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Resumen Ejecutivo

GRAN CANAL INTEROCEANICO POR NICARAGUA

Capitulo I. Resumen Ejecutivo

A. El Proyecto

1.01  Elproyecto del Gran Canal Interocednico por Nicaragua (el Gran Canal o el Proyecto), con un costo
de inversion de unos US$18,000 millones en precios de 2006, consiste en unir a los océanos Atlantico y
Pacifico por medio de un canal acuatico. Tiene dos componentes: (a) infraestructura, incluyendo estudios,
disefio, financiamiento, construccioén y operacion de un canal interoceanico con capacidad para grandes
buques de hasta 250,000 toneladas de peso muerto (“deadweight tonnage” -dwt-) y longitud de 286
kilémetros (Km), incluyendo 80 Km en el lago de Nicaragua; y (b) restauracion, preservacion y desarrollo
del medio ambiente en la zona de influencia del Gran Canal en el pais.

1.02  Existe la necesidad de un nuevo canal interoceanico acuatico en las Américas. Por el Canal de
Panama pasan unos 200 millones de toneladas métricas (TM) anuales o el 2.9% de la carga maritima
mundial (estimada en 6,961 millones y 10,529 millones de toneladas métricas (TM) para 2005 y 2019,
respectivamente). Con la ampliacion proyectada del canal de Panama, para permitir el paso de buques de
tamafo mediano, este podria captar unos 300 millones de TM en 2019 (afio estimado de inicio de operaciones
del Gran Canal), manteniendo su participacion de 2.9% en la carga maritima mundial o aproximadamente
un tercio de la demanda potencial estimada de 912 millones de TM, quedando una demanda insatisfecha
significativa. Actualmente, buques por encima del tamafo que permite el Canal de Panama tienen mayores
costos y muchos dias mas de navegacion (hasta US$2 millones y 36 dias adicionales por viaje, segiin
la ruta). Aun mas, la construccion de buques cada vez mas grandes que aquellos que podrian pasar por
Panaméd ampliado, requiere de una nueva via de transito eficiente y eficaz entre los dos océanos para servir
la demanda. Todo ello haria que ambas vias, Panama y el nuevo canal, sean basicamente complementarias
y no competitivas.
Figura 1.1

1.03  Nicaragua, con vocaciéon historica
de canal interoceanico acuatico, tiene una
ubicacion geografica estratégica, con las tierras
mas bajas en el centro del continente americano
entre los océanos Atlantico y Pacifico, asi
como recursos hidricos abundantes y poco
aprovechados en el area de la ruta recomendada
del Gran Canal. Entre estos recursos se
encuentran el lago de Nicaragua, en el centro
de la ruta, el cual descarga por el Rio San Juan
en el océano Atlantico 41.2 millones de metros
cubicos (m?®) de agua por dia y el rio Escondido,
al norte de la ruta, que drena en su inicio 33.7
millones de m? diarios. El Gran Canal requerira
para su operacion 6.6 millones de m® de agua
por dia. Todo ello hace de Nicaragua la mejor
opcion en las Américas para construir un nuevo
canal interoceanico acuatico.

Costa Rica
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1.04  Se identificaron seis posibles rutas del Gran Canal, de las cuales la recomendada es, comenzando
en el Pacifico (Figura 1.1.): Rio Grande (Brito) - Rio Las Lajas - Lago de Nicaragua al sur de la isla de
Ometepe - Rio Oyate - Rio Rama - Bahia de Bluefields - finalizando al sur de la Isla del Venado (Hound
Sound Bar) en el Atlantico (Ruta No. 3, parrafos 3.08 a 3.17), por presentar las mejores caracteristicas
geologicas, topograficas, hidrologicas, ambientales y de costo.

1.05  El Gran Canal podria desarrollarse en unos 11 afios a partir de la aprobacion de una ley especial por
la Asamblea Nacional, cuyo borrador inicial ya se ha preparado. El Gran Canal, se estima, captaria unos
416 millones y 573 millones de TM en 2019 y 2025, respectivamente (3.9% y 4.5% de la carga maritima
mundial o alrededor de 46% de la demanda potencial o relevante). La tasa interna de retorno (TIR) esperada
del Proyecto es de aproximadamente 22%, con mayor rentabilidad potencial sobre patrimonio por efecto
del posible palanqueo financiero.

1.06  El Gobierno de Nicaragua otorgaria el Gran Canal en concesion o por medio de un Acuerdo de
Participacion Publico-Privado (APPP) a largo plazo (75 a 90 afios renovables), lo cual conlleva el estudio,
disefio, financiamiento, construccion y operacion — incluyendo prestacion de servicios y mantenimiento -
del mismo. Ello seria a través de un concurso internacional transparente, abierto solamente a inversionistas
privados idoneos, locales e internacionales. Los derechos y obligaciones de los inversionistas privados y
del Estado de Nicaragua se establecerian en un contrato a ser firmado entre las partes y de acuerdo a la ley
especial antes mencionada.

1.07  El Estado de Nicaragua ejerceria sus derechos de soberania y estaria a cargo de la seguridad
general y ambiental, asi como de la supervision general operativa y contractual del Gran Canal, a través
de las instancias del caso, existentes o a crearse. El Gran Canal tendria un caracter de servicio publico
internacional, neutral e ininterrumpido.

B. Antecedentes y_ Tabla 1.1 Comparacion entre los Canales de Panama ampliado,
Justificacion del Proyecto Suez y el Gran Canal

1.08 Desde hace unos 500

afios, la existencia de un paso PANAMA SUEZ  NICARAGUA
a través de las Américas para AMPLIADO

conectar por via acudtica a los

océanos Atlantico y Pacifico ha Canal (Profundidad) 13.8 mts* 21 mts 22 mts

sido una idea constante (Anexo 1).
A finales del siglo XIX, después
(L ERNCRIVVEV R AL IC ERAl  Buques (Capacidad) 120-130,000 dwt** 200,000 dwt 250,000 dwt
estudios, se inicid la construccion
del canal de Panama, finalizado Buques (Calado) 12.3 mts* 19 mts 20 mts
en 1913.

Canal (Longitud) 80 km 195 km 286 km

Esclusas (Largo) 427 mts Sin esclusas 466 mts

1.09  El transporte maritimo ha
saturado la capacidad del canal
de Panamad, por el cual pueden
transitar buques de hasta unas
54,000 dwt y portacontenedores
de hasta unos 4,400 contenedores
de 20 pies de largo (TEU por sus

Esclusas (Ancho) 55 mts 300-365 mts 64 mts

* _Estacional: Profundidad 16.1.mts, Calado 14.6 mts

** Segtin Pamama . W T T
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iniciales en inglés) parcialmente cargados. Actualmente, el canal mueve unas 200 millones de TM, o sea
el 2.9% anual de la carga maritima mundial y aproximadamente un tercio de la carga relevante o mercado
potencial. Con la ampliacion proyectada, el canal podria permitir el transito de buques en el rango de
hasta 120,000-130,000 dwt. y buques portacontenedores posiblemente de hasta unos 10,500 TEU (segun
Panama), pero todos con limitacion de calado de 12.3 m y muy estacionalmente de hasta 14.6 m (buques
por encima de dicho tamafio y calado: New Post-Panamax — NPPX — Tabla 1.1.). Asi, el canal podria llegar
a mover aproximadamente 350 millones de TM, sin considerar tiempo de espera y calidad de servicio,
manteniendo su participacion en la carga maritima mundial o cerca de un tercio de la demanda potencial,
quedando una demanda insatisfecha significativa.

1.10  La tendencia de la industria naviera es la construccion y operacion de buques entre 150,000 y
250,000 dwt y portacontenedores de mas de 10,500 TEU, para lograr economias de escala buscando
una mayor eficiencia operativa y rentabilidad. Actualmente, existen unos 1,400 NPPX, excluyendo
portacontenedores, o sea 41% de la correspondiente capacidad mundial en dwt. De estos, unos 900 podrian
pasar por el Gran Canal por razones de tamafo (hasta 250,000 dwt o buques Nicamax). Para 2019, se
esperan unos 3,000 Nicamax, pudiendo hasta duplicar el numero de viajes que hacen actualmente por
ahorro de tiempo al transitar por el Gran Canal, ademas de la mayor eficiencia operativa de los mismos por
razones de tamarfio.

1.11  El transporte maritimo relevante al Proyecto tiene mayores costos por tener que usar rutas alternas
a Panama. Calculos iniciales indican que: (i) un buque de 150,000 TM navegando de la costa este de
Estados Unidos de América (EUA) a Japon o viceversa tiene un costo adicional de hasta aproximadamente
USS$ 2.0 millones por viaje de ida y regreso (US$13 por TM), requiriendo 34 dias mas de navegacion; (ii)
ese mismo tipo de buque en la ruta costa norte/noreste de Sur América a Japon o a costa oeste de EUA,
tendria un costo adicional promedio similar, requiriendo unos 36 dias adicionales de navegacion; (iii) un
buque portacontenedores de 10,500 TEU de costa este EUA a Japon, via Canal de Suez (ruta que no es
muy usada), el costo adicional es de aproximadamente US$0.5 millon por viaje de una via (US$48 por
contenedor), requiriendo siete dias mas de navegacion; y (iv) el costo adicional por viaje de una via a
través del “Land Bridge” de los EUA en ruta costa este de EUA al noreste de Asia es aproximadamente de
US$230 por contenedor, con 6-8 dias de transito menos, aunque esta via esta saturandose rapidamente y
con posibilidad limitada de ampliarse significativamente. Los costos y dias adicionales de transito antes
anotados se ahorrarian via El Gran Canal.

1.12  Actualmente existe la necesidad a nivel mundial de encontrar una solucion a la limitante del canal
de Panama. El proyecto de ampliacion parcial al canal existente es una alternativa. No obstante, atin en caso
de llevarse a cabo dicha ampliacion, la capacidad del canal no podria satisfacer la demanda del mercado.
Dicha demanda se estima de unos 912 millones y 1,222 millones de TM en 2019 y 2025, respectivamente,
la cual excede la capacidad del canal de Panama ampliado, estimada en unos 350 millones de TM por
afio.

1.13  La brecha antes planteada entre la demanda y la capacidad de servirla, resalta la necesidad de una
nueva via interoceanica acudtica con capacidad de satisfacer la creciente demanda del transporte maritimo
mundial a mediano y largo plazo, que sea técnica, financiera y econdmicamente viable, asi como desde el
punto de vista de ubicacion geografica, hidrico y del medio ambiente.

1.14 Con el fin de realizar un estudio preliminar para determinar, a la luz de estas necesidades,
la viabilidad de construir y operar un canal interoceanico acuatico por Nicaragua, el Gobierno de la
Republica cre6 la Comision de Trabajo para el Gran Canal Interoceanico en 1999, la cual fue renovada y
reestructurada en 2002 y en 2006.
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1.15  Este Perfil de Proyecto, con informacion preliminar, es el resumen del trabajo de la Comision,
concluyendo en principio que el proyecto del Gran Canal Interoceanico por Nicaragua es viable, con
grandes beneficios para el pais, la region Centroamericana, el comercio mundial, el transporte maritimo y
para los inversionistas que participen en ¢l. Ademas, que el Gran Canal satisfaceria una necesidad mundial,
que el mejor lugar para construirlo es Nicaragua, por sus condiciones geograficas y recursos naturales
unicos -incluyendo amplia disponibilidad de agua y tierras bajas-, que mejoraria el medio ambiente, que es
rentable y que generaria muchas inversiones y empleos adicionales.

C. Impacto de Desarrollo del Proyecto

1.16  El Gran Canal es un proyecto nacional, promovido por el Estado de Nicaragua, con impactos
positivos significativos en el pais, en Centro América y a nivel mundial.

1.17  En Nicaragua, el Gran Canal aceleraria el crecimiento econémico, incrementando el Producto
Interno Bruto (PIB) y el PIB per-capita en casi dos veces comparado con proyecciones optimistas de una
situacion sin canal y generando importantes inversiones adicionales, las cuales no son objeto de analisis
de este Perfil. Tan sélo la construccion y operacion del Gran Canal, aislandola de los otros impactos que
tendria el Proyecto en la economia, llevaria al PIB de US$4,900 millones en 2005 a unos US$ 20,800
millones en 2025, en comparacion con US$ 11,800 millones en forma optimista para ese mismo afo sin el
Gran Canal. El ingreso per-capita de los Nicaragiienses se incrementaria de US$857 a $2,258 en ese mismo
periodo, comparado a US$ 1,285 en forma optimista sin el Gran Canal, todo en precios del 2006 (Anexo
2). Esto significaria tener un crecimiento anual promedio del PIB de aproximadamente del 9%, bajo el
supuesto que la economia sin canal creciera 4.5% por afio, ademas de los beneficios fiscales, financieros y
de balanza de pagos esperados.

1.18  El Proyecto crearia empleos en forma significativa y permanente (se estiman unos 40,000 nuevos
empleos directos durante la construccion y 20,000 durante la operacion, mas unos 120,000 empleos
indirectos), contribuyendo a mejorar el nivel de vida de los Nicaragiienses. Ademas, habria mayor
necesidad de capital humano calificado, lo cual implicaria aumentar el nivel de educacion en el pais,
revisar planes de estudio y crear nuevas carreras.

1.19  La construccion del Gran Canal atraeria inversiones adicionales en muchos sectores (finanzas,
comercio, turismo, servicios, comunicaciones, infraestructura, manufactura, educacion,), integrando
efectivamente las regiones Atlantica, Pacifica y Central del pais. De manera especial, permitiria a la region
Atlantica desarrollar su potencial econémico, cultural y social como un todo nacional.

1.20  Solamente un proyecto de la naturaleza y magnitud del Gran Canal permitiria no sélo detener
el deterioro del medio ambiente en el pais, sino que neutralizar el impacto propio del mismo y obtener
un verdadero desarrollo ambiental. El Gran Canal conlleva la restauracion ambiental de su zona de
influencia, entre otras, con el fin de garantizar la sostenibilidad de los recursos hidricos necesarios para
su operacion, incluyendo mejorar la biodiversidad, la conservacion de los suelos, la limpieza del aire y el
manejo de bosques y aguas. Durante las ultimas tres décadas, Nicaragua ha sufrido dafios en su medio
ambiente, incluyendo la tala de bosques. El manejo ambiental del Gran Canal permitiria al pais -entre
otros- recuperar en gran parte los niveles de arborizacion y de generacion de agua de mediados del siglo
pasado. Adicionalmente, el Gran Canal afectaria positivamente a muchos grupos humanos, inclusive a los
de su zona de influencia directa. El Proyecto incluye US$300 millones como inversion inicial en aspectos
ambientales.
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1.21 A nivel regional, el Proyecto contribuiria al desarrollo de Centro América y a una verdadera
integracion operativa y de infraestructura de la region, impulsando los beneficios de la Union Aduanera de
Centroamérica, el Acuerdo Centro Americano de Libre Comercio (CAFTA, por sus iniciales en inglés) con
EUA, el comercio interregional en las Américas y el futuro acuerdo comercial de Centro América con la
Unioén Europea, por mencionar algunos. Ademas, serviria de motor para una mayor integracion de Centro
América con todas las regiones del mundo.

1.22 A nivel mundial, el Gran Canal contribuiria al desarrollo del comercio internacional, ayudando
a satisfacer la demanda creciente del transporte maritimo mundial y a aumentar la eficiencia del sistema
de transporte maritimo; disminuiria los costos de transporte al disminuir los dias de navegacion por viaje
y aumentar el tamafio y eficiencia de los buques, ampliando a su vez la capacidad de la flota maritima; y
haria “comercializables” productos en mercados que en la actualidad no lo son por problemas de costos y
tiempos de transporte.

1.23  El Gran Canal representaria un ahorro sustancial en costo y tiempo para los usuarios en las rutas
mas lejanas en el intercambio comercial, v.g., entre el bloque de Norteamérica (Este) y Asia, entre Sur
América (Pacifico) y Europa/costa este de EUA, entre Sur América (Norte/Noreste) y Asia/costa oeste de
EUA, entre Europa y costa oeste de EUA y entre algunos paises del MERCOSUR con el NAFTA, lo cual,
a su vez, constituiria un incentivo financiero a las navieras para usar el Gran Canal. Estas, ademas, tendrian
un mayor potencial de utilizacion de los buques al afio, pudiendo hasta duplicar el numero de viajes, con
aumento significativo de retorno sobre la inversion por buque y la posibilidad de ofrecer mejores tarifas a
sus clientes.

1.24  El Gran Canal es una oportunidad para los mercados financieros internacionales de transformar
activos financieros liquidos, actualmente elevados, en inversiones fisicas necesarias, productivas y
rentables. Ademas, es un Proyecto financieramente rentable en principio, considerando un escenario
conservador; que generaria flujos positivos de caja anuales desde unos US$4,675 millones en el primer
afio de operacion, hasta aproximadamente US$15,000 millones a los 25 afios de estar operando, en precios
de 2006, en los cuales el Estado de Nicaragua tendria una participacion.

D. Cobertura de Riesgos Potenciales

1.25 La conceptualizacion y diseio del Proyecto permitirian neutralizar o minimizar los riesgos
potenciales normales para un proyecto de inversion del tipo del Gran Canal y en el mundo en desarrollo,
asi como sacar provecho de ellos.

1.26  La aprobacion por la Asamblea Nacional del anteproyecto de Ley del Régimen Juridico del Gran
Canal Interoceanico por Nicaragua, el contrato a firmarse entre la empresa responsable de disefiarlo,
construirlo y operarlo y el Estado de Nicaragua, y las provisiones —entre otras- de que el Gran Canal se
considerara un Servicio Publico Internacional y Neutral, asi como la posibilidad de recurrir a tribunales de
arbitraje en los cuales participa Nicaragua para dirimir diferencias entre las partes, manteniendo Nicaragua
la soberania, son elementos que minimizan el aspecto de incertidumbre politica y cambio de reglas de juego
inherentes a proyectos de este tipo. Ademas, la importancia del Proyecto en el mundo, la transparencia con
que Nicaragua esta manejando la cosa publica, el apoyo interno y el manejo profesional que se le ha venido
dando y que se le seguira dando al Proyecto, contribuyen a minimizar alin mas el aspecto antes referido.
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1.27  Las normas de disefio y construccion, asi como la ruta recomendada del Gran Canal, permiten
mitigar los riesgos de desastres naturales. En relacion a la ruta recomendada, la historia ensefia actividad
volcéanica y sismica mucho mas benigna que en el resto de Centro América y sin dafios significativos.
Ademas, la ruta recomendada no interfiere con ningun rio de consideracion.

1.28  El desarrollo ambiental constituye uno de los dos componentes del Proyecto (Capitulo V, Aspectos
Ambientales). El Proyecto, Amigo del Ambiente, considera que el mismo depende en mucho de aspectos
ambientales (v.g., generacion sostenida de agua en el futuro). El enfoque incluye realizar los estudios de
impacto ambiental y sobre asentamientos humanos del caso e identificar las acciones requeridas, no s6lo
para neutralizar y cambiar potenciales impactos negativos del Proyecto antes de que sucedan, sino que para
revertir el deterioro ambiental en Nicaragua y tener asi un enfoque practico y coordinado de desarrollo del
medio ambiente. Esto hara del Gran Canal un proyecto con ventajas ambientales para la poblacion, para
Nicaragua y para el propio Proyecto.

1.29  El Proyecto se daria en concesion o a través de un APPP a la empresa privada —posiblemente
consorciada- nacional o internacional (la Operadora), la cual, ademas de tener la capacidad empresarial-
gerencial-financiera e idoneidad a requerirse como parte de los criterios del concurso internacional, tendria
acceso a los mercados mundiales de capital. Es de mencionarse que se han construido proyectos mucho mas
costosos que el Gran Canal: v.g., proyecto hidroeléctrico de Itaipu, Euro-Tunel, proyecto hidroeléctrico
Las Tres Gargantas, parque industrial Pudong, proyecto hidroeléctrico de Asuan. Ain mas, este es un
momento cuando los mercados financieros estan buscando proyectos fisicos rentables, de tamafo grande
y a largo plazo, para invertir parte de sus disponibilidades de liquidez. Es también de comentar que ésta
es la primera vez que el Gran Canal se esta analizando como proyecto de inversion y a ser implementado
por el sector privado. Todo lo anterior, unido al trabajo de la actual Comision de Trabajo y de la propuesta
Comision del Gran Canal, a crearse por ley, unido a las garantias de cumplimiento y financieras que tendra
que otorgar la Operadora, contribuiran a manejar los aspectos de tamaiio del Proyecto y a ayudar a asegurar
su inicio y terminacion.

1.30  El anteproyecto de ley requiere de un concurso internacional abierto y transparente para poder
otorgar la concesion o tener un APPP sobre el Gran Canal. Solamente podran participar empresas o
inversionistas privados idoneos, a ser evaluados y aceptados por la Comision del Gran Canal e instancias
del caso. Ademads, como parte de las reglas, no se permitird ser socio, accionista o participante en el capital
de la Operadora a Estados ni a empresas estatales o del sector publico.

E. Plan Tentativo de Trabajo

1.31  Bajo el Plan Tentativo de Trabajo se espera que el Presidente de la Republica anuncie el Proyecto en
Septiembre / Octubre 2006 y presente proximamente el anteproyecto de ley del Gran Canal a la Asamblea
Nacional para su aprobacion, la cual es imprescindible para el desarrollo del Proyecto.

1.32  El Gran Canal podria requerir hasta 12 afios a partir de ahora para comenzar a operar. Ello incluye,
en forma general, dos afios para invitar a hacer propuestas, recibirlas, evaluarlas, negociar y firmar el
correspondiente contrato; tres afios para estudios y disefio preliminar; y seis afios para disefio final y
construccion.
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Capitulo I1I. Aspectos de Mercado

Conclusiones

Existe mercado suficiente para justificar el estudio de pre-factibilidad y factibilidad, disefo,

construccion y operacion del Gran Canal, basado en supuestos razonables.

La demanda potencial estimada del Gran Canal para 2019 (afio estimado de inicio de operaciones)
es de 912 millones de TM y para 2025, 1,222 millones de TM. La demanda esperada del Proyecto
es de 416 millones de TM y 573 millones de TM para 2019 y 2025, respectivamente (3.9% y
4.5% de la carga maritima mundial), o ingresos de US$ 5,408 millones y de US$ 7,456 millones
para dichos afios, en precios de 2006. La tasa promedio de crecimiento anual de la carga maritima
mundial se estima en 3% hasta 2025; la de transporte de contenedores Asia costa este de Norte
América y viceversa, en 7.0% hasta 2015 y 5% de 2016 a 2025 (por debajo de lo estimado por
fuentes especializadas); la de la demanda potencial, en 5.0%; y la de la demanda esperada del
Proyecto, en 5.50% hasta 2025 y 4.5% después de dicha fecha.

El nimero inicial de transitos anuales por el Gran Canal se estima en unos 2,773 y 3,820 para 2019
y 2025, respectivamente con una carga promedio de 150,000 TM/buque.

El canal de Panama ampliado, cubriria aproximadamente un tercio del mercado potencial estimado
y el 2.9% de la carga maritima mundial en el afio 2025, manteniendo su participacion actual. Dicho
canal ya saturado, mas la expansion proyectada, podria tener -segin Panama - capacidad para
buques portacontenedores de hasta 10,500 TEU y petroleros/graneleros de hasta 120,00-130,000
TM (New Panamax), pero con calado de hasta 12.3 metros y estacionalmente de hasta 14.6 metros.
Buques por encima de dicha capacidad y calado, hasta 250,000 dwt (Nicamax), serian mercado
cautivo para el Gran Canal.

El numero de buques NPPX es de aproximadamente 1,400 (tanqueros y graneleros), de los cuales
500 buques son mayores a 250,000 dwt (con mas de 21 metros de calado o Post-Nicamax, que no
podrian pasar por el Gran Canal), siendo por tanto la demanda potencial actual de 900 buques sin
incluir portacontenedores. Se estima que para el afio 2019 la demanda potencial total de buques
Nicamax seria del orden de 3,000.

El segmento de los NPPX petroleros que podria transitar por el Gran Canal es de aproximadamente
350 buques actualmente, que representan cerca del 20% del total mundial en términos de dwt para
este tipo de buques. Este segmento incluye todos los buques petroleros Suezmax (hasta 200,000
dwt) y parte de los Grandes Petroleros (VLCC-Very Large Crude Carrier) que oscilan entre
200,000 y 300,000 dwt.

Con respecto a los buques graneleros, el segmento de los NPPX que podrian transitar por el Gran
Canal es de aproximadamente 550 buques actualmente, que representan mas del 25% del total
mundial en términos de dwt de los mismos. Este segmento excluye 15 buques que representan
solamente el 1% del total granelero en dwt.
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e El Gran Canal también permitiria el transito de futuros NPPX portacontenedores superiores a los
10,500 TEU, hasta el maximo buque portacontenedor concebido, el Malacca-Max de 18,000 TEU.
Los mayores buques portacontenedores que navegan actualmente tienen aproximadamente un
tonelaje de 100,000 dwt, capacidad de 8,000 TEU, calado de 14 metros (los cuales por su calado
s6lo podrian pasar estacionalmente por el canal de Panama ampliado) y una manga mayor a los 32
metros. Existen 6rdenes de construccion de 16 buques de 12,000 TEU y se estima que el segmento
superior a los 10,500 TEU sera el de mayor crecimiento en términos de dwt durante los proximos
20 afios.

e El Gran Canal generaria ahorro en costo y en tiempo de navegacion a los buques transitando
actualmente por rutas alternas relevantes. Asimismo la operacion de buques mas grandes también
generaria ahorros por economias de escala en comparacion con buques de menor capacidad. Estos
ahorros, a su vez, permitirian una disminucion en tarifas al usuario de los servicios de transporte
maritimo.

e Finalmente, el Gran Canal tendria un impacto importante en la industria naviera al estimular la
construccion de buques NPPX, buques que al entrar en operacion demandarian un desarrollo
portuario adicional tanto en infraestructura como en equipos para atender estos buques, en
particular en los puertos de origen y destino de las rutas de contenedores.

B. Analisis de la Demanda Figura 2.1. Evolucion del Trafico Maritimo Mundial
(millones de TM)
a. Trdfico Maritimo

Mundial

Carga Liquida Carga Seca Il Carga Total

2.02 El tréfico maritimo mundial
se estima en aproximadamente 10,529
millones de TM para el ano 2019 y
12,572 millones para 2025. Se estima
que un 85% del volumen del comercio
mundial se realiza por la via maritima.
El trafico maritimo mundial registro
durante el afio 2004, su décimo-
noveno crecimiento anual consecutivo,
alcanzando 6,758 millones de TM. La
Figura 2.1 muestra la evolucion del
Trafico Maritimo Mundial por grandes
sectores, de 1990, 2000 y 2004, segun
datos de United Nations Conference on
Trade and Development (UNCTAD).

6,758

2.03  En linea con estimaciones de fuentes especializadas (v.g., Clarkson, Global Insight), el trafico
maritimo mundial crecerd a una tasa anual de 2.5% a 3.0% en los proximos veinte afios (3.8% promedio
por afio de 1990 a 2004). En tanto la carga mundial en contenedores crecera a un ritmo anual de 6.0% en
ese mismo periodo (9.9% promedio anual durante 1990-2004).
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b. _Demanda Potencial vy Esperada de Trdfico del Proyecto

2.04  Los productos principales que se transportan masivamente y en buques grandes que son objeto de
analisis, son: petroleo crudo, carbon, mineral de hierro, cereales y carga en contenedores. Estos productos
representan aproximadamente el 60% del trafico maritimo mundial.

2.05 Lademanda potencial de trafico del Proyecto (Tabla 2.1), de 912 millones de TM y 1,222 millones
de TM, para 2019 y 2025, respectivamente, incluye una estimaciéon de un 25%, por otras cargas no
consideradas en el analisis, como derivados del petroleo, gas natural, quimicos, fosfatos, bauxita, aluminio,
otros graneles, maquinaria y equipo, vehiculos, cruceros, carga refrigerada y general, asi como demanda
generada por el propio proyecto. La demanda esperada del Proyecto es de 416 millones de TM y 573
millones de TM para 2019 y 2025, respectivamente, representando el 3.9% y el 4.5% de la carga maritima
mundial para esos afios (Tabla 2.2) y aproximadamente el 46% del mercado potencial para esos anos.

Tabla 2.1 Demanda Potencial de Trafico del Proyecto Tabla 2.2. Demanda Esperada de Trafico del Proyecto
(millones de TM) (millones de TM)

Productos Productos

Petroleo Petroleo 24 KK}
Carbén Carbon 35 51
Mineral de Hierro M. Hierro 40 58
Cereales Cereales 47 59
Contenedores Contenedores 166 229

Oftras cargas Otras cargas 104 143

Demanda Potencial Demanda Esperada 416 573
Total Mundial Total Mundial 10,529 12,572

DP / Total Mundial DE / Total Mundial 3.9% 4.5%

2.06  Se espera que el Gran Canal tenga una tasa de crecimiento de aproximadamente 5.5% promedio
anual en los primeros seis anos y 4.5% a partir del sexto afio, considerando la tasa de crecimiento de la
carga maritima mundial y especificamente de la carga de contenedores, mas el impacto del Proyecto sobre el
transporte maritimo: apertura de nuevas rutas usando el Gran Canal, nuevos productos “comercializables”,
aceleracion en la construccion de buques en el segmento de los 150,000 a 250,000 dwt y un ajuste de los
mercados.

i. Trafico de Petroleo Crudo

2.07  Las proyecciones sobre el trafico mundial de petréleo crudo para 2019 y 2025 indican 2,115y 2,340
millones de TM, respectivamente, sin incluir los derivados del petroleo que representan aproximadamente
un 30% del petréleo crudo. Dichas proyecciones se estimaron con una tasa de crecimiento anual de 1.7%
de acuerdo con el World Sea Trade Service (WSTS).
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2.08 La participacion porcentual del petroleo crudo en el trafico maritimo mundial ha descendido de
45% en 1970 a 26 % en el 2004, segiun la UNCTAD. La region del Golfo Pérsico y América Latina son
los principales exportadores de petréleo crudo, representando aproximadamente 2/3 de las exportaciones
mundiales. En cambio, EUA y Japén son los principales importadores, representando el 43% de las
importaciones totales. El Anexo 3 (pag. 65) presenta informacion sobre petréleo crudo por principales
paises/regiones exportadoras e importadoras, para el afio 2002.

2.09 Lademanda esperada del Proyecto de 24 y 33 millones de TM para 2019 y 2025, respectivamente,
contempla -entre otros- ahorro de tiempo de navegacion y apertura de nuevas rutas, (v.g. Norte de
Suramérica — Noreste Asiatico).

ii. Trafico de Carbén

2.10  El trafico mundial proyectado de carbén es de aproximadamente 1,380 millones de TM en 2019 y
de 1,850 millones de TM en 2025, creciendo a una tasa anual de 5%, segin WSTS. De éste, se estima que
55 millones de TM (4% del total) y 74 millones de TM (4% del total) como demanda potencial en 2019
y 2025, respectivamente. La demanda esperada del Proyecto es de 35 millones de TM en 2019 y de 51
millones de TM en 2025. Esto tltimo considera —entre otros- ahorro de tiempo de navegacion entre la costa
este de EUA-Asia y apertura de nuevas rutas (v.g. Colombia — costa oeste de EUA).

2.11  Deacuerdo con cifras de la UNCTAD, el crecimiento del trafico maritimo del carbon, especialmente
el utilizado como fuente de energia, fue la principal causa del crecimiento global de las cargas secas durante
las décadas de los 80 y 90. En 1980, el trafico maritimo de carbon fue de 200 millones de TM, creciendo
a una tasa promedio de 5% anual, hasta alcanzar una cifra sin precedentes de 650 millones de TM en el
2004. El Anexo 4 (pag. 65) presenta las cifras para el afio 2003 del carbon por principales paises/regiones
exportadoras e importadoras. China se ha convertido en el segundo mayor exportador de carbon, con casi
95 millones de TM.

iii. Trafico de Mineral de Hierro

2.12  Las proyecciones indican que el trafico mundial de mineral de hierro sera de aproximadamente 833
millones de TM en 2019 y de 994 millones de TM en 2025, con una tasa de crecimiento anual de 3.0% de
acuerdo al WSTS. De éstas, se estima que 171 millones de TM (20.5% del total) representaran mercado
potencial para el Gran Canal en 2019 y un mercado esperado de 40 millones de TM. Para 2025, el mercado
potencial se estima en 205 millones de TM (20.6% del total) y la demanda del Proyecto en 58 millones de
TM.

2.13  Elpatrén de importaciones del mineral de hierro ha cambiado significativamente en afios recientes,
con la reduccion de la predominancia de Japon y de Europa a favor de los mercados crecientes de China,
Taiwan y Corea. Durante el afio 2004, los embarques de mineral de hierro crecieron un 12.6%, hasta alcanzar
un total de 590 millones de TM. Como paises exportadores, Australia y Brasil, que representan alrededor
del 70% de las exportaciones mundiales, registraron tasas de crecimiento de 8.5% y 10% respectivamente.
China sigue ejerciendo la mayor influencia sobre la demanda de mineral de hierro transportado por via
maritima, al registrar un incremento de 33% en 2004, para alcanzar 208 millones de TM, un incremento de
casi 50 millones sobre el afo anterior. La mayoria del mineral de hierro de América Latina es originada en
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la minas de Brasil y es exportada a China, Japon y Lejano Oriente por la via del Cabo de Buena Esperanza,
al igual que las exportaciones de Australia a Europa. El Anexo 5 presenta las cifras para el afio 2003 del
mineral de hierro por principales paises/regiones exportadoras e importadoras.

iv. Trafico de Cereales

2.14  Las proyecciones de carga de cereales, con tasa de crecimiento anual de 0.9%, indican unos 314
millones de TM para 2019 y de 331 millones de TM para 2025, de las cuales unos 78 millones y 85
millones de TM, respectivamente, representan un mercado potencial del Gran Canal. Esto en el supuesto
de usar buques mas grandes para aprovechar las economias de escala, ya que actualmente estan limitados
por las dimensiones del canal de Panama y por la alternativa por el Cabo de Buena Esperanza que es mas
costosa. Es de mencionar que, a diferencia de los otros productos, los patrones de oferta y demanda de
cereales son a menudo afectados por repentinos cambios en las condiciones climaticas, que resultan en
cosechas deficitarias o excedentarias. La demanda esperada del Proyecto es de 47 millones y 59 millones
de TM en 2019 y 2025, respectivamente.

2.15  Los embarques de cereales durante el afio 2004, alcanzaron la cifra de 250 millones de TM, con
un incremento de 4.2% con respecto al afio anterior que fue de 240 millones de TM. EUA, como mayor
exportador, registré 110 millones de TM. Una gran proporcion (mas del 80%) de los cereales de EUA, salen
por los puertos del Golfo de México hacia el Lejano Oriente y Japon, via el Canal de Panama. No obstante,
se esta abriendo un importante mercado de soya de Brasil hacia China. EI Anexo 6 (pag. 66) presenta las
cifras para el afio 2003 de los cereales por principales paises/regiones exportadoras e importadoras.

v. Trafico de Contenedores

2.16  El trafico maritimo de contenedores ha crecido a partir de 1993, a un ritmo promedio anual
de 10%, hasta alcanzar un poco mas de 900 millones de TM (90 millones de TEU) en el afio 2004. El
trafico de contenedores Asia — EUA llegd a 161 millones de TM en el 2004 (17.6% del trafico mundial de
contenedores), uno de los principales traficos relevantes para el Gran Canal.

2.17  El tréfico de contenedores Asia — EUA comprende la rutas Transpacifico y Todo Agua, la primera
transitando de Asia a la costa oeste de EUA y viceversa, la segunda transitando de Asia a la costa este de
EUA, via canales de Panama y de Suez (via poco usada). Es importante destacar que mas del 60% del
trafico Transpacifico tiene como destino la costa este de EUA via el “Land Bridge” (parrafo 2.30).

2.18  La Tabla 2.3 muestra en detalle el trafico de contenedores Asia — EUA y las otras rutas relevantes,
con estimaciones hasta 2025 proyectadas con una tasa anual de crecimiento de 7%, hasta el afio 2015 y
5% para los afos restantes. La demanda potencial seria de 258 y 390 millones de TM para el afio 2019 y
2025, respectivamente: del Trafico Todo Agua (107 y 152 millones de TM), del “Land Bridge” (106 y 176
millones de TM) y de otras rutas como Europa — Costa Oeste de EUA (45 y 62 millones de TM) para 2019y
2025, respectivamente. La demanda esperada del Gran Canal es de unos 166 millones de TM, en 2019, y de
229 millones de TM en el 2025, tomando en cuenta el nivel de saturacion del “Land Bridge”, la ampliacion
de Panama, el crecimiento esperado de la demanda de dicho servicio, la significativa diferencia de costos
entre el “Land Bridge” y el Gran Canal (parrafo 2.36) y la demanda generada por el Gran Canal.
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Tabla 2.3. Demanda Potencial y Esperada de Contenedores (millones de TM)

TRAFICOS/RUTAS 2019 2025

1) DEMANDA POTENCIAL 258 390
A) ASIA - EUA 213 328
Transpacifico 320 429
Todo Agua (T.A.) 107 152
Sub-Total 427 581

“Land Bridge” (L.B.) 199 271
Asia — Costa Este EUA (L.B.+ T.A.) 306 423

B) OTRAS RUTAS 45 62
2) DEMANDA ESPERADA 166 229

3) TRAFICO MUNDIAL DE CONTENEDORES 918 2,200 3,121
% ASIA — EUA / MUNDIAL 17.60% 19.40% 18.60%

2.19  La carga contenedorizada se transporta en servicios de linea regular, con fletes altos, embarques
individuales pequefios que se consolidan y productos de alto valor agregado, en tanto los graneles liquidos y
solidos, y los gases se transportan en servicios eventuales o “tramp”, o en contratos por tiempo determinado
o0 por viaje, y directamente de un puerto de origen a uno de destino, con fletes bajos, embarques masivos
(graneles) y materias primas de bajo costo relativamente.

c. Flota Mundial de Buques

2.20  La flota mundial de buques alcanzo la cifra de aproximadamente 857 millones de dwt en 2004,
de acuerdo con la UNCTAD, creciendo a un ritmo de 1.7% anual entre 1995 y el 2004. Esto se debid
principalmente a la combinacion de una significativa reduccion de casi el 8% anual de la flota de los buques
petroleros/graneleros/mineraleros durante el periodo, principalmente por bajas en el costo de flete, con un
notable crecimiento de 8% anual en la flota de buques portacontenedores en ese mismo periodo, tendencia
la primera que se esta revirtiendo desde ya y la tiltima que se espera continue para el mediano y largo plazo.
La Tabla 2.4 presenta la Flota Mundial por principales tipos de buques, para 1995, 2000 y 2004.

Tabla 2.4 Flota Mundial por Tipo de Buque (miles de dwt)

Tasa
BUQUES 1995 % 2000 % 2004 % Anual
2004/95

Petroleros 267,651 364% 282,458 354% 316,759 37.0% 1.89%
Graneleros 261,628 35.6% 276,091 346% 307,661 35.9% 1.82%
Petr/Gran/Miner 25,240 3.4% 16,723 2.1% 12,110 1.4% -7.84%
Gran/Miner 236,388 322% 259,368 325% 295,551 34.5% 251%

Carga General 104,145 14.2% 101,481 12.7% 94,768 11.1% -1.04%

Portacontenedores 43,849 6.0% 63,637 8.0% 90,462 10.6% 8.38%
Otros 57,644 7.8% 75,328 9.4% 47,324 5.5% -217%
TOTAL 734917 100.0% 798,995 100.0% 856,974 100.0% 1.72%
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i. Buques Petroleros

2.21  El petrdleo, tanto crudo como refinado, sigue siendo el producto mas importante que se transporta
por la via maritima y los buques petroleros son los buques mas grandes que existen. En el 2004 los buques
petroleros registraron 323.9 millones de dwt.

2.22  En la Tabla 2.5 se muestra la distribucion y composicion porcentual de buques petroleros de
acuerdo a su tamafio para el afio 2004. Es de notar que los buques petroleros mayores a 120,000 dwt,
representan en numero el 21% y en capacidad el 55% de la flota mundial petrolera, aproximadamente 767
buques petroleros.

Tabla 2.5 Buques Petroleros

ANO 2004
(tamaio de buques y capacidad de flota en miles de dwt)

Tamaio Numero % Capacidad %

Handysize 10 - 39 1,510 40% 37,634 12%
Handysize 40 - 59 565 15% 25,948 8%

Panamax 60 - 79 273 7% 18,775 6%
Aframax 80 - 119 651 17% 64,522 20%
Suezmax 120 -199 322 9% 47,864 15%
UL / VLCC 200 - 249 26 1% 6,246 2%
UL / VLCC 250 + 419 11% 122,912 38%
TOTAL 3,766  100% 323,902  100%

il Buques Graneleros

2.23  Los buques graneleros representan en numero la mayor flota mundial, superando también en
tonelaje a los petroleros en el afio 2004, al registrar 343.9 millones de dwt. Estos buques que transportan
cargas a granel solidas o secas, poseen una variedad de disefios asi como una diversidad de tamafios. Los
productos mas importantes que transportan los buques graneleros, son materias primas, minerales, carbon,
cereales y fosfatos, entre otros.

Tabla 2.6 Buques Graneleros

ANO 2004
(tamano de buques y capacidad de flota en miles de dwt)
Tamanho Numero % Capacidad %
Handysize 10 -39 2,792 43% 74450 22%

Handysize 40 -59 1,269 20% 59,164 17%
Panamax 60-79 1,147  18% 81,123 24%

Open Hacth Bulker 415 6% 14,389 4%
Self -Unloader Bulker 151 2% 5,319 2%
New Panamax 80 - 129 130 2% 13,096 4%

Capesize Bulker 130 - 249 553 9% 91,909 27%
Capesize Bulker 250 + 15 0% 4,418 1%

TOTAL 6,472 100% 343,868 100%
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2.24  La Tabla 2.6 muestra la distribucion de buques graneleros mayores a 130,000 dwt, los cuales
representan en numero el 9% y en capacidad el 28% de la flota mundial de graneleros, aproximadamente
568 buques.

jii. Buques Portacontenedores

2.25 Los buques portacontenedores alcanzaron la cifra de mas de 90 millones de dwt durante el afio
2004, creciendo a un ritmo de mas de 8% anual en el periodo de 1995 a 2004.

2.26  Enjulio de 2006, el primer buque portacontenedor de 9,600 TEU realiz6 su viaje inaugural, el cual
no podria pasar por el canal de Panamé ampliado, ya que tiene un calado de 15 metros y se estima que en
los proximos dos afios estaran navegando los primeros buques de 11,000 y 12,000 TEU. Se prevé que a
principios de la proxima década surcaran los mares buques de 15,000 TEU y posteriormente hasta 18,000
TEU.

2.27 LaTabla 2.7 muestra los buques portacontenedores de acuerdo a su capacidad en TEU. Los buques
portacontenedores Post-Panamax, representan en nimero el 11% y en capacidad el 24% de la flota mundial
de portacontenedores (aproximadamente 300 buques). La mayoria de los buques entre 3,500 y 4,500 TEU,
pueden transitar por el Canal de Panamd, pero no totalmente cargados, por limitaciones de calado del
canal.

Tabla 2.7 Buques Portacontenedores por Tamaiio

ANO 2004
(tamario de buques en TEU y capacidad de flota en dwt)

Tamaino Numero % Capacidad %

Feedermax 500 -999 602 21% 6,186, 288 7%

Handy 1000 -1999 920 33% 19,617,292 21%

Sub -Panamax 2000 - 2999 509 18% 18,162,101 20%

Panamax 3000 -4500 488 17% 25,352,732 28%
Post -Panamax 298 11% 22,253,413 24%

TOTAL 2,817 100% 91,571,826 100%

d. Estimacion del Transito de Buques

2.28  El nimero de transitos esperados para el Gran Canal es de unos 2,773 en 2019 y unos 3,820 en
2025, suponiendo una carga promedio por buque de 150,000 TM. Esto representaria en promedio unos 550
buques Nicamax (18.3% de 3,000 buques de este tipo que se esperan para 2019, (parrafo 2.01, acépite 4),
transitando unas seis veces al afio o tres viajes redondos por el Gran Canal.
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Analisis de la Oferta
a. Principales Rutas Alternas

Actualmente existen al menos cinco rutas alternativas principales al Gran Canal, siendo ellas las

siguientes:

i.

il

iii.

iv.

V.

El “Land Bridge” de EUA (como parte de la Ruta Asia-costa este de EUA), que une la costa

este y oeste del mismo, por medio de via férrea y de transporte automotor, movilizando carga en
contenedores.

La Ruta costa norte vy este de Sudamérica y costa este de EUA - Asia, via el Cabo de Buena
Esperanza, utilizada por los grandes buques graneleros transportando mayoritariamente mineral
de hierro y carbon.

La Ruta costa este de EUA - Asia, via el Canal de Suez, limitada a los buques Suezmax de
200,000 dwt, que permite no obstante, el transito de los buques portacontenedores Post-Panamax.
Las Rutas a través del Canal de Panama, limitada a los buques Panamax, con capacidad de hasta
52,000 dwt y aproximadamente 4,500 TEU parcialmente cargados.

Las Rutas a través del Cabo de Hornos/Estrecho de Magallanes de origen o destino en paises

de la costa noreste de América del Sur con Asia y costa oeste de EUA.

El “Land Bridge” de EUA

2.30  Eldesarrollodel “Land Bridge” ha permitido articulary consolidar unared intermodal amplia, masiva
y de flujo continuo. El Land-Bridge esta constituido principalmente por tendidos ferroviarios y trenes de
doble estiba de contenedores, que atraviesan de manera directa y continua todo el territorio estadounidense,
desde el océano Pacifico al Atlantico y viceversa. Entre los principales destaca el macro-puente que conecta
a los puertos de Long Beach/Los Angeles, en la costa del Pacifico, con la zona de los Grandes Lagos

(Chicago, Detroit) y con
los puertos de Nueva
York y Norfolk, en la
costa Atlantica. También
resalta el que une a los
puertos de Seattle y
Tacoma, en el Pacifico,
con Nueva York vy
Norfolk, pasando, de
igual forma, por la zona
de los Grandes Lagos.
Otro puente terrestre
es el que vincula a
los puertos de Long
Beach/Los Angeles con
los puertos de Houston
y Nueva Orleans en la
costa  norteamericana
del Golfo de México
(Figura 2.2).

Figura 2.2. Principales Corredores Terrestres de Norteamérica
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2.31 Hasta mediados de la década de los ochenta, cuando todavia no se estructuraban plenamente los
macro-puentes terrestres norteamericanos, la mayoria de los flujos de mercancias asiaticas, destinadas a las
zonas industriales del este de los Estados Unidos, tenian que cruzar por el Canal de Panama para ingresar
a ese pais principalmente por el puerto de Nueva York.

2.32  Una ventaja de la consolidacion de los puentes terrestres norteamericanos es la reduccion de
los tiempos de transito para las cadenas productivas globalizadas. El factor tiempo se ha convertido
en un elemento importante dentro de la produccion global que trabaja con localizaciones dispersas en
lo geografico, asi como con inventarios minimos y esquemas de abastecimiento de insumos “justo a
tiempo”. Sin embargo, el costo por esta ruta es mayor que la ruta Todo Agua, (parrafo 2.33), justificandose
basicamente para productos de alto valor, estacionales o “justo a tiempo”.

2.33  Se estima que la ruta por el Gran Canal requeriria de unos 6-8 dias mas que el “Land Bridge”, para
el trafico Asia - costa este de Norteamérica y viceversa. Sin embargo, via el Gran Canal habria un ahorro
de costo superior a los US$23 por TM o US$230/TEU.

ii. Rutas Via Cabo de Buena Esperanza

2.34  El trafico principal es por el Cabo de Buena Esperanza, localizado en la parte sur de Africa, es el
de mineral de hierro y carbon en los grandes buques graneleros, con origen en la costa este de América del
Sur y costa este de EUA, ambos con destino Asia.

2.35  Elrango de capacidad predominante de estos buques graneleros oscila entre los 120,000 y 200,000
dwt, aunque existe una cantidad menor de estos buques graneleros que superan los 200,000 dwt, que
también transitan por el Cabo de Buena Esperanza.

2.36  El precio de las materias primas como el mineral de hierro y el carbon, son muy sensitivos al costo
de flete, por sus precios relativamente bajos, comparados con otras cargas, por lo que cualquier ahorro
por economia de escala o ahorro de tiempo, tendria un impacto importante en su comercio. La Tabla 2.8
muestra ahorros por el Gran Canal en las rutas indicadas por el Cabo de Buena Esperanza.

Tabla 2.8 Ahorros Via el Gran Canal con relacion
a Rutas Via Cabo Buena Esperanza

AHORRO AHORRO
RUTAS ORIGEN - DESTINO PRODUCTO (DiAS) (MILES USD)

Maracaibo - Tokio Petroleo 17 1,020
Barranquilla - Tokio Carbon 18 1,080
Belem - Tokio Mineral de Hierro 8 480
Hampton Roads - Tokio Carbén 17 1,020

New York - Tokio Otros 17 1,020
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iii. Rutas Via Canales de Suez y de Panama

2.37  Los canales de Suez y de Panam4 han tenido y siguen teniendo un gran impacto en el transporte
maritimo mundial de mercancias. La cantidad de buques que transita anualmente por ambos canales es
aproximadamente del mismo orden, unos 14,000 buques anuales (Panama sin embargo ha visto reducido
su namero de transitos a un poco mas de 12,000, en tanto Suez supera los 15,000). Los ingresos del Canal
de Suez cuatruplican los del Canal de Panama, por tener tarifas mas altas y dimensiones permitidas de
calado y anchura muy superiores a las de Panama.

2.38 Respecto a las rutas que pasan por el Canal de Suez, la tnica que tiene alguna relevancia para este
estudio es la Ruta Asia-costa este de EUA y viceversa, transportando contenedores. Un detalle importante
es que los principales traficos de contenedores, Transpacifico, Transatlantico y Europa-Asia son atendidos
por buques Post-Panamax.

2.39  El canal de Panamé se encuentra practicamente en el limite de su capacidad. Las autoridades
panamefias han anunciado su ampliacion (parrafo 2.01, acapite 3). Es de mencionar que una de las
limitaciones serias del canal de Panama es su disponibilidad de agua, ya que el recurso hidrico de la cuenca
del canal es también la principal fuente de consumo de agua potable de parte de la poblacién panameiia.
La Figura 2.3 muestra que el Trafico por el canal de Panama alcanz6 su punto maximo en el afio 1996,
estabilizandose desde entonces alrededor de los 200 millones de toneladas anuales, en tanto el Trafico
Mundial ha estado creciendo a un ritmo de 3.8% anual en la ultima década y media.

Tabla 2.3 Trafico Mundial vs. Trafico Tabla 2.4 Tonelaje SUAB
del Canal de Panama Panama vs. Transito de Alto Calado
(millones de TM)

millones de TM

millones de toneladas
=== Tonelaje (SUAB)

Panama = Mundial Transitos

266

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2001 2002 2003

2.40  El ntimero de transitos por el canal de Panamé disminuy¢ hasta el afio 2003, aunque ha tenido
un cierto repunte desde entonces. La reduccion se debe principalmente al transito de buques de mayor
capacidad. En cambio el tonelaje métrico movilizado se ha estabilizado alrededor de los 200 millones de
toneladas, en tanto el tonelaje SUAB (Sistema Universal de Arqueo de Buques), empleado por dicho canal
para el del cobro de peaje, se ha incrementado (Figura 2.4).

D. Peaje

241 El peaje del Gran Canal seria diferenciado dependiendo del tipo de buque y de carga. Para
simplificar el analisis se ha calculado el peaje del Gran Canal sobre la base de TM, aplicando USD$ 9.00
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por TM para la carga transportada en buques graneleros, tanqueros y similares y USD$ 16.00 por TM
para la carga en contenedores, considerando también el ahorro en dias de navegacion. El peaje promedio
ponderado seria de aproximadamente USD$13.00.

2.42  Para lo anterior también se han considerado el costo promedio ponderado del canal de Panama y
los costos por el “Land Bridge”. En este caso, existe una diferencia de unos US$23 por TM en comparacion
con el canal de Panama o el Gran Canal. El peaje diferenciado esta en linea con la situacion y desarrollo
mundial de la industria de transporte maritimo.
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Capitulo II1. Aspectos Técnicos y de Ingenieria

A. Conclusiones

3.01 Nicaragua ofrece excelentes condiciones topograficas, geologicas e hidricas para construir un
canal interocednico, lo cual contribuye a la viabilidad del mismo. Las condiciones topogréaficas facilitarian
la construccion de embalses generados por rios con amplio caudal, para almacenar el agua necesaria para
mantener la operacién del Gran Canal, complementado por un régimen pluviométrico que oscila entre
los 1800mm y los 4500mm anuales. Dichas condiciones topograficas permitirian la construccion de
segmentos largos y curvas amplias del canal, garantizando la maniobrabilidad de los buques. Ademas, la
construccion de darsenas o bahias de espera evitarian el congestionamiento y aumentarian la seguridad de
transito por el Gran Canal. La geologia de la ruta propuesta y tierras bajas en ambos litorales facilitarian el
movimiento de tierra (excavacion y relleno). El ancho del istmo entre los océanos medido en linea recta es
de 250 Km. Sin embargo, el Gran Canal tendria 286 Km. de longitud ya que su trazo no es en linea recta,
teniendo intercalado el Gran Lago de Nicaragua cubriendo 80 Km. de la ruta, con una altura promedio de
32 m sobre el nivel medio del mar (snmm). Otros aspectos importantes relacionados con el Gran Canal
son que la ruta recomendada pasa por una zona con baja densidad de poblacion y el medio ambiente esta
completamente deteriorado por la tala indiscriminada de bosques. Todo lo anterior, conjuntamente con la
tecnologia en la rama de la ingenieria de la construccion, coadyuva a la factibilidad técnica del Proyecto a
costos de inversion razonables.

B. Ubicacion del Proyecto

3.02  El érea de estudio del Proyecto se ubica en las regiones Sur y Sureste del pais, entre los océanos
Atlantico y Pacifico, en las cuencas del Rio Escondido y del Lago de Nicaragua, asi como en la parte sur
del istmo de Rivas. Incluye la Region Autonoma del Atlantico Sur y departamentos de Chontales, Rio San
Juan y Rivas.

C. Caracteristicas Topograficas y Geoldgicas de la Regién

3.03 La region Sur - Sureste de Nicaragua comprende tres zonas bien definidas: Pacifico, Central y
Atlantico. La del Pacifico o “Seccion A”, es comUn a todas las alternativas de ruta, con un ancho de 20 Km
aproximadamente. Se extiende desde la desembocadura del rio Las Lajas en el lago de Nicaragua hasta la
desembocadura del rio Grande (Brito) en el océano Pacifico, abarcando el istmo de Rivas donde la altura
maxima de corte es de 47 m, en el valle que separa las cuencas de los rios mencionados. El tramo de la ruta
del Gran Canal en esta seccion tiene una longitud de 30 Km aproximadamente.

3.04 La “Seccion B”, comprende al lago de Nicaragua, desde la desembocadura del rio Las Lajas,
pasando al sur de la isla de Ometepe hasta la desembocadura del rio Oyate en el lago. Tiene una longitud
de aproximadamente 80 Km.

3.05 La “Seccion C”, comprende la zona del Atlantico, desde la desembocadura del rio Oyate en el
lago de Nicaragua hasta el océano Atlantico, donde existen varios puntos posibles de salida al mar, entre
la desembocadura del rio San Juan, por el sur, y Cayman Rock, a cinco Km al norte de El Bluff. Su
topografia es escarpada en la parte sur y norte, con algunas alturas hasta de 700 metros y mayormente plana
en la parte central (por donde pasa la ruta recomendada), con algunas alturas hasta de 200 metros y con
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terrenos bajos y algunos inundados en el litoral Atlantico. La longitud de las varias alternativas de ruta en
esta Seccion varia entre 153 y 202 Km (Tabla 3.1).

3.06 Enel aspecto geoldgico del area del Proyecto se han considerado dos ejes de estudio: tectonico
y geoldgico regional. Las secciones A, B y C estan sujetas a temblores de tierra por accion volcanica,
dislocacion de la corteza terrestre o por ajuste de las placas Coco y Caribe. Sin embargo, las referencias
historicas revelan que estas secciones han sido afectadas muy poco por estos eventos, no habiendo
evidencias de que se hayan dado dafios materiales o pérdidas de vida.

3.07 La Seccion A, pese a estar mas cerca de la cadena de volcanes del Pacifico, no ha experimentado
movimientos de magnitud sismica fuerte desde la erupcion del volcan Concepcion en 1883. Las iglesias
del puerto de San Jorge, de la ciudad de Rivas y de los otros pueblos de la zona, construidas en distintas
fechas durante la época de la colonia espafiola, no han colapsado ni experimentado dafios significativos por
la actividad volcénica o por acomodamiento de las placas geoldgicas Coco y Caribe. Los estudios sobre
estas afectaciones en la region Sur y Sureste del pais, concluyen que el riesgo de dafios serios al Gran
Canal, sus obras civiles y a los grupos humanos en la Seccion A es manejable, siendo el mismo menor en
las Secciones B y C y ain menor en esta ultima. No obstante, los riesgos se tienen que considerar para
efectos de diseflo y construccion.

D. Alternativas de Ruta Identificadas

3.08  Se han identificado seis alternativas de ruta, con varios puntos de origen en el litoral Atlantico hacia
el Lago de Nicaragua y una comun en el istmo de Rivas (Figura 3.1):

No.1 Cayman Rock - Rio Escondido - Rio Mico - Rio Oyate - Lago de Nicaragua - Rio Las Lajas
- Rio Brito.

No.2 Cayman Rock - Rio Escondido - Mahogany Creek - Rio Rama - Rio Oyate - Lago de
Nicaragua - Rio Las Lajas - Rio Brito.

No.3 Hound Sound Bar (sur de la Isla del Venado) - Rio Rama - Rio Oyate - Lago de Nicaragua
- Rio Las Lajas - Rio Brito.

Figura 3.1
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No.4 Punta Gorda - Rio Tule - Lago de Nicaragua - Rio Las Lajas - Rio Brito.

No.5 Punta Gorda - Rio Los Sabalos - Rio San Juan - San Carlos - Lago de Nicaragua - Rio Las
Lajas - Rio Brito.

No.6 San Juan del Norte - Rio San Juan - Lago de Nicaragua - Rio Las Lajas - Rio  Brito.

3.09 Los parametros principales de cada una de las rutas se muestran en la Tabla 3.1.

Tabla 3.1. Parametros de las Rutas Identificadas

No. Numero  Longitud No. Volumen Vol. Dragado  Nimero Costo

. 4 Excavacion . .
Ruta de Niveles Km Vias  illones de m? millones de m® Esclusas millones US$

312 1 3,351 196.0 4 18,280
297 1 3,030 149.0 4 18,377
286 182 2,711 103,0 17,345
263 1 3,958 103.0 19,517

275 1 3,500 143.0 21,072

E. Ruta Recomendada

3.10  Del analisis de estas rutas se considera que la ruta No. 3, con longitud de 286 Km, incluyendo
aproximadamente 80 Km en el Lago de Nicaragua, es la mas conveniente.

3.11  La seleccion de la ruta No. 3 se debe a varias razones: (a) requiere un menor costo de inversion
(US$ 17.4 millones). Ello se debe principalmente a un volumen menor de excavacion de suelos. Ademas,
las caracteristicas geologicas de la zona, facilitan esta actividad. La topografia del terreno donde se localiza
es relativamente plana, con una pendiente ascendente del 2% en los primeros 54 Km desde su inicio en el
litoral del Atlantico. A partir de este punto, la ruta se localiza en una depresion natural del terreno, cuya
topografia con niveles relativamente uniformes muestra claramente un corredor por donde cruzar entre las
estribaciones de la cordillera Chontalefa (alturas entre 60 y 200 metros en ciertos puntos) hasta llegar a un
punto situado a 16 Km de la costa Este del Lago de Nicaragua, a partir del cual se inicia otra extension de
terreno plano con una pendiente descendente del 2 % hasta dicho lago; (b) no interfiere con ningtn rio ni
accidente natural mayor, liberandola de problemas hidraulicos; y (c) es la ruta que menos afecta el medio
ambiente, el cual se encuentra completamente dafiado, y tiene muy poca poblacion.

3.12  Adiferencia del resto de la zona, el corredor por donde se localiza esta ruta es una franja de suelos
sedimentarios (con excepcion de unos 15 Km donde el suelo estd compuesto de rocas de diferentes durezas,
aunque muchas en estado de descomposicion), lo cual facilita su excavacion, reduciendo costos.

3.13  Laruta No. 3 es la tnica que ofrece dos alternativas para construir el Gran Canal. Una de ellas es
la opcidn escogida, * construirlo con dos niveles de operacion como se muestra en la Figura 3.2 y como se
describe en el parrafo 3.24, operando con agua proveniente de embalses que se construirian en la cuenca
del rio Escondido y con reserva de agua del Lago de Nicaragua. La otra posibilidad es construirlo a nivel
del Lago de Nicaragua, operando con agua proveniente totalmente del mismo. Esta tltima opcion se
descartd por su mayor volumen de excavacion y mayor monto de inversion, en comparacion con la opcion
recomendada.
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Figura 3.2
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3.14 LarutaNo. 6, latradicional por el rio San Juan, se descart6 por las siguientes razones: (a) geologicas,
ya que el subsuelo en la parte media y baja del rio esta formado por una capa de material arenoso que
varia entre 60’ (18 m) y 150’ (46 m), desde su confluencia con el rio San Carlos hasta su desembocadura
en el océano Atlantico; (b) por los efectos negativos al medio ambiente (dafios a los ecosistemas fluvial
y marino, la destruccion del rio por los trabajos de excavacion, corte y dragado para rectificar su curso,
profundizar y ampliar su cauce para tener curvas amplias y suaves, asi como tramos largos y rectos); (c)
los compromisos con la UNESCO para resguardar las areas protegidas ubicadas a lo largo y ancho de su
cuenca; (d) las dificultades y costos operativos que generarian los sedimentos acarreados por el rio y sus
afluentes; y (e) los costos que se generarian por la construccion de obras hidraulicas de proteccion por
crecidas durante periodos de lluvia.

3.15 Laruta No. 1, localizada a lo largo del rio Escondido, se descartd por tener los mismos problemas
relacionados con el medio ambiente y crecidas de rio que la ruta del rio San Juan. Ademas, los flujos
adicionales de agua, frecuentes durante el periodo de lluvias, pondrian en peligro la maniobrabilidad de los
buques, aumentando también sus costos de operacion al tomar mas tiempo de transito por el Gran Canal.
Es de mencionar que actualmente esta es la via comercial y de transporte fluvial méas importante de la
region Sureste del pais.
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3.16 Laruta No. 2 fue descartada por utilizar parte del rio Escondido y por las razones anotadas en el
parrafo anterior.

3.17 Las rutas No. 4 y 5 se consideran que no son factibles econdmica y técnicamente, ya que se
localizarian a lo largo de una zona con caracteristicas topograficas escarpadas, al cruzar la cordillera
Chontalefia, con alturas de 600 y 700 m s.n.m.m, lo cual implica construir el Gran Canal con varios niveles
de operacion y grandes volumenes de excavacion, para pasar del océano Atlantico al Lago de Nicaragua.
Otro aspecto desfavorable de estas alternativas es la limitacion que impone su topografia a la construccion
de embalses y utilizacion del caudal del rio Punta Gorda, para almacenar el agua necesaria que la operacion
del Gran Canal a diferentes niveles requiere. Ademas, los grandes volimenes de excavacion incrementarian
sustancialmente el monto de la inversion. La ruta No. 5 tiene el agravante que parte de ella se localiza sobre
el rio Los Sabalos y sobre 40 Km del rio San Juan, lo cual significa dafar significativamente dichos rios, lo
que estaria en contra de los compromisos de resguardar las areas protegidas de la zona y proteger el medio
ambiente, asi como por las otras razones por las cuales la ruta del rio San Juan fue descartada.

F. Aspectos de Disefio

3.18  El criterio basico para el disefio preliminar del Gran Canal Interoceanico por Nicaragua, fue perfilar
una via acuatica por la cual pudieran transitar buques NPPX de hasta 250,000 dwt, con las caracteristicas
que se sefialan en el parrafo 3.22, teniendo en cuenta que su trazado deberia estar conformado por tramos
rectos y curvas amplias. Ademas, el Gran Canal seria de esclusas con tres niveles de operacion, para
disminuir costos de inversion.

3.19 El Gran Canal tendria los siguientes componentes: los canales de aproximacion por ambos
océanos hasta las esclusas de transicion hacia el canal interior, lo mismo que al entrar y salir del lago de
Nicaragua. En su recorrido por el lago, seria de doble via. El canal interior en las Seccidones “A” y “C”
serian de una via, con darsenas/areas de espera para facilitar el transito de los buques y la operacion del
canal. Para controlar el aspecto hidraulico del Gran Canal serian necesarios cuatro juegos de esclusas, tres
en la seccion C y una en la seccion A (Figura 3.2). La longitud total del Gran Canal seria de 286 km (176
km en la region del Atlantico, entre la isla del Venado y la desembocadura del rio Oyate; 80 km en el Lago
de Nicaragua, entre la desembocadura del rio Oyate y el rio Las Lajas, pasando al sur de la isla de Ometepe;
y 30 km en el istmo de Rivas).

3.20  El Gran Canal tendria transversalmente una geometria trapezoidal tanto para las partes de una via
como para las secciones de doble via, con las caracteristicas que se indican en la figura.3.3: (a) ancho del
fondo (base menor) 60 m para el canal de una via y 114 m para el canal de doble via; profundidad 23 m;
los taludes o lados del trapecio variarian segun las caracteristicas geotécnicas de terreno por donde cruce.
* La base mayor del trapecio (ancho del canal) estaria en funcion de los taludes o lados del mismo.

Figura 3.3
Ancho Variable Ancho Variable
Pendiente
23m Variable 23m
60 m 114 m
Una Via Doble Via
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3.21 Para el disefio de la plantilla del canal (Figura 3.3), se tomaron en consideracion los siguientes
parametros: (a) canal principal de una via y canales de acceso de dos vias (Figura 3.2); (b) profundidad/
altura de 23 m; (c¢) hidrologia de la region (Tabla 3.2); (d) buque de disefio (Tabla 3.3); y (e) topografia y
geologia de la region.

Tabla 3.2. Parametros Hidrolégicos

Precipitacion mayor anual en la Costa Atlantica sobre la ruta 4,000 mm
Precipitacion promedio anual en la cuenca del Lago de Nicaragua. 1,762 mm
Precipitacion promedio anual sobre el Lago de Nicaragua 1,600 mm
Precipitacion promedio anual en la region Sur Sureste 3,200 mm
Area del Lago de Nicaragua a nivel 31 m s.n.m.m. 8,284 km?

Area de la cuenca del Lago de Nicaragua 20,315 Km?
Descarga diaria del Lago de Nicaragua al rio San Juan 41,213,000 m?
Necesidad de agua diaria del Gran Canal para su operacion 6,600,000 m3
Elevacion minima del Lago de Nicaragua s.n.m.m. 29.57 m
Elevacion maxima del Lago de Nicaragua s.n.m.m. * 32.00m

3.22  Las caracteristicas del buque de disefio y las esclusas se muestran en la Tabla 3.3.y 3.4

Tabla 3.3. Buque de 250,000 dwt Tabla 3.4. Dimensiones de Esclusas
Eslora: 1,312 pies Largo: 1,529 pies = 466 m

Manga: 197 pies Ancho: 210 pies 64 m

Calado: 66 pies Profundidad: 112 pies 34m

3.24  El proceso del transito de un buque del océano Atlantico al Pacifico seria, al tenor de la Figura
3.2, el siguiente: (a) entrada al Gran Canal por el canal de acceso a nivel del mar; (b) subiria por el primer
conjunto de esclusas (1 en la Figura mencionada) para pasar del nivel del mar a un nivel intermedio de
32 metros s.n.m.m., y de este a través del segundo conjunto de esclusas (2 en la Figura referida) al nivel
de 60 m s.n.m.m; (c) bajaria al nivel del Lago de Nicaragua (32 metros s.n.m.m.) por medio del tercer
conjunto de esclusas (3 en la Figura antes mencionada); y (d) de este al océano Pacifico por medio del
cuarto conjunto de esclusas (4 en la Figura referida).

G. Disponibilidad de Agua y Caracteristicas Hidrologicas

3.25 En la region Sur-Sureste del pais existe mas que suficiente disponibilidad de agua para
asegurar la operacion del Gran Canal. Ademas, el promedio de 3,200 mm anuales de precipitacion y las
caracteristicas especiales de la region, facilitan optimizar el uso del agua (Tabla 3.2 y Figura 3.4). Este
nivel de precipitacion posiblemente se incrementara con la reforestacion de las cuencas por donde cruce el
Gran Canal.
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Figura 3.4
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3.26  Laruta del Gran Canal en la Seccion C, pasa al sur de las cuencas de los rios Rama y Escondido,
este ultimo formado por la confluencia de los rios Siquia, Mico y Rama, con un caudal de 390 m’/s
equivalente a 33.7 millones de m*/dia, caudal que aumenta a medida que se desplaza hacia el Atlantico.
Luego la ruta propuesta toma la direccion Sur-Oeste hasta desembocar en el Lago de Nicaragua. Este
reservorio natural de agua tiene un area de 8,284 Km? a 31 m s.n.m.m y descarga por el rio San Juan 477
m?’/s de agua, equivalente a 41.2 millones de m*/dia, hacia el océano Atlantico.

3.27  Existe agua en demasia para atender las necesidades del Gran Canal, estimadas en 6.6 millones de
m? diarios, equivalentes a 76 m?/s, para atender 11 transitos diarios en 2025. Esta agua sera generada por
los rios Siquia, Mico y Rama, cuyo caudal es equivalente a 5.1 veces el volumen de agua que el Gran Canal
necesita para su operacion. El agua seria suplida por medio de dos represas a construirse en las cuencas de
los rios mencionados. De ser necesario, es factible construir mas embalses en las cuencas de dichos rios y

en la del Escondido.
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3.28 El lago de Nicaragua, fuente de reserva de agua, en conjunto con la disponibilidad de agua
proporcionada por los rios antes mencionados, garantizarian la operacion del Gran Canal. Se espera no
usar agua del Lago para la operacion del Gran Canal, excepto aquella que fluya a través del Gran Canal
proveniente de los embalses antes referidos. Sin embargo, para regular desequilibrios hidraulicos del Lago
y sus fluctuaciones de nivel, asegurando el flujo permanente de agua por el rio San Juan, en invierno y en
verano, se construiria una presa de regulacion en la confluencia de los rios Sabalos y San Juan. Se estima
que el volumen de agua almacenado en Lago aumentaria en 15 mil millones de metros ctbicos y a 32 m
s.n.m.m. Esto serviria, ademas, como fuente de agua para atender la demanda potencial de agua de ciudades
ubicadas alrededor del mismo, actividades de riego y generacion de energia eléctrica, de ser el caso.

H. Infraestructura Complementaria

3.29  Adicionalmente a la construccion del Gran Canal y sus obras accesorias, seria necesario construir
puentes sobre el Gran Canal en la carretera Panamericana en el Departamento de Rivas, en la carretera
Acoyapa — San Carlos, Departamentos de Chontales y Rio San Juan, y en la carretera la Gateada - Nueva
Guinea en la Region Autonoma del Atlantico Sur; acondicionar las carreteras y reforzar los puentes desde
los puertos de Corinto o Rama hasta los diferentes sitios de trabajo a lo largo de la obra, para transportar
el equipo y maquinaria necesarios; construccion de una posible via férrea temporal para la movilizacion
del material excavado y carreteras de servicio; planteles con oficinas, bodegas, gasolineras, talleres para
el mantenimiento y reparacion del equipo automotor; y villas de operadores. Ademas, seria necesario
construir una planta hidroeléctrica y algunas obras preliminares, tales como, plantas trituradoras de piedra,
de concreto y de hielo.

1. Estimacion de Costos

3.30  Los costos de inversion en la construccion de las obras civiles permanentes y temporales de la ruta
mas viable son de aproximadamente de US$ 17.4 billones en precios del 2006. Los elementos principales

considerados en la ruta No. 3 para estimar el monto de inversion antes mencionado, se detallan en la Tabla
3.5.

Tabla 3.5 Costos Estimados de Infraestructura
Concepto de Costos en miles de US$
Movimiento de Tierra (excavacion -relleno) 9,594,278
Dragado en los océanos y en el Lago de Nicaragua 702,875
Construccion de cuatro conjuntos de esclusas de tres camaras 5,224,208
Embalses de regulacion 82,972
Indemnizacion (derecho de via, reubicacion de familias) 182,000

Infraestructura en general 1,528,938

Total 17,345,272
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3.31 EIl monto estimado de la inversion preliminar se calculd utilizando principalmente los datos de
costos unitarios tomados de: “Heavy Construction Cost Data (R.S. Means 2005)”, informacion de costos
utilizados durante el periodo 1983-1993 por la Comision Tripartita del Canal de Panama y actuales usados
por la Autoridad de dicho canal, para estudiar el proyecto de expansion del mismo.

J. Programa Tentativo de Ejecucion

3.32  El tiempo de implementacion del Gran Canal se estima de nueve afios: tres de estudio y seis de
construccion. Las actividades criticas de la construccion son la excavacion, construccion de esclusas y
obras preliminares (Tabla 3.6).

Tabla 3.6. Cronograma Preliminar de Ejecucion

No CONCEPTO 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2

Estudio Prefactibilidad, _
Factibilidad y Disefio

CONSTRUCCION DEL PROYECTO

1 Trabajos preliminares
Indemnizacion
Construccion de accesos
Movimiento de tierra (excavacion & relleno)
Construccion de esclusas
Construccion embalses de regulacion y diques
Construccion planta hidroeléctrica

Construccion Obras portuarias

Construccion de puente sobre carretera Panamericana Sur, Depto. Rivas

K. Tiempo de Travesia por el Gran Canal

3.33  Eltiempo de travesia de los buques por el Gran Canal, con una velocidad de 6 nudos/hora tomaria
entre 24 y 28 horas aproximadamente, segun la ruta. La estimacion es lineal, relacionando la
distancia con la velocidad del buque, sin considerar las caracteristicas particulares de las rutas

(Tabla 3.7).
Tabla 3.7. Tiempo de Travesia

No. de Ruta Longitud Veloc. Buque/hr Tiempo en hr

312 6 nudos 28
297 6 nudos 27

280 6 nudos 26
263 6 nudos 24
275 6 nudos 25

1 nudo = 1.8 Km
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3.34  Como se puede observar en la Tabla 3.7, el tiempo méximo de transito por la Ruta numero 3, seria
de 26 horas. Esta Ruta, en su seccion C, tendria las siguientes particularidades: antes de acceder al canal
interior a su inicio por el Atlantico tendria la bahia de Bluefields y por el oeste el lago de Nicaragua; se
construirian tres darsenas de espera y el embalse La Providencia que estaria en la propia Ruta. Todo ello
serviria de areas de amortiguacion de trafico, lo cual, unido al sistema electronico de control de trafico
por el Gran Canal, permitiria flexibilidad, evitaria congestionamiento y garantizaria el tiempo de transito
estimado sin tiempo de espera.
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Capitulo IV. Aspectos Ambientales

A. Beneficios e Impactos Ambientales Positivos del Gran Canal

4.01 El funcionamiento sostenible del Gran Canal requerira de la disponibilidad cuantiosa y permanente
de agua, mediante un ordenamiento territorial, cambios en el uso de la tierra, manejo de las cuencas
hidrograficas involucradas, recuperacion de la cobertura forestal y control de la erosion, ademas de otras
medidas que permitan revertir el mal aprovechamiento de los recursos naturales y la contaminacion
ambiental que tradicionalmente se ha hecho. De hecho la ruta propuesta atraviesa territorios que desde
hace varias décadas han sido modificados por actividades agricolas y pecuarias, las que han sustituido
extensamente los bosques originales, reducido el caudal de los rios e incrementado el arrastre de los
suelos. Las acciones anteriores son indispensables y deberan ser incluidas en los costos del Proyecto, para
garantizar el desarrollo y mantenimiento del mismo a través de la restauracion ambiental del territorio. Se
anticipa que el Gran Canal no afectard negativamente a ninguna agrupacion humana, si no que mas bien
proveera de beneficios.

4.02 Los mayores componentes de costo de inversion del Proyecto estan relacionados con la
construccion del mismo. El costo de evaluacion del impacto del Proyecto en el medio ambiente y en grupos
humanos y de las medidas a tomarse pareciera representar un monto relativamente pequefio en relacion al
costo total, US$300 millones estimados inicialmente, mas un monto para reubicacion de personas/familias.
Sin embargo, en términos absolutos es de tamafio significativo y tiene un enorme valor para ayudar a
evitar problemas costosos y asegurar el desarrollo del Proyecto con un medio ambiente beneficioso para
la comunidad, los inversionistas y el pais. Los costos operativos del Proyecto incluiran algunos recursos
adicionales, seglin sea necesario.

4.03  Los resultados ambientales que tendria el Gran Canal, por la magnitud y costo que se propone,
generarian suficientes flujos para orientar recursos al mejoramiento y conservacion del ambiente natural en
su area de influencia. Este mejoramiento del medio ambiente va a garantizar el funcionamiento hidraulico
del Gran Canal en forma sostenible. Ademas, se pueden esperar los siguientes beneficios eco-ambientales
directos derivados de la construccion del mismo:

1. Conservacion garantizada y manejo sostenible de extensas areas del bosque humedo y seco tropical
en el sureste de Nicaragua e istmo de Rivas, incluyendo las reservas bioldgicas existentes con
toda su rica biodiversidad, actualmente amenazadas por el avance de la frontera agropecuaria y la
deforestacion.

ii. Reforestacion de areas degradadas e implementacion del manejo forestal sostenible de la extensa
cuenca del Lago de Nicaragua comprendida dentro del territorio nacional.

iii. Establecimiento de plantaciones forestales bien manejadas para la produccion de madera de calidad
y su industrializacién en Nicaragua.

iv. Introduccion de la agroforesteria, silvicultura y manejo de fauna en forma tecnificada para

diversificar la produccion en las areas tradicionalmente ganaderas de Rivas, Boaco, Chontales,
RAAS vy partes de Rio San Juan.
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v. Creacion y ampliacion de nuevos habitats acuaticos en los embalses proyectados para el Gran
Canal y terrestres en las islas que se formen en medio de tales embalses, con fines de conservacion,
recreacion, pesca, investigacion bioldgica, ecoturismo y opciones para generar energia
localmente.

vi. Posibilidad de utilizar zonas excavadas y suelos removidos para establecer piletas de retencion
para plantar cultivos o desarrollar proyectos de acuacultura.

vii. Extension del rico ecosistema estuarino y de los manglares a lo largo de los canales costeros de
penetracion en ambos litorales.

viil. Acceso y aumento de la actividad turistica y ecoturistica, con variedad de ambientes naturales, a
lo largo de la ruta canalera.

ix. Insercion de Nicaragua al mercado de pagos por servicios ambientales, estableciendo modalidades
locales e internacionales, en especial aquellas referidas al mercado almacenamiento y fijacion de
carbono, manejo y conservacion de biodiversidad, uso y manejo sostenible de suelos y aguas,
preservacion de la bellezas escénicas naturales que esta ligado al desarrollo forestal en las cuencas
que coadyuvan a mantener bosques productores de agua.

B. Estudio de Impacto Ambiental: Calificacion y cuantificacion de posibles impactos y
afectaciones a los ecosistemas, recursos naturales y asentamientos humanos

4.04  Unestudio completo de impacto ambiental y sobre asentamientos humanos sera requerido para toda
la zona de influencia del Gran Canal. Ademas, una serie de actividades de desarrollo ambiental y manejo
sostenible de los recursos naturales tendran que ser definidas, incluyendo todas aquellas relacionadas a
los grupos humanos de la zona. Es importante realizar todo esto en una etapa temprana del Proyecto, para
incluir las medidas y acciones necesarias como parte de éste ultimo, asi como para prever con anticipacion
lo que seria requerido para detener el deterioro del medio ambiente en Nicaragua, revertir ese deterioro y
convertirlo en un verdadero desarrollo del mismo.

4.05 Para asegurar que los estudios y medidas ambientales requeridos sean efectivos, sera necesaria
una verdadera coordinacion interinstitucional entre las varias instancias del sector publico, asi como el
desarrollo de sus funciones individualmente.

4.06 El estudio para construir el Gran Canal debe considerar los efectos ambientales en ambos
litorales, en el lago de Nicaragua y en sus cuencas, que el trazado afectaria, de manera que mitigue sus
impactos, y que por sobre todo, permita la recuperacion del territorio desde el punto de vista de sus aguas,
suelos, bosques y los otros elementos que componen el ecosistema intervenido, para la mejoria de los
asentamientos humanos y protegerlos contra los efectos adversos, derivados del clima y del mal uso de los
territorios. Estos deben ser realizados considerando lo siguiente:
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a. _Impacto Sobre los Océanos

4.07  El Proyecto aunque no contempla la construccion de puertos que no sean para servicio directo
del mismo, eventualmente se construiran en forma independiente. Estas instalaciones y los canales de
acceso del proyecto tendrian que considerar el comportamiento de oleajes y mareas, circulacion de
corrientes costeras y niveles de deposicion de sedimentos. Por lo tanto, aunque en forma preliminar deben
realizarse estudios para cuantificar los efectos que se pueden esperar sobre las zonas litorales, asi como las
consideraciones costeras que deben tomarse en cuenta en el proceso de disefio, lo mismo que las medidas
mitigadoras que se deben implementar para minimizar los impactos adversos sobre la zonas inmediatas a
la costa.

4.08 Para efectos del estudio es necesario obtener informacion especifica sobre:

Informacion batimétrica en los canales de acceso en las areas hacia el canal en ambos océanos
Niveles de sedimentacion y arrastre litoral de sedimentos

Informacion geotécnica para los puertos y construcciones del recinto portuario

Instalacion de estaciones mareograficas para obtener datos de mareas o tablas de las mismas

bl e

b. _Medio Ambiente en ambos litorales

4.09 La bahia de Bluefields ha sido afectada por el proceso de sedimentacion proveniente de la cuenca
del rio Escondido. La bahia también tiene un patron de circulacion por el influjo de los rios Escondido
y Kukra, las entradas del mar por el norte en El Bluff y por la entrada al sur de la isla del Venado. Es
necesario hacer estudios en esta area para conocer los efectos que se pueden esperar en cuanto al transporte
y depdsito de sedimentos, movimiento hidrodinamico del agua y otros flujos que contribuyen con agua
dulce alimentar a la bahia, asi como los varios efectos en el ecosistema marino inmediato.

4.10  Entre los datos especificos que se requeriran para apoyar estos estudios se mencionan:

1. Batimetria de la Bahia
2. Estudio de la descarga de sedimentos
3. Informacion bioldgica de la fauna y del ecosistema costero marino.

4.11  En cuanto a las condiciones ambientales de la costa del Pacifico, si bien esta no recibe una carga
de sedimentos comparable a la del Caribe, su fauna resulta mas interesante, por encontrarse frente a un
fendmeno de surgencia de aguas templadas mas profundas, ricas en nutrientes, cuyas consecuencias son
una mayor productividad y variedad pesquera proxima a la costa y la convergencia masiva de tortugas
marinas que salen a desovar en las playas de Chococente y La Flor, declarados como Refugios de Vida
Silvestre.

¢.Cuenca de la Region del Caribe
4.12  Las cuencas de la region sur del Caribe han sido gradualmente invadidas por colonos de la region

del Pacifico y Central, afectando sus caracteristicas hidroldgicas por la deforestacion al sustituir los
bosques himedos por pastizales para la ganaderia, ademas de variadas actividades agricolas y explotacion
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de recursos naturales. Para comprender mejor este proceso sobre las cuencas y su efecto en los terrenos
sujetos a inundacién, se necesitara de mayor investigacion. Estudios adicionales seran necesarios para
describir:

1. Extension de forestacion y uso de la tierra.

2. Impacto de la deforestacion en las caracteristicas de las cuencas y escorrentias, volimenes de
sedimentos acarreados a lo largo del afio.

3. Afectaciones en el drenaje natural de las aguas.

4. Orientacion del flujo de agua subterranea y velocidad de recarga.

5. Facilidad de construir canales y la eficiencia en la excavacion en material aluvional a lo largo del
corredor de la ruta (exploracion geotécnica).

6. Investigacion de suelos para determinar la estabilidad de los taludes, conductividad hidraulica,
utilizacion de suelos, construccion de bermas y represas.

7. Inventario forestal, de flora y fauna silvestre del area de influencia.

d. Lago de Nicaraguay Cuencas Tributarias

4.13  El analisis ambiental incluira todos aquellos aspectos relevantes mencionados anteriormente
para las cuencas del Caribe, que fueran aplicables a las cuencas que drenan en el Lago de Nicaragua.
Al igual que aquellos aspectos de la contaminacion que afecta sus aguas, el manejo de productos toxicos
y de desechos peligrosos y su afectacion a la calidad de las mismas para consumo humano y de las
poblaciones.

4.14  El Lago de Nicaragua, con una riqueza ambiental especial, cumple una doble funcion: actua como
un gran embalse de almacenamiento que permite un caudal naturalmente regulado y funciona como un
gran reservorio de sedimentos que se originan en la cuenca del Lago, lo cual también se tiene que estudiar
en cuanto a impactos se refiere. En este contexto, se tienen que considerar los flujos de agua que entrarian
al lago provenientes de los embalses en la seccion C del Gran Canal y los flujos de salida hacia el Pacifico,
asi como cualquier impacto que pueda ser producido por la presa de regulacion en la confluencia de los rios
Sabalos y San Juan.

4.15 También tienen que considerarse los rios que desembocan en el lago, que son unos 25
aproximadamente. En la vertiente oriental, los rios pasan gradualmente de un régimen intermitente a
perenne, a medida que se aproximan al sector sureste, debido al incremento en la pluviosidad. Los que
vierten por el lado occidental, son de corto recorrido y pendientes suaves; los que vierten por el lado sur se
originan en territorio de Costa Rica y s6lo una corta longitud de su recorrido se desarrolla en territorio de
Nicaragua.

4.16  Aunque existen estudios hidrologicos relacionados con el lago de Nicaragua, realizados en los dos
ultimos siglos por la Comision del Canal de Nicaragua del Cuerpo de Ingenieros del Ejercito de los Estados
Unidos de América, y estudios de varios proyectos, es necesario, por la envergadura del proyecto del Gran
Canal, hacer analisis mas detallados de su capacidad hidraulica, modelos de simulaciones para conocer el
nivel 6ptimo de operacion del embalse y confirmar los niveles asumidos en este estudio preliminar, con
el enfoque de prevenir cualquier afectacion negativa potencial al medio ambiente y a grupos humanos y
poblaciones aledanas.
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4.17  Esnecesario iniciar la ejecucion de los estudios que se mencionan a continuacion con el objetivo de
obtener los datos basicos necesarios para desarrollar los estudios de factibilidad y disefio, para los efectos
de prevencion y desarrollo ambiental:

1. Levantamiento batimétrico del Lago de Nicaragua
2. Estudios de sedimentacion en el Lago Nicaragua y corrientes.
3. Informacion biolodgica para el estudio de los ecosistemas lacustre y fluvial.

C. Medidas de Pevencion de Desastres Naturales, Mitigacion de Impactos Ambientales v
Sostenibilidad de los Recursos Naturales (no renovables v renovables).

4.18 Los aspectos ambientales y operativos del Gran Canal deberan incluir un sistema de regulacion
y seguimiento sobre seguridad para el trafico por el mismo. Es de mencionarse que en sus 90 afios de
operacion, el canal de Panama, el cual es un canal de esclusas similar conceptualmente al que se construiria
por Nicaragua, no registra accidentes con derrames de materiales toxicos o peligrosos, ni problemas de
contaminacion. Este nivel de seguridad se ha incrementado porque las agencias de seguridad maritima
mundial, han establecido normas mas estrictas en el control de las operaciones en los puertos, normas
mas rigurosas que controlan las actividades de las sociedades clasificadoras, y fijado un calendario a nivel
mundial para sacar de circulacion los buques tanqueros de casco sencillo y reemplazarlos con buques de
doble casco que transportan petroleo y otros materiales toxicos.

4.19  En el canal de Panama hay un sistema de regulacion para el control y seguridad que lo protegen
de los accidentes mencionados. Otro aspecto importante es que el Lago de Nicaragua es una masa de agua
interna de poca profundidad y extension comparada con los océanos, lo que impide que en el mismo se
desarrollen tormentas con caracteristicas oceanicas. Sin embargo, los sistemas de prevencion y seguridad
ante desastres naturales y ambientales también deben prever esto.

4.20 Las normas de seguridad que regulan el trafico en el Canal de Panama lo han mantenido libre de
accidentes que contaminen el agua de los lagos de Gatin y Maden. Estos dos lagos también suministran
el agua para la ciudad de Panama y otras ciudades y pueblos que estan en el area de influencia del canal.
Lo anterior es una evidencia que la implementacion de regulaciones estrictas para el transito por el canal
y caracteristicas constructivas de los buques de la industria de tanqueros, serdn una herramienta para
proteger, entre otros, el Lago de Nicaragua.

421  La restauracion ambiental del territorio, en las regiones sur y central-sur de Nicaragua, solamente
es posible si un megaproyecto canalero de la magnitud propuesta, destina una parte de la inversion inicial
y de sus beneficios econémicos futuros, a la recuperacion y mantenimiento sostenible de los caudales
y cuencas que aportaran agua para el funcionamiento de la obra. Esta consideracion es una de las mas
determinantes de la factibilidad del Proyecto, ya que el agua y su forma natural sostenible de produccion,
es elemento esencial e indispensable para garantizar la operacion del Gran Canal.

4.22  Con estas acciones no se trata inicamente de dar respuestas a las inquietudes validas presentadas
por los ecologistas, conservacionistas y publico en general, o cumplir con las demandas y condiciones
que imponga el Estado con relacion a la ecologia del pais. Se reconoce la conveniencia per-se del buen
manejo de los ambientes y recursos naturales, a lo largo del trayecto del Gran Canal, para garantizar el
funcionamiento sostenible de las instalaciones u operaciones del mismo y justificar la inversion financiera
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que la obra va a requerir. De ello, una pequena parte puede mejorar notablemente la ecologia del sur de
Nicaragua y servir de ejemplo para el ordenamiento geografico de otras zonas o regiones.

4.23  Un proyecto de la magnitud del Gran Canal es de gran complejidad y requiere —entre otros- de una
evaluacion del medio ambiente completa y detallada. El objetivo es que el riesgo potencial sea previsto,
asi como las medidas para evitarlo, mitigarlo o cuantificar los dafios. Ademads, que sirva para disefiar
o identificar las medidas o acciones para detener el deterioro actual del medio ambiente en la zona de
influencia del Proyecto, revirtiendo esa situacion y comenzando a desarrollarlo sistematicamente.

4.24  Desde el punto de vista de las consideraciones ambientales del Proyecto, es necesario conocer de
previo las caracteristicas de cada uno de los ecosistemas a ser intervenidos, o creados, a lo largo del trazado
del Gran Canal, lo cual incluye un inventario, lo mas completo posible, de la flora y fauna que contienen,
con evaluaciones o determinaciones cualitativas y cuantitativas de las especies mas representativas en cada
uno de los subsistemas, comunidades o asociaciones biologicas que los conforman.

D. Ordenamiento Territorial y el Manejo Sostenible de las Cuencas Hidrograficas del Gran Canal

4.25 El ordenamiento territorial al sur de Nicaragua, mediante la restauracion de las cuencas
hidrograficas de las vertientes atlantica, lacustre y pacifica, se lograria mediante un vigoroso plan de
recuperacion forestal y control efectivo de la erosion, que no solo frenaria la destruccion forestal que el
pais ha venido sufriendo en las ultimas décadas, sino que revertiria el uso desordenado e ineficiente del
suelo que la expansion pecuaria y la colonizacion agricola han propiciado en Nicaragua, incluyendo el
sureste del pais, donde la vocacion es definitivamente forestal por las condiciones especiales de suelo y
clima predominantes.

4.26  Con el proposito de asegurar la viabilidad ambiental del Proyecto y garantizar su sostenibilidad en
el tiempo, serd necesario desarrollar un conjunto de acciones de ordenamiento territorial permanente en las
areas de influencia, que ademas de compatibles y paralelas, deberan ser mas especificas e intensificadas
entre mayor sea su proximidad o atingencia a la ruta canalera propuesta y mas urgente la necesidad de
emprenderlas.

4.27  Es mediante estimulos econdmicos y la adopcion de técnicas sencillas, que se lograria convertir
a la poblacion, asentada en el area de influencia del Proyecto, de campesinos de escasos recursos, que
queman y talan anualmente los bosques para poder escasamente sobrevivir, en beneficiados productores
de servicios ambientales. Estos servicios estan ligados a la restauracion forestal, produccion de agua,
control de la erosion, repoblacion de la fauna y flora originales, todas ellas actividades concatenadas o
derivadas del manejo racional de las cuencas hidrograficas, que garanticen el funcionamiento permanente
y la operacion sostenible de las actividades canaleras.

4.28  Los procesos de ordenamiento requeriran de estudios previos y detallados sobre las caracteristicas
geofisicas de las subcuencas, sus formas de produccion y asentamiento, pero también deberan proponer
algunas soluciones para inducir al cambio del uso de la tierra en funcion de los requerimientos propios
del Proyecto y promover interaccion y participacion entre las autoridades nacionales y locales, proponer
compromisos y beneficios esperados por parte de propietarios de fincas, productores y la poblacion
asentada en las areas del Proyecto.
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4.29  De hecho, los impactos del Proyecto pueden ser previsibles
y cuando sea necesario mitigados. Aquellos que por su naturaleza
no pudieran ser corregidos, deberan ser compensados con medidas
de manejo territorial en suelos y aguas, de restauracion y restitucion
ecologica, o de conservacion de ecosistemas vecinos.

430 El mapa de Nicaragua muestra la cobertura forestal en
los ultimos 60 afios, incluyendo la zona por donde se proyecta el
trazado del Gran Canal en el Atlantico, y el desarrollo forestal e
hidrico de hasta unos 40,000 Km?2, cuya proyeccion se muestra para
el afio 2040 (Figura 4.1).

431 El desarrollo forestal en las cuencas afectadas por el
Proyecto puede llevarse a cabo por regeneracion natural, bastando
solamente controlar en forma permanente la tala y el fuego
estacional del bosque, y pagando a los propietarios por el servicio
ambiental que significa su vigilancia y control. Si se quiere obtener
un valor agregado a este proceso se establecerian plantaciones
forestales con propositos comerciales, aunque este producto
requiere algunos afios adicionales de desarrollo forestal.

432 Tanto para la recuperacion forestal por regeneracion
natural como a través de plantaciones, se ha venido promoviendo
mundialmente el Servicio de Captura de Carbono, cada vez mas
urgente con el fin de paliar los efectos del calentamiento global del
planeta. En ciertos casos se ha vendido la capacidad de reduccion de
carbono por los bosques a razon de US $10.00 la TM (una hectarea
de bosque plantado puede llegar a fijar de 5 a 10 TM de carbono por
afio y algunos arboles de rapido crecimiento pueden fijar entre 8 y
11 TM de carbono por afio). En esta escala, la reforestacion entera
de la cuenca del rio Escondido (1,300,000 hectareas), con especies
de variada capacidad de fijaciéon de carbono, podria generar un
ingreso de US$ 13 millones de ddlares anuales, ademas del aporte
de agua al Gran Canal.

4.33  Se tiene que promover la participacion y beneficio de la
ciudadania en el mejoramiento ambiental del territorio, lo cual
motivara a los terratenientes y productores locales a desarrollar
acciones a favor de la reforestacion, condicion a la vez para
asegurar el funcionamiento del sistema hidrologico y garantia de
operatividad permanente del Gran Canal.
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Aspectos Financieros

Capitulo V. Aspectos Financieros

A. Resumen y Supuestos Basicos

5.01 El Gran Canal, se estima, es un proyecto financieramente rentable, atin bajo supuestos de mercado e
inversion conservadores, con una tasa interna de retorno (TIR del Proyecto) esperada de aproximadamente
22%. Estos resultados se derivaron del escenario base, en el cual la tarifa ponderada utilizada fue US$13/
TM, la demanda proyectada para el primer afio de operacion representa aproximadamente un 3.9% de la
demanda de transporte maritimo mundial con un crecimiento anual de 5.5% los primeros cinco afnos y
4.5% a partir del sexto afo, y partiendo de un volumen de carga de 416 millones de TM en el primer afio
de operacion. Los calculos se realizaron para un horizonte de 35 afios a partir de la firma del Contrato de
Concesion o APPP (9 afios de estudios, disefio y construccion y 26 afos de operacion).

5.02  Los supuestos del analisis financiero que se presentan en este capitulo se basan en la informacion
preliminar derivada de las areas de mercado, ingenieria, medio ambiente, aspectos legales y algunos
supuestos iniciales, siendo por lo tanto los célculos y resultados de caracter preliminar, pero que dan
una aproximacion razonable sobre la rentabilidad del Proyecto. Las estimaciones pertinentes a costos
corresponden a la Ruta No. 3, considerada la mas viable.

5.03  Para los efectos del calculo de la TIR del Proyecto, se supone que el mismo tendra una estructura
financiera neutra, considerando como si se financiara totalmente con recursos propios. Ademas, no se
consideran impuestos sobre las inversiones, no se incorpora valor de rescate de la inversion y los flujos se
expresan en US$ de 2006.

B. Costos de Inversion del Proyecto

5.04 El costo de inversion estimado para la construccion y puesta en marcha del canal es de unos US$
18,000 millones, lo cual incluye unos US$300 millones para la realizacion de estudios de preinversion y
disefo durante los tres primeros afios y otros US$300 millones para gastos iniciales de estudio, restauracion
y desarrollo ambiental. En la Tabla 5.1 se muestra un resumen de los costos de inversion.

Tabla 5.1. Costos de Inversion del Proyecto

Concepto en miles de US$

Estudios de prefactibilidad, factibilidad y diseno 300,000
Infraestructura 17,400,000
Aspectos ambientales 300,000
Total 18,000,000

C. Costos de Operacion del Proyecto

5.05 Los costos de operacion y mantenimiento del Gran Canal se estiman en aproximadamente $730
millones para el primer afio de operacion, incluyendo fijos y variables, los cuales se incrementan de
acuerdo al aumento del trafico en el tiempo.
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D. Flujo de Caja v Rentabilidad

5.06 Se estima que el Proyecto generard ingresos suficientes para cubrir sus gastos operativos a partir
del primer afio de operacion. La rentabilidad aproximada del proyecto (TIR) es del 22%. La rentabilidad
sobre patrimonio sera mayor en linea con la estructura financiera del Proyecto. De los ingresos, el Gobierno
de Nicaragua tendra una participacion a determinarse.

5.07 La Tabla siguiente presenta la informacion correspondiente a los flujos de caja durante la
construccion y operacion del Gran Canal en un horizonte de 35 afos. (Tabla 5.2).

Tabla 5.2 Flujos de caja del Proyecto (millones de US$ dolares)

Ingresos Egresos

-76

-101

-126

-1,727

-1,732

-1,864

-4,126

-4,082

-4,119

5,408 -733
5,705 -751
6,019 -770
6,350 -791
6,700 -812
7,068 -835
7,457 -859
7,792 -880
8,143 -901
8,509 -924
8,892 -947
9,293 -972
9,711 -998
10,148 -1,024
10,604 -1,053
11,081 -1,082
11,580,154 -1,112,625
12,101,261 -1,144,693
12,645,818 -1,178,204
13,214,880 -1,213,223
13,809,549 1,249,818
14,430,979 -1,288,060
15,080,373 -1,328,023
15,758,990 -1,369,784
16,468,144 -1,413,424
17,209,211 -1,459,028

0 ~NO G A ON -
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Capitulo VI. Aspectos Legales

A. Introduccion

6.01  Por su naturaleza e importancia, el desarrollo del Proyecto estaria regulado por un Marco Juridico
especial, incluyendo los aspectos para otorgar en concesion o trabajar por medio de un acuerdo de
participacion publico-privado (APPP) su construccion, financiamiento, operacion o prestacion de servicios
y mantenimiento, incluyendo los estudios de factibilidad y el disefio. Esto incluira una ley de caracter
general y correspondientes reglamentos y contratos.

6.02 El anteproyecto de “Ley de Régimen Juridico del Gran Canal Interoceanico por Nicaragua” que
se ha preparado, armoniza el pleno ejercicio de la soberania con la necesidad de permitir obtener en los
mercados mundiales de capital los fondos requeridos por los inversionistas privados y de contribuir a la
factibilidad del proyecto.

6.03  Un estricto control medio ambiental y el impacto positivo de su manejo sostenible estarian
asegurados con las recomendaciones de los estudios de impacto ambiental, asi como por las atribuciones
asignadas al organismo que actuaria como ente supervisor.

6.04  Una politica de amistad y apertura a todas las naciones motivara el interés en un proyecto de
auténtico servicio publico internacional y neutral.

6.05 La transparencia y equidad de los procesos de asignacion de la concesion o sobre el APPP,
mediante invitacion o concurso internacional abierto, facilitaran la participacion de importantes grupos de
inversionistas privados idoneos.

6.06 La negociacion adecuada, bajo reglas claras previamente conocidas, permitiran una relacion
duradera, respetuosa y de mutuo beneficio, facilitando al Estado incrementar sus ingresos y establecer en
el pais un proyecto de gran impacto en la vida nacional.

6.07  Se propone que el Proyecto descanse — entre otros - en los siguientes temas de orden general que
orientaran la normativa legal:

B. De la Forma de Operacion

6.08 El Gran Canal se considerara de interés nacional. Su construccion, financiamiento, administracion,
operacion, servicios y mantenimiento, por un periodo de tiempo a negociar dentro del plazo maximo
establecido por el anteproyecto de ley, prorrogable y en forma exclusiva, sera otorgada por el Estado en
concesion a inversionistas privados nacionales o extranjeros o por medio de un APPP (la Operadora). La
Concesion no podra ser otorgada a o el APPP realizado con otro Estado, ni otro Estado podré participar
como socio o similar, ni empresas estatales o del sector publico de otro Estado en la Operadora.
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C. Del Manejo Ambiental

6.09  El Gran Canal debe contribuir a la conservacion, recuperacion y mejoramiento del medio ambiente
en Nicaragua. Los planes para su construccion y operacion contemplaran acciones y programas de
desarrollo y control que beneficien al medio ambiente en Nicaragua.

6.10  El area del Gran Canal y los territorios que influyan en la misma, por su necesaria contribucion
al suministro de agua, estaran sujetos a un régimen especial para su desarrollo y manejo, de caracter
conservacionista.

D. De la Concesionaria o Parte Privada del APPP (la Operadora)

6.11 La Operadora podra ser organizada en el extranjero o en Nicaragua y debera estar dotada de la
capacidad legal, gerencial y financiera necesaria para desarrollar el Proyecto. La Concesionaria o APPP
debera ofrecer participacion en su capital o en su estructura de recursos propios a inversionistas privados
locales y extranjeros. Sus acciones o participaciones no podran ser vendidas ni transferidas a ningin
Estado ni ente estatal o similar.

E. De la Comision del Gran Canal

6.12  La negociacion, contratacion y otorgamiento de la Concesion o del AAPP, serd efectuada por el
Estado de Nicaragua, a través de La Comision del Gran Canal (La Comision), a ser creada por ley, con
patrimonio propio y personalidad juridica, la cual funcionara directamente bajo el &mbito de competencia
de la Presidencia de la Republica, como un ente administrativo descentralizado. Dicha contratacion debera
ser ratificada por la Asamblea Nacional. La regulacion en su caso, inspeccion, vigilancia y fiscalizacion de
la operacion del Gran Canal, estara a cargo de La Comision.

6.13  La Comision tendré facultades para hacer efectivas y facilitar el cumplimiento de las obligaciones
de la Operadora y contara con una organizacion técnica apropiada para cautelar, en coordinacion con las
autoridades competentes, la aplicacion de las disposiciones de caracter ambiental, financiero, de seguridad,
salubridad, comercial, laboral y todas las otras requeridas.

6.14  El Estado de Nicaragua por medio de la Comision e instituciones del caso, garantizara la seguridad,
neutralidad y funcionamiento permanente del Gran Canal, considerando — entre otros — su caracter de
servicio publico internacional, neutral e ininterrumpido.

F. De la Concesion o APPP

6.15 La concesion o APPP se hara mediante concurso, invitacion u oferta internacional, con adecuadas
garantias de igualdad de oportunidad, transparencia y apertura para los participantes, y aplicando
procedimientos especiales establecidos en la ley y reglamentos. Los procedimientos también atenderan
criterios de desarrollo, eficiencia y conveniencia para Nicaragua.

52



Aspectos Legales

6.16 La Comision fijara los plazos, procedimientos, términos y condiciones, garantias y bases, ya
se trate de concurso o de invitacion internacional; estableciendo los requerimientos exigibles a los
inversionistas interesados, tales como idoneidad, garantias de cumplimiento y de situacion financiera,
seglin corresponda.

6.17 El Estado se reservara el derecho de rechazar cualquier propuesta, no incurriendo por ello en
ningun tipo de obligacion o responsabilidad.

G. Ingresos para el Estado

6.18 El Estado tendra como tnica retribucidon una participacion a establecerse en el contrato
correspondiente, equivalente a un porcentaje de los ingresos que se obtengan de la operacion y servicios
brindados por el Gran Canal, atendiendo a criterios de equidad y justicia, plazo del contrato, rentabilidad
esperada y estimado del tiempo de recuperacion de la inversion (porcentaje a determinarse).

6.19  De los ingresos generados para el Estado debera cubrirse el presupuesto de la Comision.

H. Exoneraciones

6.20  La Operadora estard libre del pago de todo impuesto, tasa, contribucion, servicio fiscal o arbitrio
municipal, incluyendo los derechos, aranceles o gravamenes para la importacion de bienes y compras
locales necesarias para el estudio, disefo, financiamiento construccion, operacion o prestaciones de
servicios y mantenimiento del Gran Canal.

1. Jurisdiccion Nacional

6.21 Las operaciones del Gran Canal y las actividades derivadas del mismo estaran sometidas a la
jurisdiccion y leyes de la Republica de Nicaragua.

6.22  Las diferencias o controversias entre el Estado y la Operadora referentes a la interpretacion o
aplicacion de la ley y contrato correspondientes, podran someterse a jurisdiccion arbitral internacional
en las cuales Nicaragua participa. La Operadora debera renunciar a cualquier reclamacién por via
diplomatica.

J. Garantias a la Operadora

6.23  Debe consignarse en la ley que los derechos y obligaciones derivados del correspondiente contrato,
son de ineludible cumplimiento y inicamente podran ser modificados durante la vigencia de los mismos
por acuerdo entre las partes. El contrato podra identificar temas a verificarse de comun acuerdo entre las
partes posteriormente.

53



Gran Canal Interoceanico por Nicaragua

6.24  En ninguna circunstancia el Estado de Nicaragua podra nacionalizar o expropiar a la Operadora;
garantizandole en el contrato el uso y goce exclusivo y la plena administracion y operacion del Gran Canal
de acuerdo a la ley y el mismo contrato.

K. Defensa y Seguridad

6.25 La proteccion, defensa y vigilancia del Gran Canal, asi como la seguridad de su navegacion, el
mantenimiento del orden interno, la seguridad ciudadana y la prevencion y persecucion del delito en todas
las areas del Gran Canal, correspondera exclusiva e indelegablemente al Estado de Nicaragua, a través de
sus autoridades correspondientes y sus cuerpos armados: el Ejército de Nicaragua y la Policia Nacional.
La Operadora incorporara en sus planes de construccion y equipamiento, las instalaciones adecuadas para
el cumplimiento de las misiones del Ejército y la Policia, tales como bases, cuarteles o unidades que se
definirdn conjuntamente en el contrato correspondiente.

L. Propiedad de la Ruta

6.26  El Gran Canal y los terrenos aledafios necesarios para su operacion seran propiedad del Estado
de Nicaragua, quien los entregara en uso a la Operadora, al tenor de lo dispuesto en la ley y contrato
correspondiente. Las zonas geograficas que comprende lo anterior, incluiran las aguas maritimas, lacustres
y fluviales, asi como los espacios maritimos necesarios para el acceso y la plataforma continental adyacente,
indispensables para la construccion y operacion del Gran Canal.

6.27  Los terrenos de dominio privado que se vean afectados seran expropiados pasando al dominio del
Estado y su indemnizacion (a determinarse) debera ser un costo de inversion del proyecto.

M. Obligaciones de la Operadora

6.28 La Operadora tendra la obligacion de realizar los estudios y disefio, asi como realizar los trabajos
relativos al financiamiento, construccion, operacion o prestacion de servicios y mantenimiento de las obras
en forma cierta y continuada de acuerdo al cronograma fisico y financiero previsto en el disefio y plan de
ejecucion de las obras, conforme al contrato firmado con el estado de Nicaragua. En esto se incluiran los
aspectos ambientales.

6.29 La Operadora debera desarrollar una explotaciéon adecuada del Gran Canal, cumpliendo con
las obligaciones que le impongan la ley y el contrato firmado, manteniendo las obras e instalaciones en
condiciones apropiadas para su operacion sostenible. El incumplimiento podra traer como consecuencia
hasta la revocacion del contrato.

6.30  El Estado debera solicitar apropiada garantia de cumplimiento de los compromisos que asuma la
Operadora.

6.31 Al término de contrato o de su prorroga, la Operadora trasladard a favor del Estado, sin obligacion

de pago, el uso y goce de las obras, construcciones e instalaciones necesarias para la operacion, que hubiere
efectuado durante la vigencia del Contrato; cediendo también la propiedad de los bienes inmuebles,
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muebles y equipos requeridos para el funcionamiento del Gran Canal que fueren de ella u operados en
“leasing” o arriendo, para esto tltimo con previo pago o arreglos correspondientes. La transferencia debera
ser en condiciones de operacion, libre de gravamenes y de deudas, salvo las previamente aceptadas por el
Estado de Nicaragua.

N. Régimen Laboral

6.32  La legislacion laboral nicaragiiense regira las relaciones de trabajo entre la Operadora y los
empleados, trabajadores y funcionarios de la misma.

6.33 La Operadora, sus contratistas y sub-contratistas daran prioridad al empleo de personal
nicaragiiense, contratandose en el extranjero unicamente al personal que no pueda obtenerse en Nicaragua,
con base a las calificaciones del cargo.

0. Régimen Especial

6.34  La ruta del Gran Canal y las zonas aledafias que se determinen, seran consideradas como Area
de Influencia del Gran Canal, a fin de permitir el transito expedito y sin demora de los buques a través
del territorio nacional y la operacion misma del Gran Canal. Los buques que transiten por el Gran Canal
y las cargas, pasajeros y tripulaciones transportados por ellos, estaran exentos de todo tributo, derecho u
otro gravamen que apliquen las leyes de Nicaragua, asi como de los requerimientos legales de caracter
migratorio, excepto aquellos que salgan de o tengan por destino Nicaragua.

6.35  En el Contrato se determinaran las actividades que la Operadora o terceros podran realizar en el
Area de Influencia, asi como las regulaciones aplicables para cada una de estas actividades.
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Anexos

ANEXO 1
GRAN CANAL INTEROCEANICO POR NICARAGUA
Antecedentes
1. La busqueda de una ruta mas corta de Europa hacia el Asia se materializa con el viaje de Cristobal

Colon en 1492, cuando los reinos de Castilla y Aragdn organizan una expedicion, lanzandose en su
busqueda en direccion Oeste sobre el océano Atlantico, con objetivos comerciales. En este intento Colon
descubre el continente Americano.

2. En 1513, Vasco Nuifiez de Balboa, tras cruzar el Istmo de Panama y divisar el océano Pacifico,
informa al rey Carlos V de su descubrimiento, sugiriéndole la posibilidad de conectar ambos océanos
a través de un canal. El rey de Espafia, interesado en la idea propuesta, ordend que se hicieran los
levantamientos de una posible ruta, siempre con la idea de poder organizar mejor su comercio con el lejano
Oriente. Sin embargo, al final del reconocimiento y levantamiento de la ruta, Balboa lleg6 a la conclusion
de que seria imposible para cualquiera ejecutar tal hazafa y se desistio de la idea del proyecto. Felipe II,
sucesor de Carlos V, envid una cuadrilla de ingenieros a localizar la ruta por Nicaragua en 1567, pero al
igual que por Panama, los informes concluyeron que seria una hazana dificil de lograr.

3. El emperador Luis Napoleon III, 60 afios antes de que resurgiera la idea del canal por Panama,
narra en sus memorias, en 1844, lo siguiente: “me interesé mucho por primera vez en el Proyecto de unir
los Océanos Atlantico y Pacifico mediante un canal, y llegué a la conclusion de que la mejor via para
realizar esta obra es por Nicaragua”. Desde entonces queda evidenciada la la importancia geografica de
este pais.

4. El proyecto de construir un canal por Nicaragua, presenta en cierto modo un desarrollo gradual de
sucesivas investigaciones realizadas durante mas de siglo y medio, con el siguiente calendario:

. El primer reconocimiento parcial, ordenado por el Presidente de la Federacion Centroamericana,

estuvo a cargo del ingeniero inglés John Baily, en 1838-1842.

. La primera investigacion completa para localizar una ruta a través de Nicaragua la realizo el
Coronel O. M. Childs, entre 1850 y 1852, a solicitud de la Compafiia del Transito.

. En 1872, el gobierno de los Estados Unidos de América organizd, bajo la direccion del comandante
Lull, un grupo de estudio para examinar la ruta sugerida por el Coronel Childs.

. En 1885, siempre por orientaciones del Gobierno de Estados Unidos de América, el sefior A. G.
Menocal hizo una reevaluacion parcial de la ruta recomendada por el Sefior Childs.

. En 1890, la Compaifiia del Transito profundizé los resultados de los estudios anteriores dando
como resultado su Proyecto de Canal.

. Entre 1889 y 1901, la Comision del Canal Istmico encabezada por el Almirante retirado de la

Marina de los Estados Unidos de América, John G. Walker, recibio el encargo de dicho Gobierno
de llevar a cabo una investigacion de las rutas por Nicaragua y Panama para determinar cudl era
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la més practica y factible. [gualmente, se le solicito estimar el costo y determinar que tratados se
requeririan. Esta comision jugé un papel muy importante en la seleccion de la ruta por Panama.

5. No obstante la decision del Gobierno de los Estados Unidos de América de construir la ansiada
ruta interoceanica por Panama, en 1914 firmoé con el Gobierno de Nicaragua el Tratado Chamorro-Bryan
que le otorgaba a perpetuidad la opcion de construir un canal por Nicaragua y, una vez construido éste, una
concesion de explotacion por 100 anos. El tratado fue ratificado en 1916 y abrogado en Julio de 1970.

6. En 1929, el Congreso de los Estados Unidos autorizé un nuevo estudio de la ruta del canal por
Nicaragua, a cargo del Teniente Coronel Daniel 1. Sultan, del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los
Estados Unidos de América, con el objetivo de comprobar la viabilidad y el costo probable de construir y
mantener un canal por Nicaragua. El estudio finalizé en 1931, concluyendo que era factible construir un
canal de esclusas por Nicaragua y que no presentaba ningun problema de disefio.

7. Entre 1939-1940, el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos de América llevo a
cabo un estudio para construir un canal de 6 y 12 pies para barcazas, pero no se tom6 ninguna iniciativa.
En 1947, el Gobernador del canal de Panama llevo a cabo otra evaluacion para determinar lo que se deberia
hacer para cuando el canal de Panama se volviera incapaz para manejar el incremento del trafico, hecho
que se estimaba ocurriria entre 1960 y 1975. Al inicio de la década de los afios 70, el canal de Panama
alcanzo su nivel de saturacion en cuanto a nimero de transitos anuales. Ver Figura adjunta.

8. En las ultimas tres décadas, el transporte {
maritimo mundial ha experimentado un crecimiento Trans S
. .. ., Anos Fiscales 1915 - 2001
sustancial, producto del crecimiento de la poblacion [ ——
y de la produccion, asi como de la globalizacion, 250

mercados y comercio, lo que ha creado la necesidad
de medios de transporte maritimo eficientes y
economicos, asi como la construccién de barcos
de mayor capacidad y dimensiones que los buques Tonelaje
Panamax. Esta nueva generacion de buques, que
demandan un canal de mayores dimensiones, se
conoce como Post Panamax y van en su mayoria de
100,000 dwt a 250,000 dwt. Buques por encima de

(1]
~ . . ., 1915 1923 1931 1939 1947 1955 1963 1971 1979 1987 1995 2001
ese tamafo, tienen ciertos problemas de navegacion, Afio Fiscal

l’nanlobl‘abllldad y de puertos Compatlbles (CPISUAB: Sistema Universal de Arqueo de Barcos del Canal de Panama)

9. El desarrollo industrial y comercial del mundo no solamente ha ejercido presion sobre la industria
de construccion de barcos, sino también sobre los puertos, que han tenido que mejorar sus facilidades
de carga y descarga, de almacenamiento y profundizacion de los canales de acceso, entre otros. La
necesidad de las empresas de transporte maritimo de reducir sus costos en la travesias de sus buques, para
ser competitivas en el mercado del trasporte de carga maritima, demanda una via interoceanica que sea
confiable, eficiente y que reduzca el tiempo de transito con el fin de aumentar la capacidad de carga/tiempo
de sus buques.

10. Con el fin de realizar un estudio preliminar para determinar la viabilidad de construir y operar un
canal interocednico acuatico por Nicaragua, el Gobierno de la Republica cred la Comision de Trabajo para
el Gran Canal Interoceanico en 1999, la cual fue renovada y reestructurada por el actual Gobierno en 2002
y 2006. Este Perfil del Proyecto es el resumen del trabajo de la Comision, concluyendo en principio que
existe base suficiente para proseguir con las subsecuentes etapas del Proyecto.
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ANEXO 2
GRAN CANAL INTEROCEANICO POR NICARAGUA
Impacto de Desarrollo del Proyecto a Nivel Nacional
1. La realizacion del Proyecto del Gran Canal es el acelerador que, por su propia naturaleza,

contribuiria decisivamente, mas que ningln otro factor aisladamente considerado, al desarrollo humano,
econdmico y sostenible de los Nicaragiienses y de Nicaragua, atin antes de entrar en operacion.

Impacto Econdémico

2. El Gran Canal representaria una inversion de aproximadamente US$ 18,000 millones, en dolares
de 2006. También generaria inversion adicional para educacion, capacitacion técnica especializada,
generacion de energia renovable (hidroeléctrica, geotérmica, de biomasa, edlica), turismo en general
y ecoldgico, agroindustria, artesanias, comercio, actividades financieras, infraestructura portuaria en
lagos y mares, asi como infraestructura de carreteras y aeroportuaria en el resto del territorio nacional,
centros de distribucion de carga a nivel nacional y regional, registro de buques. Siendo atn temprano el
proceso de preparacion y analisis del Proyecto para proceder a realizar una cuantificacion aproximada de
estas inversiones y de su impacto en el desarrollo de Nicaragua, dicha tarea se desarrollaria en las etapas
subsiguientes de estudio del mismo.

3. Nicaragua ha mantenido niveles crecientes de empobrecimiento desde hace varios lustros, a pesar
del crecimiento obtenido y el enfoque de desarrollo a partir del sector privado, aplicado desde inicios de la
década de los anos 90. De 1977 a 1990, el Producto Interno Bruto (PIB) del pais paso de US$ 2,240 a US$
1,516 millones (base 1980), mientras que el PIB por habitante disminuy6 de aproximadamente US$ 1,100
a US$ 475 durante el mismo periodo (actualmente el PIB por habitante para 2005 es de US$ 856, después
de un ajuste estadistico a finales de 2003). Desde entonces, la economia se ha venido recuperando, lo cual
sin embargo no ha permitido alcanzar los niveles de desarrollo que tenia Nicaragua hace 29 aios.

4. Sin el Gran Canal, el PIB global y el PIB per capita en Nicaragua podrian llegar a unos US$ 8,700
millones y a US$ 1,115, respectivamente, en el afio 2018. Para el afio 2030, estas cifras llegarian a unos
USS$ 14,700 millones y a US$ 1,423. Esto conlleva supuestos de dificil logro durante todo el periodo:
el mantenimiento de politicas adecuadas de desarrollo, un crecimiento del PIB de 4.5% anual de manera
constante a partir del afio 2006 y una tasa de crecimiento de la poblacion disminuyendo de 2.6% en el 2002
a 2.4% por afio del 2006 en adelante.

5. La implementacion del Proyecto del Gran Canal, tomando su impacto de una manera aislada,
permitiria a Nicaragua mejorar las tendencias antes mencionadas de una manera acelerada a partir del
afio 2010, cuando se podrian estar iniciando los estudios y aun mas aceleradamente a partir de 2013, afio
de inicio de la construccion del Proyecto. Con el Gran Canal, el PIB global y per capita, aumentarian
a unos US$ 18,000 millones y a US$ 2,290 respectivamente para el afio 2018, afio de conclusion de la
construccion del Gran Canal. Debido a que este estudio incluye inicamente el impacto de la inversion del
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Gran Canal (excluyendo el de otras actividades
que seguramente se presentaran) en la economia Impacto en el PIB
del pais, el PIB presenta una reduccion en el US$ ddlares

afio 2019, ano de inicio de operacion, ya que
se ha terminado el efecto multiplicador de la
inversion del mismo. Sin embargo, el PIB y el
PIB per cépita crecen de nuevo a partir de ese
aflo, sostenidamente, alcanzando US$ 25,549
millones y US$ 2,463, respectivamente, en
2030 (como resultado de la operacion del Gran
Canal tomada, nuevamente, de manera aislada).
Esto significaria un crecimiento anual promedio
del PIB de aproximadamente 9% a partir de
2007. La Figuras que se presentan muestran T on R %5 30 35
estos resultados, excluyendo el impacto de las
inversiones y actividades adicionales que el Gran
Canal generaria.

= PIB sin Canal PIB con Canal

mam P|B per Capita sin Canal Pib per Cépita con Canal

Impacto del 2005 2010 2015 2018 2025 2030 2035
Gran Canal

1
PIB sin Canal 4,910.07 6,118.83 7,625.18 8,701.60 11,841.67 14,756.88 18,389.76

2
PIB per Capita sin Canal 856.51 948.01 1,049.29 1,115.17 1,285.46 1,422.78 1,574.78

1
PIB con Canal 4,910.07 6,138.83 11,530.58 17,868.40 20,798.45 25,549.39 31,469.91

. 2
PIB per Capita con Canal  856.51 951.11 1,586.70  2,289.97  2,257.75 2,463.34  2,694.88

1: En US$ millones
2:EnUS$

6. El Gran Canal tendria un impacto positivo en la balanza de pagos del pais y en la cuenta de capital.
El financiamiento del Proyecto generaria recursos del sector privado externo, provenientes de recursos
propios y de los mercados financieros mundiales de largo plazo. El impacto en la cuenta corriente y la
cuenta de capital variaria de acuerdo con la etapa del Proyecto, requiriendo de seguimiento continuo. Ello
incluiria, ademas de importaciones y exportaciones, la competitividad nacional, tasa de cambio real y
términos de intercambio.

Impacto Fiscal

7. Las regalias generadas por el Proyecto mejorarian el perfil de sostenibilidad fiscal, una vez que
el mismo comience a operar. Adicionalmente, el Proyecto liberaria recursos para la inversion publica y
social (ya que el gobierno dejaria de invertir en infraestructura y en medio ambiente en la zona del Gran
Canal, la cual seria financiada por el mismo Proyecto), para invertir en otras zonas y proyectos prioritarios.
Los ingresos fiscales a generarse por inversion adicional generada por el Proyecto, se veran en etapas
posteriores.
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Impacto Financiero

8. La construccion del Gran Canal permitiria un mayor desarrollo del sistema financiero en Nicaragua,
tanto por parte de las instituciones nacionales como por la posible participacion de instituciones que hoy no
estan presentes en el pais. El sistema financiero nacional podria llegar a nivel de estandares y operaciones
internacionales, promoviendo asi la diversificacion y profundidad financieras y la sana competencia dentro
del sistema, contribuyendo significativamente al desarrollo del pais. El marco normativo prudencial y la
capacidad de supervision del sistema financiero, tanto desde el punto de vista individual de las instituciones
como desde el de estabilidad financiera, serian reforzados y beneficiados.

9. Se espera la instalacion de filiales o sucursales de bancos internacionales para facilitar los servicios
financieros a todas las partes involucradas en el Proyecto y en relacion a inversiones adicionales que el
mismo provocaria. Esto podria generar hasta la necesidad de establecer las condiciones apropiadas para
instaurar un Centro Financiero Internacional que pueda proveer un nivel adecuado de servicios financieros
para un mercado cada mas exigente.

10. El Proyecto y otras inversiones y operaciones que se generen, por su magnitud, requeririan de
seguimiento de su impacto — entre otros — en estabilidad monetaria y cambiaria, reservas internacionales
y sistema de pagos, sobre todo en su parte internacional. Ademas, el desarrollo de los mercados de capital
a nivel nacional y disefio de productos para el mismo y para los mercados mundiales de capital se harian
necesarios, incluyendo los aspectos normativos, operativos y de seguimiento.

11. Instituciones como el Banco Central de Nicaragua, la Superintendencia de Bancos y el Ministerio
de Hacienda tendrian que participar de diferente forma a lo largo de las diferentes etapas del Proyecto, en
linea con lo antes anotado.

Otros Impactos en Nicaragua

12. El Gran Canal, ademas de los impactos positivos antes referidos, traeria consigo los siguientes
beneficios:

a.  Generacion de empleo: aunque en €sta etapa no se tiene informacion especifica sobre la generacion
de empleo, se puede estimar que se crearian unos 40,000 empleos permanentes durante el periodo
de construccion y unos 20,000 durante la operacion, incluyendo el personal de seguridad. Esto, asi
como la generacion indirecta de unos 120,000 empleos, ademas de los correspondientes montos
totales de sueldos y salarios, se analizaran en detalle en las siguientes etapas de preparacion del
Proyecto.

b.  Mejoria y desarrollo del medio ambiente: permitiria y requeriria mejorar y desarrollar el medio
ambiente, ordenamiento territorial, cuencas hidrograficas y los bosques del pais y su manejo, lo
cual a la vez es requerimiento para asegurar la generacion de agua y por ende la operatividad futura
del Gran Canal, ya que -entre otros- éste necesita cantidades significativas de agua superficial para
operar adecuadamente. Solamente un proyecto de la magnitud del Gran Canal tiene la capacidad
de invertir inicialmente US$300 millones para efectos de desarrollo ambiental. Importante es
considerar que €ésto también seria inversion productiva, cuyo impacto se determinard en etapas
posteriores.
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Aprovechamiento de recursos naturales: usaria racionalmente recursos naturales no
aprovechados, especificamente: la posicion geografica de Nicaragua para los objetivos del
Proyecto, asi como el territorio nacional en sus elementos de tierra y agua., ésta Ultima,
especialmente, desperdiciada y saliendo al mar en grandes cantidades, sin ser utilizada. Ademas,
dotaria a Nicaragua de los elementos para construir puertos internacionales internos en los
litorales Atlantico y Pacifico, con los correspondientes beneficios a la produccion y exportaciones
del pais.

Integracion nacional: el Gran Canal, considerado como un “Proyecto Pais, Nacion o Patria”,
contribuiria a integrar Nicaragua como una sola nacion, ya que entre otros seria el primer esfuerzo
efectivo de: (i) participacion multiple del Estado, Gobierno Central, Gobiernos Auténomos,
Municipios, sector privado, sociedad nicaragiiense, grupos regionales, etnias, ambientalistas,
profesionales, partidos y agrupaciones politicas y de otra indole, quienes a través de un amplio
proceso de didlogo, armonizarian los intereses particulares con los intereses nacionales; (ii)
desarrollo integral de la Costa Atlantica de Nicaragua y de ésta como parte integrante del pais; y
(iii) creacion de una conciencia y solidaridad sociales entre la poblacion. Ademas, requeriria de la
construccion de infraestructura de soporte a lo largo del territorio nacional y permitiria el enfoque
productivo y de servicios con ambito nacional.

Diversificacion: permitiria el desarrollo de Nicaragua en actividades todavia consideradas
como incipientes o con buen margen para mejorar o inexistentes para el pais (v.g., permitirle a
Nicaragua convertirse de pais maritimo a marino; establecer un sistema de registro de buques;
otorgar servicios y mantenimiento de buques), todo lo cual conlleva inversiones, empleos,
requerimientos y generacion de recursos humanos adecuados.

Desarrollo de recursos humanos: requeriria la formacion de nuevos tipos de recursos humanos,
transformando la educacion, para permitir cubrir la demanda de trabajadores calificados para el
Proyecto e inversiones adicionales generadas (educacion en ingenieria naval, ingenieria maritima,
biologia marina/lacustre/fluvial, ingenieria y formacién técnica canalera, medio ambiente,
administracion de aguas, derecho maritimo, ciencias de la informacion, formacion adicional en
ramas tradicionales como finanzas, turismo, ingenieria civil, agricultura, ganaderia, forestal y
otros).

Ruta de desarrollo: (i) facilitaria el desarrollo de la riqueza con enfoque social, de la produccion,
de la educacion y de los valores genuinos del género humano, los que constituyen la combinacion
efectiva para eliminar la pobreza material y espiritual y obtener el desarrollo del pais y de sus
habitantes; (ii) permitiria una amplia y fuerte base de desarrollo sostenido econdmico, financiero,
politico, social, cultural, ambiental, institucional y legal, incluyendo seguridad y aplicabilidad
juridicas; (iii) contribuiria a hacer desaparecer en Nicaragua la infausta cultura de dependencia;
(iv) promocionaria y apoyaria la produccioén e inversion y la creacion y fortalecimiento de los
mercados de capital y del sistema financiero-bancario; (iv) confirmaria al sector privado como
el elemento relevante para el desarrollo, coordinado con el sector publico; (v) insertaria al pais
en el concierto mundial de naciones y en los mercados internacionales, generando un espiritu y
clima de desarrollo propicio para invertir, crear empleo productivo en y transformar para bien a
Nicaragua, generando un mejor nivel de vida para todos los Nicaragiienses, y (vi) generaria futuro
y esperanza a todos los nicaragiienses, con un presente mejor.
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ANEXO 3

GRAN CANAL INTEROCEANICO POR NICARAGUA

TRANSPORTE MARITIMO DE PETROLEO CRUDO ANO 2002 (millones de toneladas métricas)

ORIGEN

MEDIO ORIENTE
CERC ANO ORIENTE
AFRICA DEL NORTE
AFRICA OCCIDENTAL
CARIBE

SUDESTE ASIATICO
MAR DEL NORTE
OTROS

TOTAL

EUROPA MEDITE

35.8
33.3
54.2
28.6
12.9

0.0

8.7
66.0

59.2
4.0
8.7

11.2
6.3
0.0
5.1

62.0

156.5 239.5

NORTE

117.8
8.5
10.9
67.4
183.2
6.6
66.8
20.1

481.3

Fuente: Oil and Tanker Market, April 2004, Fearnleys

SUR

NOR/OCC RRANEO AMERICA AMERICA

9.8
1.0
3.2
6.9
18.7
0.0
1.0
11.8

52.4

JAPON

172.1
0.0
0.0

11.6
0.7
15.5
0.0
3.5

203.4

OTROS
ASIA

294.0
1.4
2.8

43.0
6.0
24.0
5.4
19.8

396.4

OTROS

324
0.6
1.0
2.7
0.5

16.0
0.1
54

58.7

TOTAL

721.1
48.8
80.8

171.4

228.3
62.1
87.1

188.6

1,588.2

ANEXO 4

GRAN CANAL INTEROCEANICO POR NICARAGUA

TRANSPORTE MARITIMO DE CARBON ANO 2003 (milones de toneladas métricas)

OTROS

REINO UNIDO MEDITE OTROS SUR JAPON I OTROS

/ICONT. RRANEO EUROPA AMERICA TOTAL

ORIGEN

41.7
214.5
59.7
67.0
93.7
38.0
28.0
79.4
10.1
632.1

11.2
99.5
1.8
0.0
27.6
52
0.0
19.2
3.8
168.3

4.2
5.4
12.9
9.8
0.3
10.5
14.2
4.7
0.8

5.0
9.3
2.0
7.9
1.0
0.0
0.0
1.2
0.0
26.5

6.2
49.7
5.8
0.0
57.8
9.1
0.0
41.6
3.1
173.2

2.3
AR
13.4
25.9

4.1

0.0

0.0

5.8

0.0
72.8

NORTEAMERICA
AUSTRALIA

AFRICA DEL SUR
SURAMERICA-CARIBE
CHINA

EX-URSS

OTROS EUROPA ESTE
INDONESIA

OTROS

TOTAL

9.3
23.7
18.3
19.9

2.0

4.9

3.6
5.5
5.5
3.5
0.9
8.3
1.3
2.6
0.2
31.4

4.3
2.2

Fuente: Clarksons, Autumn 2005
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ANEXO 5

GRAN CANAL INTEROCEANICO POR NICARAGUA

TRANSPORTE MARITIMO DE MINERAL DE HIERRO ANO 2003 (millones de toneladas métricas)

OTRO
ORIGEN EUROPA USA ASIA JAPON CHINA COREA B TOTAL

BRASIL

AUSTRALIA . . . 71.2
INDIA . . . 9.8 111
CANADA . . . 1.1 1.2
OTROS . . . 253 284

TOTAL - 132.1 148.2

Fuente: Clarksons, Autumn 2005 y Fearnleys, Dry Bulk Market, April 2004.

ANEXO 6

GRAN CANAL INTEROCEANICO POR NICARAGUA
TRANSPORTE MARITIMO DE CEREALES ANO 2003 (millones de toneladas metricas)

DESTINO CANADA SURAMERICA AUSTRALIA OTROS TOTAL

OTROS ASIA 1.1 18.1 9.0 69.9 132.3
SURAMERICA 12.7 0.0 1.1 40.8
AFRICA 5.0 0.5 42.7
JAPON i3 e : 20.3
EUROPA : 10.7 0.7 : 254
FSU : 0.0 0.0 . 4.7

OTROS : 0.0 2.0 0 6.0

TOTAL . 47.8 . 9 272.2

Fuente: Fearnleys, Dry Bulk Market, April 2004.
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