluvias torrenciales de las carreteras troncales secundarias y las carreteras colectoras
principales .

El costo anual de rehabilitacion urgente oscila de 1.4 millones a 5.9 millones de ddlares entre el
2007 y el 2011 con una longitud promedio de 360 km. El costo de rehabilitacion en el 2011 fue de
4.0 millones de ddlares (longitud total de 250.7 km) lo que representa el 3% del presupuesto de
mantenimiento vial anual del 2013.
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Figura 8.2.11 Tramos con Obras de Rehabilitacion Urgente por Clasificacion Funcional
2009-2011
Fuente: MTI, Equipo de Estudio JICA
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8.2.6  Sistema de Mantenimiento Vial
(1) Organismos Responsables del Mantenimiento Vial y sus Funciones

El MTI y el Fondo de Mantenimiento Vial (FOMAYV) son responsables del mantenimiento de las
carreteras troncales y colectoras financiados con ingresos del impuesto al combustible. Las
responsabilidades del mantenimiento de las dos organizaciones depende del grado de deterioro de
las carreteras: el MTI es responsable de las carreteras grandemente dafiadas o carreteras y puentes
que requieren obras urgentes de rehabilitacion y el FOMAV es responsable de obras de
mantenimiento de las carreteras pavimentadas en condiciones ‘‘aceptables’’. E1 MTI subcontrata
las obras de mantenimiento vial en las zonas urbanas y sus areas limitrofes a empresas privadas, los
puentes y el mantenimiento vial en las zonas rurales a la Corporacion de las Empresas Regionales
de la Construccion (COERCO). Hay un sistema establecido en el cual el mantenimiento vial es
subcontratado a empresas publicas o privadas por escala y region. Este se realiza de acuerdo al
criterio de mantenimiento vial del FOMAYV descrito a continuacion:

e Pavimento de asfalto: inspeccion visual (criterios de deterioro =25 %: Bueno; 25 %<
criterio=50 %: Aceptable; 50 %<criterio=75 %: Malo; criterio>75 %: Muy Malo),
rugosidad (IRI=2.5: Bueno; 2.5<IRI=4.5: Aceptable; 4.5<IRI=6.0: Malo; IRI>6.0:
Muy Malo)

e Adoquinado: la inspeccion visual es la misma que en el de asfalto, rugosidad (IRI1=4.5:
Bueno; 4.5<IR1=6.0: Aceptable; IRI>6.0: Muy Malo)

e Pavimento de Grava: rugosidad (IRI=8.0: Bueno; 8.0<IRI=12.0: Aceptable; 12.0<IRI=
16.0: Malo; IRI>16.0: Muy Malo)

(2) Corporacion de las Empresas Regionales de la Construccion (COERCO) y FOMAV

La COERCO es un organismo operado de manera independiente con cuatro oficinas (2 ENICs en
Sébaco y Matagalpa, 1 EICMEP en el Sudeste de Managua y 1 EMCOSE en la costa del Pacifico).
Debido a los déficits del presupuesto y a la limitacion de los equipos de mantenimiento y los
recursos humanos, hay dificultades pararealizar un mantenimiento vial funcional y a gran escala. El
FOMAYV es un fondo independiente financiado con fondos de los ingresos del impuesto del
combustible y concluye con un contrato anual con el MTI. Este subcontrata las obras de
mantenimiento a empresas privadas por medio de los organismos de la comunidad. El presupuesto
anual esta entre 17.72 millones y 30.07 millones de dolares entre el 2008 y el 2012 (tasa promedio
de crecimiento anual de 14.1%).

(3) Responsabilidades de Mantenimiento Vial del FOMAV

El FOMAV realiza obras de mantenimiento rutinarias y periddicas. Las obras rutinarias incluyen
reparacion inicial del pavimento, limpieza del drenaje de estas instalaciones como zanjas y
alcantarillas a orilla de la carretera e instalaciones viales incluyendo laderas. Las obras de
mantenimiento periédico incluyen reparacion de superficies pavimentadas incluyendo el
revestimiento del pavimento de asfalto, mantenimiento de las sefiales viales y alumbrado publico, e
instalacion de bahias de buses y otras instalaciones de buses. En el 2013, se realizaron obras de
mantenimiento en una longitud total de 3,394.10 km.

(4) Mantenimiento de las Carreteras Municipales

Cada municipio realiza obras de mantenimiento en sus carreteras (caminos) con recursos propios,
transferencias del FOMAV vy la inversion a través del MTI. El FOMAYV transfiere a los municipios
el equivalente al 20% de lo recaudado por el impuesto al combustible. Los Consejos Regionales de
Transporte (CRT) en los municipios de la Region Autonoma del Atlantico Norte (RAAN) vy la
Region Auténoma del Atlantico Sur (RAAS), facilitan las transferencias, la ejecucion de proyectos
y la rendicion de cuentas.

Los Consejos Regionales de Transporte (CRT) se establecieron en 1999 con apoyo de la Agencia
Danesa de Desarrollo Internacional (DANIDA) para apoyar las actividades a nivel municipal en la
planificacion, rehabilitacion y mantenimiento de la red vial. Los miembros incluyen a los
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gobernadores regionales, alcaldes, representantes del FOMAYV vy del Ministerio de Transporte e
Infraestructura. Los CRT que actualmente desarrollan actividades son el de la Regién Auténoma
del Atlantico Norte (RAAN) y el de la Regidn Autonoma del Atlantico Sur (RAAS).

8.2.7  Presupuesto del Fondo de Mantenimiento

El presupuesto de operacién del mantenimiento vial anual se compone de tres fuentes financieras:
de los ingresos del impuesto al combustible, de los fondos de donantes y de las subvenciones. El
presupuesto anual (Proyeccién del MTI) en el 2013 fue de 126.87 millones de ddlares, 7.9% de
aumento del afio anterior: 92.09 millones de ddlares (72.5%) es para el desarrollo vial y 34.78
millones de ddlares (27.5%) es para el mantenimiento vial. Los recursos financieros son los
ingresos del impuesto al combustible que representa el 34.6% y los fondos de los donantes y
subvenciones que representan el 65.4%. Esto demuestra que gran parte de las fuentes del
presupuesto es el fondo de los donantes y de las subvenciones o que el pais depende grandemente
de las fuentes externas de recursos financieros como las fuentes presupuestarias del desarrollo vial.
El costo del mantenimiento vial aumenta cada afio. Mientras el promedio de los fondos para la
operacion anual de los donantes y las subvenciones esta declinando de manera significativa, el
porcentaje de los ingresos del impuesto al combustible estd en aumento. Los ingresos del
impuesto al combustible son asignados al mantenimiento vial del FOMAYV. Se necesita examinar la
introduccion de mecanismos de financiamiento para cubrir los ingresos del MTI con ayuda
financiera de los usuarios de las carreteras.

8.2.8  Problematica del Sector de Transporte Terrestre (Transito Vial e Instalaciones)

La problematica que el sector vial enfrenta se enumera a continuacion basada en el analisis de la
condicion vial actual descrita anteriormente.

(1) Problemaética de la Red Vial
1) Tramos sin Carretera

La condicién del pavimento de las carreteras, mayormente las colectoras, es mala y por lo tanto, a
menudo se cierran debido a las lluvias torrenciales durante el invierno. No hay caminos de acceso
que conecten algunos municipios en la region Oriental causando la falta de conexion. Se necesita
eliminar los tramos cerrados durante la estacién lluviosa y desarrollar caminos de acceso para
garantizar el servicio de transporte para conectar a 1os municipios.

2) Tramos sin Carretera en los Puntos de Cruce de Rios (falta de conexion debido al colapso
de los puentes, entre otros)

Existen 12 puentes incluyendo el puente de EI Tamarindo donde el transito de la carretera se cierra
debido al colapso de éstos causado por huracanes y otros desastres naturales de acuerdo a los
resultados de la encuesta de inventario vial. Estos puentes vulnerables necesitan ser reemplazados
para un flujo de transito sin problemas de los vehiculos de pasajeros y de carga y servir a la
industria local y a la subsistencia.

3) Nivel de Servicio Insuficiente de los Corredores Este-Oeste

Los corredores Norte-Sur y Este-Oeste enfrentan desafio que es garantizar el flujo del transporte
internacional basado en el plan de desarrollo de la infraestructura vial Mesoamericana y conectar,
durante todo el afio, las dos regiones autonomas del Caribe con otras partes de la via nacional. El
eje principal Este-Oeste en la region Oriental no proporcionasuficiente servicio de transporte
debido a la vulnerabilidad vial Gnica en la region y a la escasez de la demanda de tréfico. Existe la
necesidad de desarrollar los corredores Este-Oeste para innovarla tecnologia vial,mejorar la
eficiencia y el nivel de calidad del transporte para el desarrollo futuro de la regién costera Oriental
y la creacion de la red de carreteras troncales que conectenlas regiones del Pacifico con
lasdelAtlantico.
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4) Congestionamiento de Tréafico y Problemas Ambientales en las Principales Ciudades y
Zonas Rurales

En la actualidad, los corredores Norte-Sur (NIC-1 + NIC-2 « NIC-4, entre otros) estan conectados al
centro de Managua, capital del pais, rodeando las principales ciudades, los vehiculos
internacionales de carga pesada que pasan directamente por la ciudades causando
congestionamiento de trafico, accidentes frecuentes y problemas de contaminacion combinado con
trafico en el centro de la ciudad y en las principales zonas de enlace. Se necesita la construccion de
circunvalaciones y la introduccién de las regulaciones de transito sobre la hora de entrada de los
camiones a fin de aliviar estos problemas de transporte.

(2) Problematica de la Condicion Vial
1) Pavimento en Malas Condiciones

La longitud total de las carretera no pavimentadas es de 20,496 km (MTI, al 2011) quedando muy
baja la tasa de pavimentacién con alrededor del 13.3%. Los resultados de la encuesta muestran que
la condicion del pavimento de las carreteras colectoras es de “mala” a “aceptable” en la mayoria de
las partes debido al mantenimiento insuficiente, aunque la condicién de las carreteras troncales
mayormente es “Bueno” sin incluir algunos tramos. Particularmente, se necesita mejorar el
mantenimiento de los caminos de acceso que conectan las ciudades clave que sirven como el
corazdn de las actividades econdmicas y con potencial industrial.

2) Vulnerabilidad a las Inundaciones

Los deslizamientos de tierra y las inundaciones provocadas por lluvias torrenciales, frecuentemente
causan el cierre de tramos especificos en las principales carreteras. El cierre se debe al sistema
insuficiente de drenaje, calzada débil, laderas y puentes propensos acolapsar, combinados con
lluvias torrenciales y huracanes en la estacion lluviosa. Los desastres en carreteras ocurren
uniformemente en la red vial actual. Es necesario tomar contramedidas en los tramos propensos a
inundaciones en las carreteras principales.

3) Problemas Relacionados al Mantenimiento Vial

El mantenimiento vial es la clave para alargar la vida de las carreteras. Sin embargo, en la realidad,
el mantenimiento insuficiente deteriora las condiciones viales para causar el cierre en la estacion
lluviosa. Aunque el sistema de mantenimiento vial esta establecido adecuadamente, las obras de
reparacion vial se ven obstaculizadas por la escasez y el envejecimiento del equipo de
mantenimiento debido a la escases del presupuesto vial. Proponemos aplicar el adoquinado rentable
con las ventajas de que es mas facil construir y reparar y es de bajo costo (mitad de pavimento de
asfalto) para permitir el mantenimiento vial eficiente ya que el pais enfrenta el problema de escasez
de presupuesto.

(3) Problemética de los Puentes
1) Puentes Temporales

Existen 14 puentes temporales en la red vial y la mayoria de ellos estan construidos sobre las
carreteras troncales secundarias y principales y carreteras colectoras secundarias. Estos necesitan
ser mejorados al mismo nivel de ancho que el de las carreteras. En cuanto a las obras de
mejoramiento para los puentes permanentes, se dara prioridad a las carreteras troncales secundarias
y colectoras principales.

2) Puentes Dafiados y Viejos

Hay cuatro puentes dafiados y viejos en la red vial actual. El dafio fue causado por problemas
estructurales y por desastres naturales. Se debe realizar obras de reparacion o reemplazo tomando
en consideracion el orden de prioridad de la clasificacion vial.
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(4) Problematica del Mantenimiento Vial
1) Equipo de Mantenimiento en Malas Condiciones

La mayoria de los equipos de mantenimiento vial tienen algunos defectos y necesitan ser reparados.
Sin embargo, la escasez de presupuesto obstaculiza la reparacion suficiente y por lo tanto,
obstaculiza las obras de reparacién de carreteras.

2) Escasez del Presupuesto de Mantenimiento Vial

El costo de mantenimiento vial anual es abarcado por tres fuentes financieras: Ingresos del
impuesto al combustible, fondos de los donantes y subvenciones. El costo de desarrollo vial de
Nicaragua depende grandemente de las fuentes de financiamiento externas. El costo aumenta afio
tras afio y la mayoria de los ingresos del impuesto al combustible son asignados para el
mantenimiento vial. Se necesita analizar el mecanismo de financiamiento con la asistencia
financiera de los usuarios de las carreteras para cubrir huevos ingresos al MTI.

(5) Problemética de la Seguridad Vial
1) Escasez de las Instalaciones de Seguridad Vial

Las carreteras, sin incluir las carreteras troncales, no estan suficientemente equipadas con
instalaciones de seguridad vial. Estas facilidades necesitan instalarse de manera suficiente, en
especial en las areas donde ocurren accidentes de transito frecuentemente.

2) Poca Funcién del Comité Nacional de Seguridad Vial (CONASAYV)

La mayoria de los organismos gubernamentales como la Policia Nacional, el MTI, los gobiernos
locales, el FOMAV, el MINSA, el MINED y el Comité Nacional de Seguridad Vial (CONASEV)
estan involucrados en la creacion del sistema de seguridad vial de Nicaragua. Sin embargo, el
CONASEYV no estd operando plenamente y la coordinacion con otros organismos no esta bien
establecida. Es necesario mejorar los recursos humanos y susfunciones de CONASEV.

3) Base de Datos Insuficiente para el Analisis de Accidentes

La base de datos y los materiales de estadisticas no son suficientes para el analisis de los accidentes.
Particularmente, el formato de los registros originales no es suficiente lo que dificulta el analisis del
tipo de accidente y de cdmo sucedi6 en las areas propensas a estos. Es necesario introducir el
sistema de monitoreo de accidentes de transito para el analisis del trabajo rutinario. (Ver inciso
16.2.4).

4) Educacion de Seguridad Vial Insuficiente

Los accidentes de transito con causados mayormente como resultado de la violacidn a las reglas de
transito y esto refleja las malas costumbres al conducir. Es esencial para los conductores y los
peatones obedecer las reglas y comprender las ventajas de la seguridad vial. Se necesita proveer de
educacion de seguridad vial efectiva e introducir el control de trafico.

8.3  Sector del Transporte Terrestre (Transporte de Pasajeros):
Problematica y Situacion Actual

8.3.1 Transporte Terrestre de Pasajeros
(1) No ha habido incremento en la distancia del Servicio de Buses

La distancia de operacion de los buses publicos a través del pais tiene muy poca variacion desde el
2007 al 2012 aunque su poblacién y economia estén creciendo. Esto se debe al problema
institucional de requerir operadores del servicio de buses para licitar por las concesiones y obtener
el permiso de operar en tierra. Sin embargo, el plan nacional de transporte no se ha revisado en los
altimos 10 afios y ya no hay mas licitacién para nuevas rutas.
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Figura 8.3.1 Distancia de Operacion de los Buses Publicos en Nicaragua
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos de la DGTT

(2) Concentracion de Pasajeros enBuses por Departamento en las Zonas Urbanas y Alta
Densidad en elUso en las Zonas Rurales

Hay 485,000 pasajeros diarios que viajan en los buses publicos en Nicaragua y el 29% de ellos se
concentra en Managua, capital del pais. Se pronostica que la cifra va a multiplicarse en 1.36veces y
alzanzar a 666,000 para el afio 2033, y como consecuencia de lo cual no se mantendra el equilibrio
de oferta-demanda dentro y alrededor de las areas urbanas. La densidad de pasajeros de buses
obtenida al dividir el nimero de pasajeros por la poblacion de cada departamento es mas alta en las
zonas rurales que en las zonas urbanas como Managua y Masaya ya que estos dependen del
servicio de bus publico siendo una de las formas de transporte mas importante.

Pasajeros de autobuses por Departamento Ndmero de Pasajeros de Buses
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Figura 8.3.2 Numero de Pasajeros de Buses Publicos por Departamento
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos de la DGTT

(3) Condicién Vial Pobre para la Operacion de Buses Publicos

La red de buses publicos conecta las cabeceras departamentales y los municipios por medio de las
carreteras troncales y colectoras para abarcar todo el pais. Sin embargo, los buses operan en
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carreteras con malas condiciones. El 10% de las carreteras donde los buses operan son caminos de
tierra y otro 10% son de grava. Esto dificulta la operacion de los buses segln lo programado
causando desvios en caminos vecinales en peores condiciones debido al cierre de las carreteras en
la estacion lluviosa. ElI mal estado de las carreteras también aumenta el costo de operacion y

estropea la comodidad.
(4) Buses Viejos

Mas del 50% de los buses publicos tienen més d
buses no se realiza de manera adecuada debido

e 20 (afios de servicio) y el mantenimiento de estos
al sistema insuficiente de inspeccion de vehiculos

publicos y a las instalaciones. Una gran cantidad de subsidios se ha inyectado para la operacion del
servicio de buses. Aunqgue el costo de depreciacidn se establece para reemplazar los buses cada
cinco afos, el sistema de monitoreo es inadecuado y por lo tanto, los buses no son reemplazados

por otros nuevos.

Vehiculo*km

Tierra
10%

Grava
10%

. 80%
Pavimentado

Figura 8.3.3 Porcentaje de la Superficie Vial
donde Opera el Servicio de Buses Publicos
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA

Basado en los Datos de la GDTT

(5) Condicion Actual de la Terminal de Buses

Mas de 25 afios 0-10 afios

18%

24%

11-15 afos
16%

21-25 afios

27% 16-20 afios

15%

Figura 8.3.4 Afos de Servicio de Buses Publicos

Fuente: DGTT

Aunque las cabeceras departamentales y otras ciudades principales cuentan con instalaciones que
sirven como terminales de buses, hay pocos lugares con instalaciones de terminales de buses fuera
de la carretera, sin incluir las principales ciudades como Managua y Granada. Como resultado, los

pasajeros se suben, bajan y esperan el bus en

la carretera. Aln, cuando las instalaciones de la

terminal de buses este desarrollada, éstas no estan separadas de los taxis o vehiculos de pasajeros o
de carga para el mercado ya establecido en conjunto y por lo tanto existe mucho congestionamiento
y confusion. La siguiente figura muestra los resultados de evaluacion de la encuesta de campo de

terminales de buses realizado por el Equipo de

Estudio JICA. Las condiciones estan evaluadas en

base a los criterios de “Buena”, “Aceptable” y “Mala”.
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Figura 8.3.5 Ubicacion y Condiciones de las Terminales de Buses
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(6) Condicion Actual del Servicio en Carreteray Area de Descanso

El servicio de bus publico abarca todo el pais y la distancia de operacion mas larga por ruta es de
400 km. el MT] estipula una regulacién en eltransporte de pasajeros, que es necesario cada 150 km
proveer un servicio seguro y comodo. La distribucion de la distancia de operacion de los buses
publicos muestra que hay 60 rutas con distancia de 150 km o mayor, lo que representa el 12% de
todas las rutas. Es importante desarrollar las estaciones en carreteras no solo para los buses
publicos sino también para los buses turisticos y camiones a fin de proveer un servicio seguro y
cémodo.

Frecuencia por Distancia de Operacion

140

21-40km
41-60km
61-80km
81-100km
101-120km
121-140km
141-160km
161-180km
181-200km
201-220km
221-240km
241-260km
261-281km
281-300km

20km o menos
300km o mas

Figura 8.3.6 Distribucion de la Distancia de Operacién de los Buses Publicos
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos de la DGTT

8-34



Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

8.3.2  Problematica del Sector de Transporte Terrestre (Transporte de Pasajeros):
Resumen

La problematica del sector de transporte terrestre de pasajeros se resume a continuacion basado en
los resultados del analisis del transporte publico de pasajeros.

¢ Red de buses locales con una coordinacion insuficiente entre los gobiernos nacionales y
municipales y el servicio de buses.

e Ampliacién del servicio de buses publicos obstaculizado por unsistema legal inadecuado a
lala realidad.

e Subdesarrollo de carreteras donde opera el servicio de buses publicos y alto costo de
operacion debido al subdesarrollo.

o Buses viejos y sistema de inspeccidn e instalaciones insuficientes.

o Escasez futura de la capacidad del servicio de buses, dado que los microbuses representan la
mayoria de buses en servicio.

e Instalaciones de terminales subdesarrolladas o mal desarrolladas y pasajeros subiendo,
bajando y esperando al bus en la carretera.

e Subdesarrollo de las instalaciones de servicio en carretera para proporcionarun servicio de
buses publico seguro y cémodo.

8.4  Condicidon y Problematica Actual del Transporte Acuatico

8.4.1 Condicion Actual de las Instalaciones Portuarias

La Figura 8.4.1 muestra la ubicacion de los puertos en Nicaragua a partir del 2012, de los cuales,
Puerto Corinto maneja el mayor volumen de carga, totalizando 2.44 millones de ton al afio. La
Tabla 8.4.1 describe los puertos en Nicaragua.
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Figura 8.4.1 Ubicacion de los Puertos bajo la Jurisdiccion de la EPN
Fuente: Empresa Portuaria Nacional (EPN), 2012
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Tabla 8.4.1 Puertos en Nicaragua

Nombre e . .
- L Especificaciones de Instalaciones Principal Carga Volumen de Carga
Region de Ubicacion . . .
Portuarias Manejada Manejada (2011)
Puerto
Atracadero: Contenedores (10.0m Carga en general
profundidad/L240m),  Carga  general ' L,
tened , | rt :1,806,938T
160 Km de (12.2m  profundidad/L370m),  granel con_ene ores (seco mportacion
. . L . refrigerado), granel M
Corinto Managua, ciudad de | liquido (12.1 m profundidad) P . o
. . liquido, gas, diesel, Exportacion: 631,028 TM
Chinandega Canal de acceso: 14.6m profundidad / alcohol. Ro-Ro
L3.4km xA150m, 13.6m profundidad/ Pasa'er;)s '
Area L2.6km xA115m )
Costera del 70 km de Ponton flotante: 4.3m profundidad /L182m
Océano Puerto . xA22m Granel liquido, carga Importacién: 920,849TM
o . Managua, ciudad de . L
Pacifico Sandino Le6n Canal de acceso: 3.0m profundidad | a granel Exportacion: Cero
/L1.2km xA40m
Atracadero: 2.49 m profundidad (marea
San Juan 140 km de baja) ~ 4.25m (marea alta) /L500m
del Sur Managua, ciudad de | Canal de acceso: 4.0m profundidad (Frente | Pasajeros -
Rivas al atracadero) ~ 8m (canal de entrada)
/L180m xA80m
., . Muelle: 4.8m profundidad / L461 m XxA7m
Region Autonoma Muelle privado de carga y pasajeros: 3.9 m
Puerto | del Atlantico Norte P ga y pasajeros: o. o Importacion: 14,891TM
profundidad/ L42.8m x A5.8m Granel liquido s
Cabezas 556 km de . Exportacion: Cero
Manaqua Muelle de botes pequefios: 3.3m
g profundidad/ L25.6m x A3.05m
Area Region Autonoma cC:r:?ei(e;degr(eersal(;eco
del Atlantico Sur, Atracadero: 5.0m profundidad/ L 150m xA . ' Importacion: 18,430TM
Costera del El Bluff refrigerado), granel L,
- 382 km de 17m L . Exportacion: 5,776 TM
Mar Caribe liquido (diesel,
Managua .
gasolina), madera
. Region Auténoma . - Carga General, Carga
Arlen Siu - Atracadero multipropésito: 5.0m | de contenedores L
del Atléantico Sur, . , . Importacion: 21,577TM
(Puerto 294 km de profundidad/ L105m x A35m, Pontén | (seco, refrigerado), Exportacion: 18.262TM
Fluvial) flotante: 5.5m profundidad/L93m xA24m | Ganado en Pie, P T
Managua .
Ro-Ro, Pasajeros
45 km de Managua, . Carga General,
Granada . u Muelle: 4.2m profundidad / L461m xA5m g_ Carga-Descarga:1,433TM
ciudad de Granada Pasajeros
115 km de
San Managua, ciudad de | Atracadero: 2.4m profundidad/ L24.5m Carg-a General, Carga-Descarga:38,710T
Jorge . Pasajeros M
Rivas
. . . C G I, Carga-D :38,710T
Moyogalpa | Ciudad de Rivas Atracadero: 2.4m profundidad/ L20.0m arg_a enera arga-Lescarga
Pasajeros M
. . . . Carga General,
Altagracia | Ciudad de Rivas Atracadero: 3.0m profundidad/ L28.0m g_ Carga-Descarga:3,260TM
Lago de Pasajeros
Nicaragua 297 km de
. . Carga General,
San Carlos | Managua, ciudad de | Atracadero: 3.6m profundidad/ L80.0m Pasaieros Carga-Descarga:5,582TM
Rio San Juan )
230 km de Carga General
Morrito Managua, ciudad de | Atracadero: 3.0m profundidad/ L200.0m g_ ' Carga-Descarga: 405 TM
. Pasajeros
Rio San Juan
San 248 km de Carga General
L Managua, ciudad de | Atracadero:2.4m profundidad/ L250.0m g_ ' Carga-Descarga : 196 TM
Miguelito . Pasajeros
Rio San Juan
Puerto
Salvador | Ciudad de Managua | Muelle: L150m Pasajeros -
Lago de Allende
Managua Puerto
Carlos Ciudad de Managua | Muelle: L80m xA40m Pasajeros  (cerrado) -
Fonseca

Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA Basado en los Datos de la ENP
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8.4.2  Condicion Actual del Servicio de Transporte Acuatico
(1) Condicion Actual del Servicio de Transporte Acuatico

El servicio de transporte acudtico que utiliza los rios, canales y vias fluviales es un medio
importante de movilizacion para pasajeros y mercancias. Particularmente, las zonas costeras del
Mar Caribe de RAAN y RAAS, donde el transporte terrestre estd subdesarrollado, depende del
trasporte acuético para la movilizacion involucrada en las actividades sociales y econémicas. El
servicio de transporte acuatico publico estd provisto desde la ciudad de Bluefields en RAAS a
varias ciudades y poblados. Por otro lado, RAAN tiene sus servicios de red de transporte acuatico
con bases en Bilwi, los cuales no son servicios publicos programados sino que servicios charter
provistos por barcos pesqueros privados.

Estos servicios usan pangas, barcos de vela y canoas pero no estan desarrollados lo suficiente para
ser provistos por cualquier organizacién y por lo tanto tienen graves problemas con la seguridad y
la calidad de los servicios.

(2) Condicion Actual de la Red de Transporte Acuético y Muelles en la Costa del Mar Caribe

Existen 13 muelles municipales y 47 muelles comunales en las zonas costeras del Mar Caribe de
RAAN y RAAS. DANIDA concedi6 apoyo para construir y mejorar estos muelles y vias fluviales.
No todos los muelles se han elevado de categoria, y unos cuantos permanecen decrépitos o sin
reparar habiendo sido dafiados por huracanes y otros desastres naturales.

El mejoramiento de las vias fluviales, el dragado y otras obras de mantenimiento no son suficientes
debido a la escasez de fondos y a la falta de una organizacion o sistema de gestion adecuado. En la
estacion lluviosa, las pangas y los barcos de vela tienen dificultades para viajar de manera estable,
causando un impacto negativo en las actividades sociales y econdmicas de las regiones.
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Figura 8.4.2 Red de Transporte Acuético
Fuente: Equipo de Estudio JICA
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8.4.3  Problematica del Sector de Transporte Acuatico
8.4.3.1 Probleméticas de los Puertos en las Zonas Costeras del Océano Pacifico
(1) Puerto Corinto
1) La ciudad de Puerto Corinto estd Desarrollada Justo Detréas del Puerto

Puerto Corinto estda ubicado en Corinto, una ciudad fundada en 1863, donde residen
actualmenteunas 20,000 personas. Los barcos portacontenedores comenzaron a hacer escala en el
puerto alrededor de 1995. Debido a la presencia de un espacio urbano justo detras, es mas dificil
ampliar las instalaciones del puerto.

2) Lacapacidad Portuaria no es Suficiente

La Figura 8.4.3 ilustra el cambio de los voliumenes de carga y contenedores manejados durante el
2000 y el 2011. El volumen de carga manejada aumentaun 8.5% cada afio y se espera que la
tendencia ascendente continle en el futuro. Por otro lado, el volumen de contenedores manejados
aumentd sustancialmente a 29.2% durante el periodo. Detras del rapido crecimiento en el volumen
de contenedores manejados, se encuentra el hecho de que la creciente manufactura en Managua y
Ledn aumenta las importaciones de los materiales industriales provenientes de Asia y que el
crecimiento econdmico aumenta las importaciones de mercancias de consumo. Puerto Corinto
actualmente cuenta solo con una grda pértico, la cual es bastante antigua, como se muestra en la
Figura 8.4.4. Si el volumen del manejo de contenedores sigue aumentando al ritmo actual, es
bastante probable que exceda la capacidad del puerto y por lo tanto el puerto tendria que depender
de los puertos del pais vecino de El Salvador.

Cambio del Manejo de Volumen de Carga Cambio del Manejo de Volumen de Containers
—-— Manejo de Volumen de Carga Anual o— Manejo en TEU del Volumen de Carga Anual de
Containers
3,000,000 90,000
80,000
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70,000
2,000,000 ° 60,000
o
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< 5 50,000
£ 1,500,000 m
=
40,000
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20,000
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Figura 8.4.3 Cambios de los Volumenes de Carga/Contenedores
Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos de la EPN

3) Problematica de las Terminales Logisticas Adyacentes al Puerto

Para un despacho aduanero sin problemas y un mayor volumen del manejo de la carga en el
pequefio patio de contenedores, el puerto tiene una terminal de camiones equipado con una oficina
de aduanas con capacidad de 125 camiones grandes, ubicada a 1.5 km dentro de la puerta al puerto
como se muestra en la Figura 8.4.5. También es probable que la terminal no cumpla con el aumento
del volumen en el futuro.
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Figura 8.4.5 Terminal de Camiones y Oficina de Aduanas
Fuente: Equipo de Estudio JICA

4) Escala de Barcos Cruceros Internacionales

Un creciente numero de cruceros internacionales han estado haciendo escala en Puerto Corinto.
Dado que los grandes barcos, como se muestra en Figura 8.4.6, ocupan los muelles para la carga
general y los contenedores durante un determinado periodo, los portacontenedores no pueden hacer
escala, debilitando la capacidad del manejo de la carga del puerto. Sin embargo, se estima que el
crecimiento de la demanda de los barcos cruceros internacionales serd menor que el crecimiento de
turistas internacionales que llegan a Nicaragua en el futuro, las instalaciones para la carga poderan
ser utilizadas si se hace la ampliacion del Puerto Corinto.

Figura 8.4.6 Barcos Cruceros Internacionales Haciendo Escala en Puerto Corinto
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(2) Puerto Sandino
El Puerto maneja principalmente carga liquida. Tiene una profundidad de bajamar bastante
aceptable y no tiene capacidad para barcos grandes.

(3) Puerto San Juan del Sur
El Puerto se usa para el transporte de turistas desembarcados en alta mar de los barcos cruceros que

8-39



Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

hacen escala en su camino a lugares turisticos importantes en la parte Sur de la costa del Océano
Pacifico en Nicaragua. Actualmente, hay un plan de construir un muelle exclusivo para los barcos
cruceros. Sin embargo, se considera que el plan carece de rentaliblidad al tener en cuenta la forma
de escala en alta mar y el nimero de turistas internacionales en el Puerto San Juan del Sur que
actualmente oscila entre unos 30,000-40,000 por afio. Por ende, el enfoque esencial del desarrollo
del Puerto San Juan del Sur y sus alrededores sera por el desarrollo turistico, mas que el desarrollo
portuario.

8.4.3.2 Problematica de los Puertos en la Costa del Océano Atlantico

Actualmente, no existe ningin Puerto internacional en la costa del Océano Atlantico de Nicaragua,
asi que la carga internacional transportada a las costas del océano se realiza mediante el uso del
puerto Arlen Siu, un puerto fluvial construido en el Rama el cual estd a unos 100 km del interior de
la costa. El puerto Arlen Siu tiene una profundidad de bajamar bastante aceptable de -5m y tiene
capacidad para barcos no mas grandes que 3,000 TPM (5,000 TPM como méaximo), asi que el
volumen de carga manejada no es grande. En la actualidad, una empresa de transporte acuatico
provee servicios de carga una vez a la semana entre Nicaragua, hacia la Republica Dominicana via
Colombia.

(1) Puerto Cabezas (Bilwi)

La instalacion actual principal de Puerto Cabezas es un muelle hecho de madera de unos 450 m de
longitud, pero hay planes de reemplazarlo con un muelle de concreto de unos 400 m mas largo con
un monto de construccion de US$ 80 millones. Aun asi, para que el muelle demuestre su
desempefio, se necesita mejorar la carretera que va hacia la costa del Océano Pacifico. Si la
carretera (de unos 280 km de longitud) se mejorara, haria posible la exportacién de productos
agricolas provenientes de la parte Norte de Nicaragua y el transporte de productos de importacion a
Managua, lugar de gran consumo del pais. Pero debido a que el puerto es tipo malecon, permanece
vulnerable contra los huracanes y otras condiciones climatoldgicas.

(2) Puerto Arlen Siu (EI Rama)

Actualmente, el transporte de carga internacional a la costa del océano Atlantico se lleva a cabo
utilizando el Puerto de Arlen Sui, un puerto fluvial construido en EI Rama que esta a unos 100 km
hacia el interior de la costa. Dado que el Puerto de Arlen Sui es un puerto fluvial, su profundidad
del agua varia segun la temporada. Ademas, es un puerto algo incémodo debido a su ubicacion, a
unos 100 km de distancia de la costa. EI volumen de manipulacién de mercancias alcanzé a
130.000 toneladas en 2012, sin embargo eso representa solamente un 5% del volumen de carga
internacional total del pais. Asimismo, el puerto cuenta con poca profundidad de -5m y su
capacidad para buques no supera 3.000 toneladas de peso muerto (DWT 5000 como maximo), por
lo que el volumen de manejo de carga es bajo. Actualmente, una compafiia de transporte acuatico
proporciona servicios lineales una vez por semana entre Nicaragua, a través de Colombia, a la
Republica Dominicana.

8.4.3.3 Problemética del Transporte Fluvial

El transporte acudatico es un modo de transporte indispensable para Nicaragua, en particular, para la
RAAN, RAAS y otras areas de la Costa Caribe teniendo varios problemas descritos a continuacion:

(1) Organismos

El alcance de la gestion del transporte acuético entre el MTI y la RAAN, RAAS y otras
municipalidades no estd definido claramente, y el gobierno central no provee suficiente
presupuesto y supervision.

(2) Sistemas

El sistema legal relacionado al transporte acuético y la gestion de puertos fue revisado y puesto en
vigor en Marzo del 2013, pero las reformas en los organismos y sistemas que ejecutan el sistema
legal asi como las enmiendas entre el gobierno central y regional, no hacen progresos sustanciales.
La formulacion del presupuesto para los servicios del transporte acuético y las instalaciones no se
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implementan de manera adecuada a nivel nacional y tampoco se conceden subsidios particulares a
los proveedores del servicio. En tales circunstancias, el desarrollo, mantenimiento y gestion de la
infraestructura todavia dependen del dinero de la asistencia internacional.

(3) Servicios e Infraestructura del Transporte Acuatico

Los servicios del transporte acuatico se proveen mayormente en pangas. Debido a la falta de
sistema de ayuda publica, los proveedores no pueden prestar los servicios seguros y estables.
Actualmente, FOMAV recauda impuesto a los combustibles para dar mantenimiento y
mejoramiento de carreteras, y aun el impuesto recaudado de los combustibles de transporte
acuatico se consume en el sector vial. Por lo tanto, es necesario establecer un sistema 0 mecanismo
sostenible que permita, por ejemplo, utilizar el impuesto recaudado de combustible de navegacion
al mejoramiento de infraestructura de transporte acuatico.

8.5  Condicién y Problemética Actual del Transporte Aéreo

8.5.1 Condicion Actual del Transporte Aéreo

Existen 16 aeropuertos en Nicaragua, los cuales se clasifican en aeropuertos internaciones,
aeropuertos regionales de la EAAI, aeropuertos nacionales, aeropuertos regionales, aeropuertos
privados y otro tipo de aeropuertos. Entre ellos, el Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino es
el principal aeropuerto internacional que opera vuelos regulares internacionales y nacionales. Ocho
aeropuertos manejan vuelos nacionales regulares, los cuales son: Aeropuerto de Puerto Cabezas
(Bilwi), Aeropuerto de Bluefields, Corn Island, Bonanza, San Carlos, Siuna, Waspam y San Juan
de Nicaragua.

La siguiente figura provee la ubicacion de estos aeropuertos y la siguiente tabla provee su
descripcion.
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Figura 8.5.1 Ubicacién de los Aeropuertos de Nicaragua
Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos de la EAAI
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Tabla 8.5.1 Aeropuertos en Nicaragua
- - .| Longitud - Peso Max.

Aeropuerto Categoria %O:'glo ?Z?I!io C?;i?g:la de(lii)sta ';\E(t;gcznﬂ)e Sup;:r::;:;z e del(,lj;/)ién
Aeropuerto EAAI MNMG | MGA | 4D 2,442 45 Asfalto 152,727
Internacional (Internacional)
Augusto C. Sandino
Aeropuerto de Bilwi | EAAI (Nacional) MNPC PUZ 4C 2,471 45 Concreto 78,494
Aeropuerto de EAAI (Nacional) MNBL | BEF 3C 1,817 30 Sellado de 22,407
Bluefields Asfalto Doble
Aeropuerto de Corn | EAAI (Nacional) MNCI RNI 3C 1,450 30 Sellado de 22,407
Island Asfalto Doble
Aeropuerto de San EAAI (Nacional) 3C 1,500 25 Concreto 24,000
Juan de Nicaragua
Aeropuerto de EAAI (Nacional) 3C 1,500 30 Asfalto 24,000
Ometepe (en
rehabilitacion)
Aeropuerto de Ledn | Nacional MNLN 1B 929 25 Sellado de 4,200
(FanorUrroz) Asfalto Daoble
Aeropuerto Los Nacional MNBR 2C 915 24 Sellado de 11,454
Brasiles Asfalto Doble
Aeropuerto de Nacional MNCH 1B 757 18 Sellado de 4,200
Chinandega Asfalto Daoble
Aeropuerto de Municipal MNBZ BZA 3C 1,430 30 Macadan 3,969
Bonanza
Aeropuerto de San Municipal MNSC | NCR 3C 850 18 Macadan 3,969
Carlos
Aeropuerto de Siuna | Municipal MNSI SIU 2B 1,100 30 Macadan 3,969
Aeropuerto de Municipal MNRT RFS 3C 1,900 30 Macadéan 22,470
Rosita
Aeropuerto de Municipal MNWP | WSP 2B 1,250 20 Macadén 7,466
Waspam
Aeropuerto de Privado MNMR 3D 1,450 43 Sellado de 16,700
Montelimar Asfalto Doble
Aeropuerto de Punta | Otros MNFC 4D 3,000 45 Concreto 152,727
Huete (Panchito)

Fuente:

8.5.2

(1) Ruta Aérea Internacional

Creado por el Equipo de Estudio JICA basados en los datos del INAC y de la EAAI

Situacion Actual de los Servicios de Aviacion

Hay 11 rutas aéreas internacionales con 132 vuelos por semana en el Aeropuerto Internacional
Augusto C. Sandino. La Tabla 8.5.2 enumera las rutas aéreas internacionales en el aeropuerto a
partir de Febrero del 2013.

Tabla 8.5.2 Rutas Aéreas Internacionales en el Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino
(a partir de Febrero del 2013)

Destino Distancia Aerolinea Avion SCLY
Semana
Miami (EEUU) 1,633 km | American Airlines B737-800 21
TACA A319, A320 & A321 7
UPS B757-F 1
Total 29
San José (Costa Rica) (SJO) 320 km | Copa Airlines Embraer 90 14
TACA ATR42 6
LACSA Embraer 90 4
AVIATECA ATRA42 1
Total 25
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Destino Distancia Aerolinea Avion S

Semana
San Salvador (El Salvador) 345km | TACA ATR42 6
Embraer 90 3
A319, A320 & A321 11
AVIATECA ATR42 1
Total 21
Ciudad de Panama (Panamad) 507 km | Copa Airlines B737 5
Embraer 90 8
Copa Airlines Columbia Embraer 90 6
Amerijet International B727F 1
Total 20
Houston (EEUU) 2,191 km | UnitedAirlines B737-700, -800, & -900 14
Atlanta (EEUU) 2,387 km | Delta A319 7
Ciudad de Guatemala 544 km | Copa Airlines Embraer 90 7

(Guatemala)

Fort Lauderdale (EEUU) 1,666 km | SpiritAirlines A320 4
San José (Costa Rica) (SJO) 328 km | Nature Air DHC-6 2
Montreal (Canadd) 3,878 km | Air Transat A310 2
San Pedro Sula (Honduras) 413 km | Aerocaribbean ATR72 1
Total 132

Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos del INAC y la EAAI
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(2) Ruta Aérea Nacional

La mayoria de las rutas nacionales parten del Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino, en
donde la aerolinea de La Costefia opera 142 vuelos nacionales por semana.

Tabla 8.5.3 Rutas Aéreas Nacionales deNicaragua (a partir de Febrero del 2013)

Origen Destino Distancia Aerolinea Vuelos /
Semana
Managua Bluefields 365 km | La Costefia 40
Managua Bilwi 376 km | La Costefa 40
Bluefields Corn Island 80 km | La Costefia 28
Managua Zona Minera (Siuna, Rosita 311 km | La Costefia 14
y Bonanza) 382 km
308 km
Managua Waspam 380 km | La Costefia 6
Bluefields Puerto Cabezas (Bilwi) 365 km | La Costefa 6
Managua San Carlos 293 km | La Costefia 4
San Carlos San Juan de Nicaragua 100 km | La Costefia 4
Total 142

Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Figura 8.5.3 Rutas Aéreas Nacionales deNicaragua
Fuente: Equipo de Estudio JICA

8.5.3  Demanda Actual de los Servicios Aéreos
(1) Numero de Pasajeros en el Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino

El ndmero de pasajeros de vuelos internacionales y nacionales que utilizan el Aeropuerto
Internacional Augusto C. Sandino alcanzé un maximo de 992,000 en el 2008 disminuyendo en los
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afios siguientes. Aumentd nuevamente con una tasa de crecimiento de 8.2% en el 2011-12,
totalizando 1.06 millones en el 2012.

El nimero de pasajeros de vuelos nacionales marcé 170,000 en el 2012 disminuyendo en los afios
siguientes. En el caso del nimero de los pasajeros de vuelos internacionales, después de tocar
fondo en el 2009, comenz6 a aumentar nuevamente. Los pasajeros de vuelos nacionales totalizaron
145,000 en el 2012.
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Figura 8.5.4 Pasajeros Aéreos Anuales en el Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino
(2005-2012)
Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos del INAC

(2) Namero de Pasajeros en Otros Aeropuertos

La Tabla 8.5.4 muestra el volumen de trafico aéreo en el 2010 y 2011. El nimero de pasajeros de
vuelos nacionales en los aeropuertos de Bilwi, Bluefields y Corn Island totalizaron méas de 30,000
por afio a partir del 2011. Estos aeropuertos no solo reciben vuelos programados sino también
vuelos charter internacionales. El nimero anual de pasajeros en otros aeropuertos regionales es de
5,000-8,000 por afio.

Tabla 8.5.4 Volumen de Trafico Aéreo en los Principales Aeropuertos Nacionales (2010 y 2011)

2010 2011
Pasajeros Movimiento | Pasajeros por Pasajeros Movimiento | Pasajeros por
de los Avion de los Avion
Aviones Aviones

Nacionales
Bilwi 38,753 2,997 12.9 39,483 3,700 10.7
Bluefields 28,666 2,531 11.3 32,530 2,864 11.4
Corn Island 28,902 904 32.0 30,546 1,306 23.4
Bonanza 6,164 955 6.5 7,987 786 10.2
Siuna 5,448 631 8.6 5,398 654 8.3
Rosita 4,195 523 8.0 4,804 463 10.4
Waspam 3,987 557 7.2 4,954 433 11.4
San Carlos 6,775 713 9.5 5,863 890 6.6
Chinandega 128 N/A 306 N/A
Internacionales
Bluefields (Intl) 6,531 N/A 6,196 N/A
Corn Island (Intl) 4,133 N/A 4,058 N/A
Puerto Cabezas (Intl) 1,223 N/A 1,276 N/A

Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos del INAC

8-45




Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

8.5.4  Problematica del Transporte Aéreo
(1) Desarrollo de las Instalaciones para Manejar el Aumento de los Pasajeros Aéreos

Se pronostica que los pasajeros aéreos internacionales anuales alcanzaran 1.3 millones y 4.1
millones en el 2015 y 2033, respectivamente. Comparandolo con el nimero actual de los pasajeros
aéreos internacionales de 1.1 millon en el Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino de 2011, el
numero de los pasajeros aéreos internacionales sera de 3.7 veces mas para el 2033. También se
espera que el nimero de los pasajeros aéreos nacionales aumente como en el caso de los pasajeros
aéreos internacionales. Para manejar el creciente nimero de pasajeros, €s necesario aumentar la
capacidad de los aeropuertos internacionales y nacionales, especialmente el Aeropuerto
Internacional Augusto C. Sandino y Bluefields dado que el primero es un aeropuerto de puerta de
entrada internacional y el segundo, un aeropuerto centro para las rutas aéreas nacionales.

También es importante desarrollar las instalaciones aeroportuarias de acuerdo con los Estandares
Internacionales y las Practicas Recomendadas para garantizar la operacion segura de los aviones. El
Aeropuerto Augusto C. Sandino tiene problemas relacionados al obstaculo de la superficie limitada.
Debido a la distancia entre el edificio de la terminal internacional y la cercania de la pista de
aterrizaje, los aviones grandes se estacionan en la plataforma infringiendo la superficie
transicional.

En 1975 y 2010, se elabor6 un plan maestro para el Aeropuerto Augusto C. Sandino, pero las
condiciones del trafico y los tipos de aviones han cambiado con el paso de los afios: es necesario
actualizar el plan maestro para una mayor eficiencia del aeropuerto.

(2) Poca Capacidad de la Terminal de Pasajeros Nacionales en el Aeropuerto Internacional
Augusto C. Sandino

El rea del edificio de pasajeros nacionales es de 560 m? y la capacidad de la terminal de pasajeros
nacionales en el Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino es poca, no cumpliendo aun con la
demanda actual. El congestionamiento es bastante frecuente en el edificio debido a la poca
capacidad, y la calidad de los servicios a los pasajeros sigue siendo baja.

(3) Aeropuertos como Parte del Sistema de Transporte Multimodal

Los aeropuertos de Bilwi y Bluefields estan ubicados cerca de los puertos maritimos. Es importante
mejorarlos como parte del sistema de transporte multimodal a fin de que los productos marinos de
alto valor puedan ser exportados de manera eficiente a los mercados internacionales, como EEUU.
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Capitulo 9

9.1

Encuesta de Transporte

Resumen de la Encuesta de Transporte

Como se resumi¢ en la Tabla 9.1.1, una serie de encuestas de transporte se llevé a cabo como parte
del Plan Nacional de Transporte en todo el pais, durante los meses de Febrero a Julio de 2013.

Tabla 9.1.1 Resumen de las Encuestas de Transporte

Nombre

Objetivo

Resultado

Contenido

Consideraciones para la
Encuesta

1. Encuesta de la Demanda de Transporte, por modo de transporte

1.1

Encuesta OD en
Carretera con
Conteo de Tréafico

Evaluar los patrones
de viaje y volumen
de tréfico de
vehiculo en las
carreteras
interurbanas a nivel
nacional

e Tabla OD de
pasajeros (basado en
persona, por 1  dia)

e Tabla de
distribucion OD
(basado en tonelaje,
por articulo
principal de carga)
Tabla OD por tipo
de vehiculo
(vehiculo de
pasajeros, bus,
carga)

Tabla OD por modo
(categoria del

Puntos: 36 lugares en total

4 encuestas OD fronteras
nacionales

6 encuestas OD de linea de
pantalla alrededor de la
capital

10 encuestas OD limite
departamental (alto volumen
de trafico)

16 encuesta OD limites
departamentales (bajo
volumen de tréfico)

Horas de la Encuesta:
Encuesta de 16-hrs

o Dar asistencia para
obtener cooperacion de
la policia (limitacion del
tiempo, costos, tiempo
requerido para la entrega
de permisos, entre otros)

o Garantizar la
implementacion de banda
de tiempo desde una
perspectiva de seguridad
(6:00 am — 10:00 pm)

vehiculo) e 2 dias de semana, finde
semana (alto volumen de
trafico)
e 1 dia de semana, fin de
semana (bajo volumen de
trafico)
1.2 Evaluar los patrones | e Tabla OD de e Puntos: 10 lugares en total e Dar asistencia para obtener
Encuesta OD de de viaje y volumen pasajeros que 1 aeropuerto, 2 puertos, 2 cooperacion de los
Terminal de de trafico en las utilizan las puertos lacustres y 5 organismos pertinentes
Transporte de terminales de terminales de terminales de buses. (tiempo requerido para la
Pasajeros pasajeros a nivel transporte (areas de . entrega de permisos, entre
nacional(terminales las terminales) * Horas de la encuesta: otros)
de buses, como puntos de Encuesta de 16-hrs e Comprobar las fuentes de
aeropuertos, ferris) origen y destino 2 dias de semana, 1 dia de fin estadisticas actuales y las
de semana condiciones de las
instalaciones con
anticipacion, elaborando
planes detallados para la
asignacion de los
miembros del personal para
la encuesta y darles las
instrucciones.
13 Evaluar los patrones | e Tabla OD para la e Puntos: 5 lugares en total o Dar asistencia para
Encuesta OD de de viaje y volumen distribucion 1 transporte aéreo, 4 puertos obtener cooperacion de
Terminal de de trafico en las teniendo las . los organismos
Transporte de terminales de carga terminales de * Horas de encuesta: Encuesta pertinentes (tiempo
Carga a nivel nacional distribucién como de 16-hrs requerido para la entrega
(aeropuerto, puertos, puntos de origen y 2 dias de semana, 1 dia de fin de permisos, entre otros)
entre otros) destino de semana o Para las encuestas en los
e Tabla OD de puertos, la ubicacién de
camiones origen y las entradas se debe
destino revisar con anticipacion a
fin de no perder ningun
paso de vehiculo.
14 Obtener datos de e Variacion semanal e Puntos: 4 lugares en total o Dar asistencia para
Encuesta de tréfico tales como del volumen de 4 carreteras troncales obtener cooperacion de
Variacion las variaciones de tréfico en las principales la policia (limitacion del
Vehicular _ tréfic_o semanal y principales o Horas de la encuesta: tiempo_, costos, tiempo
Semanal/Estacional | estacional (estacion carreteras requerido para la entrega

con Analizador de

seca y lluviosa)

Encuesta de 24-hrs por 14
dias. 7 dias consecutivos

de permisos, entre otros)
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Nombre Objetivo

Resultado

Contenido

Consideraciones para la

Encuesta

Trafico Automatico
Ministerio de
Transporte e

durante los cuales el

Infraestructura no
realiza encuestas

durante la estacion seca y
lluviosa (usando el analizador
de trafico)

Realizar cuidadosamente
medidas de seguridad
para las encuestas por la
noche.

Realizar encuestas con la
cooperacion de los
funcionarios del MTI

2. Encuesta de Inventario Vial

2-1 Evaluar las
Encuesta de
Inventario Vial

problemética.

condiciones actuales
de carreteray las
instalaciones viales,

Creacion de una red
basica de datos para
la proyeccion de la

e Estandares viales
e No. de carriles
¢ Tipo de pavimento

e Elaborar una base
de datos con
informacion de
puentes

e Tramos: 200 tramos en total

o \rificar y actualizar los datos
de inventario de las carreteras
Yy puentes existentes como una
base para implementar las
encuestas viales en 200
tramos

Tomar en consideracién
los anélisis de los datos
del HDM4ySIGy
reflejarlos en los planes
de las encuestas

ematicas de las empresas relacionadas con el transporte

demanda de

transporte
3.Encuestas para encontrar los hechos y probl
3-1 Entrevistar a las
Encuesta a empresas de

Empresas de distribucion con
Camiones/ respecto a la
Logisticas y problematica de

Grandes Fabricas
informacion

y productos.

transporte. Obtener

cuantitativa de OD
sobre materia prima

e Actividades de OD
para los principales
productos

¢ Problemética con
respecto a las
actividades de
distribucion para
los productos
principales

e Empresas: 30 empresas en
total 5 empresas de
camiones/logistica

e Realizar una encuesta con las
empresas principales (café,
carne, camaron, azlcar, entre
otros).

e (5 articulos x 5 empresas=25
negocios)

Preguntar sobre la
problematica actual.

Crear una lista de las
empresas con
anticipacion dado que no
existen sindicatos
industriales o dichos
organismos, y solicitar
cooperacion a los
organismos
gubernamentales
pertinentes y al COSEP
para las encuestas

Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Capitulo 10 Analisis de los Datos de las Encuestas de Transporte

El anlisis de los datos se llevé a cabo en base a los resultados de las encuestas de transporte. Los
datos obtenidos se van a usar como datos basicos para las estrategias de desarrollo del Plan
Nacional de Transporte. En este capitulo, se presentan los resultados principales del analisis del
estudio, mientras los resultados detallados estan descritos en el Capitulo 10 del Documento de
Soporte, volumen 2.

10.1 Resultados de la Encuesta de Conteo de Transito

La encuesta sobre el volumen de transitoen todo el pais muestra que las carreteras nacionales que
van de Norte-Sur, particularmente en Managua, se mantienen llenas. También se encontr6é que las
carreteras en la parte Oriental del pais no tienen muchacirculacionpero son importantes ya que
conectan a Managua con otras ciudades principales.

El volumen de transitoalrededor de la ciudad de Managua es mayor que el de las ciudades
principales. La encuesta encontrd que el transitoen la NIC-4 (Ruta Nacional 4) que conecta a
Managua con Masaya y Granada, totaliza 48,610 vehiculos por dia y que el transitoen la NIC-1
(Ruta Nacional 1) totaliza 18,150 vehiculos por dia y que la NIC-28 (Ruta Nacional 28) totaliza
12,210 vehiculos por dia. Se espera gue estas carreteras se congestionen cada vez masa medida que
pase el tiempodebido al aumento en el volumen de transito, por lo tanto necesitaran ser ampliadas
en el ancho.
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Figura 10.1.1 Volumenes de Tréfico en Nicaragua Figura 10.1.2 Volimenes de Tréafico en
Fuente: Equipo de Estudio JICA Managua
Fuente; Equipo de Estudio JICA

10.2 Resultado de la Encuesta en Carretera

De acuerdo a los resultados de la encuesta en carretera, se han hecho comparaciones entre los
puntos de la encuesta alrededor de la ciudad de Managua y de las principales carreteras fuera de la
ciudad. Las comparaciones han sefialadolas siguientes caracteristicas.

e “El desplazamiento hacia el trabajo” representd el porcentaje mas alto de los propdsitos de
viaje sea dentro o fuera de la ciudad de Managua, con un 70% de todos los propoésitos. A
esto lo siguen las “visitas sociales” y “otros propositos” ambos representando el 10%.

e El nimero promedio de personas por vehiculo para los pasajeros de carros y camionetas fue
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de 2.2 — 2.4 en la ciudad de Managua y un poco mayor fuera de la ciudad, 2.5 — 2.7. Por otro
lado, el nimero promedio de personas en buses grandes fue de 37.2 en la ciudad de
Managua y un poco menor fuera de la ciudad, de 30.3 personas por bus grande.
e La mitad de los vehiculos de transporte de carga que se observaronen la ciudad, estaban
vacios. A esto le siguen los vehiculos de transporte de carga transportando alimento los que
representaron el 10%. Por otro lado, fuera de la ciudad, los vehiculos de transporte de carga
vacios representaron 10 — 50%: hubo algunos puntos de encuesta donde la cantidad de
vehiculos de carga vacios fue menor , comparada con los vehiculos en la ciudad.

10.3

La encuesta de variacion vehicular semanal utilizd
analizadores de trafico automaticos (Figura 10.3.1). La
encuesta tuvo como objetivo la transferencia tecnoldgica y
fue conducida con el MT], la contraparte del proyecto.

Los cuatro puntos de encuesta fueron divididos en dos, cada
uno monitoreando los volimenes de transitopor siete dias
consecutivos en las ciudades regionales y alrededor de la
ciudad de Managua. Los resultados de las encuestas se usaron
para calcular el coeficiente del dia y el coeficiente de la
semana.

Los coeficientes de dia de los puntos de encuesta oscilaron
entre 1.32 y 1.42 para todos los tipos de vehiculos, y los
coeficientes de semana oscilaron entre 0.83 y 1.01.

Encuesta Semanal de Variacién Vehicular
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Figura 10.3.1 Analizador de
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10.4 Resultados de la Encuesta de Velocidad de Desplazamiento

El Equipo de Estudio JICA en conjunto con la Contraparte, realizaron encuestas sobre la velocidad
de desplazamiento de las carreteras nacionales en todo el pais. La velocidad de desplazamiento
promedio fue de 60km/h 0 mayor en la mayoria de las carreteras encuestadas, pero de 20 km/h o
menor en algunas rutas en la parte Oriental de Nicaragua debido a las malas condiciones de las
carreteras. La Figura 10.4.1 muestra los resultados de la encuesta de velocidad de desplazamiento.
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Figura 10.4.1 Resultado de la Encuesa de Velocidad de Desplazamiento
Fuente: Equipo de Estudio JICA

10.5 Resultados de la Encuesta OD enlas Terminales de Transporte de
Pasajeros

Las encuestas OD enlas terminales de transporte de pasajeros realizadas en un aeropuerto,
terminales de buses y puertos aclaran las siguientes caracteristicas:

e “Visitas a lugares de interés” representd el 40% de los propdsitos de viaje entre las personas
encuestadas en el aeropuerto. “Desplazamiento hacia el trabajo” represent6 el 40% en las
terminales de buses y puertos.

e El porcentaje de personas usando los medios de transporte “en raras ocasiones” fue el mas
alto.

e Un alto porcentaje de los viajeros entrevistados en el aeropuerto usaron carros de pasajeros
0 camionetas para llegar al aeropuerto. Un altoporcentaje de las personas entrevistadas en
las terminales de buses usaron taxis o caminaron hacia las terminales, y un gran porcentaje
de las personas entrevistadas en los puertos usaron taxis o buses.
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10.6 Resultados de la Encuesta OD enlas Terminales de Transporte de
Carga

La encuesta OD de las terminales de transporte de carga realizada en un aeropuerto y puertos
presentanlas siguientes caracteristicas:

o Para el transporte de carga aérea, un 60% de la carga fue traida en camiones livianos y un
40% en carros o camionetas de pasajeros. Para el transporte de carga en los puertos, un 50%
fue traido en camiones grandes o traileres y un 30% en camiones livianos.

e El porcentaje de las personas que usaron el transporte de carga aérea ‘‘en raras ocasiones’’
fue el mas alto, del 30% seguido por ‘“10 veces o mas’’ con un 20%. Entre las personas
encuestadas en los puertos, los que usaron el transporte de carga ‘‘de una a tres veces por
semana’’ represento el 50% en Puerto Corinto, el 30% en el Puerto de Bluefields y el 80%
en el Puerto El Rama. Entre los encuestados en Puerto Cabezas, un 60% usaba el transporte
de carga 10 veces 0 mas por semana.

e En cuanto a los tipos de carga manejada, el 50% era de productos agricolas en la terminal
aeroportuaria y en los puertos.
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Capitulo 11 Marco Socio-Econdémico Futuro

11.1  Marco Socio-Econdmico Nacional Futuro

Los resultados del andlisis de la proyeccion del marco socio-econémico se muestran en la Tabla
11.1.1. Con el fin de hacer una proyeccion adecuada basada en la comparacion internacional, el
PIB del proyecto se calcula en base al délar americano en precio constante del afio 2000.

(1) Poblacion

El Equipo de Estudio ha establecido las condiciones para el desarrollo socio-econémico en los
préoximos veinte afios considerando el papel y la posicion de Nicaragua en Centroamérica. El
Equipo de Estudio ha adoptado la poblacion estimada por el INDE hasta el 2050.

(2) EIPIB por Sector Econémico

Para el prondstico del PIB, se aplicaron los cuatro métodos de célculo descritos a continuacion,para
la comparacion y el analisis usando el indice del PIB per cépita para calcular el valor objetivo.

i. Latasa de crecimiento del PIB de los ultimos 10 afios se aplicara para los proximos 20 afios.

ii. El PIB per capita es igual al PIB per capita promedio de seis paises (Guatemala, Honduras, El
Salvador, Nicaragua Costa Rica y Panamda) en Centroamérica para el afio 2033 (US$ 5,452,
precio constante, afio 2000).

iii. Latasa de crecimiento del PIB enla proyeccion para el afio 2030 por el BCN (Banco Central
de Nicaragua) y se aplica para los siguientes tres afios hasta el 2033.

iv. El PIB per cépita alcanzard y permanecera igual que el promedio de Centroamérica en el
2050, y se emplea esta tasa de crecimiento para alcanzar este objetico.

Desde el punto de vista histdrico, econémico y del PIB, los periodos de crecimiento de otros paises
se clasifican en tres: (i) Periodo de Crecimiento, (ii) Periodo de Crecimiento Estable y de
Maduracion, (iii) Periodo de Disminucién o de Crecimiento Lento. De acuerdo a esta perspectiva,
Nicaragua se encuentra ahora en el Periodo de Crecimiento y es muy razonable considerar la tasa
de crecimiento aproximada paralos proximos veinte afios en un 7%. Por lo tanto, el PIB per capita
en el afio 2033 se pronostica y se establece en US$ 3,800 (precio en el afio 2000).

Se espera que el sector primario y los servicios relacionados continuensiendo el centro de las
actividades econdmicas de Nicaragua en comparacion con los otros paises. El impacto o
contribucion por cada sector industrial al crecimiento econdmico y valor agregado, también se
considera minimo, igual a la situacion actual. Respecto al célculo del PIB, se analiza la tasa de
crecimiento de los Gltimos 10 afios para el sector primario considerando que permanecera en un
4.2%, y la tasa de crecimiento y el porcentaje de sector secundario y primario se establecen en base
al plan de desarrollo por sector considerando la tendencia de las acciones de los paises
Centroamericanos.

(3) Poblacion Empleada

El indice de productividad se elabora para cada sector industrial a fin de evaluar el cambio del
porcentaje de empleo por sector econémico. El plan de desarrollo industrial de Nicaragua bajo el
PNDH tiene como objetivo poner mas esfuerzos en el desarrollo del sector primario y del turismo a
fin de desarrollar la pequefia y mediana industria esperando la normalizacion del empleo del sector
informal. Por lo tanto, se asume que las productividades per capita no muestran cambios mayores y
el porcentaje de empleo del sector se pronostique basado en el PIB futuro del mismo.

(4) Numero de Vehiculos de Propiedad Privada

El nimero de vehiculos de propiedad privada, se ha estimado en base a la tasa de crecimiento del
modelo PIB, ya la del modelo poblacional y al modelo PIB per céapita que se ha desarrollado para la
evaluacion y también en las cifras pronosticadas para el marco socio-econémico.
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Tabla 11.1.1 Marco Socio-Econdmico Nacional

Marco Socio-Econémico 2013 2018 2023 2028 2033
Poblacién 6,032,000 6,381,000 6,702,000 6,995,000 7,257,000
F&%ﬁezro%%pgfaeci 0 1,211 1,582 2,004 2,805 3,800
fr”?” 61 USS, 2000 precio) 7,302 10,096 14,037 19,623 27,574
PIB: Sector Primario 1,460 1,798 2,213 2,723 3,352
(millén US$) (20.0%) (17.8%) (15.8%) (13.9%) (12.2%)
PIB: Sector Secundario 1,899 2,479 3,236 4,224 5,515
(millon US$) (26.0%) (24.5%) (23.0%) (21.5%) (20.0%)
PIB: Sector Terciario 3,943 5,820 8,589 12,675 18,707
(millon US$) (54.0%) (57.6%) (61.2%) (64.6%) (68.7%)
Poblacion Empleada 2,051,000 2,266,000 2,479,000 2,693,000 2,902,000
Sector Primario 789,000 796,000 790,000 773,000 746,000
Sector Secundario 410,000 439,000 462,000 480,000 491,000
Sector Terciario 852,000 1,031,000 1,227,000 1,440,000 1,665,000
Vehiculos Registrados 523,000 592,000 684,000 812,000 1,006,000

Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos del INIDE y BID

11.2

Marco Socio-Econdémico en el Futuro, por Departamento

El equipo de estudio ha analizado las trayectoriasde los sectores individuales por medio de la
aplicacién de planes potenciales de desarrollo y territoriales de los sectores individuales en la
vision a largo plazo formulada en la Fase-1 para los 17 departamentos. De acuerdo a las
direcciones de desarrollo de los sectores individuales en cada departamento y al marco
socio-econdémico nacional, el equipo ha pronosticado la poblacién, el PIB, poblacién empleada y el
numero de vehiculos de propiedad privada de cada departamento. Las siguientes tablas enumeran el
marco socio-econémico por departamento.

Tabla 11.2.1 Marco Poblacional por Departamento

Cadigo Departamento Ario Proyecto

No. 2013 2018 2023 2028 2033
1 Boaco 170,827 177,921 188,074 197,969 206,316
2 Carazo 183,300 189,593 194,172 197,437 198,764
3 Chinandega 415,977 424,741 431,132 436,211 437,619
4 Chontales 185,655 199,570 216,205 233,242 249,122
5 Esteli 221,513 225,282 230,038 236,236 240,192
6 Granada 198,356 206,492 215,068 223,057 229,047
7 Jinotega 419,760 459,268 497,551 531,515 562,160
8 Lebn 397,297 405,667 411,771 416,209 417,967
9 Madriz 155,059 163,104 169,878 176,189 180,921
10 Managua 1,453,990 1,538,517 1,586,642 1,613,321 1,624,162
11 Masaya 352,368 377,848 389,667 396,219 398,881
12 Matagalpa 535,051 560,590 592,578 623,756 650,056
13 Nueva Segovia 243,233 255,600 265,952 273,117 277,691
14 Rio San Juan 114,737 123,701 132,053 141,762 150,673
15 Rivas 170,427 172,638 178,038 182,835 185,897
16 R.A.A.N. 446,840 500,999 558,587 602,603 643,632
17 R.AAS. 367,562 399,209 444,272 513,087 603,898
Total de Todos los Departamentos 6,031,953 6,380,740 6,701,678 6,994,762 7,257,001

Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos del INIDE
Tabla 11.2.2 PIB Proyectado por Sector y por Departamento

(Unidad: Millones US$, Precio 2000)

Codigo | Departamento | Sector 2013 2018 2023 2028 2033
Primario 75 96 122 156 199
1 Boaco Secu_nd_ario 14 19 26 35 46
Terciario 80 122 188 290 439
Total 169 237 336 480 684
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Codigo | Departamento | Sector 2013 2018 2023 2028 2033
Primario 36 42 49 54 59

5 Carazo Secu.nd.ario 83 101 123 149 182
Terciario 114 180 278 428 658

Total 233 322 449 631 899

Primario 104 120 139 157 176

3 Chinandega Secu.nd.ario 147 214 312 454 661
Terciario 238 356 536 804 1,190

Total 489 690 987 1,416 2,027

Primario 52 66 84 107 137

4 Chontales Secu_nd_ario 37 50 66 89 119
Terciario 83 127 197 302 457

Total 172 243 347 498 713

Primario 51 61 71 80 89

5 Estelf Secu.nd.ario 79 109 149 209 293
Terciario 104 159 244 371 557

Total 235 329 463 660 940

Primario 30 34 39 43 47

6 Granada Secu.nd.ario 63 78 97 121 151
Terciario 118 197 314 487 758

Total 211 309 450 651 957

Primario 172 223 288 373 483

4 Jinotega Secu_nd_ario 40 49 60 73 88
Terciario 76 125 201 327 530

Total 288 396 549 773 1,101

Primario 71 82 96 108 122

8 Le6n Secu_nd_ario 118 169 242 348 500
Terciario 227 336 500 743 1,097

Total 415 587 839 1,199 1,719

Primario 68 85 104 129 159

9 Madriz Secu.nd.ario 25 30 37 44 54
Terciario 33 61 103 176 274

Total 126 175 244 349 487

Primario 67 71 76 80 85

10 Managua Secu_nd_ario 905 1,172 1,503 1,909 2,401
Terciario 2,216 3,109 4,291 5,895 8,138

Total 3,189 4,352 5,870 7,884 10,625

Primario 30 34 37 41 45

1 Masaya Secu_nd_ario 154 192 239 298 371
Terciario 170 266 425 686 1,065

Total 354 491 701 1,025 1,481

Primario 207 265 338 421 525

12 Matagalpa Secu_nd_ario 64 82 105 134 171
Terciario 213 321 488 743 1,115

Total 485 668 930 1,297 1,810

Primario 81 105 137 177 229

13 Nueva Segovia Secu_nd_ario 58 71 86 104 125
Terciario 63 98 154 245 384

Total 203 275 377 526 738

Primario 61 76 94 117 146

. Secundario 1 1 2 2 3

14 Rio San Juan == Fiario 19 32 56 94 164
Total 81 109 152 214 313

Primario 41 47 55 63 74

15 Rivas Secu_nd_ario 49 62 80 104 136
Terciario 75 122 197 302 439

Total 165 232 331 470 648

Primario 101 126 157 198 250

Secundario 29 38 50 69 95

16 RAAN. Terciario 63 110 215 380 684
Total 192 274 422 648 1,030
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Codigo | Departamento | Sector 2013 2018 2023 2028 2033

Primario 212 264 329 416 525

Secundario 32 42 58 83 119

17 RAAS. Terciario 51 99 204 399 758

Total 295 405 590 898 1,402

Primario 1,460 1,796 2,213 2,721 3,352

Total Secu_ndgrio 1,899 2,479 3,234 4,224 5,515

Terciario 3,943 5,820 8,590 12,674 18,707

Total 7,302 10,095 14,037 19,619 27,574

Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos del INIDE y BID
Tabla 11.2.3 Poblacion Empleada Proyectada por Sector y por Departamento
Cddigo | Departamento | Sector 2013 2018 2023 2028 2033

Primario 38,690 40,475 41,583 42,246 42,243
1 Boaco Secu'nd'ario 7,608 8,340 8,978 9,509 9,912
Terciario 16,050 19,611 23,709 28,109 32,413
Total 62,348 68,426 74,270 79,864 84,568
Primario 18,671 17,742 16,557 14,551 12,587
2 Carazo Secu_nd_ario 15,677 15,623 15,289 14,724 13,953
Terciario 31,708 39,975 48,365 57,377 67,137
Total 66,056 73,341 80,211 86,652 93,677
Primario 55,831 53,052 49,508 44,588 39,140
3 Chinandega Secu_nd_ario 29,045 34,635 40,556 46,732 52,989
Terciario 60,405 72,289 85,052 98,294 110,664
Total 145,281 159,976 175,116 189,614 202,793
Primario 32,084 33,564 34,484 35,033 35,031
4 Chontales Secu_nd_ario 10,799 11,838 12,742 13,497 14,068
Terciario 23,631 28,958 34,938 41,342 47,591
Total 66,514 74,360 82,164 89,872 96,689
Primario 33,599 32,709 30,524 27,491 24,014
5 Esteli Secu_nd_ario 22,093 24,794 27,324 30,334 33,138
Terciario 31,959 38,979 46,619 54,721 62,522
Total 87,651 96,483 104,468 112,546 119,674
Primario 15,944 14,786 13,467 11,835 10,238
6 Granada Secu_nd_ario 16,907 17,259 17,299 17,064 16,563
Terciario 30,936 41,284 51,561 61,538 72,941
Total 63,787 73,329 82,328 90,437 99,742
Primario 96,605 102,514 106,835 110,097 111,671
7 Jinotega Secu_nd_ario 7,281 7,257 7,102 6,839 6,481
Terciario 23,678 31,164 39,309 49,319 60,791
Total 127,565 140,934 153,246 166,254 178,942
Primario 39,240 37,287 34,796 31,338 27,779
8 Lebn Secu_nd_ario 33,141 38,973 45,004 51,140 57,185
Terciario 65,699 77,889 90,662 103,689 116,528
Total 138,080 154,149 170,462 186,166 201,492
Primario 35,769 36,189 35,957 35,328 34,164
9 Madriz Secu_nd_ario 6,082 6,062 5,932 5,713 5,414
Terciario 11,898 17,479 23,054 30,500 36,113
Total 53,749 59,730 64,943 71,541 75,690
Primario 27,372 23,815 20,349 17,194 14,299
10 Managua Secu_nd_ario 152,953 162,203 167,309 168,212 164,842
Terciario 337,591 378,954 408,622 432,617 454,574
Total 517,917 564,972 596,279 618,023 633,715
Primario 22,756 20,593 18,303 16,086 13,914
1 Masaya Secu_nd_alrio 44,411 45,334 45,442 44,823 43,507
Terciario 63,176 79,130 98,713 122,948 145,163
Total 130,343 145,058 162,457 183,856 202,584
Primario 112,082 117,252 120,464 119,497 116,671
12 Matagalpa Secu_nd:ario 21,089 22,047 22,633 22,864 22,729
Terciario 52,897 63,898 75,733 88,895 101,567
Total 186,067 203,198 218,831 231,257 240,968
Primario 55,178 58,553 61,021 62,885 63,784
13 Nueva Segovia Secu_nd_ario 12,239 12,198 11,937 11,385 10,686
Terciario 19,928 25,043 30,600 37,592 44,739
Total 87,346 95,794 103,559 111,862 119,208
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Cdédigo | Departamento | Sector 2013 2018 2023 2028 2033
Primario 28,648 29,263 29,355 29,120 28,431
14 Rio San Juan Secu_nd_ario 2,013 2,006 1,963 1,891 1,792
Terciario 7,102 9,369 12,778 16,720 22,172
Total 37,763 40,638 44,097 47,730 52,395
Primario 29,680 28,203 26,319 24,287 22,059
15 Rivas Secu_nd_ario 10,141 10,602 10,884 11,259 11,461
Terciario 26,737 34,670 43,670 51,675 57,106
Total 66,559 73,475 80,873 87,221 90,627
Primario 71,241 72,770 73,000 73,460 72,758
16 RAAN. Secu_nd_ario 8,966 9,599 10,332 11,205 11,957
Terciario 22,323 31,460 47,760 65,244 89,356
Total 102,530 113,829 131,092 149,909 174,071
Primario 75,610 77,233 17,477 77,965 77,220
17 RAAS. Secu'nd'ario 9,555 10,229 11,273 12,810 14,324
Terciario 26,281 40,846 65,854 99,421 143,622
Total 111,446 128,309 154,605 190,196 235,166
Primario 789000 796000 790000 773000 746000
Total Secu-nd-ario 410000 439000 462000 480000 491000
Terciario 852000 1031000 1227000 1440000 1665000
Total 2,051,000 2,266,000 2,479,000 2,693,000 2,902,000

Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos del INIDE y BID

Tabla 11.2.4 Numero Proyectado de Vehiculos Registrados por Tipo de Vehiculo y por

Departamento
Cédigo | Departamento Tipo 2013 2018 2023 2028 2033

MOTO 3,032 3,322 3,766 4,384 5,286
PAX 4,075 4,465 5,062 5,892 7,104
1 Boaco BUS 254 265 280 294 307
CAMION 895 1,096 1,390 1,802 2,373
OTROS 367 449 570 739 973
TOTAL 8,624 9,597 11,068 13,112 16,044
MOTO 5,221 5,764 6,501 7,631 9,622
PAX 7,634 8,429 9,506 11,159 14,070
BUS 1,047 1,083 1,109 1,128 1,136

2 Carazo &
CAMION 1,087 1,341 1,691 2,182 2,899
OTROS 505 623 785 1,014 1,347
TOTAL 15,494 17,240 19,592 23,114 29,073
MOTO 14,372 15,710 17,695 20,922 26,572
PAX 12,060 13,183 14,848 17,555 22,297
3 Chinandega BUS 1,230 1,256 1,275 1,290 1,294
CAMION 5,773 7,139 9,113 11,933 15,922
OTROS 608 752 960 1,257 1,677
TOTAL 34,043 38,040 43,891 52,957 67,762
MOTO 7,047 7,909 9,088 10,648 12,781
PAX 6,549 7,350 8,446 9,895 11,878
4 Chontales BUS 375 403 436 471 503
CAMION 1,794 2,226 2,843 3,702 4,881
OTROS 538 668 853 1,111 1,465
TOTAL 16,302 18,555 21,666 25,826 31,507
MOTO 8,089 8,733 9,715 11,306 13,852
PAX 11,985 12,939 14,395 16,751 20,525
5 Esteli BUS 684 696 711 730 742
CAMION 2,993 3,645 4,576 5,933 7,829
OTROS 689 839 1,054 1,366 1,803
TOTAL 24,440 26,852 30,450 36,086 44,751
MOTO 5,734 6,370 7,279 8,621 10,936
PAX 7,134 7,926 9,058 10,727 13,608
6 Granada BUS 639 665 693 719 738
CAMION 1,116 1,411 1,828 2,407 3,275
OTROS 363 459 595 784 1,066
TOTAL 14,986 16,832 19,453 23,257 29,623
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Cdédigo | Departamento Tipo 2013 2018 2023 2028 2033
MOTO 7,750 8,700 9,764 10,995 12,571
PAX 4,325 4,855 5,449 6,136 7,016
7 Jinotega BU§ 361 395 428 457 483
CAMION 1,367 1,656 2,031 2,540 3,249
OTROS 302 366 448 561 717
TOTAL 14,105 15,971 18,121 20,689 24,036
MOTO 11,404 12,367 13,749 15,916 19,652
PAX 14,709 15,951 17,734 20,529 25,347
8 Ledn BUS’ 1,372 1,401 1,422 1,437 1,443
CAMION 4,113 5,042 6,371 8,256 10,952
OTROS 755 925 1,169 1,515 2,010
TOTAL 32,352 35,686 40,445 47,653 59,403
MOTO 2,777 3,035 3,336 3,766 4,331
PAX 2,437 2,664 2,927 3,305 3,801
9 Madriz BU§ 95 100 104 108 111
CAMION 408 492 603 770 981
OTROS 208 251 308 393 500
TOTAL 5,926 6,543 7,278 8,341 9,725
MOTO 70,084 80,608 93,478 110,925 137,646
PAX 161,086 182,467 209,328 246,182 302,476
10 Managua BUS 8,355 9,198 11,138 14,403 19,419
CAMION 26,485 33,241 41,994 53,741 70,089
OTROS 4,564 5,748 7,280 9,330 12,191
TOTAL 270,574 311,262 363,217 434,581 541,822
MOTO 8,344 9,349 10,404 11,988 14,543
PAX 10,522 11,790 13,120 15,118 18,340
1 Masaya BUS 924 991 1,022 1,039 1,046
CAMION 1,905 2,350 2,959 3,870 5,133
OTROS 343 423 533 697 925
TOTAL 22,038 24,903 28,037 32,712 39,988
MOTO 9,261 10,122 11,329 12,908 15,064
PAX 12,047 13,167 14,737 16,791 19,595
12 Matagalpa BUS 997 1,044 1,104 1,162 1,211
CAMION 4,101 4,957 6,162 7,795 10,010
OTROS 799 966 1,200 1,518 1,950
TOTAL 27,204 30,257 34,531 40,175 47,829
MOTO 5,306 5,778 6,328 7,029 8,030
PAX 3,566 3,883 4,252 4,724 5,396
13 Nueva Segovia BU§ 142 150 156 160 163
CAMION 786 938 1,140 1,423 1,813
OTROS 300 358 435 543 692
TOTAL 10,100 11,107 12,312 13,878 16,094
MOTO 1,226 1,356 1,506 1,707 1,982
PAX 465 514 571 647 752
. BUS 73 79 84 90 96
14 Rio San Juan = AMION 180 214 262 330 431
OTROS 44 53 65 81 107
TOTAL 1,989 2,216 2,488 2,855 3,368
MOTO 10,424 11,164 12,464 14,324 16,944
PAX 5,560 5,954 6,648 7,640 9,037
15 Rivas BU§ 387 392 404 415 422
CAMION 1,240 1,500 1,895 2,436 3,122
OTROS 243 294 371 477 612
TOTAL 17,853 19,304 21,783 25,292 30,137
MOTO 503 574 659 745 861
PAX 1,573 1,792 2,059 2,328 2,691
BUS 80 90 100 108 115
16 RAAN. CAMION 426 518 657 842 1,131
OTROS 23 28 35 45 61
TOTAL 2,605 3,001 3,511 4,067 4,859
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Cdédigo | Departamento Tipo 2013 2018 2023 2028 2033
MOTO 1,346 1,508 1,759 2,166 2,789
PAX 2,279 2,554 2,979 3,668 4,724
BUS 120 130 145 168 197
17 RAAS. CAMION 610 743 959 1,311 1,870
OTROS 73 88 114 156 223
TOTAL 4,428 5,023 5,955 7,469 9,802
MOTO 171,920 192,368 218,819 255,979 313,462
PAX 268,007 299,884 341,119 399,047 488,658
Total BUS’ 17,136 18,337 20,611 24,178 29,426
CAMION 55,278 68,509 86,474 111,273 145,960
OTROS 10,724 13,291 16,776 21,587 28,317
TOTAL 523,065 592,389 683,798 812,065 1,005,823

Fuente: Creado por el Equipo de Estudio JICA basado en los datos del MTI
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Capitulo 12 Pronostico de la Demanda Futura

La demanda y servicios de transporte se han analizado usando los datos obtenidos de las encuestas
de transporte realizadas bajo este estudio, para crear una base de datos y construir un modelo de la
demanda de transporte. Luego, aplicando los marcos socio-econdémicos para el futuro para
cadadepartamentoestablecidos en el Capitulo 11, a este modelo, se ha pronosticado la demanda
futura de transporte. Las siguientes secciones presentan los resultados para cada modo de
transporte.

12.1 Demanda Futura para el Transporte Terrestre

(1) Generacion y Atraccion de Viaje de Vehiculo

Los modelos de generacion y atraccion de viaje se han desarrollado para el transporte terrestre en
término de cada tipo de vehiculo — que son: carros de pasajeros, buses, camiones livianos y
camiones pesados. Luego, la generacion y atraccién de viajes se han pronosticado aplicando a los
modeloslos marcos socio-econdémicos futuros.

La generacion de viaje paratodo tipo de vehiculos aumentara en unas 2.03 veces de 122, 000 viajes
de vehiculo/dia en el 2013 a 248,000 viajes de vehiculos/dia en el 2033. Por tipo de vehiculo, el
indice para los camiones se estima gue aumente notablemente a unas 3.8 veces para los 20 afios. El
volumen de trafico nacional y el volumen de tréafico entrada/salida se espera que aumente a unas
2.03 veces y 2.19 veces, respectivamente, y el volumen de trafico aumente a unos 3.58 veces, la
mayoria de los cuales seran camiones pesados. La Figura 12.1.1 enumera la generacion y atraccion
de viaje de cada tipo de vehiculo en la actualidad y en el futuro. Por regidn, se prevé que el viaje
aumente sustancialmente en la RAAN y la RAAS, a 2.59 veces y 2.63 veces, respectivamente.

Tabla 12.1.1 Prondstico de Generacion de Viaje de Vehiculo (unidad: viajes del vehiculo/dia)

Afo Tipo de Viaje Moto Pax Bus Camién L. | Camion P. Total

Dentro-Nicaragua 19,110 71,302 11,497 17,028 956 119,894

Afio 2013 DENTRO y FUERA de Nicaragua 143 490 94 114 1,098 1,938
Através de Nicaragua 10 27 10 26 411 484

Total 19,263 71,820 11,600 17,168 2,465 122,316
Dentro-Nicaragua 33,641 | 124,947 15,613 64,215 3,760 242,176

Afio 2033 DENTRO y FUERA de Nicaragua 260 894 139 277 2,668 4,238
Através de Nicaragua 18 50 15 97 1,551 1,731

Total 33,919 | 125,891 15,767 64,589 7,978 248,145

Tasa de Crecimiento (2033/2013) 1.76 1.75 1.36 3.76 3.24 2.03

Fuente: Equipo de Estudio JICA

Viajes de Vehiculos por dia

0 100,000 200,000 300,000 400,000

Adios 2013

Adios 2033

OPagajero BBUS OCamioneta OCamion Pesadol

Figura 12.1.1 Pronostico de Generacion de Viaje del Vehiculo por Tipo de Vehiculo
Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Figura 12.1.2 Pronostico de Generacion de Viaje porVehiculo por Departamento(2013 y 2033)
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(2) Distribucién Futura de viaje porVehiculos

Los modelos de gravedad se han desarrollado para la distribucion de viaje en términos de cada tipo
de vehiculo — que son: vehiculos de pasajeros, buses y camiones. Luego, la distribucion de viaje se
ha pronosticado estableciendo las distancias entre las zonas como variables. En el Caso de Hacer
Nada (en el cual la infraestructura y servicios del transporte quedan como estan en vez de ser
desarrolladas), el volumen de trafico relacionado a Managua y a la movilidad de las zonas costeras
del Océano Pacifico, se espera que aumenten sustancialmente del 2013 al 2033.
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Figura 12.1.3 Flujo Vehicular
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(3) Congestionamiento Vial Futuro

La Figura 12.1.4 muestra el volumen de transitoy los congestionamientos de las rutas individuales
estimados de acuerdo al modelo de tréafico distribuido porJICASTRADA vy a los datos de flujo
vehicular estimado (tabla OD). Los indicadores del congestionamiento vial muestran que, en los 20
afios entre el 2013 y el 2033, el PCU*km y PCU* horas aumentard 2.5 veces y 3.5 veces
respectivamente; que la velocidad de desplazamiento promedio bajard de 51km/h a 37km/h; y que
la calidad de los servicios de carretera bajara. Por ruta, los grados del congestionamiento vial en las
carreteras arteriales que conectan Managua a las cabeceras de los departamentos vecinos se estima
ser de 1.5 o mayor. Los resultados siguieren la necesidad de ciertas medidas en el futuro, tales
como la ampliacion de estas carreteras o el desarrollo de bypass.
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Figura 12.1.4 Asignacion de Tréfico en el Caso de Hacer Nada2013
Fuente: Equipo de Estudio JICA, Nota: EI VCT= radio de capacidad de volumen (volumen de trafico/capacidad)
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Figura 12.1.5 PCU*km, PCU*horas y Velocidad Promedio (en la actualidad y en el futuro)
Fuente: Equipo de Estudio JICA

12.2 Demanda Futura del Transporte Acuatico

La demanda del transporte acuatico se ha pronosticado de acuerdo a la demanda actual y futura del
marco socio-econdmico obtenido de los datos de la encuesta de transporte y los datos estadisticos
del transporte. En consecuencia, la demanda de transporte en los puertos principales aumentara de
4,000 pasajeros/dia en el 2013 a 9,200 pasajeros/dia en el 2033: que equivale a: un aumento de 2.3
Veces.
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Figura 12.2.1 Resultado del Pronostico de Pasajeros Acuaticos (2013 y 2033)
Fuente: Equipo de Estudio JICA

12.3 Demanda Futura del Transporte Aéreo

El nimero de pasajeros aéreos internacionales totaliz 1.13 millones por afio en el 2013 y se prevé
gue aumente 3.7 veces a 4.14 millones por afio en el 2033. Por otro lado, el nimero de pasajeros
aéreos nacionales totaliz6 163,000 por afio en el 2013 y aumentara aproximadamente 3.7 veces a
622,000 por afio en el 2033.
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Figura 12.3.1 Pronostico de Pasajeros de Transporte Aéreo (2013-2033)
Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Capitulo 13  Vision y Politica del Sector Transporte

13.1 Formulacién de la Estrategia de Desarrollo del Sector Transporte

La estrategia de desarrollo del sector transporte estd formulada a la luz de la vision de desarrollo a
largo plazo para el 2033, asi como en el andlisis de la situacion actual del sector y los prondsticos
de la demanda futura de transporte. La estrategia de desarrollo del sector transporte comprende una
vision, politica y estratégica. La Figura 13.1.1 ilustra el flujo de andlisis y establecimiento de la
estrategia de desarrollo del sector transporte. Siguiendo del establecimiento de la estrategia, se
lleva a cabo la planificacion para los subsectores de transporte individual, propuestas y evaluacién
de proyectos y planificacion para la implementacion.

Situacion del Sector y
PNDH (2012 - 2016) Estrategia Existente

;

Visién de Desarrollo a Largo Plazo
(1) Establecimiento y Objetivo de la Vision
(2) Estrategia Bésica de Desarrollo
(3) Estrategia de Desarrollo del Sector
(4) Marco Territorial

FASE-2A !

Contexto del Sector Transporte
(1) Situacion y Problematica del Sector Transporte
(2) Demanda de Transporte Futuro

A\ 4
Vision y Politica del Sector Transporte
(1) Vision del Sector Transporte (Establecimiento)
(2) Politica del Sector Transporte

E Estrategia y Plan de Desarrollo del Sub-Sector Transporte E
E (1) Estrategia de Desarrollo del Sub-Sector !
! (2) Plan de Desarrollo del Sub-Sector E
)

=
i
i — |

Figura 13.1.1 Proceso de la Formulacién de la Vision, Politica y Estrategia del Sector Transporte
Fuente: Equipo de Estudio JICA
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13.2  Vision de Desarrollo del Sector Transporte

Las mejoras en los servicios de transporte y el desarrollo del transporte juegan un papel central en
el cumplimiento de los objetivos de desarrollo para la economia, la sociedad y el medio ambiente
estipulado en las visiones de desarrollo a largo plazo para el 2033 en la Fase-1. De acuerdo a las
visiones de desarrollo a largo plazo, la problematica en el sector transporte discutidas y analizadas
hasta el momento y los resultados del prondstico de la demanda futura de transporte, la vision y
politica de desarrollo, se han analizado y formulado para el sector transporte de Nicaragua.

“Transporte Creciente y Mas Ecologico para NICARAGUA”

“Proporcionar una red de transporte y un nivel de servicio efectivo, fiable, estable y totalmente
integrado, lo que ayudard al crecimiento econémico sostenible; contribuira a la reduccion de la
pobreza y la disparidad regional; mejorara la accesibilidad, movilidad y seguridad; garantizara
la sostenibilidad del medio ambiente.’’

13.3  Politica de Desarrollo del Sector Transporte

La politica del sector transporte esta disefiada para fomentar el desarrollo y la gestion eficiente de
un sistema de transporte seguro y ampliamente accesible para lograr, en Gltima instancia, la vision
de desarrollo a largo plazo y la vision de desarrollo del sector transporte. Esta abarca los desafios
claves relacionados a la planificacion, desarrollo y gestion de la infraestructura de transporte y el
marco legal, institucional y regulatorio para lograr un transporte segura y confiable, teniendo en
cuenta asimismo las consideraciones ambientales del sector, entre otros. Este estudio ha establecido
las siguientes cinco politicas claves como politicas de desarrollo del sector transporte.

Politica de Desarrollo del Sector Transporte

PT-1 | Red y Operacion Internacional de Transporte Eficiente y segura que apoye el crecimiento

econémico.

PT-2 | Red y operacion Nacional de Transporte segurapara apoyar la actividad social, econémica y de
desarrollo.

PT-3 | Red y operacion de transporte nacional mévil de pasajeros para apoyar las actividades sociales y
econdmicas.

PT-4 | Institucién de transporte organizada, de regulacion y capacidad humana para apoyar el desarrollo
del sector transporte.

PT-5 | Sistema de transporte mas ecoldgico para garantizar la resistencia ambiental y enfrentar el cambio
climatico y los desastres naturales.

(1) Relacién entre la Vision del Sector Transporte y la Vision de Desarrollo a Largo Plazo

Las cinco politicas del sector transporte contribuyen al logro de la vision de desarrollo a largo plazo,
pero la cercania entre cada politica del sector transporte y la vision de desarrollo a largo plazo es
diferente. La Tabla 13.3.1 explica la relacion entre las cinco politicas del sector transporte y la
vision dedesarrollo a largo plazo. El simbolo ¢ representa la proximidad de contribucion. Tres de
estos simbolos significan estar mas cerca que s6lo uno de ellos.
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Tabla 13.3.1 Matriz de Contribucion de la Politica del Sector Transporte a la Vision de Desarrollo
a Largo Plazo

Vision de Desarrollo a Politica del Sector Transporte
Lar_go P,Ia_zo PT-1 PT-2 PT-3 PT-4 PT-_5
'Esggﬁg'l";‘o%aeﬁ'giégf Eficiencia | Fiabilidad | Movilidad | Organizacion An'\fg%r?te
Inversion
== Econdémica vvv vv v
Oportunidad
EB -2 Econémica vvv vvyv vv
Eficiencia
EB -3 Econémica vvv vvyv v v v
Solidaridad
EB -4 Econémica v vvyv vvyv v v
Redistribucion
EB -5 Social v vv vvyv v v
EB -6 | lgualdad Social v Vv vvv v v
EB -7 Gobierno v 4 v vvyv v
Resistencia al
=E -3 Medio Ambiente v v v v vvv
SV-1 Agricultura vvv vvyv v v v
SV-2 | Turismo/ Servicio v v vvyv v v
SV-3 | Mineria/ Energia vvyv v v v v
SV-4 (Comercio/ Industria vvyv v v v v
SV-5 Educacion vvyv vvyv
SV-6 Salud v vvv vvv

Fuente: Equipo de Estudio JICA

(2) PT1: Red y operacién internacional de transporte eficiente y segura que apoye el
crecimiento econémico.

Esta politica se enfoca en mejorar el sistema de transporte inter regional y sistemas logisticos para
cumplir con el objetivo de Nicaragua de un crecimiento econémico sostenible en donde el papel de
la inversion adecuada es fundamental. El pais se encuentra rodeado por dos océanos y depende de
los sistemas de otros paises para su logistica global debido a la infraestructura vial precaria y
alsubdesarrollo de las instalaciones fronterizas, puertos internacionales y otras bases logisticas.
Para abordar lo anterior, se deben seguir las siguientes direcciones:

e Mejorar los corredores logisticos internacionales mediante el fortalecimiento de las
conexiones hacia las zonas productivas locales, mercados y puertas de entrada
internacionales para apoyar el crecimiento de la economia.

e Desarrollar las puertas de entrada internacionales en el Océano Atlantico y construccién de
las redes de transporte multimodal que conecten sisteméaticamente el transporte maritimo
con el transporte terrestre para mejorar la competitividad de los productos nicaraglienses en
los mercados internacionales y reducir los costos logisticos.

o Mejorar las instalaciones y operaciones en los pasos fronterizos para reducir los costos
econémicos.

e Desarrollo de los Centros Logisticos para construir cadenas continuas.

13-3




Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

—~
1l
Leyenda
O Cabecera
. Depsis Finemtadizo ,-\.Zl
A
|:| Puerto
- Aeropuerto
[ | Estacién Carret.
H Centro Logistico I
I Corredor Logistico
Corredor Logistico

Figura 13.3.1 Imagen Conceptual de la Politica del Sector Transporte PT-1
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(3) PT2: Red y operacion Nacional de Transporte fiable para apoyar la actividad social,
economica y de desarrollo.

Esta politica tiene como objetivo mejorar las actividades econdmicas y sociales que permitan la
redistribucion de la riqueza y por lo tanto, reducir la pobreza y la discrepancia regional. El
transporte terrestre es una parte integral del sistema de transporte, que debe ser esencial para el
funcionamiento eficiente de la sociedad y la economia de Nicaragua, pero éste esta subdesarrollado,
asi que las zonas costeras del Caribe todavia estan obligadas a depender del transporte acuatico. Por
lo tanto, para una revitalizacion de la sociedad y la economia, es esencial el desarrollo de un sector
transporte que mejore la colaboracion regional. Basados en lo anterior, se deben tomar en cuenta
las siguientes direcciones:

o Mejorar las redes viales que conecten las zonas productivas a los mercados y a los
corredores troncales a fin de mejorar la productividad de las zonas que tienen potencial para
el desarrollo y también ayudar con sus actividades econémicas.

e Construir un nuevo sistema de transporte terrestre que involucre las zonas pobres y aisladas
a fin de reducir la pobreza y la disparidad regional.

e Fomentar la construccion y mejorar la infraestructura de transporte y puentes resistentes a
los desastres a lo largo de las carreteras troncales para ofrecer un transporte estable y
servicios logisticos.
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Figura 13.3.2 Imagen Conceptual de la Politica del Sector Transporte PT-2

Fuente: Equipo de Estudio JICA

(4) PT3: Red y operaciébn moévil de transporte nacional de pasajeros para apoyar las

actividades sociales y econémicas.

El tema central de esta politica es el desarrollo y distribucionde un sistema de transporte publico
atractivo en todos los modos: transporte terrestre, acuatico y aéreo. El transporte publico es esencial
para los negocios, la educacion, la salud, actividades sociales, el turismo y muchas otras
actividades sociales y econémicas del pais. El objetivo aqui es desarrollar un sistema de transporte
publico que pueda apoyar estas actividades y asi contribuir al desarrollo del pais. Este sistema de
transporte puablico debe ser también atractivo, comodo, integrado y facil de usar por cualquier
persona. Basados en lo anterior, se deben tomar en cuenta las siguientes direcciones Mejorar las
redes de transporte publico terrestre apoyando las actividades sociales.

Mejorar las redes de transporte publico terrestre para apoyar las actividades sociales.
Mejorar las redes y servicios de transporte acuatico de pasajeros contribuyendo a la

reduccion de la pobreza y de la disparidad regional.

Mejorarlas redes y servicios del transporte aéreo de pasajeros promoviendo el desarrollo del
sector turismo y las actividades empresariales.
Desarrollary mejorar las terminales de buses, estaciones en carretera y otros lugares que
puedan servir como interconexiones de las diferentes formasde transporte a fin de construir
un sistema multimodal.
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Figura 13.3.3 Imagen Conceptual de la Politica del Sector Transporte PT-3
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(5) PT4: Institucion de transporte organizada, de regulacion y capacidad humana para
apoyar el desarrollo del sector transporte.

Mejorar la capacidad de las diferentes instituciones en el manejo de todo el sistema de transporte
(carretera, puerto, aeropuerto y pasos fronterizos) del pais, es fundamental para garantizar que cada
modo esté operando a su nivel Optimo. La habilidad que surge con el plan de desarrollo y de
emergencia en tiempos de desastres nacionales, también depende de la capacidad de estas
instituciones. Ligado a la capacidad institucional esta el tema relacionado conlas habilidades del
personal que ejecuta las acciones de operacion y administrativas que mantienen funcionando el
sistema de transporte. Ademas, el presupuesto real acorde a las actividades en el plan, también es
una probleméatica que necesita ser abordada. Sin embargo, la coordinaciéon, a nivel de
ministerio-municipalidad y otras partes interesadas en el sector transporte, necesitan una evaluacion
seria para eliminar la brecha de informacion y fomentar una colaboracion mas estrecha. Basados en
lo anterior, se debeconsiderarlo siguiente:

o Fortalecimiento de la capacidad de los organismos relacionados al transporte para que
puedan ser capaces de ejecutar sus proyectos.

e Mejorar las habilidades necesarias del personal en el sector transporte.

e Fortalecimiento de la adaptacién mutua y coordinacion entre los actores claves (a nivel de
ministerio, de ministerio y sector publico-privado) en el sector transporte.

e Crear un marco que fomente la participacion del sector privado en el desarrollo de la
infraestructura de transporte.
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(6) PT5: Sistema de transporte ecoldgico para garantizar la resistencia ambiental y enfrentar
el cambio climatico y los desastres naturales

Hay tres factores principales que impulsan esta politica. Primero, Nicaragua tiene muchas zonas de
reserva natural para animales salvajes y vegetacion. Segundo, el pais se encuentra en una zona con
altos riesgos sismicos y de hecho, ha sufrido grandes terremotos. Tercero, Nicaragua esta altamente
expuesta a las amenazas de los desastres naturales y a los impactos del cambio climético. Teniendo
en cuenta los hechos anteriores y para cumplir con la politica anterior, la formacion del sistema de
transporte debe considerarlo siguiente:

o Fortalecimiento de un sistema de transporte amigable con el medio ambiente, que pueda
manejar con eficiencialos desplazamientos en masa.

e Desarrollo de un sistema de red de transporte multimodal que aproveche al méximo los
recursos naturales extensivos incluyendo rios y lagos.

e Desarrollo de la infraestructura de transporte que responda a los impactos del cambio
climatico y por lo tanto tenga la fortaleza pararecuperar el entorno y que también sean
resistentes a los desastres.

13.4 Estrategia de Desarrollo de Subsector Transporte

13.4.1 Estrategia de Desarrollo del Sector de Transporte Vial y Logistica
13.4.1.1 Politica de Desarrollo para el Sector de Transporte Vial y Logistica

Se prevé que el volumen de trafico de carga internacional aumente 2.8 veces del volumen actual o
aumente constantemente 5.3 % TCPA para los siguientes 20 afios. Sin embargo, esto requiere, por
ejemplo, mejorar la capacidad de los muelles para manejar la carga, mejorar las instalaciones para
el despacho aduanero en las fronteras, desarrollo fisico incluyendo la construccién de puertos
internacionales en las costas del Océano Atlantico, desarrollo del sistema legal pertinente,
desarrollo de los organismos administrativos y desarrollo de los recursos humanos.

13.4.1.2 Mejora del Corredor de Transporte de Carga y la Capacidad de los Servicios
Logisticos

(1) Estrategia Basica de Desarrollo

El desarrollo de los servicios logisticos junto con las tecnologias de comunicacion, han
revolucionado los procesos de produccion y distribucion y han creado el mercado ‘‘global’’. Es
dentro de este entorno de competitividad que las navieras y consignatarios requieren de servicios
logisticos eficientes para que puedan mover sus mercancias al lugar correcto, en el tiempo correcto,
en buena condicién y a precio justo. Por lo tanto, es muy importante que los vinculos entre los
paises vecinos se fortalezcan en la Regidén Centroamericana para facilitar el comercio entre los
paises de esta region y desarrollar logisticas para un mejor acceso al mercado ‘“global’’.

Mejorar la logistica en Centroamérica puede proveer una base para una mayor integracion
econOdmica. Sin embargo, para muchos paises en Centroamérica, la infraestructura inadecuada del
transporte y los altos costos del servicio logistico han detenido el desarrollo del corredor
econdmico Yy la integracion de la region. La conectividad fisica entre los paises vecinos es aceptable
en la actualidad porque la Carretera Panamericana pasa a través de todos los paises de la region
Centroamericana, aunque se prevé que su capacidad serd insuficiente para cumplir con el creciente
volumen de transito. Mejorar la infraestructura almismo tiempo que la cooperacion en la
ampliacion de los puestos fronterizos entre los paises Centroamericanos, acelerara la integracion de
los corredores de transporte de la region.

Un sistema logistico regional esta compuesto de:

(i) Navieras, comerciantes y consignatarios

(if) Proveedores de transporte y de servicios logisticos

(iii) Politicas y normas de las instituciones regionales y nacionales
(iv) Transporte, PFs e infraestructuras de comunicacion
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La Figura 13.4.1 muestra como estos cuatro componentes se combinan para determinar el
desemperfio de cada parte del sistema logistico el cual se mide en términos de eficiencia de costo,
responsabilidad, confiabilidad, trazabilidad y seguridad. La suma de todos estos factores
determinard la competitividad del sistema logistico de la region en general y el del pais en
particular. La politica del desarrollo logistico es el proceso de planificacion, facilitacion,
implementacion, integracién y control del flujo eficiente y efectivo, el almacenamiento de la carga
y el movimiento de personas e informacion dentro y entre los sistemas logisticos para mejorar la
competitividad de los comerciantes con el fin de aumentar la ventaja competitiva nacional y/o
regional.

Infraestructura
(Transporte, PFs, Comunicaciones)
A

A 4 Y Y
Proveedores del . Marco
Servicio de Transporte S'St,e”?a Institucional

& Logistico Logistico

A
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Consignatarios
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A

Figura 13.4.1 Cuatro Componentes del Subsector Logistico
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(2) Desarrollo del Corredor

Los corredores de transporte conectan fisicamente las zonas en una region, mientras que los
corredores econdmicos integran las actividades econdmicas en una region. El propdésito de un
corredor de transporte es conectar fisicamente las zonas que no hayan estado conectadas
anteriormente a un pais 0 a una region. Un corredor logistico se enfoca no solo en la conexién
fisica sino también en como el flujo y almacenamiento de la carga y el movimiento de las personas
se optimiza en el corredor.

En un corredor logistico, el marco institucional toma un papel de liderazgo en la facilitacion del
movimiento y el almacenamiento dentro del corredor. Los pasos fronterizos normalmente son el
cuello de botella en los corredores logisticos. Sin embargo, la eficiencia de un corredor logistico se
determina por la parte mas débil del corredor, asi que el paso fronterizo debe abordarse desde una
perspectiva global.

En un corredor econémico, el desarrollo no se concentra exclusivamente en las grandes ciudades
ubicadas a lo largo del corredor de transporte. La inversion y el desarrollo econémico se deben
extender a ciudades mas pequefias y a las areas subdesarrolladas del corredor. El éxito de un
corredor econémico dependera de su habilidad para atraer las inversiones. El atraer inversiones, a
su vez, se basa en la infraestructura adecuada y en las politicas para facilitar el movimiento de las
personas y la mercancia.

La Tabla 13.4.1 Definicion de los Niveles de Desarrollo del Corredor, enumera varias formas de
corredores en términos de etapa de desarrollo. El corredor principal en Nicaragua es el corredor a
lo largo de la costa del Océano Pacifico, el cual se debe desarrollar al Nivel 4 para cumplir con la
creciente demanda de transporte y promover el desarrollo econémico continuo.
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Tabla 13.4.1 Definiciones de los Niveles de Desarrollo del Corredor

Etapa Formas del corredor Definicion
Nivel 1 Corredor de Transporte | Corredor que conecta fisicamente un zona o regién
Nivel 2 Corredor de Transporte | Corredor que conecta fisicamente una zona o una region a
Multimodal través de la integracion de los diferentes modos de transporte.
Nivel 3 Corredor Logistico Corredor que no solo conecta fisicamente a una zona o region

sino que también armoniza el marco institucional del corredor
para facilitar el flujo eficiente, el almacenamiento de la carga,
el movimiento de las personas y la informacion relacionada.

Nivel 4 Corredor Econémico Corredor capaz de atraer la inversion y generar actividades

econdmicas a lo largo de las areas menos desarrolladas de la
region. Las conexiones fisicas y la facilitacion logistica deben
ser viables en el corredor como requisito previo.

@)

Fuente: Equipo de Estudio JICA

Estrategias de Desarrollo del Transporte de Carga y Sistema Logistico

Las estrategias para el desarrollo del transporte de carga y subsector logistico son las siguientes:

o Estrategia-1 (SL-1): Elevar el nivel del corredor de transporte Norte-Sur al Nivel-4.

e Estragegia-2 (SL-2): Desarrollar el corredor de transporte interoceanico que conecte las
costas del Pacifico y del Mar Caribe para reducir la dependencia de los puertos maritimos de
los paises vecinos, por lo tanto, aumentar la eficiencia del transporte de carga en términos de
costo y tiempo.

e Estrategia-3 (SL-3): Ascender de categoria el corredor de transporte interocednico al
Nivel-4 Corredor Econémico en el periodo de tiempo mas corto.

o Estrategia-4 (SL-4): Mejorar la Infraestructura Comercial del Paso Fronterizo (CBTI siglas
en inglés) en paralelo con el establecimiento de Acuerdos Comerciales Fronterizos (CBTA
siglas en inglés) entre los paises que integran Centro América.

e Estrategia-5(SL-5): Mejorar el desarrollo de los recursos humanos relacionados con la
administracion logistica, gestion y operacion de los sectores publico y privado.

o Estrategia-6 (SL-6): Desarrollar los centros logisticos en lugares estratégicos en Managua
donde se concentra particularmente el transporte de carga, con el objetivo de manejarla
consolidacion de LCL y apoyar la carga de regreso para los transportistas.

13.4.1.3 ldentificacién de Corredores Logisticos de Nicaragua

Tras el analisis de los datos del transporte de carga de Nicaragua, se hizo evidente que las
principales rutas de transporte para el comercio internacional y regional estdn compuestos de cuatro
(4) corredores siguientes.

1)

2)

3)

4)

El Corredor del Pacifico : recorre a lo largo de la zona costera del Pacifico entre PF Guasaule
en la frontera con Honduras, pasaondo por el Puerto Corinto, principal puerto de Nicaragua y
conecta con Managua. La Carretera Panamericana forma parte de este corredor al sur.

El Corredor del Atlantico : atraviesa la parte interior de la zona de la costa del Pacifico entre
PF Las Manos en Nueva Segovia Departamento / PF El Espinio en el departamento de Madriz,
en la frontera con Honduras y San Ranchos CBP en RAAS en la frontera con Costa Rica. La
Carretera Panamericana forma parte norte de este corredor.

El Corredor Central : conecta el Puerto de Corinto en el Departamento de Chinandega a lo
largo de la costa del Pacifico con EI Rama en la RAAS. La carretera que une entre el Corredor
Atléntico y Bluefields est& en construccion y se espera que la obra termine a finales de 2014. Si
se abre un nuevo puerto internacional en la costa atlantica, este corredor podria jugar un papel
importante para racionalizar el patron de transporte internacional desde y hacia los paises
situados en el lado del Atléntico, y

El Corredor Norte : conecta con la zona costera del Pacifico central y Puerto Bilwi en la
RAAN. Las condiciones de la carretera que une entre Puerto Cabezas, una ciudad central de
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RAAS situado a lo largo de la costa atlantica, es bastante malo y requiere las obras viales de
gran escala para completar la vinculacion entre el lado de la costa atlantica y la ciudad capital
Managua.

El Corredor Pacifico no so6lo se considera como el principal corredor de transporte regional, sino
también funciona tal y constituye la columna vertebral de la economia de Nicaragua, asi como el
comercio regional. Los otros corredores que estan identificadas se encuentran todavia en la etapa
inicial, sin embargo estos corredores enlazan los principales puertos de enlace de Nicaragua en la
actualidad, aunque son todavia nuevos o estan en la etapa prematura.

La Figura 13.4.2 ilustra imagen conceptual de las rutas de estos corredores de transporte
internacionales de Nicaragua en la actualidad. Sin embargo, los Corredores Central y Norte no han
tomado su forma todavia, porque los dos puertos situados en la costa del Atlantico, es decir, el
Puerto Arlen Siu en ElI Rama y el Puerto de Bilwi en Puerto Cabezas alun no se han desarrollado
completamente.

SEUIZX A, Comatd, 40

Pusvin Carste
b

NICARAGLA
D

.........

Figura 13.4.2 Presente Patrén Internacional de Comercio Crece tréafico y los Corredores de
Transporte potenciales de Nicaragua
Leyenda: 1) Corredor del Atlantico, 2) Corredor del Pacifico, 3) Corredor Central, 4) Corredor Norte
Nota: 1) El ancho de las flechas que se muestran en el color naranja no indica el volumen anual de
trafico de mercancias en 2010.
2) Mapa base a la derecha es de la Organizacion Maritima Internacional.
Fuente: Elaborado por el Equipo de Estuidio JICA

13.4.2 Estrategia de Desarrollo del Sector de Transporte Vial (Transporte e
Instalaciones viales)

13.4.2.1 Medidas Identificadas para mejorar el Sector de Transporte Vial

Los problemas actuales y futuros y las medidas para mejorar, discutidas en el Capitulo 8 se
resumen a continuacion:

Tabla 13.4.2 Problemas Actuales y Medidas de Mejoras

Problemas Viales Actuales y Futuros Medidas Propuestas para mejorar
1. Problemas de una red vialmala 1. Mejoramiento de la red vial
1.1 Carreteras sin acceso 1.1 Construccion de nuevas carreteras
1.2 Falta de conexion de puentes 1.2 Construccion de nuevos puentes
1.3 Vulnerabilidad a los desastres (inundaciones 1.3 Rehabilitacion de las instalaciones viales
y deslizamientos de tierra) incluyendo la superficie de las carreteras
2. Capacidad de transito vial insuficiente 2. Mejorar la capacidad del transitovial
(congestionamiento de transito) 2.1.1 Construccion de nuevas carreteras y
2.1 Congestionamiento de trénsito en las puertas circunvalaciones
de entrada de las principales ciudades 2.1.2 Ampliacion de las carreteras existentes
2.2 Problemas ambientales por la circulacion de 2.2 Introduccion de regulaciones de transito (sistema
los camiones pesados de prohibicion de camiones)
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Problemas Viales Actuales y Futuros

Medidas Propuestas para mejorar

3. Nivel de servicio vial insuficiente
3.1 Corredor Este-Oeste en la red vial principal
3.2 Caminos de acceso en la regién oriental

3. Actualizacion vial en los estandares requeridos

3.1/3.2 Mejorar la estructura del pavimento

3.1/3.2 Reemplazo de los puentes temporales, dafiados
y viejos

3.1/3.2 Ampliacién de las carreteras existentes (si se
requiere)

4. Carretera en mala condicion
4.1 Deterioro de la superficie del pavimento

4.2 Vulnerabilidad a inundaciones
4.3 Vulnerabilidad a deslizamientos de tierra
4.4 Puentes temporales, dafiados y viejos

4. Rehabilitacion vial

4.1 Rehabilitacion del pavimento (especialmente,
caminos de acceso a las zonas con potenciales
industriales)

4.2 Mejorar las estructuras de drenaje

4.3 Proteccion de laderas

4.4 Reparacion de puentes dafiados y viejos y
reemplazo de los puentes temporales

5. Problemas en las obras de mantenimiento
vial
5.1 Equipos en mal estado para el mantenimiento
vial
5.2 Presupuesto insuficiente para el
mantenimiento vial
5.3 Vulnerabilidad a los desastres naturales

5. Mejorar el sistema de mantenimiento vial

5.1 Reemplazo y reparacién de equipos

5.2 Desarrollo de nuevo mecanismo de
financiamiento  (sistema de tarifa)

5.3 Mejorar el sistema de gestion de desastres

6. Seguridad vial insuficiente

6.1 Instalaciones insuficientes para la seguridad
vial

6.2 Funcionamiento débil del CONASEV

6.3 Base de datos insuficiente para los accidentes
de trénsito

6.4 Educacion insuficiente en seguridad vial

6. Mejorar el sistema de seguridad vial

6.1 Construccion de instalaciones de seguridad vial

6.2 Realizacion practica y mejora del CONASEV

6.3 Introduccidn del sistema de monitoreo de
accidentes de trénsito

6.4 Introducir un sistema efectivo  de educacion de
seguridad vial

Fuente: Equipo de Estudio JICA

13.4.2.2 Estrategia de Desarrollo del Sector de Transporte Vial (Transporte Vial e

Instalaciones)

Basado en el andlisis de la encuesta de la condicion vial, en los Planes existentes de Desarrollo Vial
del MT1y en la Vision y Politica de Desarrollo del Sector Transporte, se propondran una red vial y
un plan de desarrollo de infraestructura. Una red vial adecuada y sistematica asi como el plan de
desarrollo de infraestructura son fundamentales para una red vial estable,confiable y funcional, con
el fin de garantizar el crecimiento sostenible en la economia nacional y la reduccion de la
discrepancia regional Este-Oeste. Se proponenlas siguientes estrategias para la red vial y el plan de
desarrollo de infraestructura para lograr estas politicas:

e Estrategia 1 (RS-1): Mejorar la Red Vial Principal y los Corredores Internacionales.

e Estrategia 2 (RS-2): Apoyar el Acceso al Desarrollo Econémico Regional.

e Estrategia 3 (RS-3): Mejorar las Puertas de Enlace en los Centros de las Ciudades
Principales

e Estrategia 4 (RS-4): Mejorar la Funcién Vial Contra la Vulnerabilidad a los Desastres

e Estrategia 5 (RS-5): Mejorar el Sistema de Mantenimiento Vial

o Estrategia 6 (RS-6): Seguridad Vial Sostenible

(1) Estrategia 1 (RS-1): Mejoramiento de la Red Vial Principal y los Corredores
Internacionales

La red vial existente en la region Oriental del pais, se ha desarrollado significativamente mas que la
region Occidental, por lo que ha retrasado el desarrollo del eje de carreteras de Este a Oeste. Para el
desarrollo de las zonas costeras en la region Oriental (puerto de carga internacional, recursos de
turismo y de pesca) y la formacion de las redes de carreteras troncales que conecten la region
Occidental, los estandares viales de los ejes se elevaran de categoria como un corredor
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internacional y los caminos de acceso a las principales ciudades, las bases de las actividades
econdmicas regionales se mejoraran (Ver Figura 13.4.3). El corredor internacional Norte-Sur y el
corredor internacional de Este-Oeste deben fortalecerse con el fin de dar respuesta al nivel de
servicio y calidad de la red de corredores Mesoamericanos en el Plan Puebla Panama.

Corredor Internacional 4 "
Este-Oeste (NTI-7, 9:21B) |, ~ X’
. )",(

bW \ 5 Leyenda:

HONDURAS

Troncal Principal
—— Troncal Secundaria
Colectora Principal
Colectora Secundaria
Camino Vecinal
MAR CARIBE
g @ Capital de Departmento
P\ « Capital de Municipio
W . = Carretera de Troncal
& =us  Propuesta para subir la
Categoria de Clasificacion
Funcional
Corredor Internacional

[ raa {
N \
‘ NIC-71 ~
NIC: \ < Corredor Internacional
= Este-Oeste (NTI-7, 71)
S X a“ -y

SERY
N
-

Corredor Internacional
Norte-Sur (NTI-1, 7, 25)
OSTA RICA

Figura 13.4.3 Funcién Propuesta de la Principal Red Vial y los Corredores Internacionales
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(2) Estrategia 2 (RS-2): Apoyo de Acceso al Desarrollo Econémico Regional

La red vial troncal conecta a todas las cabeceras departamentales, mientras que las vias de accesos
a las cabeceras municipales son proporcionadas principalmente por carreteras colectoras. Alrededor
del 70% de las vias colectoras no estan pavimentadas, lo cual es desfavorable para el desarrollo de
la economia regional. El estado de estas carreteras requerird de una oportuna y adecuada
rehabilitacion en el futuro si el deterioro continla. Ademas, en el Este de Nicaragua existen
carreteras sin conexiones a los centros importantes y a las actividades econdémicas. Es necesario
que se desarrollennuevas vias de acceso a las cabeceras municipales con el fin de activar el servicio
de transporte. Actualmente hay puentes en malas condiciones debido a un sin nimero de
vulnerabilidades tales como carreteras sin conexiones en cruce de rio, puentes temporales, puentes
daflados y puentes viejos. Es necesario mejorar las areas de alto potencial de progreso y apoyar la
accesibilidad a la region Oriental poco desarrollada, para reducir la pobreza y la brecha econémica
regional. En este contexto, se establecerd la futura red vial en Nicaragua para mejorar la
conectividad de la red vial nacional con los potenciales productivos.
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Figura 13.4.4 Cobertura de la Red Vial y Via de Acceso al Desarrollo Econémico Regional
Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Figura 13.4.5 Mejoras Propuestas al Pavimento de la Superficie Vial

Economia Regional por Rehabilitacién Vial

M

N

Fuente: Equipo de Estudio JICA
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Figura 13.4.6 Futura Red Vial Propuesta por Clasificacién Funcional
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(3) Estrategia 3 (RS-3): Mejoramiento de las Puertas de Enlace en los Centros de las
Ciudades Principales

Basado en el volumen de transitoestimado (Ano 2033) en el caso de ‘‘Hacer-Nada’’, el
congestionamiento de transitosera muy altoen el corredor Norte-Sur
Managua-Matagalpa-Ledn-Rivas. La capacidad de transito de los tramos congestionados en el
corredor Norte-Sur aumentard mediante la ampliacion a 4 carriles para reducir el
congestionamiento a mediano y largo plazo. Al mismo tiempo, para el medio ambiente y disminuir
el congestionamiento de transito, se introducird unSistema de Prohibicion para Camiones, donde no
se permitira entrar a las zonas de la ciudad alos vehiculos de carga pesada
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Figura 13.4.7 Alto Volumen de Tréfico Proyectado en el Corredor Principal Norte-Sur
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(4) Estrategia 4 (RS-4): Mejorar la Funcion Vial Contra la Vulnerabilidad a los Desastres

Actualmente,las carreteras nacionales se cierran frecuentemente debido a los desastres naturales
tales como inundaciones y deslizamientos de tierra en la estacion lluviosa. Por lo tanto, se
introducira un sistema de gestion de desastres para las partes vulnerables de las vias principales.
Ademas, la falta de conexion en el cruce de los rios se dio por el colapso de los puentes a causa de
la decrepitud o a los huracanes. Hay puentes dafiados y los puentes provisionales ubicados
mayormente en la carretera troncal secundaria, colectora principal o colectora secundaria dado que
las estructuras de estos puentes no son lo suficientemente resistentes a los desastres naturales. Para
una operacion sin problemas del transporte de pasajeros y de carga y mejores servicios para las
industrias comerciales y las personas de las comunidades, estos puentes seran reparados y se
construirdn nuevos puentes.
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Figura 13.4.8 Vulnerabilidad de las Instalaciones Viales a los Desastres
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(5) Estrategia 5 (RS-5): Mejorar el Sistema de Mantenimiento Vial

El mantenimiento vial ha sido un factor clave para prolongar la vida de la carretera. La falta de
mantenimiento vial ha causado su deterioro. En la actualidad, COERCO es el responsable del
mantenimiento de puentes y carreteras. La mayoria de los equipos de mantenimiento vial estan en
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malas condiciones y necesitan ser reparados, su reparacion es desatendida debido al corto
presupuesto interfiriendo asi con las obras de reparacién. El costo de mantenimiento vial y de
gestién aumenta afio con afio, por lo que el MTI se ve obligado ausar la mayoria del ingreso del
impuesto al combustible en el mantenimiento. Para superar la escasez de ingresos del MTI, se
establecerd un nuevo mecanismo de recaudacion de fondos que implica solicitar a los usuarios de
las carreteras contribuciones financieras.

Presupuesto de Mantenimiento

(126.87 millén USS$ en el 2013) Introduccion del Sistema de

Recaudacion de Peaje en la

Elllsatrftr:r?irieiento ] 1) MTI (FOMAV): Ingreso Asistencia Fincan. Por ) C{ar_retera NaC|0naI ’
Vial por combustible (35%) [€— Usuarios de Carreteras 1) Tarifa Ginica por tipo de vehiculo
2) Instalacién de barrera de peaje a
2) Fondos de los donantes y 50-100km
subvenciones (65%)

Figura 13.4.9 Introduccion del Sistema de Recoleccion de Peaje en la Carretera Nacional
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(6) Estrategia 6 (RS-6): Seguridad Vial Sostenible

La seguridad vial es un problema social multidimensional que involucra a muchos organismos
gubernamentales, por lo que el Gobierno central debe desempefiar un papel de liderazgo en la
iniciativa, organizacion y coordinacion de los problemas de seguridad vial de un pais. Sin embargo,
el actual CONASEV no toma acciones especificas. Debido a que las actividades de seguridad vial
no son suficientes en ninguna parte del pais, se mejorara la organizacion y las actividades del
CONASEV. Al mismo tiempo,para contrarrestar los accidentes, se introducird un sistema de
monitoreo de accidentes de transito, el cual abarca de forma exhaustiva la base de datos, analisis,
contramedidas, educacién y resultados de los efectos. , yunesquema educativo para la seguridad
vial dirigido no solo para los conductores y operadores sino también para los peatones.

Comité Nacional de Seguridad Vial (CONASEV) MTI 'y Municipalidades
1. Desarrollo/ Promocién de Programas
Papel Principal de los s .z . L,
P P R 2. Administracion/ Coordinacion Fm———

Organismos Gubernamentales

X 3. Capacitacion / Recursos Humanos
Pertinentes

Guarderias, Escuelas y
Universidades

Figura 13.4.10 Organizacion Sostenible para la Seguridad Vial
Fuente: Equipo de Estudio JICA

Sistema de Vigilancia de . | Sistema de Datos Sistema de Sistema de Sistema de Sistema de seguimiento
Accidente de Transito | - Ingreso de — Analisis [ Planificacion para [~ implementacion para 1| - Efectos
Datos - Procesamiento medidas las medidas - Antes /después del
- Puntos Negros - Tipo de - Medidas para - Estimacion de costo y estudio
- Informes Accidente presuntas causas financiamiento - Implementacién de
- Causas - Analisis - Implementacion campafia/ejecucion

Figura 13.4.11 Introduccién del Sistema de Monitoreo de Accidentes de Tréafico
Fuente: Equipo de Estudio JICA

13.4.3 Estrategia de Desarrollo del Sector de Transporte Terrestre (Transporte de
Pasajeros)

(1) Estrategia de Desarrollo del Sector de Transporte Terrestre (Transporte de Pasajeros)

El principio basico para la estrategia de desarrollo del sector de transporte terrestre se ha
establecido para ‘‘fortalecer los servicios de transporte terrestre mediante el desarrollo de la oferta
y normas derespuesta al aumento en la demanda de trafico, contribuyendo al crecimiento
economico del pais y estableciendo servicios seguros y de uso facil’’. Las medidas especificas para
realizar esta estrategia son:
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Las rutas de buses en todo el pais seran operadas y coordinadas de manera eficiente.

Se construiran carreteras transitables durante todo el afio incluyendo la estacion lluviosa.

Se estableceran enlaces entre el transporte terrestre y los otras formasde transporte.

Se mejorara el esquema de inspeccion vehicular, mediante el cualse permita inspeccionar
a los organismos autorizados.

Se promovera la educacién de seguridad vial dirigida a las empresas de transporte, usuarios
y al sector pablico.

Se reformard la Ley relacionada al transporte terrestre (Ley No.524) y las normas
relacionadas.

Se establecerd un organismo que coordine el transporte publico de pasajeros, integrado por
los organismos publicos, empresas de transporte y grupos comunitarios.

Se desarrollara un sistema de base de datos que facilite y registre la informacion de transito.
Se construirda una base de datos que contenga registros de las empresas de transporte,
concesiones (valor en titulo), registros empresariales, tarifas, estadisticas sobre el uso, entre
otros.

Construccion de un Sistema de Red de Servicios de Bus Troncal-Vecinal (Hub-and-Spoke)

Para los servicios eficientes de buses, debe construirse una red de buses en la quelos
servicios troncales y los servicios vecinales estén claramente divididos.

Los servicios troncales que conectan varios departamentos se ofertaran por buses grandes y
los servicios vecinales que conecten varias ciudades y centros departamentales se ofertaran
principalmente por microbuses. Se construira el sistema radial hub-and-spoke, por lo que los
dos tipos de servicios estan vinculados a las terminales de buses que seran construidas en las
principales ciudades.

HONDURAS

OCEANO §
PACIFICO

Leyenda
B cabecera Depanamental
®  Cavecera Municipal

I Red Troncal Bus

= Red Colectora

—— TrANEPOME ACUBNCD

— Trencal Princpal

— Troncal Secundara

Colectora Frimana

Colectora Secundania
Gamino Vecinal

= 80 120

n 1

Figura 13.4.12 Sistema Radial de Buses Troncales-Vecinal (Propuesto)
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(3) Uso de buses de mayor capacidad

Para cumplir con la demanda de transporte, se introduciran buses de varios tamafios de manera
flexible. La introduccion de buses de mayor capacidad va a contribuir con la reduccion del
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congestionamiento de transito.

(4) Construccion de terminales de buses

Las terminales de buses se clasifican en un circulo estdndar y plataforma central. Para las
terminales de buses a las cuales se les debe dar prioridad, se construirdn terminales de tipo
adecuado.

(5) Desarrollo de las Estaciones en Carretera

Se promoveré el desarrollo de las estaciones e instalaciones en carretera para los servicios de buses
mejores y mas seguros. Una estacion en carretera basicamente se compone de las siguientes
instalaciones:

13.4.4
13441

Servicios Higiénicos, Areas de Estacionamiento y gasolinera

Escritorio de informacién turistica

Tiendas de productos locales

Terminales de transporte que conecten la comunidad local y las estaciones en carretera
Instalaciones de contacto de emergencia (para desastres naturales y accidentes)

Estrategia de Desarrollo del Sector de Transporte Acuatico

Necesidad de Desarrollo de Puertos y Transporte Fluvial

Las principales necesidades en el mejoramiento y desarrollo del sistema de puertos comerciales y
canales fluviales se identifican a continuacion:

13.44.2

El prondstico de la demanda de carga predice que el volumen de trafico de carga
internacional aumentara 2.8 veces en los siguientes 20 afios. La capacidad del manejo de la
carga de esos puertos comerciales tiene que aumentar para cumplir con el creciente volumen
de carga asignada a los puertos.

Se construird un nuevo puerto comercial de clase internacional a lo largo de la Costa Caribe
para manejar toda la carga internacional entrante y saliente hacia y desde Nicaragua sin
depender de los puertos en los paises vecinos con el fin de racionalizar el costo del
transporte. Debido a que casi el 70% del volumen total de la carga internacional es desde y
hacia los paises ubicados al sector del Atlantico de Nicaragua, especialmente la parte
Oriental de EEUU, UE vy paises latinoamericanos, es imprescindible la previsién de un
nuevo puerto que pueda manejar dicho volumen de carga. Si el volumen de carga generado
o0 destinado hacia y desde Nicaragua a los puertos de los paises vecinos cambiara al nuevo
puerto en la Costa Caribe de Nicaragua, ciertamente el puerto seria una inversion valiosa
desde el punto de vista de la economia nacional.

La reduccion de la brecha econdmica entre la parte Occidental (sector del Pacifico) y la
parte Oriental (sector del Atlantico) del pais, es uno de losproblemasprincipales a ser
abordados. Se necesita el desarrollo de un nuevo puerto de clase internacional a lo largo del
Atlantico para crear una base de crecimiento efectivo en el Atlantico. El puerto jugaria un
papel importante para desarrollar la economia en el sector Oriental del pais como un punto
de terminal del corredor de transporte el cual es considerado también como un corredor de
desarrollo econdmico.

Es necesario mejorar la accesibilidad y conectividad hacia y desde las cabeceras
departamentales y las comunidades rurales esparcidas en toda la RAAN y la RAAS o en el
sector Oriental de Nicaragua, para garantizar un desarrollo equitativo de pais. En donde el
desarrollo de las carreteras es dificil técnicamente y no factible econémicamente, se
debeutilizar y reforzar los rios y los canales fluviales para el transporte de carga, para las
actividades econdmicas y para la sobrevivencia asi como para los pasajeros.

Estrategia de Desarrollo Portuario y del Transporte Fluvial

Las estrategias de desarrollo del subsector de transporte fluvial y portuario se resumen a
continuacion:
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e Estrategia-1 (SP-1): Es imprescindible la ampliacién de la capacidad portuaria y mejorar el
sistema de manejo de carga de Puerto Corintopara cumplir con la creciente demanda de
carga y evitar el uso de los puertos a lo largo de la Costa del Pacifico en los paises vecinos.

o Estragegia-2 (SP-2): Se Desarrollaran nuevos puertos a lo largo de la Costa del Caribe para
disminuir la dependencia en los puertos ubicados a lo largo de la Costa Caribe en los paises
vecinos, especialmente Puerto Cortés de Honduras y Puerto Limén de Costa Rica, y reducir
el costo de transporte fluvial para el trafico de la carga internacional.

o Estrategia-3 (SP-3): Se Desarrollaran los puertos a lo largo de la Costa del Pacifico para
mejorar el turismo.

e Estrategia-4 (SP-4): Se rehabilitard y mejorara el sistema de transporte fluvial como un
todo, especialmente en la RAAN y RAAS ,donde mejorar las conexiones con las
comunidades no es facil por la ampliacion de la red vial en aspectos técnicos y economicos.

o Estrategia-5(SP-5): Se elaborara el plan de desarrollo para la creacion del corredor de
transporte y econémico como eje Este-Oeste de manera integrada que incluyatoda la
infraestructura econémica (carretera, puerto, generacion y transmision de energia, el
bienestar, entre otros.) asi como un complejo industrial basado en actividades de agro
procesamiento y de esta manera realizar un efecto de desarrollo 6ptimo mediante la
concentracion de inversion.

13.4.5 Estrategia de Desarrollo del Sector Aéreo
13.4.5.1 Necesidad de Desarrollo del Sector Aéreo

De acuerdo con el prondstico de la demanda de trafico aéreo, el nimero total de pasajeros aéreos se
duplicara para el afio 2020 y se triplicara para el 2030 en comparacion con el niumero actual. Es
necesario aumentar la capacidad de los aeropuertos nacionales e internacionales.

El transporte aéreo es importante para el desarrollo del turismo de Nicaragua, especialmente es las
areas remotas e islas en donde las personas tienen poco acceso conotro medio de transporte. Para
atraer mas turistas internacionales a Nicaragua, se deben desarrollar atractivos aeropuertos
internacionales y un sistema eficiente de transporte aéreo nacional.

El aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino juega un papel importante como aeropuerto de
puerta de entrada para el trafico aéreo internacional y como aeropuerto base para los vuelos
nacionales. El desarrollo de los aeropuertos es lo mas importante para el desarrollo aéreo en
Nicaragua.

13.4.5.2 Estrategia de Desarrollo del Sector Aéreo

(1) Objetivos de la Estrategia
e Contribuir al desarrollo econémico del pais mediante la atraccion de mas turistas extranjeros
y el manejo de la creciente demanda de turistas internacionales
e Contribuir con el desarrollo del comercio internacional mediante el desarrollo de un sistema
de transporte aéreo para los productos agricolas y mariscos de gran valor.
e Promover el desarrollo del turismo regional y el comercio por medio del desarrollo de mas
rutas aéreas regionales.

(2) Medidas a Tomar

Para hacer frente a la demanda futura del transitoaéreo, es necesario mejorar la capacidad
aeroportuaria, especialmente en el Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino de la siguiente
manera:

e Ampliacion de las calles de rodaje y el sistema de plataforma para un flujo eficiente de las
aeronaves

Ampliacién de la pista de aterrizaje

Ampliacién del edificio de pasajeros nacionales e internacionales

Ampliacion del estacionamiento de vehiculos

Desarrollo de la terminal de carga aérea para poder manejar productos perecederos
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La ampliacion del Aeropuerto de Bilwi y Bluefields tiene que realizarse en linea con los
componentes multimodales de la red de carreteras y los puertos.

(3) Estrategia de Desarrollo del Sector Aéreo

Las estrategias de desarrollo del sub-sector aéreo son las siguientes:

Estrategia-1 (SA-1): Ampliacién de la capacidad aeroportuaria y mejoramiento del sistema
de manejo de carga del Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandino, aeropuerto de Bilwi,
Bluefields y otros aeropuertos regionales a fin de cumplir con el crecimiento de la demanda
de pasajeros y de carga.

Estragegia-2 (SA-2):Planificar la ampliacion, mejoramiento, reubicacion, entre otros, del
Aeropuerto Internacional Augusto C. Sandinoa corto, mediano y largo plazo para cumplir
con el aumento de la demanda de pasajeros y de carga aérea.

Estrategia-3 (SA-3): Elaboracion de un plan para instalaciones de bodegas refrigeradas
para los productos perecederos.

Estrategia-4 (SA-4): Racionalizacion del horario de aterrizaje para optimizar el espacio de
la terminal de pasajeros y el nimero del personal de servicio aeroportuario en tierra.
Estrategia-5 (SA-5): Elaboracion de planes de ampliacion y mejoramiento de los
aeropuertos en general, a excepcién del aeropuerto de Bilwi y Bluefields considerando la
realizacion de un complejo de transporte de carga multimodal bien planificado.
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Capitulo 14 Integrando el Cambio Climatico en la Planificacion del
Transporte

14.1 Entendiendo el Cambio Climatico

El indice de Riesgo Climéatico Global 2013, publicado en noviembre del 2012, identifico a
Nicaragua como el tercer pais méas afectado por el cambio climéatico basado en los datos de 1992 al
2011. El pafs se encuentra después de Honduras y Birmania los cuales ocuparon el 1%y 2% lugar
respectivamente. El estudio analizé hasta qué punto los paises han sido afectados por los impactos
de los ultimos eventos relacionados con el clima (tormentas, inundaciones, ondas de calor, etc.), lo
cual se muestra en la figura abajo.

AMENAZAS DE DESASTRES PARA NICARAGUA g&Xe (|

HONDURAS

Agug

LEYENDA

Yesumsun
Volcén Activo

Volcén Inactivo

Incendios Forestales
Terremotos

Derrumbes, Deslaves
Deslizamientos

Tsunami
Inundaciones
Choque de placas
Huracén/Tormentas

Figura 14.1.1 Amenaza de Desastres Naturales en Nicaragua
Fuente: Mecanismo Nacional de Coordinacién para Reduccidn del Riesgo de Desastres en Nicaragua, Taller
sobre Plataformas Nacionales, Davos, Suiza, 2008

En el futuro, 2020-2050 esta proyectado un incremento en promedio de 1°C y 2°C para el pais y
entre 3°C 0 4°C hacia el final del siglo (UNFCC, la Segunda Comunicacion Nacional, MARENA,
2008). Hacia el 2090, las proyecciones de temperatura indican que la temperatura anual del pais se
elevard de 1.2 °C a 4.5 °C, y que el calentamiento sera mas rapido en el Noreste del pais. (Perfil de
Pais de Cambio Climatico, PNUD, 2010). Los resultados del analisis de los impactos de los
eventos relacionados al clima (tormentas, inundaciones, ondas de calor, etc.) a Nicaragua se
describen en la tabla siguiente.
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Tabla 14.1.1 Impactos Esperados del Cambio Climatico en Nicaragua

Sector

Impactos Esperados

Salud

Un aumento en la temperatura podria causar aumento en los casos de malaria y otras
enfermedades.

La alteracién a los patrones territoriales y el comportamiento epidemioldgico de
enfermedades hidricas, vectoriales, alérgicas y respiratorias.

Gastos mayores en el sector de salud publica y en los servicios para la poblacion mas
vulnerable (nifios y ancianos) a causa del aumento de enfermedades virales y
bacterianas.

Agricultura

Repetidas sequia, ondas de calor y veranos mas prolongados podrian resultar en una
disminucion de la produccion agricola y la pérdida de las cosechas dentro de las
regiones del Pacifico y Central.

Impactos severos en las areas que actualmente son adecuadas y seguras para la
produccién de granos bésicos.

Fuerte caida en la productividad de los departamentos de Chinandega, Ledn, Managua y
Masaya, las cuales podrian crear mayores conflictos sociales dado que estos
departamentos son hogares para mas del 65% de la poblacién rural.

Escases de alimento en las ciudades; pérdida de las cosechas en el pais, caida en la
seguridad alimentaria nacional.

Mayor desplazamiento de la poblacion del campo hacia la ciudad debido de la falta de
oportunidades econémicas en los sectores Agricola y Pesca.

Recursos de
Agua

Aumento en los conflictos a causa del uso y distribucién de los recursos de agua.
Disminucién en la disponibilidad de agua potable en los centros urbanos.

Reduccion sostenida de las recargas de agua a causa del uso insostenible de las fuentes
de agua dulce.

Disminucién de los niveles acuiferos a mas de 2m y disminucion en el caudal causado
por las repetidas sequias, el uso excesivo y la contaminacion de las fuentes subterraneas
de agua.

Aumento en la competencia por los recursos de agua, especialmente durante la estacion
seca, lo cual afectaria seriamente la productividad de las plantas hidroeléctricas.

Sistemas
Costeros

Pérdida en el Sector Pesca a causa de las inundaciones, hundimiento costero y
sedimentacién (ej. Escases de los productos como el camarén y el pescado, disminucion
en la productividad y en las exportaciones)).

Amenazas a los ecosistemas como los humedales, manglares, lagunas costeras y
arrecifes de coral a causa de la erosion costera.

Pérdidas socio econémicas para la poblacién costera a causa de las inundaciones,
aumentos en el nivel del mar y la erosion costera (conllevando a un desplazamiento de
las poblaciones ubicadas en las costas del Pacifico y del Caribe).

Aumento en la vulnerabilidad del Sector Turismo — el segundo sector mas importante en
la generacién de ingresos — y de bienes raices en las zonas costeras debido a la erosion,
sedimentacién costera y mayor frecuencia de los eventos extremos.

Aumento en la vulnerabilidad a los eventos extremos y una disminucidn en el ingreso de
las actividades turisticas para las comunidades indigenas y afro descendientes en el
Atlantico, quienes promueven y apoyan el turismo comunitario para la generacién de
ingresos.

Ecosistemas

Desaparicion de las zonas forestales sub-tropicales y pre-montafiosas muy himedas, lo
cual afectaria las especies de flora y fauna que dependen de estos ecosistemas.

Vivienda y
Asentamientos

Dafio sustancial a la infraestructura y a los asentamientos inestables en zonas de alto
riesgo, debido al aumento en la frecuencia de los eventos extremos (inundaciones,
tormentas tropicales y deslizamientos de tierra), los cuales afectarian negativamente las
condiciones de vida de las comunidades vulnerables establecidas en estas areas.
Aumento en las poblaciones desplazadas permanentemente

Aumento de la sensibilidad y vulnerabilidad de los asentamientos humanos y la practica
del uso de la tierra debido a los cambios en el abastecimiento y demanda habitual del
agua.

Fuente: Enfrentando el Cambio Climatico en Nicaragua, PNUD, 2010
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14.2 Cambio Climatico e Impactos Potenciales en los Diferentes Sectores

El cambio climético afectara los elementos béasicos en la vida del ser humano a nivel mundial, por
ejemplo, el acceso al agua, la produccion de alimentos, la salud, y el medio ambiente. Cientos de
millones de personas podrian sufrir de hambre, escases de agua e inundaciones costeras mientras el
mundo se calienta (ver Figura 14.2.1). El informe més alejado argumentd que si no se toma
ninguna accion para reducir la contaminacion, la concentracion de gases invernadero en la
atmosfera podria alcanzar el doble de su nivel preindustrial para el 2035, enfrentandonos
practicamente a un aumento medio global de las temperaturas de 2°C. Todos los paises seran
afectados por este fendmeno global y los més vulnerables serédn, por ejemplo; los paises mas pobres
y las poblaciones sufrirdn primero y mas, aun cuando ellos hayan contribuido menos a las causas
del cambio climéatico como se ha predicho en el informe. Los costos del clima extremo, incluyendo
inundaciones y tormentas ya se estan sintiendo incluso en los paises desarrollados.

Entre el impacto del cambio climético, los siguientes temas tienen mayor efecto en la
infraestructura del transporte:

Aumento en la temperatura y mas ondas de calor.

Deficiencias mas frecuentes (y el suelo menos himedo)

Aumento en el nivel del mary erosion en las costas. Tormentas mas fuertes e inundaciones.
Tormentas mas intensas y frecuentes.

Cambio de Temperatura Global(relativo al nivel pre-industrial)
0°C 126G 2°C 3°C 4°C 5°C

—

F:osible crecimiento de rendimiento
‘en algunas regiones de latitud alta

Figura 14.2.1 Impactos Proectados por el Cambio Climético
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA con base en la Evaluacion Stern:
Las Economias del Cambio Climético, UK, 2006

El desarrollo de Nicaragua ya esta en peligro por los fenémenos climatoldgicos. El dafio en la
infraestructura vial se ha elevado a varios millones de dolares. Se espera que las amenazas
relacionadas al cambio climatico aumenten ain mas en las proximas décadas. Durante el periodo
de 2007-2012, las fuertes Iluvias provocaron inundaciones, derrumbamiento de infraestructura y
otros dafios que causaron pérdidas en alrededor de USD 30.23 millones. Mas de 2,000 kilémetros
de caminos se dafiaron de los cuales 1,142 km han recibido el dafio durante 2012. La vulnerabilidad
por cambio climético de la red de carreteras en Nicaragua se asocia con lo siguiente:

Infraestructura Obsoleta.

Algunos tramos de carreteras estan en areas geoldgicas muy inestables.

Disefio inadecuado para la hidrologia o la geologia.

Cambio acelerado en el uso de la tierra al cambiar los patrones de los recorridos del agua
superficial.
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14.3
1431

Modificaciones en la construccion por razones econémicas.

Falta implementar un programa de ajuste a la vulnerabilidad.

Prevalencia de reparaciones temporales contra reparaciones permanentes.

La mayoria de los caminos rurales no tienen cuenta la pavimentacién con mejora
geométrica.

Falta de mantenimiento continuo y adecuado.

Medidas Generales ante Cambio Climatico en el Sector Transporte

Medidas de Adaptacion al Cambio Climatico en el Sector Transporte

Generalmente, hay dos grupos de medidas complementarias que pueden ser logradas para enfrentar
el cambio climéatico. Primero es a través de la adaptacion, y segundo por la mitigacion. La
mitigacion busca tomar medidas directas a las causas del cambio climético (reducir las emisiones
de GEI) para proteger las infraestructuras y los bienes de transporte. Las medidas de adaptacion
indicadas en la Figura 14.3.1 tienen como objetivo dotar la resistencia ante el cambio climético en
el proceso del desarrollo de infraestructura de transporte basico e importante (carreteras, puerto y
aeropuerto). Las medidas principales de adaptacion pueden resumirse en (i) Opciones de ingenieria,
(if) Enfoque de Planificacion y Ecosistemas, y (iii) Opcion de no hacer nada. Las medidas
concretas al respecto podrian incluir:

Disefios y estandares mas resistentes para la infraestructura de la construccion.

Sistemas de drenaje mejorados.

Mantenimiento regular a toda la infraestructura

Planificacion que evite las areas de alto riesgo.

Minimizar la necesidad de infraestructura vial a través de una planificacion urbana
adecuada.

Proporcionar suficientes elementos que permitan vias alternas, cuando haya obstrucciones.
Manejo ambiental para evitar la erosion del suelo, las inundaciones etc.

— Suelo/Condiciones de tierra

Geotécnica —— Material / Pavimento
—— Estabilidad de Pendientes

Opciones de

. . , — Control de inundaciones
| Ingenieria |  Drenaje/ Hidrologia

—— Estabilidad en la Erosion

Cruce Tipico de

- Dimensiones estandares.
Seccion

Sistema de Gestion {Gestlon de Activos Viales
Vial (RMS)

Manejo del Pavimento

Enfoques de
— Planificacién y — Alineamiento

Ecosistemas . e
— Plan Nacional Clasificacion de las carreteras

Uso de la tierra

Gestion Ambiental

Opcibn de no
hacer nada

Figura 14.3.1 Medidas de Adaptacion del Sector Transporte

Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA con base en los datos de “Adaptada con modificacion de la

Guia para la prueba en la Inversidn del sector Transporte, ADB, 2011”
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14.3.2 Medidas de Mitigacion al Cambio Climatico en el Sector Transporte

Las estrategias de mitigacién se centran en las medidas disponibles que se pueden implementar
para reducir las emisiones de GEI procedentes del sector del transporte. Estas medidas de
mitigacion incluyen algunos instrumentos innovadores que requieran la instalacion de tecnologias
sofisticadas, tales como la tarificacion vial, vehiculos eléctricos y vehiculos de baja emision de
carbono, etc. Del mismo modo, estos instrumentos tienen mas éxito en la reducciéon de las
emisiones GEI y lograr otros beneficios cuando se implementan como un paquete de medidas.

Por ejemplo, un acercamiento comprensivo tipicamente incluird la mejora de servicios de
transporte publico y previsién de instalaciones a ciclistas y peatones que motiven a caminar en vez
de usar el vehiculo privado; esto para aprovechar las medidas que restringen el uso del vehiculo; lo
gue ayudara a establecer practicas de planificacion para el buen uso de la tierra; asi como promover
el mejoramiento tecnoldgico, como la limpieza de los combustibles, entre otros. Los instrumentos
de transporte se agrupan en cinco como se ilustra en la Figura 14.3.2.

Planificacion del uso de la tierra

Instrumentos de . o
— g s — T Planificacion del Transporte Publico
Planificacion

Planificaciéon de modos

Medidas de restriccion Fisica

Medidas de Gestion de Transito

Instrumentos de ., . .
— — T Regulacién de los estacionamientos

Regulacion
Zona de emisiones bajas
Restricciones de Velocidad
Precio de las Carreteras
Instrumentos Implement. Impuesto Combust.
Econdmicos

Tasacion de los Vehiculos

Precio del estacionamiento

Campanias de Publicidad

Instrumentos de
Informacién — Entrenamiento a los Conductores

Produccidén para Limpieza
Instrumentos

Tecnologicos

Tecnologia de Limpieza

Vehiculos libres de Carbono

Figura 14.3.2 Medidas de Mitigacion
Fuente: Recopilado por el Equipo de Estudio JICA con base en “Adaptada con modificaciones del Transporte y
Cambio Climéatico, GTZ, 2007”

14.4 Recomendaciones de Medidas ante Cambio Climatico en el Sector
Transporte de Nicaragua

Como se menciono anteriormente, Nicaragua ha experimentado varios desastres naturales causados
por el cambio climatico. Durante el periodo de 2007-2012, las fuertes lluvias provocaron
inundaciones, colapso de infraestructura y otros dafios que causaron pérdidas alrededor de USD
30,23 millones. Dentro de méas de 2.000 kilometros de carreteras dafiadas, unos 1.142 kilémetros
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han recibido dafios durante el 2012. Se espera que las amenazas relacionadas con el cambio
climéatico aumentaran aiin mas en las préximas décadas.

Ha habido un notable progreso en sus esfuerzos por el Gobierno para hacer frente a este fenémeno
y una de sus principales iniciativas hasta la fecha que est& a cargo de MTI es la formulacion de la
"Estrategia para la Adaptacién y Reduccion de Riesgo de Cambio Climatico en las infraestructuras
viales de Nicaragua (2012-2016)". La estrategia propuesta tiene como objetivo fortalecer e
incorporar criterios de gestion de riesgos y la adaptacion al cambio climético en la planificacion,
disefio, supervision y proceso de ejecucion de la infraestructura vial.

Otro paso adelante emprendida por el MTI es la articulaciéon de la politica del Ministerio en
relacién con las cuestiones ambientales como el cambio climatico. Aunque todavia es en forma de
borrador, el documento de politica titulado "Politica Ambiental y Adaptacion al Cambio Climético"
apunta a los siguientes:

"Garantizar que el proceso de toma de decisiones institucional, asi como de planificacién, los
programas y proyectos que ejecuta la institucion, se integren en la adaptacion de los aspectos
medioambientales, la gestion del riesgo y el cambio climéatico. De la misma manera, promover el
conocimiento y la transferencia de practicas adecuadas para todos los individuos involucrados de
Gestion Ambiental, a través de escenarios més amplios donde la institucion gestiona."

Recientemente, el MTI ha logrado obtener el apoyo de diversas instituciones financieras (por
ejemplo, el BID, el Banco Mundial y el Fondo Nordico para el Desarrollo) para implementar las
actividades y medidas para reducir la vulnerabilidad de la red de carreteras ante el cambio
climatico. Este es otro hito en el intento Ministerio de integrar la adaptacion al cambio climatico
desde la planificacion (integrar en las politicas y planes existentes).

En vista de lo anterior, la politica del Equipo de Estudio de JICA hacia el cambio climético esta en
consonancia con la politica del gobierno y se resume de la siguiente manera:

e Promocion / Mejora de transporte amigable al medio ambiente que contribuye al
movimiento masivo de los pasajeros

e Desarrollo de transporte multimodal que saque el maximo provecho de la amplia red
natural de los rios y lagos

e  Fomentar el desarrollo de la capacidad de recuperacion de infraestructuras de transporte a
los efectos del cambio climético
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Capitulo 15 Estimacién Preliminar del Costo de los Proyectos

En este capitulo, se describen las condiciones basicas y los precios unitarios adoptados para estimar
los costos del Proyectos que se plantearian en el Plan Nacional del Transporte. Asimismo, las
precondiciones del costo estimado y los precios unitarios citados en este capitulo fueron
establecidos tras las consultas y deliberaciones con las direcciones competentes del MTI y
acordados para la aplicacion dentro del presente Estudio.

15.1 Precondicién del Costo Estimado
(1) Precondicion
Todos los proyectos estaran sujetos a contratos mediante licitacion internacional.
(2) Tiempo Estimado
Nov 2013
(3) Tipo de Cambio

La tasa de cambio a moneda nicaragiiense Cérdoba (C $) que se emplea para el calculo del costo
estimado es de “1 US$ = 25.00 C. $”, la misma tasa que el MTI utiliz6 para la planificacion
presupuestaria del 2013.

(4) Costo del Proyecto

El costo total del proyecto se compone de seis (6) Costos: de Construccion, Ingenieria,
Contingencia, IVA, Adquisicion de tierra/compensacion y Administracion.

Tabla 15.1.1 Componentes y Costos del Proyecto
Costos y componentes del Proyecto
Costo de construccion
Costo de Ingenieria
Contingencia
Impuestos
Costo de compensacion

6 Costo de administracion
Total Costo del Proyecto

Fuente: Equipo de Estudio JICA

QP IWIN|F-

15.2 Costo de construccion

(1) Método de Estimacion

Los costos de la construccion estdn integrados por los componentes de trabajo, que son la
administracion, la preparacion, la tierra, el pavimento, el drenaje, la estructura, el alojamiento, la
direccion, el medio ambiente, y otros trabajos. Cada costo de los componentes de trabajo esta
compuesto por los costos del producto, que son el costo unitario de la excavacion de suelo, la
excavacion de roca, movimiento de tierra, etc.

El costo del producto esta compuesto por el costo directo (el trabajo, la maquinaria y el material), y
el costo indirecto (imprevistos, instalaciones temporales, honorarios de oficina de campo, seguro,
etc.).

Generalmente, el costo unitario contratado es igual al costo del producto, y el costo de cada articulo
de trabajo es calculado usando dichos costos. La Figura 15.2.1 muestra el proceso de valoracion del
costo de la construccion

15-1



Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

Dato de Contrato

Contratado costs Dato Cuantitativo

Costos directos  |---- a ¥
1
: Producto Costos de la Costos de
] ____1 costos —>| unidad de trabajo [~ Construccion costs
Costos Indirectos [---- '

Figura 15.2.1 Proceso Estimado de los Costos de Construccion
Fuente: Equipo de Estudio JICA

(2) Ejemplos de Estimacion de los Costos del Producto

Se presenta un ejemplo de los costos del producto a partir de los datos del contrato en la Tabla
15.2.1. La Tabla del Costo del Producto muestra los precios unitarios basicos a ser aplicados para
este estudio, los cuales fueron acordados por las direcciones pertinentes del MTI tras las
deliberaciones sostenidas con base a los costos del proyecto ejecutados por el MTI en Nicaragua
aplicando el ajuste estacional a los precios de octubre de 2013.

Tabla 15.2.1 Muestra del Costo del Producto

Articulo de Trabajo y Costo del Producto Unidad Pr((:ego Unlbagéo
100 | Ubicacion y lugar de administracion
101 | Ubicacion Km 100,000 | 4,000
102 | Sin movimiento Km 67,500 | 2,700
103 | Gerencia Km 125,000 | 5,000
200 | Trabajo Preparatorio
201 | Limpieza del lugar m? 8| 031
202 | Poda de arboles m’ 26| 1.03
203 | Nivelacion de la tierra m? 31| 1.24
300 | Trabajo en el suelo
301 | Limpiar y remover m’ 38 1.50
303 | Terraplén m’ 112 | 4.46
304 | Excavacion del camino (tierra) m® 51 2.03
305 | Excavacion del camino (rocas) m® 500 | 20.00
306 | Transporte de material m>-km 5/ 0.21
400 | Trabajo de Pavimento
401 | Excavacion del camino existente m* 45 1.79
402 | Preparacion de subsuelo m? 11| 0.45
403 | Sub-nivel Grava T=300 m® 294 | 11.77
404 | Sub-base T=100 m® 325 | 13.00
409 | Base curso (Mezcla) T=150 m? 375 | 14.99
410 | Base curso Estabilizacion de cemento100kg/m3 Kg 10 0.40
411 | Primera capa m? 38| 150
412 | Estabilizacion de la base T=100 m? 910 | 36.40
413 | Base Bituminosa Tratada Curso T=100 m® 6,450 | 258.00
414 | Imprimacion bituminosa m? 25 1.00
415 | Superficie de Concreto Asfaltico Curso T=50 m? 7,650 | 306.00

Nota: El costo unitario por kilometro se estima mediante la clasificacién funcional de la carretera.
Fuente: MTI y Equipo de Estudio JICA

(3) Costos de Construccién de Camino (Sin incluir el Costo Estructural)

Las: Tabla 15.2.2, Tabla 15.2.3, Tabla 15.2.4 and Tabla 15.2.5 muestran el costo por kilémetro de
la construccidn de carretera.
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Tabla 15.2.2 Costo de Construccion de la Nueva Carretera
Unidad : Km
Tipo de Namero de . Costo(miles
CarF;etera Carriles jiepouraiid C$ ( &S$
4 Construccion 49,450 1,978
TP 4 Rural 37,100 1,484
2 Rodamiento y nivel 22,175 887
TS 2 Rodamiento 18,975 759
2 Nivel 23,950 958
2 Rodamiento 11,700 468
Cp 2 Nivel 15,750 630
2 Montafioso 12,225 489
2 Construido 30,075 1,203
2 Rodamiento 10,750 430
cs 2 Nivel 15,625 625
2 Montafioso 11,725 469
2 Construido 28,800 1,152
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Tabla 15.2.3 Mejoramiento de Carreteras (Ampliacion) Costo
Unidad : Km
Tipo de . Topografia y uso Costo(miles
Carpretera Elevar Categoria F(Jjegla tier)r/a C$ : L)JS$
2 carriles | a 4 carriles | Rodamiento 36,775 1,471
2 carriles | a 4 carriles | Montafioso 40,700 1,628
2 carriles | a4 carriles | Construido 56,500 2,260
TP 2 carriles | a4 carriles | Central 62,400 2,496
4 carriles | a 6 carriles | Rodamiento 53,875 2,155
2 carriles | a 4 carriles | Central 69,950 2,798
CP aTP Nivel y rodamiento 40,450 1,618
CP aTsS Nivel y rodamiento 14,725 589
TS CP aTS Montafioso 13,000 520
CS aTS Nivel y rodamiento 15,050 602
cp CS aCP Nivel y rodamiento 12,175 487
CS aCP Montafioso 9,450 378
CS CV aCSsS Nivel y rodamiento 9,450 378
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Tabla 15.2.4 Costos de Rehabilitacién
Unidad: km
Tipo de Carretera | Cantidad de caminos | Topografia B i)
C$ US$
TS 2 | Rodamiento 16,875 675
2 | Nivel 19,425 777
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Tabla 15.2.5 Costo de Reconstruccion y Pavimento
Unidad: km
. . . Costo (miles)
Tipo de Carretera Trabajo de Pavimento Cs US$
TS Grava a Pavimento 8,875 355
Pavimento | a Pavimento 8,100 324
cp Grava a Pavimento 7,850 314
Pavimento | a Pavimento 7,175 287
cs Grava a Pavimento 6,600 264
Pavimento | a Pavimento 6,250 250

Fuente: Equipo de Estudio JICA
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(4) Costos Estructurales

La Tabla 15.2.6 y Tabla 15.2.7 muestran el costo de construccién por m2.

Tabla 15.2.6 Costo de Construccion de Caja de Alcantarilla

Unidad: m?
] » Costo/m?
Clase y Método de Construccion s USS
Construccién nueva 24,475 979
Ancho 2 carriles 32,825 1,313
Ancho 1carril ambos lados 50,125 2,005
Fuente: Equipo de Estudio JICA
Tabla 15.2.7 Costo de Construccion de Puente
Longitud del Tramo Menos de 25m Costo/m*
Longitud del Pte C$ US$
iy 2 | Menos de 60m 52,500 2,100
Construccion de puente M 60-100 42.500 1.700
100-200 32,500 1,300
Longitud del Tramo més de 30 m Costo/m?
Largo del tramo m C$ US$
Longitud del tramo m2 28 ;gggg 2(7)88
construido 50| 115,000 4,600
55 130,000 5,200

Fuente: Equipo de Estudio JICA

(5) Costos de la Construccion para el Transporte Acuatico

A continuacion, se muestran los precios unitarios de construccion de la infraestructura del

transporte acuatico segun clases de trabajo.

Tabla 15.2.8 Costo de Construccion para el Transporte Acuatico

. . Costo por Unidad
Clases de Trabajo Unidad Cs USS
1 | Contenedor de embarcadero m? 52,500 2100
2 | Instalaciones de embarcadero | m 300,000 12,000
3 | Contenedor en patio pavimento | m’ 750 30.0
4 | Revestimiento m° 1,755 70.2
5 | Excavacion (Dragado) m® 125 5
6 | Utilidades del puerto set 12,500,000 500,000
7 | Canal (area descubierta) m 2,852,150 114,086
8 | Canal General m 3,742,450 149,698

Fuente: Equipo de Estudio JICA

(6) Estructura Arquitectonica

La Tabla 15.2.9 muestra los costos por mt2 de la estructura arquitectdnica, estos costos se incluyen

en los costos de las instalaciones.

Tabla 15.2.9 Costos por mt” de Construccién de Estructura Arquitectonica

e Costo
Edificio Cs US$
Casa 20,000 800
Oficina 18,750 750
Bodega 16,250 650
Edificio gran escala 60,000 2.400

Fuente: Equipo de Estudio JICA

15-4




Plan Nacional de Transporte de Nicaragua Informe Final

(7) Costos de Planta y Maquinaria

Los costos de las instalaciones del transporte acuético se indican en la Tabla 15.2.10 y muestran los
costos de planta y maquinaria.

Tabla 15.2.10 Costos de las Instalaciones del Transporte Acudtico.

Instalaciones Unidad C$ uUs$
Planta procesadora al Oeste Set 12,500,000 500,000
Grua Pértico Set 45,000,000 1,800,000

Fuente: Equipo de Estudio JICA
(8) Costos Econdémicos

Los costos estimados de construccion incluyen los impuestos de los materiales de construccion y
los imprevistos que se consideran el 1% de los costos de construccion.

(9) Costos de Ingenieria
Se estiman simplemente en el 10% del costo total de construccion.
(10) Imprevistos

Es el costo de la contingencia fisica que incluye costos inesperados como excavaciones de roca o
retraso en los trabajos por tiempo imprevisto. En este plan se asume el 10% del costo total de la
construccidn, los costos de ingenieria se asumen como costo de contingencia.

(11) Impuesto

El impuesto es el dieciséis por ciento del total del costo de la construccion (15% del IVA y 1%,
Municipal) los costos de ingenieria y contingencia se consideran de acuerdo al sistema de
impuestos de Nicaragua

(12) Compensacion

La informacion para la adquisicién de tierra y la compensacion para la demolicién de casas estan
disponibles en dos fuentes principales de evaluacién de impuestos y en el mercado de precios en la
Oficina de Catastro Municipal, la que se revisa ocasionalmente. Para los costos actuales en
Nicaragua, el método de tasacion es la mitad del costo total de la valoracion de impuesto y el
mercado se usa para los costos de adquisicion de tierra.

Los costos se usan como oportunidades en la adquisicion de tierras, que se calculan como el valor
de produccién en 25 afios. Los costos de compensacion se muestran en la Tabla 15.2.11.

Tabla 15.2.11 Costos de Compensacion

Financiero Econémico
Ubicacion C$ us$ C$ US$
Managua | Local | Managua | Local | Managua | Local | Managua Local

Construir 1,300 338 52 | 135 250 100 10 4
Residencia 338 75 13.5 3 75 33 3 1.3
Granja 38 25 1.5 1 25 13 1 0.5
Bosque 25 13 1 0.5 5 5 0.2 0.2
Otros 0 0 0 0 0 0 0 0

Fuente: Equipo de Estudio JICA
(13) Administracion del Proyecto

Con base en los costos de administracion de proyectos implementados del MTI y los costos
estimados para los proyectos internacionales de construccion, se estima en un 3% adicional de los
costos de construccion, ingenieria y contingencia para cubrir los gastos de administracion del MTI
para las gestiones de licitacion, contratacion y la administracion del proyecto.
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15.3 Costos de Mantenimiento de Carreteras

(1) Definicién
Generalmente el costo de mantenimiento es clasificado como mantenimiento ordinario vy
mantenimiento periédico. ElI mantenimiento ordinario, que se da independientemente de la
condicion de la superficie del camino y del volumen de trénsito, incluye el recorte de la hierba, la
limpieza de la superficie del camino y la zanja lateral, la patrulla de camino, sefiales de circulacion,
trabajos de reparacion en los hombros del camino, etc. Por otra parte, el mantenimiento periddico,
que se da dependiendo de la condicion de la superficie del camino y del volumen de transito,
incluye la reparacion de la superficie del camino como el recubrimiento, el bacheo, etc. y la
rehabilitacion de la losa del piso del puente. La menor mejora que se dé al camino como la adicién
de hombro y zanjas delimitadoras, que en Nicaragua, generalmente esta incluido en el costo de
mantenimiento del camino, sera tratado como una parte del costo inicial en el estudio de Plan
Nacional.

Tabla 15.3.1 Temas de Mantenimiento

Descripcion Frecuencia

| | Mantenimiento de Rutina

1 | Podar la grama y limpiar drenajes 1 vez/afio

2 | Carrera e Inspeccion rutinaria de la Estructura 1 vez/afio

3 | Sefiales de Trénsito 1 vez/10 afos

4 | Reparacion de las sefiales de transito 1 vez/10 afios

5 | Nivelacion de grava 1 vez/afio

6 | Hombro 1 vez/5afos
Il | Mantenimiento periddico

1 | Revestimiento superior 1 vez/13 afios

2 | Senales sobre el pavimento 1 vez/8 afios

3 | Recubrimiento de la grava del camino 1 vez/5 afios

Fuente: Equipo de Estudio JICA
(2) Costo estimado de Mantenimiento

El tema de estudio del proyecto de este Plan Nacional se definira, cuando sea puesto en practica y
completado, y afectard el monto requerido de fondos del gobierno para el mantenimiento de las
carreteras cada afio.

El costo de mantenimiento de los proyectos sustanciales se estima, excluyendo el costo de
mantenimiento menor aunque actualmente esta incluido por el gobierno y lo asume a un nivel de
mantenimiento mas alto, como la renovacion mas frecuente de lo que ahora se hace en las
sefializaciones de carreteras. Como se define anteriormente, el costo se estima en términos de costo
directo de la construccion por cada clase de trabajo; el costo de mantenimiento rutinario se
establece como una cantidad fija, y el mantenimiento periddico, que varia dependiendo del
volumen de transito y del ancho del camino, ademéas es proporcional al nimero de carriles. El
trabajo y la frecuencia se muestran en la Tabla 15.3.1.

La Tabla 15.3.2 Muestra el costo estimado de mantenimiento por clase de carretera y nimero de
carriles.
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Tabla 15.3.2 Costo de Mantenimiento
Unidad: afio km

C$ Uss$
Clase de Carretera : : — : : —
Financiero Econdmico Financiero | Econémico
Carretera principal y
alterna
6 carriles 1,550,000 1,300,000 62,000 52,000
4 carriles 1,250,000 1,050,000 50,000 42,000
2 carriles 525,000 450,000 21,000 18,000
Colectora Principal
2carriles 400,000 350,000 16,000 14,000
Sub colectora
2carriles 300,000 250,000 12,000 10,000
Grava 375,000 325,000 15,000 13,000
Todo tiempo 200,000 175,000 8,000 7,000
Estacion seca 100,000 75,000 4,000 3,000

Fuente: Equipo de Estudio JICA
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