Vista panorimica del antiguo ¥ nuevo Muelle de Corintol

La preocupacién cada vez més extendida en
{a opinibn poblica nacional sobre asuntos refa-
cionades con la materia econdmica &s un hecho
evidente. Son muchos los articulos periodisticos
y las enfrevistas radiales que expresan este inu-
sitado inferés. REVISTA CONSERVADORA, ha-
¢iéndose eco de tales inquistudes, ha empezado
a ocuparse preferentemente de divulgar temas
econbmicos conectados con la realidad nicara-
giense, Si en ndmeros anteriores han apareci-
do en nhuestra Revista, en forma esporidica,
articulos que fratan tales asuntos, desde el no-
mero anterior a éste hemos dado especial énfasis
y cobertura a tan impertante materia. Ocurre
en Nicaragua, que la formacién de nuestros di-
rigentes ha estado orientada en el pasado a
cuestiones especulativas o précticas ligadas es-
trecha y wunilateralmente con la politica in-
mediata, la preparacién de hvestros lideres en
cuestiones econdmicas ha sido hasta hace poco
descartada como indtil o cvando més ¢como res-
ponsabilidad de técnicos especializados. No hay
duda que en nuestro ambiente politico existe un
gravisimo vacio en este sentido. Asi por ejem-
plo, la aceptacién del hecho contundente que los
palses en vias de desarrollo tienen al fin y al cabo
la forma de Goblerno que corresponde al grade
de evolucidn socio-econdmica de sus institucic-
nes, ha costado imponerse. Y aungue los
planteamientos filoséficos e ideolégicos, como
cuestién previa, tienen que seguir precediendo
a la organizacién de cualquier plan organizado de
soluciones, es también claro aue aquellos tienen
que iluminar fundamentalmente los problemas
del campo etonémico. Para el Partido de Go-
bierno no ha sido dificil conseguir opertunidades
para fomentar ese tipo de cultura. Suman ya
centenares fos técnicos y expertos gue adminis-
tran oficinas de| Estado y los requisites de pro-
fesionalizacién en materia econémica es ya una
cvalidad exigida, En cambio, para la Oposicién
resulta dificil y costoso el acceso a tales opostuni-
dades de preparacién, tanto més grave cuanio
que hoy en dia la responsabilidad de dirigir un

N

Introduccion al Desarrollo Bdsico de Nicaragua

Gobierno exige el conociimiento si no el dominio
de los aspetios fundamentales de la Economia.
En todo caso resvita interesante investigar
el porqué de este despertar del interés por asun-
tos, tales como, desarrollo econdmico, planifica-
cién, etc. Sin duda alguna que ol estimule mds
importante debe buscarse en las oportunidades
ofrecidas recientemente a estos paises para la
financiacién y la ayuda técnica de sus planes de
mejoramiento. Porgue no sélo resultan expe-
ditos en su tramite, bajos en sus fasas de interés,
razonables en las garantias exigidas, los présta-
mos gue ahora se consiguen en el mercado inter-
nacional de capitales. Ha habido también en
cambio fundamental en los objetivas de las in-
versiones mismas. Ya no hastan las empresas
que propiamente conducen a la mejoria econdmi.

¢a, sine que también la “dimensién social” esiuni

factor tenido en cuenta. Ahf ests, por ejemple;
el Fondo Fiduciario de Progréso Social organiza.
do por los Estados Unidos a través del Banco
Interamericano de Desarrollo. Lz fundacién del
Banco mismo no fue tarea facil. Todos recorda.
mos los esfuerzos ‘latino-americanos por conse-
guirlo desde la Conferencia Econdmica de
Buenos Aires de hace diex afies. Hoy en dia, el
referido Fondo Fiduciario se inieresa por finan-
ciar inversiones que de sobra se saben son de
escaso rendimiento econémico, tzles como, la
instalacién de agas potables, el alcantarillado, la
vivienda proletaria, la educacién popular, ete., y
tue forsozamente han de darse no sélo a tasas
de interés y amortizacién bajisimas sino a plazos
extraordinariamenta largos, Todas estas aporiu-
nidades encausadas para América Latina a través
de la Alianza para el Progreso y las demés que

estin actualmente tramitindose por intermedio
de Francia, italia, Gran Bretafia y Alemania, hai:

aguljoneado e! interés de estos paises y de sus
lideres que ya no ven la miseria como una sitva.
cion de eterna desesperanza y que empiezan a
ver sus disputas enconadas de tipa domésfice,
como atrasos desafortunados en la gran tarea de
reconstruccidn nacional.
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Para llegar a esta situacién de cooperacién
internacional de las grandes potencias industria-
lizadas con estos pequefios paises, han tenido
tue vencerse muchos obsticulos y muchos meca-
nismos mentales congelados. Porque si el sis-
tema Interamericano debiera sobrevivir era for-
sozo que fuese mis alls de las declamaciones
doctrinales y el mecanismo juridico y la vincula-
cién geografica, para que asumiese su uvnidad de
destino. Resultaba a este respecto cada vez més
evidente que mieniras subsistiesen las extremas
desigualdades en los niveles conémicos y socia-
les entre estos paises que integran el sistema,
no podria crearse ese vinculo de solidaridad sin-
cera fan necesaria en el momento de las grandes
crisis histéricas.

Sin embargo, la tarea de ayudar a estos
palses, exige como cuvestion fundamental que
acepten la necesidad del cambio y que reconoz-
can la urgencia de reformas. Son las dos caras
inseéparables de la moneda del progrese. Las
nuevas oportunidades de crédito no podrian ser-
vir para mantener dentro de cada uno de los pai-
ses la misma desigualdad socio-econdmico que
los dirigentes latinoamericanos venian denuncian-
do en la escala inter-ameticana. De ahi que en
el articulo 19 del Estatuto del Fondo Fiduciario de
Progreso Social, se establezca en armonia con la
Carta de Bogota y los doce puntos de la de Punta
del Este, que los fondos servirdn para apoyar los
esfuerzos de aquellos paises latinoamericanos
que estén dispuestos a iniciar-o ampliar mejoras
institucionales efectivas y tomar medidas para
utilizar eficazmente sus propios recursos con mi-
ras a alcanzar up mayor progreso social v un
crecimiento econdmico més equilibrade. Ya ne
se trata solamente de la responsabilidad social
y de la solidaridad humana de los paises indus-
trializades con los en vias de desarrollo, sino de
las élites y dirigentes locales con sus mismos con-
civdadanos, !

Planteadas asi las condiciones de ayuda, lo
que sigve es planificar la accién y la operantia.
En Nicaragua hasta la venida de la misién del
Banco Infernacional de Reconstruccién y Fomento
en 1951 no se habia hecho un estudio exhausti-
‘vo de la realidad del pais y sus necesidades mas
, - inmediatas con un criterio de prioridades Fruto
de aguella misién es un volumen de difundida
cicculacién que sirvié de pauta exploratoria de
nuestros recursos y limitaciones.

Cumplida esta etapa preliminar, se impo-

nia la necesidad de empezar echando las bases
de lo que ha dado en Hamarse las “infraestruc-
turas” o sea el establecimiente de aquellos
pontones o carriles sobre los cvales habia de
deslizarse el progreso. Rostow ha llamado, a
aqueflas, fas condiciones del “despegue”. Las
facilidades de carreteras expeditas y permanen-
tes y demas medios de comunicacién; la dispo~
nibilidad de energia eléctrica y la existencia de
adecuadas facilidades portuarias, constituyen lo
que antes hemes llamado las “infraestructuras”,
Para un pais como Nicaragua de economia fun-
damentalmente exportadora y, ademais, agricola,
esfas condiciones no sélo resultan hésicas, sino
indispensables. Todos los nicaragiienses re-
cuerdan lo que pasé durante los afios en que la
produccién algodonera y cafetera hatié los ré-
cords previos y se encontraban almacenados en
los Puertos, inmovilizados por falta de facilida-
des portuarias los referidos articulos de expore
tacién, que representan miés del 50% de la fuente
de nuestras divisas. Por ofra parie, [a falta de
conexidon de las dreas rurales con las arterias que
desembocan en los puertos, han hecho en el pa-
sado una tarea dificil el transporte de los produc-
tos agricolas.

En el pasado ndmero, REVISTA CONSER-
VADORA presentd, lo que pudiéramos llamar los
fundamentos y ohjetivos del programa Alianza
para e] Progreso a la luz de sus mas connotados
documentos. En aquella ocasién fueron tratades
aspectos tales como las condiciones actualmente
existentes en Nicaragua gue haclan de wrgencia
la aplicabilidad de los difundidos doce puntos de
la Carta de Punta del Este. Otros aufores, vin-
tvlaron las doctrinas de Mater et Magistra con
los plantamientos de la Carta de Punta del Este
sobre las obligaciones de los pafses industriales
con aquellos en vias de indusirializacién, En la
presente edicién presentamos en forma objetiva
el material disponible en las agencias responsa-
bles y respectivas, sobre los puntos hésicos enun-
clados, o sea sobre Carreteras, Puertos vy
Energia Eléctrica. Dejamos a nuestros lectores la
tarea de evaluarlos. anzlizarles y criticarlos, para
tue sacuen sus propias conclusiones.

BIRF en 1951 descarté,

CARRETERAS | 2o m o2 see

cas, el mantsnimients de un programa de inten-
sificacion de los servicios del Ferrocarril de!

El informe oficial del
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Pacifico. A le més propitiaba un plan de man-
tenimiento minimo mientras el programa de carre-
teras fuese realizado. La razén fundamental de
la referida misién era que el costo operativo de
un ferracariil que tenfa tan pocos kilémetros, era
demasiado alte en comparacién con el manteni-
miento de buenas carreteras. Las estadisficas
de transporte de carga y pasajeros revelzhan
fque una disminucién de velumen era inminents,
pues el costo por teneclada transportada era el
doble de la llevada por camién. Sin embarge,
la movilizacién de carga pesada tal come los
acaites, seguiria siendo mds convenienfe trans-
portarla por ferrocarril. A base de este informe
fue posible conseguir del BIRF y de otras agen-
cias gubernameniales de los Estados Unidos, un
sustancioso grupo de préstamos para carreteras
gue inicialmente ascendié a 22 millones de
délares y que cubria la financiacién de la carrets-
ra Managua-Ledn-Chirandega-Corinto; Managua-
Masaya-Granada y la terminacién de la ledn-
Poneloya. Asimisma con la formalizacién de los
arreglos financieros en calidad de préstamos ade-
lantados por los Estades Unides para la construe-
tidn de la carretera al Rama, como compensacién
de la falta de utilizacién de la epcién canalera,
se ahrieron grandes perspectivas para una am-
plia construccién de caminos piblicos para Nica-
ragua. Préstamos posteriores hicieron posible la
extensién de la red a regiones del interior para
ligarlas con las arterias principales.

LA CARRETERA AL RAMA

Con respecto a la carretera al Rama recorde-
mos lo que a propésite de ella informaron los
expertos del Birf. Seiialaban que los argumen-
mos de rendimienfo econémico habian sido exa-
gerados respecto a tal proyecto. Por una parte
el grueso del volumen del comercio de fa costa
del Pacifico de Nicaragua es con los puertes de
ese mismo ecéano de los Estados Unides, el le-
jane Oriente y ofras dreas, las cvales eran mis
convenienfemente servidas a iravés del puerte
de Corinto, de San Juan del Sur y Puerto Somoza
yue por el de Rio Escondido. En segunde lugar
zon el abandono de las plantaciones de banane
y el agotamiento de los recursos madereros, la
economia de la Costa Atlintica estaba en franca
decadencia. Hasta que un programa de large
alcance de desarrolio regional comenzara a ren-
dir sus efecios en la Costa Atldntica, ésta tendria
poca capacidad para la produccién de ariiculos

e

exportables. En tercer lugar, las tarifas de frans.
porfe en Centro América son ordinariamente de.
terminadas mds por los cartcles internacionales
de duefios de barcos que por los costos verdade.
ros calculados a base de la distancia y la veloci-
dad. Por Gltimo la nafuraleza, tamaiio y produc-
fividad de los recursos en el drea comprendida
entre Villa Somoza y el Rama son muy inciertos,
Ademis debe recordarse que la escasa profundi.
dad del canal de Rio Escondide no permitivd bay-
¢os encima de un calado de 15 pies y per lo tanto
sélo unas pocas miles de joneladas podian ser
mavilizadas del Rama. Hasta [a fecha el costo
de la carretera al Rama es de 55 millones de cér-
dobas, los cuales han sido pagades en un 100%
por los Estados Unides.

EL PLAN ACTUAL DE DESARROLLO VIAL

El plan que en estas Ultimos aflos viene rea-
lizando el Ministerio de Fomente estd dedicado
a aquellos proyectos camineros que por falta de
dinero no pudieron realizarse en la primera eta-
pa, debido a una coniraccién a Gltima hora del
préstamo consegvido en los Estados Unidos para
aquél entonces. Tal es el caso de los departa-
menfos fronterizes con Henduras; {a regidn narte
del departamento de leén y Chinandega y de
algunas peguefias ciudades cercanas a Managua
a las cuales el Ferrocarril ya no puede datles to-
do el servicio necesitado. Se calcula que este
plan que dejamos esbhozado durard un quingque-
nio en su desarrolle y se estima su costo en 10
millones de délares que serviran para habilitar
un poco mds de 250 kildmetros de carreteras.
Conviene a este respecio distinguir la siguiente
clasificacion de las carreteras proyectadas: carre-
teras nacionales de segunda clase (para servir a
ciudades con més de 25 mil habitantes); carrete-
ras depariamentales de primera clase que acor-
ten las distancias desde algunas civdades y zonas
a las carreteras troncales; las carreteras departa.
mentales de segunda clase para servir a civdades
que dispongan de 5 a 10 mil habitantes para que
unan asf a los principales municipios con las res: : - ;
pectivas cabeceras departamentales.

Con este plan se beneficiardn importantes
zonas productoras del pais. Asi por ejemplo los
departamento de Leén y Chinandega que contri-
buyen con el 82.4% de la produccién nacional al-
godonera; los departamentos de Jinofega y las
Segovias, Boaco y Chontales que producen el 50
por ciento de Ja produccién nacional del café y
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el 68.4 y 61.5% de la produccién de frijoles y
maiz respectivamente, Finalmente {as zonas de
Carazo, Granada, Masaya y Rivas que produce
el 62.9% de la productién total de arroz etc
Para mayor ilustracién damos la lista de fas carre-
teras incluidas en el mencionado plan vial en
desarrollo y del cval sélo se ha cumplido una pe-
quefia parte:

San Marcos-Masatepe  La Paz-El Tempate
Yalagiiina-Ocotal Rivas-Tola
Chinandega-Puente Real !sla de Ometepe
Telica-Los Zarzales Los Zarzales-San Isidro
Las Piedrecitas-Jilod Jilod-Mateare-la Paz

En términos generales el objetivo final del
nuevo plan vial es ayudar al crecimiento de la
produccién agricala que ya tienen un cierto
desarrollo,

LA CARRETERA INTER-AMERICANA

Podemos dividirla en dos partes: la del
Norte que nos conecta con Honduras y la del Sur
can Costa Rica. Lla primera, totalmente pavi-
meniada que va de Managua al Espino y que tiene
vna longitud de 236 kilémetros. La segunda tie-
ne 147 kilémetros igualmente pavimentada vy
que va desde Managva hasta el empalme con
Pefias Blancas.

Durante ¢l decenio de 1952-1962 el Gobier.
ne de Micaragua gasté en la consfruccién del
trazo por Nicaragua de la dicha carretera Inter-
americana la suma de 31 millones de cérdobas o
sea con el 33% del costo total; el resto lo pusie-
ron los Estades Unidos, o sea el 67%. Esta in-
version del Gobierno de Nicaragua en la carretera
Inter-americana es el 32% del costo total inver-
tido en caminos y carreferas en el pais. Por lo
demds [a financiacién de gran parte del costo que
a Nicaragua correspondia asumir en la carretera
Interamericana, fue logrado a través de varios
préstamos otorgados por el Banco de Reconstruc-
cién y Fomento que suman alrededor de acha mi-

liones de délares,
PUERTOS to de exportacién como
de importacién manejado
en los puertos de Nicaragua, tanto en el AHanti-
€o como en el Pacifico era tan pequefia hace diez
aflos que si sélo se fratase de manejar esa can-
fidad, no se justificaban nuevas inversiones e
mejoramiento portuvario. Sin embargo desde
aguella fecha se vefa venir un incremento des-

i El volumen de carga, fan-

proporcional en el volumen anval de la carga
manajada. Lo que dejamos dicha se ilustra me-
jor si se recuerda cque para 1950 el total de to-
neladas de carga fue de 239,600 toneladas y que
en cambio al afio siguiente se produjo sorpresi-
vamenie un aumento que casi llegé a ser del
20%. Esta sitvacion hizo crisis pocos afios mas
tarde cuando fa carga embarcada o desembarca-
da en el puerto de Corinto que maneja préctica-
mente el 83% del fonelaje total, permanecia
embotellada en las bodegas, puerfos y calles de
acceso al mencionado puerto. Como por ofra
parte la imporiancia de los puerios del AHantico
era reducida y como ademads San Juan del Sur
por su poco calado no permitia una ampliacién
de sus facilidades debido al costo alto de tales
frabajos, quedaba Corinto como la mejor alter-
nativa en los planes de desarrollo de las facilida-
des portuarias. Esto era evidente desde lvego
que el Lago de Nicaragua habia pasado a menos
como arleria importante de comunicacidn entrs
los departamentos ¢ue bordean su costa al ex-
perimentarse un desplazamiento del movimiento
de carga y pasajeros por Ja recién construida ca-
rrefera Interamericana. Nada refleja mejor esta
situacion que las cifras cada vez menares del ve-
lumen de fransporfe y de pasajeros manejado
por el Ferrocarril del Pacifico que como se sabe
es la Empresa gque conlrola més del 75% del vo-
lumen de carga de la referida zona. Prictica-
mente el Lago de Micaragua quedaba reservade
pata aguellas zonas desconectadas por razenes
geograficas como la Isla de Ometepe y el puarto
de San Carlos Por otra parte el Puerto de Ma-
sachapa fue desechado categédricamente por
cuanta misién técnica trajo el Gobierno de afue-
lla época. Y por lo que hace al Puerto Somoza
fue esta una aventura del Presidente de aquel
entonces gyue quiso mantenerlo contra viento y
marea a pesar de sus pobres instalaciones y féci-'
lidades portuarias. Quedaba sélo Corinto como
difimos antes como el sitio preferible para el me-
foramiento de las infraesfrucfuras a nivel por-
tuario.

La tarea de este remodelamietno de Corinio
venfa haciéndose impostergable. 1a séla exis-
tencia de un muelle, donde atracahan costado a
costado un hugue-tangue ¥ uno de carga era
suficiente para temer incendios o explosiones en
cualquier momento. Mo existian grias en tierra
ni tampoco facilidales de acceso para el iraus.
porte mecanizado de la carga a los costados del

——
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Yarco. las instalaciones existentes sn 1950 eran
pricticamente las mismas de B0 afies atras en
que fueron construidas. Consistian en un viejo
muelle de 511 pies de largo por 51 de ancho
conectado a tierra por ofro pedazo de muelle en
forma de codo fue fenia 18 pies de ancho por
328 de largo, sosteniendo dos vias ferreas cque
ocupaban practicamentie todo el ancho de dicho
codo. Finalmente las bodegas de los agentes
aduaneros se encuentran diseminadas por toda el
srea del puerto y ciudad de Corinto. Esto hahia
cofocacdla a fas mismas en sitlos distantes de las
bodegas de fa Aduana,

Para cumplir con la exigencia del desarrollo
agricola el Gobierno de aquél entonces obtuvo
un préstamo del Banco Internacional de Retons-
truccién y Fomento, que obligé a la organizacién
de una Autoridad Peortuaria de cardeter auténe-
mo. Asi se consiguieron los 3.200.000 délares
para el desarrollo del puerto de Corinfo fue se
usaron en la construccién de un muelle de con-
creto de 370 metros de largo por 22,5 de ancho;
construccién de dos bodegas de trinsito; de un
patio de concreto para almacenaje de mercade-
rias que no requieran estar bajo techo. El Go-
bierne por su parte financié la construccién de
una carretera que une Corinto con el resto de las
ciudades importantes del Pacifico, lo mismo gue
hizo instalaciones de agua potable, electrificacién
y comunicacién telefénicas automdticas con la
capifal.

Las profesias de los técnicos del Birf se
encuentran ahora ftotalmente justificadas si se
recuerda que el movimiento total de carga por
el Puerto de Corinto es de 538 mil toneladas,
més del doble de hace una década.Sin embargo,
el Puerto de San Juan del Sur necesita una ma-
yor atencién porque el desarrollo del sur de Ni-
caragua con los proyectos de irrigacién de Rivas;

el incremento de la industria ganadera tradicio-
nalmente alta en aquella zona; puede requerir
en el cercano futuro mejores facilidades en aquel
bello puerto del Pacifico, Lo indicado serfa ini-
clar estudios sobre el costo de un drenaje para
ver si el pais puede acometerlo en fecha proxima
o por lo menos empezar a prepararse para ello
a fin de que barcos de gran y mediano calados
pvedan atracar al muelle. Otra inversién en fa-
cilidades portuarias que se avecina en la del
Puerio en el Rama con ef necesario drenaje de Ia
hoca del Rio Escondido, {o mismo que a hechura
de un canal a través de la Babia de Bluefields y
desde luego el muelle respectivo en el primer

lugar,
ENERGIA ELECTRICA | e "
reservas de
carbdn y peiréleo si no existentes, por lo meneos
se desconocen, es natural que la solucién del
problema de producir mas energia se haya con-
centrado en la utilizacién de caidas de agua,
naturales o aprovechadas por ¢l hombre. Desde
¢l ano de 1951 una investigacién muy preliminar
efectuada por US. Bureau of Reclamation esta-
blecié como potencialidades en este seniido el
Lago de Managua a nivel del rio Tamarindo; el rio
Tuma y ef lago de Nicaragua. De todas ellas se
escogié como la mas viable y harata la del Rio
Tuma, Sin embargo, aungue esto resolvia un
programa de gran alcance, no atacaba los aspec.
tos inmediatos del problema desde luego que la
uvtilizacién de las aguas del Rioc Tuma tardarfan
por lo menos 10 afias y mientras tanto las nece-
sidades de energia del pais y especialmente de
Managua seguian en aumento. Este punto de
la creciente demanda de energia eléctrica puede
apreciarse estudiando ¢l gréfico siguiente:

En un pais

1950 1951 1952
PODER ELECTRICO
Capacidad general (MW} 26 26 26
{millones de KWH) (4] 84 89
Indice (1950:==100) 100 105 111

1953 1954 1955 1956 1956 1958 1959

K K] 38 40 42 43 75 n. a.

196 105 110 119 128 143 n. a.
120 131 138 148 160 179

Ya dijimos que una de las bases mas impor-
tantes para el desarrollo econdmico de un pais
consiste en el suministro constante y a pracios
adecuades de la energia elécirica, Precisamen-
te, la falta de tal suministro en periodos anterio-
res ha sido una de las causas del subdesarrollo

— 5

sconbmico de Nicaragua. Antes. de 1958, to-
das las ciudades de ta Costa del Pacifico de Ni-
caragua fenian sus prapias plantas de generacién,
generalmente de capacidad inadecuada para la
Ciudad, con elevados costos de operacién y man-
tenimiento y por consiguienie con tarifas eléctri-
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cas prohibitivas para el desarrollo industrial.

En el afio 1948 se fundd la Comisian Nacio-
nal de Energia, entidad reguvladora de la explota-
cidn del mercado de energia eléctrica en todo el
pais y en 1958 al inavgurarse el sistema aléctrico
de la Electrificacién del Pacifico que con plantas
centrales en Managua abastecié inicialmente a
14 poblaciones de la Costa del Pacifico, uno de
los primeros pasos de dicha Comisién fue la uni-
formacién de las tarifas eléctricas para consumo
industrial. Actualmente ENALUF, Entidad Auté-
noma del Estado, cuya funcién principal es la del
desarrollo de eléchrificacion y cuya concesion
abarca tode el territerio nacional con exclusién de
ciertas pequeiias dreas explotadas por empresas
particulares, y con setvicios a 41 poblaciones
aplica la misma tarifa industrial en fodas las di-
chas poblaciones, de manera que la tasifa eléc
frica para consumo industrial no es un factor a
ser considerado por el futuro industrial para la
ubicacién de sus plantas, ya que ¢l puede esco-
ger cualquiera ciudad interconectada al sistema
del Pacifico sabiendo ¢ue la tarifa de energia
eléctrica para uso indusirial es la misma en todas
estas civdades.

Las plantas de ENALUF en Managua tienen
capacidad de apreximadamente 40,000 KW ca-
pacidad que se incrementard con 50,000 KW
adicionales al entvar en funcionamiento la Planta
Hidroeléctrica del Tuma a fines de 1964. Asi-
mismo ENALUE proyecta instalar en lodo el afio
corriente plantas eléctricas adicionales en la ciu-
dad de Chinandega con capacidad de 5,000 KW
para servir el drea de occidente.

Las inversiones que ENALUF ha tenide que
hacer para dar servicio satisfactorio a su clien-
tela asciendsn a la suma de C§ 116,482,523.91
y se espera inverlir clento cincuenta millones de
Cérdobas adicionales en el Proyecto Hidroeléctri-
<o del Rio Tuma. Asimismo. durante el corriente
afio de 1963 se invertirdn un poce mas de Cua-
tro Millones de Cérdobas a fin de interconectar
ef area de Rivas al sistema del Pacifico.

Ademds de lz planta de Managua, ENALUF
opera actualmente sistemas eléctricos de su pre-
piedad con generacidén propia en las ciudades de
Rivas, Jinotega y Ciudad Daiio. Todas estas ciu-
dades seran interconectadas a la red nacional de
eloctrificacicién los préximos dos afios, lo mismo
que la Ciudad de Matagalpa y Sébaco, San lsidre
y la Trinidad.

Para dar una idea del desarroilo eléctrico

tan importante en la transformacién econdmica
que estd experimentando Nicaragua, podemos
dar las sigvientes cifras:

ENALUF en 1950 fenia 4,660 KW de capaci-
dad instalada.

En 1958 10,125 KW.

Y actualmente tiene 42,421 KW,

La demanda de energia eléctrica en fa ciu-
dad de Managua que era de 3,500 KW en 1950,
ascendié a 8,400 KW en 1958 y a 20,000 KW en
la actualidad, tetalizando 31,400 KW en todo e!
sistema de Eleckificacion del Pacifico. Se esti-
ma que para 1965 una demanda mixima de fedo
el sistema de 40,000 KW en 1950 ascendid a 36.9
millones KWH en 1957.58, estiméndose para
1963 un consumeo de 132.0 millones de KWH y
para 1970 un consumo de 300.0 millones de
KWH,

ENALUF tiene actvalmente 185 kilémetros de
linea de trasmisién de 69,000 volilos con sub-
estaciones en Chinandega, Ledn, Nagarote,
Managua, Granada, Masaya y Jinotepe y 360
kilémeiros de lineas primarias de distribucién de
13,200 voltios, operando ademis aproximada-
mente 1,000 kildmetros de lineas secundarias de
distribucién de 110/220 voltios,

Los proyectos que ENALUF tiene para ser
desarrollades en un future inmediato, son los si-
guientes:

T — Instalacion Planta de 5,000 KW en Chinan-
dega en 1963,

2 — [Ingtalacién Planta de 1,200 KW en Masatepe
en 1963,

3 — Interconexién de Rivas al sistema def Paci-
fico a iniciarse los trabajos en 1963.

4 — Inferconexién de Jinotega, Matagalpa, La
Trinidad, San Isidro, Sébaco y Dario al sis-
feina central en 1964.

5 =~ Construccién de Subestacién occidental en la
civdad de Managua en 1965.

6 — Iniciacion de las obras del segundo apre-
vechamiento del Proyecio Hidroeléctrico
T.M.V. con capacidad de 13,200 KW en
1966,

El programa rutinario de expansiones que
lleva a cabo la Empresa incluye la construccién de
aproximadamente 50 kilémetros de lineas prima-
rias de 13,200 voltlas y 250 kilémetras de
construccién de lineas secundarias de 110/220
voltios anualmente,

—_
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CARRETERAS NACIONALES DE PRIMER ORDEN

DISTANCIA PAVIMENTO SIN b
PAVIMENTO DESDE
TRAMO: Kins. Kms, Kims. MAE;:SGUA
[NTER-AMERICANA NORTE 236.7 236.7 10.5
Managua-Aeropuerto Las Mercedes 10.5 10.5 12.0
Las Mercedes-La Calera 1.5 1.5 22.0
La Calera-Tipitapa 10.0 10.0 36.0
Tipitapa-Empalme Carretera al Rama ) 4.0 14.0 10.5
Empalme Carretera Rama-Entrada a Sn. Jacinto 4.3 4.3 40.3
Entrada a Sn. Jacinto-Maderas 104 10.4 50.7
Maderas-Dario 38.3 38.3 89.0
Dario-Sébaco 14.0 14.0 103.0
Sébaco-San Isidre 15.0 15.0 118.0
San Isidro-La Trinidad 7.0 7.0 125.0
La Trinidad-Esteli 24.0 24.0 149.0
Condega-Ducuali 6.4 6.4 190.4
Ducvali-Yalagiiina 14.1 14.1 204.5
Yalagilina-Semoto 11.8 11.8 216.3
Somoto-El Espino (Frontera con Honduras) 20.4 20.4 236.7
INTER-AMERICANA SUR 147.0 102.2 44.8
Managua-Empalme Carretera a Chinandega 8.5 8.5 8.5
Emnpalme a Chinandega.las Jinotepes 4.5 4.5 13.0
Las Jinotepes-Parque de El Crucero 103 10.3 23.3
Parque de El Crucero-las Cenchitas 2.7 2.7 26.0
Las Conchitas-Las Esquinas 106 10.6 36.6
las Esquinas.Diriamba 5.0 5.0 41.6
Diriamba-Jinotepe 4.4 4.4 46.0
Jinotepe-Nandaime 21.0 21.0 67.0
Nandaime-Puente Ochomiago 14.3 14.3 81.3
Puente Ochomogo-Rivas 30.5 30.5 111.8
Rivas-Empalme Carretera Sn. Juan del Sur 10.6 10.6 122.4
Empalme a San Juan-Pefias Blancas
{Frontera con Costa Rica) 24.6 24.6 147.0
CARRETERA Al RAMA 2564 (4-) 45,0 176.7
Empalme Carretera Rama-Las Banderas 11.0 11.0 47.0
Las Banderas-Campamento San Agustin 7.0 4.0 3.0 54.0
San Agustin-Desvio a Teustepe 15.0 150 69.0
Dssvio a Teustepe-Desvic a Bocao 5.0 5.0 74.0
() Hay 34.7 kilémetres sin construir todavia
Desvio a Boaco-Campamento de Tecolosiote 26.9 26.0 100.0
Campamento de Tecolostote-Juigalpa 3s.0 38.0 138.0
Juigalpa-Puente Lévago 28.0 4.0 240 166.0
Puente Lévago-Sante Tomds i13.0 13.0 179.0
Santo Tomas-Villa Somoza 13.0 13.0 192.0
Villa Somoza-Muhan 17.9 17.9 209.9
Muhan-Espabel 23.8 23.8 2337
Espabel-Cedro Macheo 24.0 24.0 257.7
Cedro Machc-Rama 34.7 Sin constuir ’
Grana.da-Ma_nagua Chinandega-Corinto 192.4 192.4
Managua-Masaya 26.3 26.3 26.3
Masaya-Granada 17.7 17.7 44.0
Managua-Empalme Carretera a Chinandega VER INTER- AMERICANA SUR
Empalme Carretera a Chinandega
S::l‘aga Carretera a Masachapa 21.0 21.0 29.5
Enlrada a Masachapa-Entrada a Pte. Somoza 31.0 31.0 60.5
fada Puerto Somoza-Leén 29.6 29.6 90.1
Ledn-Telica
Telica-E iehi 3.0 8.0 98.1
Entrada @ o Chichigalpa 19.6 19.6 117.7
chi a a Chichigalpa-Chinandega i1.7 11.7 129.4
inandega.Paso Caballos 13.0 13.0 142.4
Paso Caballqs-Corime 6.0 6.0 148.'4
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OTRAS CARRETERAS NACIONALES DE PRIMER ORDEN

SIN DISTANCIA
DISTANCIA PAVIMENTO PAVIMENTO DESDE
TRAMO: Kms. Kms, Kms MANAGUA
Kms,
Sébaco-Matagalpa 24.0 24.0 127.0
Nandaime-Granada 20.0 20.0
Empalme a San Juan def Sur-San Juan def Sur 18.6 18.6 140.0
TOTAL CARRETERAS NACIONALES
DE PRIMER ORDEN 6304 221.5
CARRETERAS NACIONALES DE SEGUNDO ORDEN
Matagalpa-Jinotega 34.0 34.0 161.0
Yalagiiing-Qcotal 22,0 22.0 226.5
Las Conchitas-Masachapa 32.0 32.0 58.0
Las Esquinas-S5an Marcos 4.3 4.3 40.9
San Marces-Masatepe 7.0 70 47.9
Tipitapa-Masaya 24.0 24.0 45.3
Tipitapa-San Juan 9.3 9.3 318
Leén-Poneloya 20.0 20.0 113.6
Desvio a Boaco-Boaco i9.0 190 93.0
TOTAL CARRETERAS NACIONALES
DE SEGUNDO ORDEN 90.3 81.3
Matagalpa-El Tuma 32.0 320 162,0
Entrada a Carretera a Masachapa-Masachapa
{Ver Granada-Managua-Chinandega) 32.6 32.6 62.1
Chinandega-El Viejo 52 52 134.6
Desvio a Chichigalpa-Chichigalpa 1.7 1.7 119.4
$an Marcos-Jinotepe 70 7.0 479
Rivas-San Jorge 4.3 4.3 116.1
Empaime-Posoltega 2.8 2.8 119.7
Masatepe-Catarina-Guanacaste i7.0 17.0 649
TOTAL DEPARTAMENTALES
DE PRIMER ORDEN 16.7 85.9
OTRAS CARRETERAS QUE NO PERTENECEN A LAS CATEGORIAS
ANTERIORES, PERO QUE PUEDEN CITARSE, SON:
Parque de El Crucero-las Nubes 5.0 5.0 28.3
La Calera-Sabana Grande 3.0 1.7 1.3 15.0
Entracda S. Jacinto-Museo Hacienda S. Jacinfo 33 33 43.6

CAMINOS VECINALES:

El Departamento de Carreteras tiene bajo su cuidado tedos los caminos que conectan Tegiones agricelas entre si o com las carreteras ya antes
menclonadas

Las cantiiades de kildmetros de caminos de tods tiempo y de caminos de estacién seca, entdn basadas en los informes de los distintos Jefea de
Becelan del Departamento de Carreteras La mayor parte de estos caminos han side medidos por el cuenta-kilémetros de Jos vehiculos "de los Jefea de
Seccién ¥ £on por tante gproximades

INVERSION EN CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO
DE CARRETERAS Y CAMINOS 1952 - 1962

CONSTRUCCION COSTO TOTAL MONEDA INVERTIDA EN FINANCIADO POR
CORDOBAS | PORC | C$ de US$ [PORCENTAJ CORDOBAS| EE. UV.U. [PORCENTAJNICARAGUA
GOBIERNO 162,806,000 52%) 49,000,000! 30%| 70%)113,806,000 100%; 162,806,000
INTERAMERICANA| 93,319,000 30%| 54,310,000| 58%| 42% 39,009,000] 62,211,000] 67%| 33%| 31,108,000
RAMA 54,534,000 18%) 44,874,000| 82%| 18%; 9,660,000; 54,534,000 100%
310,659,000) 76%
MANTENIMIENTO
GOBIERNO 100,238,000 24% 100%] 100,238,000 L 100%]| 100,238,000
TOTAL 410,897,000} 100% 148,184,000/ 36%) 64% 262,713,000 116,745,000 28%] 72%!: 294,152,000

En lag cifras anteriores se puede apreciar:

&) Que lo gastado en Mantenimiento de Carreteras y Caminos representa el 249 de Ia inversién en la red vial durante el petiodo.
De la inversign total el 36% ha sido en moneds Dollars de los Estades Unides de América y el 649 Cérdobas de Nicaragus.
Del costo total invertido el 289 ha side financiado por el Goblerno de los Estados Unidos de América ¥ ¢l 729 por el de Nicaraguas, !IIHH:IIHl

b)
c)

para ello eBte uitlmo haya obtenido tres prestamns, dos de TI8§ 3 500 600 con el Banco Interpacional de Reconstruccién ¥ Pomento y
-1 nin s Ve agrregpende en la Carretera Interamericana.

"o 1.
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TONELADAS DE IMPORTACION Y EXPORTACION PERIODO JULIO, 1952 A JUNIO 30, 1962

TONELADA DE IMPORTACION

Gasolina, Kerosene, eic. - Tubetias
Diesel, Combustibles, - Tuberias

TOTAL TONELAJE PRODUCTOS
DE PETROLEOS

Productos de Agricultura
Productos Animales
Productos Minerales.
Productos Manufacturados

TOTAL CARGA EN GENERAL
TOYAL PRODUCTOS DE IMPORTACION

TONELADAS DE EXPORTACION

Café

Algodén

Semilla de Algodén
Semilla de Ajonjoli
Azlcar

Melaza - En Tuberia
Miscelanea

TOTAL TONELADAS EXPORTACION
TOTAL TONELADAS IMPORTACION Y

EXPORTACION

Total Productos por Tuberias

Total Toneladas Mercaderias en General
TOTAL TONELADAS

Porcentajes relativos al ano antarior
inmadiato, auments o {disminucion}

1952.53 1953-54 1954-55 1955-56 1956-57 1957-58 1958.59 1959-50 19560-61 1961-62
34,607 54436 65418 72724 62,060 45338 50,087 53,184 52,768 48,012
49,983 22551 37,957 29,868 37,167 62,763 77,159 70,502 83,020 83,425
84,590 76,987 103,375 102,592 99,227 108,101 127,246 123,686 135788 131,437
3410 3310 5350 4,699 5647 5882 10,335 4,941 406 9,317
765 286 490 352 195 50 61 85 163 217
2625 2,108 298 2347 5317 5227 3,726 1,344 127 125
72,332 96218 133488 82,161 66,114 59,816 63,432 52,906 86,602 105266
79,132 101,922 142314 89,559 77,273 70975 77,554 59,276 87,300 114,925
163,722 178,909 245,689 192,151 176,500 179,076 204,800 182,962 223,088 246,362
8533 6,569 5280 1,325 2,937 38714 7,484 10,001 17,260 15467
31,138 33,850 31,868 71,856 36904 43,954 86,321 57,850 65240 110,666
14,052 27,917 32,156 42,600 47,064 50,234 70,519 61,158 37,791 61,557
19,881 4,606 7,348 1,739 2,756 3,310 8291 7,666 7,403 5385
8,562 13,028 11,012 3,758 6,403 10,842 31,566 20,520 38,385 32,141
— 9487 9487 — 7,938 18,400 11,579 — 10,646 20,310
44,677 8,567 13,236 19,681 8961 5515 4297 27724 10,313 45,659
126,863 104,024 110,387 140,959 112,163 140,969 220,057 184,919 187,038 292,185
290,585 282,933 356,076 333,116 228,663 320,045 424,857 367,881 410,126 538,547
84,590 86,474 112,862 102,592 105,365 126,501 138,825 123,686 146,434 151,747
205,995 196,459 243,214 230,518 182,298 193,544 286,032 244,195 263,692 386,300
290,585 282,933 356,076 333,110 288,663 320,045 424,857 367,881 410,126 538,547
(2.6%)  25.0% {6.4%) (13.3%) 10.9% 32.7% {13.4%) 11.5% 31.3%
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