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RESUMEN EJECUTIVO

1.- INTRODUCCION

El presente estudio de impacto ambiental para el segmento de la
Farretera castanera Bard - Falmar Norte se desarrollté por
1ﬁiciativa del Banco de Desarrcllo de Alemania (KfW) el cual se
hizo cargo de su financiamiento. La KTW contratd los servicilos
de Sinergia 69 S.A. para la realizacion del estudioc como
ampliacién del estudio de impacto ambiental del tramo Farrita -
Bara, teniendo como objetivo un dictamen global ambiental del
proyecto de la carretera costanera del MOFT.

La empresa contratante SINERGIA 69 (Cédula Juridica Z10104&67748),
tiene como area de consultoria: el ordenamiento ambiental, la
realizacién de estudios ambientales para planes reguladores
costeros y urbanos, asesoria en evaluacion y planificacion de
recursos naturales y otras actividades, estudios de 1mpacto
ambiental, disena de arborizacion en pargues urbanos, carreteras
y otros ambientes, interpretacion de senderos para ecoturismo Yy
confeccién de guilias de campo, planificacion Y desarrollo de
proyectos de ecoturismo.

El estudio de impacto ambiental se realizo sobre los terminos de
referencia aprobados por el Ministerio de FRecursos Naturales,
Energia y Minas (MIRENEM), siguiendo las pautas que tiene 253
institucién para estudios de impacto ambiental.

La administraciéon y seguimiento del contrato la llevo a
Comité Coordinador con representacion de funcionarios (
B2 '1.C.7., MIRENEM Yy SINERGIA &9 bajo la responsabiiiaGac
Direccién de Planificaciéon del MOPT.

> — ADMINISTRACION DEL PROYECTO

Ecte estudio tiene las siguientes farma de adminlistracions

a.— E1 sedor Ministro del MOFT Arg. Guillermo Madriz de
Mezzerville delega 1la administracién en el Director de la
Direccion General de Planificacién. Lic. Mario Herrera Flores. En
calidad de representante del cgedor Ministero el lleva la
responsabilidad general de la administraciéon de este contrato.

b.-— Bajo su responsabilidad esta la designacién del comite
coordinador del estudio, con su coordinador, Ing. Edwin
Rodriguez. En el seno de este comite se realizo la siguiente
dinadmica:

i.- reuniones quincenales para el conocimiento y discusion de
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cada uno de los informes teécnicos que realizaron los
profesionales de SINERGIA. De cada informe se entrego un
documento completo. Estos después de revisarlos conforman el
volumen de anexos.

1i.-— Flanear la prioridad de necesidades, ajustes de 1la
ejecucion, i1nvitacion de funcionarios pertinentes.

11.— AjJustes a los términos de referencia, a 1la estructura
aeneral del informe..

El comité de coordinacian del estudio tuvo 1la s=siguiente
estructura.
Coordinador: Ing. Edwin Rodriguez. Encargado de conocer Y

discutir con el coordinador del proyecto los siguientes aspectos:
cronograma de actividades, cambios de presupuesto, cambios del
cuadro de profesionales, actividades de cada reunion.

Tambieéen se encargd de la coordinacion interinstitucional:

MIDEFLAN, ICT, MIRENEM.

Revision de los informes de avance y encargado de los vinculos
MOFT EfW y SINERGIA.

Canalizar solicitudes de informacion a otras instituciones.
Farticipantes:

Dr. Reinhold Becker. Funcionario de 1la GTZ y miembro de eniaces
con el EKfW.

Ing.Maria Lorena Lopez Rosales Subdirectora de Flanificacs
Mopt.

Ing. Hadda Muroz Sibaja, Jefe Depto. de Diseno de Vias

Ing. Victor Zamora, responsable del proyecto de la
costanera Sur.

Ing. Rodolfo Hernandez, miembro de la Comision Nacional de
Impacto Ambiental y representae del MIRENEM en este equipo.

Biol. Rodolfo Lizano. Representante del ICT en el eqgquipo
coordinador.

Biol. Sergio Salas, presidente de la Empresa Sinergia 5.8,

Cuadro Profesional de Sinerglia S.A.

Biol. Sergiao Salas D.' Ec6logo y coordinador del estudio.
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Fresidente de la Empresa.

Sr. Robert Chaverri. Experto en manejo y turismo costero.
Dr. Wilhem - Gunther Varrson, hidroclimatologo.

Lic. Ligia Hernando. Hidréloga.

Lic. Ruth Chactn Climatolega

Lic. Ileana Araujo, climatologa.

Ing. Sergio Mora. Getlogo geotecnista
Bio. Carlos Gamboa. Bidlogo marino

Srta. Damaris Chaves, Técnica en Turismo

Arg. Carlos Gomez. FProgramador.

2.~ MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL:

La 1i1nstitucion encargada de controlar leos E.I.A. en este pais es
el MIRENEM. Fara este caso especifico la Comision Nacional de
Ilmpacto Ambiental aprobd unos términos de referencia especificos.

La comision fue creada por decreto v ps  de Ccaracter
interinstitucional.

Sin embargo, dado el contexto legal y administrativo de los
en el pais, todavia faltan aspectos gque se deben 1r desarrciliando
can el tiempo:

11!

a.— No hay estandares de calidad establecidos por
para los recursos.

b.— No hay metodologia establecida o al menos los regulsiia
gue se deban llenar.

i T hay mecanismo para establecer prioridades O
discriminacion a la hora de realizar los estudios. Esto es
importante para saber el grado de profundidad y sensibillidad
de las metodologias.

De tal manera que sola los mecanismos de responsabilidad
profesional y la coordinacion inter-institucional son lo que
aseguran la calidad del EIA en este momento.

For otra lado en nuestro medio no existe el marco legal
suficiente para la obligatoriedad de EIA, por lo gue la presente
experiencia, mas gue cumplir con reguisitos expresa las
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:nn@icinnez deseadas a nivel institucional y el interés de mandos
medios de un desarrollo con mayor respaldo ambiental.

4.- IMFORTANCIA ECOLOGICA DE LA CARRETERA COSTANERA

El EIA del sector de carretera Barda - Falmar Norte s=se vuelve

ecologicamente importante porgue presenta las sigulientes
caracteristicas:

a.— Se ubica muy cercano a la linea del litaoral.

b.— Hay una mayor rigqueza de recursos turisticos vy
recreativos.

c.— Va a transectar por un sector costeroc mas fragil en AP
donde se ha establecido un Farque Marino.

d.- Existe un recurso paisajistico de primer orden.

e.— Hay presencia de importantes parches de bosgue costero
paoco alterados y de 1mportancia ecoturistica v cientifica.

f.— la topograftla es predominantemente montanoso bajo.

g=— El sector presenta un mayor rliesgo Sismico vy de
inestabilidad de terrenos.
h.— El1 proceso de cambio de uso del suelo 1 i
consolidado.
S5.— IMFORTANMCIA VIAL DE LA CARRETERA COSTANERA
El Gobierno de Costa Rica a traves del Ministerio 1e Dhras
Fablicas ¥y Transportes realizé una solicitud de credit L
Gobierno de la Republica Federal de Alemania pars =3
financiamiento de la construccion de la carretera entre la crudad
de Parrita y Palmar Sur. Este tramo forma parte del eje de la

Carretera Costanera Sur y del sistema vial gue se ha denominado
por parte del MOFPT como Complejo Vial del Pacifico Sur del pals.

El Complejo Vial del PFacifico Sur tiene dos componentes
principales:
a.— Autopista San José - Fuerto Caldera - Funtarenas -
Interamericana Norte — Via Ciudad Colon - Oraotina - Fozon.
b.- La carretera costanera Sur — Fozon - Falmar Sur en donde

=p conecta con la Interamericana Sur.
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E?mn se 1ndico en el estudio del primer sector, este Complejo
Vial del Pacifico Sur tiene S objetivos primordiales que se
Egﬁalan en el Informe de "Bases para el Froyecto de una Conexion
Vial nueva entre San José - FPalmar Norte" (junio 1989 Dorsh

Consult, Ingenieros Consultores de la Repdblica Federal Alemana)
para el MOPT.

Los S objetivos son los siguientes:

l1.— Conectar en forma mas rapida vy eficiente el Valle Central
con la zona Pacifica, especialmente con FPuerto Caldera a
traves de una autopista moderna.

2.— Proporcionar una conexion permanente y segura entre el Valle
Central vy el sur del pais, asi como una via mas directa
entre 1la zona sur y norte, conexiones estas que serian
constituidas por la carretera costanera sur y las secciones
correspondientes a las autopistas mencionadas anteriormente,
que facilitaria el transporte vial internacional entre las
fronteras de Fanama y Nicaragua.

S«— Conectar los principales puertos del Atlantico con los del
Facifico a través de un eje wvial transversal transectando
por San José.

4.— Comunicar en forma eficiente zonas agricolas muy productivas
en arroz, palma africana, maiz, y ganado y de gran potencial
turistico ubicadas en la zona del Pacifico Central, con el

Valle Central; y con los puertos principales.

9.— Aliviar tramos largos de la Carretera Interamericana tant
de la parte norte como sur gue tienen 1importantes volumenss
de transito vy que presenta varios problemas debido = qus
atraviezan areas de topografia dificil, de baja estabilidad
y alta actividad sismica. Estos problemas hacen gue los
costos de mantenimiento y transporte sean altos y gque ademas
en el1 tramo Cartago - San Isidro de El1 beneral ocurren
interrupciones de transito, que en el promedio o L O

—

tltimos 10 anos suceden de 2 a 3 veces por ano con p
de 1 a 15 dias.

Este proyecto es decisivo para integrar el sur del pais con el
centro y norte, o sea, acortar 1la distancia de la carretera
costanera. Mas que un camino de habilitaci6tn de zonas
productivas es una gran alternativa de transporte.

Asi, en el recorrido Falmar Norte - Barranca se acorta en 1?3 kms
y se genera un ahorro de tiempo de 2:30 a 3:30 horas segun }aﬁ
condiciones de tiempo, para un vehiculo liviano. Esto significa
un gran ahorra de combustible vy la disminuciéon de la
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contaminacion por humo en el sector montadosoc, donde su efecto es

T&§ severo y existen ecosistemas mas fragiles y de caracter
anico.

El ahorro de dinero es del ambito de ¢1.500 - 7.500 segdn sea el
vehiculo liviano o pesado.

Este sector integrado a 1a carretera San José — Caldera expande
el alcance del Circuito Turistico San José - FPacifico Medio.

6.— METODOLOGIA:

Fara cumplir con los términos de referencia aprobados por el
MIRENEN, y adjuntos al contrato y con las especificaciones de los
EIA en general se dividid el proyecto en cinco fases, cada una
con la consiguiente generaciéon de impactos.

d.— ubicacion: definida por el trazado y sus
alternativas para mlinimizar
impactos.

b.— diseno: , evitar riesgos, cruce de rios,

cortes, rellenos, encauce de
aguas. .« .

cC.— construccion: confeccidn de terminos de
referencila, licitacion,
contratacion, realizacion o
obras e inspeccion, entr2ga de

la obra.
d.— utilizacions funcionamiento, mantenimiento.
e.— efectos a
largo plazo: sobre el area de 1ntluencia
servida. Generalmente etectos

indirectos.

El Area que cruza la carretera se sectorizo en wunidades con
cierto grado de homogeneidad ambiental que asegura gue los
impactos tienen los mismos efectos: Estos fueron:

Unidad 1.— Ria del Barua. Flaya Dominical ¥y
Dominicalito. Llanura o terraza angosta
con escarpes o laderas atras

Unidad 2.— Litoral rocoso entre Dominicalito Yy
Flaya Hermosa.



Unidad 3.— Playa Hermosa - Uvita

Unidad 4.— EIl Tapén: Sector entre Uvita vy Tortugaj;
Lomerios con litoral rocoso. Fequeros

valles con litoral arenoso. QRuebradas v
rios.

Unidad J9.— Valle del Diquis: Lomerios bajos de
Tortuga. Sector plano a pie de escarpe.
Rios y quebradas del sector.

Esto permitié cumplir con las 3 grandes componentes de un Estudio
de Impacto Ambiental:

I.-— E1 estudio del ambiente en si: comprende todas agquellas
facetas del ambiente tanto fisicas como sociales,
culturales y econémicas, necesarias para entender Yy
analizar la obra dentro del contexto medio ambiental.

II.-— La evaluacién de 1los impactos ambientales: comprende
las valoraciones que se hagan de los impactos en las
distintas alternativas que tiene el proyecto. Lo
anterior se hace con 1la aplicaciétn de criterios
valorativos destacando la prioridad y severidad de los
impactos. La valoracion de los 1impactos no
independiente de los recursos susceptibles de impac
ni de los beneficios generados por la obra.

L

e+ M
U

I1I1.- El1 plan de accidn: incluye las medidas correctivas
0O minimizantes de los impactos que resultan d
evaluacion. Tambien los mecanismos institucionales
necesarias para implementar a corto, mediano vy largo
plazo,esas medidas correctivas.

e =

7.— CARACTERISTICAS DEL MEDIO AMEIENTE

El medio ambiente se caracterizo segun lo piden los términos de
referencia en 3 grandes niveles: a.— natural, b.—- socio—-cultural
y C.— sOCcilio—economico.

a.— La esfera natural se caracteriza por:

Ser un terreno con sectores de poca altura pero relieve muy
quebrado, de serranias paralelas a la costa y donde los cerros
cortan abruptamente en pequefos valles o 1llanuras costeras. Con
sus sustrato de rocas sedimentarias fuertemente fracturadas,
abrupto e inestable que al ser expuesto se meteorizan en forma
rLapida y profunda. Esto permite que 1los rios sean cortos,

B8



profundos y muy rapidos, y que al ser el clima muy lluvioso, con
elevadas intensidades de 1luvia y expuestos a temporales,
trasnpnrten: argas elevadas de sedimentos y tengan exceso de
materiales rocosos, graviticos y arenosos en sus lechos.

EQn las caracteristicas anteriores siendo la zona, wuna de alta
sismicidad por esta en la zona de subduccién del Facifico, por
tener_un severo afallamiento y por detectarse una incidencia alta
de sismos de moderada a alta intensidad, ocurren 3 condiciones
ggnerales: el ritmo de modelado del paisaje es muy acelerado, los
riesgos de cualquier obra son altos; los impactos de la carretera

aunque  son puntuales, en su mayoria pueden ser severas Yy
sostenidos en condiciones naturales.

En esta zona ocurren inundaciones moderadas, crecidas y deptsitos
de materiales; existe una elevada escorrentia laminar y erosian,

con un constante derrumbe de laderas vy transporte de terrenos
bajos y a veces pantanosos.

Existe un relieve segmentado con innumerables cuencas pequeRas,
por lo que predominan pequefos rios y quebradas, pero con
caudales muy elevados durante temporales y lluvias intensas.

El suelo es el tipico suelo lateritico tropical, roijizo muy
profundo, erosionable, arcillificado, de facil desprendimiento,
factor que bajo intensa lluvia, escazo mantillo vegetal y abrupto
terreno da una elevada erosidn.

La zona es litoral con un corredor paisajistico imponente desde
los cerros y puntas, con bandas de vegetacidn paralelas 2 la
costa e 1ncluye muchas asociaciones inundadas como manglares

marismas. Estan expuestos a las brisas salinas y fuertes vientos
costeros. Por lo tanto a lo largo del 1litoral existen parches
valiosos de bosque y asociaciones litorales frajiles. L
vegetacion sigue estrechamente las condiciones del suslo, el

relieve v el drenaje y se caracteriza por selvas tropicales
lluviosas muy deterioradas por la colonizacion agricola .
ganadera. La existencia de tacotales y charrales de crecimiento

secundario es elevada y alterna con potreros, areas de culltivc
parches de selva.

El medio marino es de playas extensas y anchas que alternan con
algunas playitas de encerradas. Sin embargo, el litoral mas
abundante es el rocoso al pie de acantilados, las asocilaciones
marinas son relativamente pobres, sobrepescados y en Tranco
deterioro. Existe un parque marino Qque no posee recursos

excepcionales.

La vida silvestre es escaza en renglones como aves de pantanos
por su deterioro y areas pequenas; la falta de continuidad de los
bosques hace que mamiferos sean escazos. El grupo dominante son

las aves de bosque y charrales.



CARACTERISTICAS DEL MEDIO CULTURAL

La ‘:arretera habilita una zona con un historial de deterioro del
medio y sus recursos. La colonizacién agricola y ganadera en
suelos No aptos data de principios de siglo. El uso forestal y
proteccidéon ha ;idu reducido por estas actividades. En general es
una zona deprimida en produccién y los intentos de colonizacién
han sido fallidos pero deterioran los recursos en medio siglo.

La ?pevturg de la carretera puede activar nuevos focos de
reco gnlza;lﬂq _agri:nla y ganadera; el precarismo es una
actividad incipiente; los pobladores son minimos Y pequenos.

LQE usos chftadns son exiguos, el mismo estudio los propicia
directa o indirectamente.

Existe en la poblacién 1a esperanza de que el turismo impulsara
el desarrollo de la zona.

CARACTERISTICAS DEL MEDIO SOCIO-ECONOMICO

Aungue la poblacién es muy escaza en la zona se ha sentido su
efecto destructivo en el medio y sus recursos. La zona no se ha
consolidado en el uso de 1la tierra y existe potenciales

quepermitirén sSu desarrollo: recursos turisticos elevados., con
p?tgn:1a1 de desarrollo de un polo turistico en Uvita que atraica
visitantes desde San José, General, Golfito y Panama.

Las actividades economicas actuales, poco rentablec:
deteriorantes deberan cambiar en el futuro: la foresteria. los
cultivos na tradicionales y el ecoturismo son potenciales
valiosos de la zona.

oin embargo, la carencia de politicas de conductoras de leve=s de
uso de la tierra seran el peor enemigo de un desarrollo
armonioso, condicidétn que se acelera con 1la carretera. La

inversion extranjera en tierras es muy elevada.
IMFACTOS EVITADOS

En 1las primeras fases del estudioco se hizo una propuesta de
conservacilion que incluia 2 aspectos basicos: a) necesidades de
implementar formas de proteccién para asegurar los recursos de la
Zona, en forma amplia, mas alla del efecto de la carretera. b)
meédidas correctivas que se pudieran i1mplementar a ese nivel como
impactos evitados por cambios de trazado y gque seria el aspecto
mas valioso de la implementacion de medidas correctivas.

Se propuso los siguientes cambios que fueron aceptados por el
MOPT a través del equipo coordinador y 1los encargados del
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proyecto.

CUESTA DE UWVITA:

La trocha original corté un paredén con buzamiento hacia 1la
carretera, de sustrato muy inestable. Los materiales del corte
fueron lanzados al paredén y' un desague ha generado carcavas y
arrastre de sedimentos a terrenos con potencial turistico. Estos
se transportaran hasta la playa donde iniciarian un procesa de

alt?ra:iﬁn del régimen de movilizacién vy depositacion de
sedimentos, por haber exceso.

El cambio le da estabilidad a los nuevos cortes pero el impacto
ya esta hecho y en ese punto hay que estabilizar el paredon. EI1
impacto aungue de magnitud baja, sostenido por largo tiempo puede
llegar a producir problemas considerables.

FLAN DE EL TAPON:

En este sector 1la primera trocha se hundié y produjo un

deslizamiento cercano al mar. Los sedimentos terrigenos caen
ladera abajo, destruyendo 1la vegetacién y cayendo en litoral
rocoso sumergido. Los recursos en el sitio son de valor bajo v

los impactos son muy puntuales, pera fuertes. E1 cambio adoptado
evita la continuacion de este deslizamiento que en parte se ha
estabilizado con la vegetacién del crecimiento secundario.

El tramo viejo es necesario abandonarlao. En parte puede servir de
botadero.

BOSQUE ANEGADO DE BALLENA:

Este bosque muy angosto y paralelo a la playa es sui generis.
Formado por grandes arboles creciendo en un pantano estacional
cubiertos de epifitas. Es un atractivo turistico de gran
fragilidad. Al cambiar la carretera se evitd 1la sedimentacidn
sobre el pantano, lo que mantiene al bosque 1i1ntacto. Se evita el
efecto del smog a largo plazo y el ruldo que ahuyenta peqguefasa
bandadas de garzas pescadoras. 5S5e propone incluirlo dentro del

Farque Nacional Marino Ballena.

FIARUELA 1:

El camino baja de las colinas y corre cerca a la playa en un
sector rocoso que no tiene potencial de desarrollo. Se evita la
inutilizacién del d4nico terreno con potencial de desarrollo

turistico que eran las colinas bajas.

ALTO VENTANAS:

El GUnico cambio que no se pudo implementar fue el que evitaba que

la carretera cruzara por un bosque secundario avanzado que le da
continuidad a un parche de bosque virgen ahl existente. En el
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:utuvn este bnaqge adquirira condicién de selva primaria vy
ervira de expansiéon del habitat a la fauna silvestre del parche

:irgen. Lq que trata de evitar la propuesta es partir la actual
anda amortiguadora del bosque primario y mantener la unidad del

habitat. Con Egtn el efecto del ruido, el smog v el transito de
carros se reduciria s6lo al borde del bosquete.

Los demas %mpactuﬁ son 1inevitables y se manejaron a través de
recomendaciones sobre la construccién de la obra.

8.— RECURSOS, BENEFICIOS E IMPACTOS INEVITABLES

El EIA incluye la deteccién y evaluacidn de estas 3 categorias:

a.— Recursos:

Eg detecto 109 recursos generales y 275 especificos a los
diferentes sectores de la carretera. Estos son de bajo valor: el
95% abajo del 204 de su valor de expresion maximo. Unos pocos
recursos son valiosos y tienen importancia en algunas unidades,
no en todas. Se encontréd los siguientes:

— plataformas de abrasion en las costas rocosas en
Dominicalito

— algunos parches de bosque en Uvita y El1 Tapon.

— la fauna silvestre en esos bosques, especialmente aves.

— las condiciones microclimaticas en el interior de esos
bosques.

— la organizaciéon de pescadores en Dominicalito y Uvita

- las condiciones de la ria de Bari, sobre todo entre el
puente y la boca.

— paisaje desde puntas salientes de litoral y algunos
miradores

- gl patr6on de brisas tierra — mar que es muy desarrol lado
en esta Area y un recursos muy valioso pues dispersa
rapidamente el humo y los gases de los carros, haciendo
gue su efecto sea menos severo.

— condiciones de puerto en la ensenada de Dominicalito.

— Bosques anegados (Hermosa y Ballena)

— manglares de Uvita

- algunos parches de vegetacion litoral

-~ condiciones de desarrollo en Playa Hermosa y Uvita con

potencial agropecuario.

— Suelos de Uvita y Diquis.

-~ También los terrenos lateriticos de terrenos ondulados
(Uvita y el Tapon).

-~ Manto freatico de Uvita.

— Disponibilidad de terrenos para desarrollo en Uvita.

-~ condicién de las aguas en rilos Yy quebradas, relativamente
limpias.
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= materiales de relleno de algunos cauces (Uvita) y terrazas

rocosas de Uvita y Hermosa gque aungue no se usen en la
carretera son un recurso para el desarrollo.

b.- Beneficios:

Hay 39 beneficios que genera la carretera, pera muchos
especificos. La carretera actual tiene 226 beneficios
especificos, pero el 78% son de bajo valor, s6lo 10%4. De los 226

beneficios de la carretera futura el 974 son también de bajo
valor, so0lo 10% de su valor posible.

Los beneficios mas importantes son:

— Acceso continuo

- Acceso por detras de playas

— Acceso a areas de desarrollo costero

— Incentivos 1la visitacion turistica

— libre movimiento de usuarios: trabajadores, turistas..

— Integracion espacial de las comunidades, sobre todo Uvita

- Incremento al desarrollo de proyectos turisticos

— Incremento al desarrollo agricola en terrenos planos que
estan subutilizados.

— Incentivos cultivos de apoyo al turismo

— Consumo local de pescado por turistas

— Integracién de la poblacion a los servicios por la
accesibilidad.

C.—- Impactos:

Se detecté B1 impactos genéricos o generales a la carretera Yy 123

especificos a los sectores: el elemento mas decisivo de Luarf&i
son los 1impactos. Estos en magnitud mas elevados que 10S
recursos y beneficios. De los 123 1mpactos en la carretera ACLM&%
el 95.64%Z son de valor inferior al 104, o sea, de mu poca
importancia. De los 125 impactos de la carretera futura, 2l B&4

mson de valor inferior al 10%.

Los impactos mas severos son:

— E1 descontrol del desarrollo turistico, gque es acelerado
por la accesibilidad.

-~ Beneraci6n de desarrollo lineal en algunos puntms:_ui;ta,
Ballena y Valle del Diquis. Lo anterior porque multlp 1c;n
el efecto de otros impactos €coOmO el rq1dn1 SMOg Yy riesgo 12
accidentes. Tambiéen por las implicaciones en
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desorganizacion espacial de los futuros poblados.
— La exagerada plusvalia del terreno, sobre todo adyacente a

litorales. Este es un fendmeno general de las zonas
costeras del Costa Rica.

— La generacion de sedimentos por cortes y su transporte a

terrenos aledaros, a zonas de manglares y playas. Este
impacto genera una gran cantidad de efectos secundarios.

— Alteraciétn de valor paisajistico en forma puntual por
cortes, destrucciéon de la vegetacion y el ruido en zonas
litorales o pequefos vallecitos (Pifuela).

— La mortalidad de mamiferos vy reptiles adquiere wvalores

intermedios en algunos puntos. Esto porque la fauna no es
tan espectacular y es mas de tipo residual y abundante,
incluso plaga para algunos cultivos Y plantaciones

forestales de pochote.. En sitios de potencial ecoturistico

. el bosque virgen residual, es mas importante por haber 3
grupos faunisticos: aves, mamiferos y serpientes.

— E1 efecto del smog en areas boscosas. Es de importancia
moderada pues el patrén de brisa tierra — mar es muy bien
desarrollado y dispersa rapido 1los gases y particulas.
Ademas el clima tan lluvioso y poco estacional lava
eficientemente las particulas acumuladas en la vegetacion.
Es mas severo el efecto del ruido y alumbrado en la nocne.

— Los efectos sobre poblados y caserlos es de vaid

importante y lo sera mas a futuro. En este momento i
poblacién a la orilla de la carretera es muy baja. SO de
considerar:

— La bisectacién de poblados peguenos en 21 Valle
del Diquis.

— En Uvita mas bien la carretera genera desarrollo
lineal.

— El1 smog y el ruido.

— E1 riesgo de accidentes.
- E1 ruido.

Cabe sefalar aqui que la extraccion de materiales es poco
impartante y gue es un aspect : ,

o ppreuﬂupante en otros proyectos. Esto deb%du al Eiceana?z
acumulacion y reposicion muy rapido y la ausencia d? ?nkaslidad
la vida acuatica. Ademas existe un factor decisivo: a ca i
del material es muy baja. Eeto hace que s6lo se usen

14



materiales del Térraba que estan cercanos. La extraccién sera muy

pPoca ¥y para la construccién de basti
rampas. stiones de puentes y relleno de

9.— PLAN DE ACCION:

gl Estahlecimientn de medidas preventivas y correctivas a los
impactos ambientales directos o indirectos generados por el

proyecto de la carretera costanera segmento Bard - Falmar Norte
depende de:

a.— Fase de la obra: ubicacién, disero, construccion,

utilizacion, y las influencias en el tiempo de la obra
ya construida.

b.- La naturaleza directa o indirecta de los efectos.

€.— El marco legal existente: cosas gque se pueden hacer con
base en la legislaciones y regulaciones existentes;
Cosas que requieren de nuevas promulgaciones de leyes o
decretos o de cambios en la legislaciédn existente.

d.— De las vias administrativas posibles: aspectos que no se
contemplan actualmente pero que son posibles de
realizar.

Como =1= puede apreciar, es complejo el aspecto e ]
establecimiento de las medidas preventivas y correctivas, marime
si s agrega la particularidad de que algunas son a plazo
inmediato y otras son aplicables durante un periodo de %tisapt
significativo.

Fara la aplicaciétn de 1las variables mencionadas anteriormente se
han definido las siguientes politicas:

— que las medidas correctivas o preventivas sean no solo
factibles sino posibles de realizar.

— que las medidas sean aplicables a corto plazo.

— que en lo posible se utilizen mecanismas existentes donde con
s6lo una gestién directa o por convenios interinstitucionales

se dé el resultado deseado.

Cuando las soluciones no cumplen las politicas mencionadas
anteriormente, estas se esbozan, pero se 1indicara la poca
factibilidad de realizarse a corto o mediano plazo.

El éxito de un estudio de impacto ambiental no s6lo es poder
determinar y puntualizar posibles impactos que puedan darse con
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la construccién del pProyecto, sino recomendar las medidas mas
factibles para mitigar, corregir, o prevenir ese impacto.
Faralelamente es importante definir las diferentes fases en
Cuanto a recomendaciones Y acciones a aplicar. Generalmente c=e ha
tomado como precedente de que es durante la fase constructiva en
donde se dan el mayor nuamero de impactos y despuées de que la obra
esta realizada, no hay impactos o son pocos las medidas
preventivas, regulaciones o procedimientos de control que se
tienen que implementar al estar vigente la obra. Lo anterior no
es cierto, ya que todas 1las fases: disefo, construccién,
utilizacién, etc del proyecto generan impactos o alteraciones de
mayor o menor grado.

La meta de un plan de accidn es lograr wuna eficiente
implementaciétn de las medidas mitigadoras. Fara tener éxito en
esto, se es necesario establecer los siguientes pasos:

a. la recomendacién especifica,
b. las acciones a tomar,
C. el responsable de las accilones,

d. el tiempo de ejecucién de esa recomendacidn.

Siguiendo estos pasos se logro establecer:

l1.- Fase de ubicacién: & cambios, 1 recomendaciotn

2.— Fase de disefo: 15 recomendaciones

S.— Fase de construccién: 10 recomendaciones

4.- Fase de utilizacién de la obra: & recomendaciones
S.— Fase de influencias en el tiempo: 13 recomendaciones

Fara cada fase se establecié las politicas que son especie
metas a cumplir con ese conjunto de recomendaciones.
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