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FREFACIO

El presente estudio de 1mpacto ambiental para el segmento de la
carretera costanera Baru- FPalmar Norte se desarrolld por
iniciativa del Banco de Desarrollo de Alemania (KfW) el cual se
hiza cargo de su financiamiento. La EfW contrato lo servicias de
Sinergia 69 S.A. para la realizacion del estudio como ampliacion
del estudio de impacto ambiental del tramo Farrita- Baru,
teniendo como objetivo un dictamen global ambiental del proyecto
de la carretera costanera del MOFT.

La empresa contratante SINERGIA &9 (Cédula juridica 31010467748),
tiene como area de consultoria: el ordenamento ambiental, l1a
realizacién de estudios ambientales para planes reguladores
costeros y urbanos, asesoria en evaluacion y planificacion de

recursos naturales y otras actividades, estudlos de 1mpacto
ambiental, disefo de arborizacién en parques urbanos, carretaras
y otraos ambientes, interpretacién de senderos para eccturismo y

|

confecciétn de guias de campo, planificacion Yy desarrollio de
proyectos de ecoturismo.

El estudio de impacto ambiental se realizo sobre los téerminos de
referencia adjuntos y aprobados por el Ministeria de Recursaos
Naturales, Energia y Minas (MIRENEM), siguiendo las pautas que
tiene esa institucién para estudios de 1impacto ambiental.

lLa administracién y seguimiento del contrato la llevé a caba un
Comite Coordinador con representacion de funcionarilios del MOFT,
LT Z, 1.C.T., MIRENEM, y Sinergia 69, bajo la responsabilidad de
la Direccién de Flanificacion del MOFT.

La consul tora Sinergia &9 desea dejar constancia de
agradecimiento por la capacidad profesional y amplia calabaoracion
nprestada por el Ing. Mario Herrera Flores— Director de 1a

Direcccidn Beneral de Planificacion del MOPT, Dr. Reinhold-
Becker, funcionario de la GTZ y enlace con la KfW, Ing. Edwin
Rodriguez—Coordinador del Estudio y a los demas profesionales
tanto del MOPT como de Insituciones de Gobierno que formaron

parte del Comiteée de Coordinacién de este estudio.
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CaFITULY 1. INTRODUCCION
1 e B = (b G e

El =sector en estudia se ubica en el litoral Fac
Costa Rica entre las coordenadas Lambert 3IS5&4.7N — 4 :

- J16.08E referidas a los mapas oficialzs escala 1:50.000:
Dominical 3443 IV, Repunta 3443 I, Coronado 3443 II. T

1, ael Instituto BEDQP&TIFD NaCanal

ous  limites geogr&aficos son: la desembocadura de
y @l wvalle aluvional del Rio Terraba al SE en las =
ciudad de Puerto Cortés ( ver mapa de Area de Infl

i=ZNCl1a
ad junto) .
Em cuanto a  su - ubicacion politico—administrativa, &1 ar=a de
esztudld se encu=2ntra dentro de lo=s limites del cantan de (O=sa,.
Frovincia de Funtarenas, estando ubicada 1la sede del gobisrno

local en la ciudad de Puerto Cortés.,

1 .2.— Antecedentes.

El presente estudioc es una ampliacion al e
ampliental del sectaor de la carretera costa
Este Gltimo estudio fue Lin requilslio pirevia para B
Tinanciamientoc de la carretera por parte del Banco de Decsarrpll
Rlaman (K.F.W.). y fus financiado por el Fondo de FPreinversiones
del Ministerioc de Flanifticacitn y Folitica Econdmica (MIDEFLAN)
solicitud del Mirnisterio de 0Obras Publicas y Transportes (HOFT).
Lax ampliacian del estudio de impacto ambientzsl es de particular
interes del Banco de Desarrollo Aleman (K.F.W.) debido a cue el
segundo segmentc de la carretera costanera Bard-Fslmar Norte:

a. o2 ubica muy cercano a la linea del litoral.
. Hay una mayor rigueza de recursos turisticos y recreativos.

C. Va a transectar por un sector costero mas fragil en donde s
ha establecido un Fargue Marino.

d. Existe un recurso palsajistico de primer oirden.

1
Bk

2. Hay presencilia de importantes parches boscosos costeros poco
alterados vy de importancia ecoturistica y cisntifica.

T. La topografia es predominantemente montanosa.

g. El sector presenta un mayar riesqo sismico y de inestabilidad
de terrenos.

Estudio de [mpacto Ambiental
SINERGIA 69 | Carretera Baru-Palmar Norte. H
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El primser estudio realizado por Sinergia &9 S.A. ( Farrita-Bard)
parcd un hito en cuanto a estudios de inpacto asbiental de
carreteras en Costa Rica, realizandose integral de
aspectos Tisicos ambientales Y SOCio-ec

setodclogica la cual tuvo como meta
gque existen entre eéstas, definisndose
negéetivos © positivos QUe sS@ vayan -
cOoNStruccion de la via costaners Proyectada.

se definieron 2 vias de relacion entre la ¢
anbiente:

a) lOs 1spactos que tendra la Carret

@ra sobre el medio anbiente,
SUS recursos y el hombre,
) las intfleencias que tendra el heqdi10 ambiente SCbre la
carretera.

En el primer tramoc dgde & FParrita-Bara se 9is
Unad Siltuacion especial, donde los impactos son poco severos,
Cosparados con la msagnitud de la inTluencia. de tal forma que la
adagtabilidad de la carretera al fed10 en buena parte se da con

@l Jiselo para los Fiesgos. Ademads los ifmpactos de este sector
SON producto de la alteracion que historicamente se ha dado en

los terrenos aledaios y Principalmente eon las cCuesncas

hidrograficas. En el segundo tramo de la carretera costanera
Bard-FPamar Norte, las Caracteristicas g-ngrlf1c;t—tupnqrtflcal.

el clima severo y la ubicacion del Camino hacen que la

de los impactos sea Sayor, sin que las Iinfluencias del medio
A8 i Noren .

La setodologia wutilizada en el

aatiente auy hosogeéeneo Yy con wunidades muy cefinidas, permitio
valorar los recursos, los ispactos y los beneficios para cada una
dles previamente definidas y delimitadas en

O la carretera. £n este sector, por la
8¢ tuvo Que recurrir a evaluar impactos

@valuacion de los impactos se dio especial
Ud y severidad y en la valoracion de los
Criterios se definieron en tipos, fTormsa,

Primer estudic, por ser el

el Area de influencia

alta diversidad del aecdio
puntualsente. En 1la

énfasis en 1la magnit
beneficios. Los

Sagnitug, cobertura, duracion y permanencia.

los Principales resultados derivado del anadlisis del tramo
Farrita-Bara se obtuvo Que la mayoria de
Ifpactos y beneficios fueron de valores bajos a suy
valoracion de los ismpactos fue similar tanto en la
actual como en 1a Proyectada, 1o cual Indico que ya los
estaban establecidos en la zons desde hacla tiespo. Los

renovables y no rencovables fueron POCOs y de bajo valor
debido a} deterioro general y al cambio radical de uso del suelo

la zona en las Gltimas décadas. Entre los impactos
tes destacaron:




la carretera;

- el arrastre y acumulacién de grava y sedimentos en terrenocs
saledanos y cursos de agua,

- el estancamientoc de agua por mal funcionamiento de drenajes,

- €l riesgo de interrupcidn de la carretera por derrumbes e
1nundaciones,

— €l riesgo de accidentes de transito,

- el posible desarrollo turistico acelerado sin CONErol .
— €l aumento de contaminacién de aire y de ruido en los poblados;

Finalmente se hizo una seria de recomendaciones, tanto generales
como especilficas, de disefno, normas de control y calidad de

materiales de construccién, etc. para el tramo de 1la carretera
Farrita—Baru.

El factor tiempa para elaborar el estudio Jjugd un papel
1mportante en €l primer estudio de impacto ambiental Farrita-
Bard. Ya se habia indicado que los estudios de impacto ambiental
utilizan como minimo para su analisis, secuencias de abservacion
en el campo de eventos naturales de un ciclo anual.

En la presente ampliacién del estudio de 1mpacto ambiental para
la via proyectada, la disponibilidad de estudios y de informacion
es mucho menor que en €l primetr tramo de la carretera Y a Ssu vez
s una area en que se ha dado un menor 1mpacto global en cuanto a
cambio de uso del suelo y alteracién de los recursos naturales.
Lo restringido del peritdo de tiempo de i1nvestigacién que se did
en el primer estudio se subsand en gran parte en este sequndo
estudio al adelantarse el inicio de este y los trabajos de campo,
que se 1ni1ici1aron en Enero. Faralelamente se dieron las
siguientes condiciones o factores favorables:

l.— Gran parte de los consultores participantes en €l estudio
tenian en su area de especialidad un conocimiento de 1la zona al
haber realizado estudios o diagnosticos sobre ella.

=~

<.— Los consultores y técnicos que participan en el estudio
tienen acumulada una experiencia amplia sobre 1la dinamica vy
COnsecuencia del cambio de uso del suelo vy del manejo de 1los
Fecursos, especilalmente en cuanto al desarrcllo agropecuaric a lo
largo de las zonas costeras del pais.

=+~ Las consecuencias que generd el huracan Juana durante 1988,
€l cual provocéd alteraciones ambientales 1nmportantes fue un
tfactor adiciocnal para conocer A posteriori 1mpactos
extraordinarios sobre la topografia actual, caminos y carreteras

Estudio de lapacto Aabiental
SINERGIA 69 Carretera Bart-Palmar Norte, =




secundarias Yy sobre 1la zona costera. La extrema severidad
climatica que se did en esta ocasidn Y que cubri16 toda el area de
estudio, arrojJo datos significativos para poder proyectar
impactos a futuro relacionados a eventos similares.

4.— Fara €l analisis inicial del estudio se contod con una buena
cartogratia topografica basica en diversacs escalas asi como foto
aereas en escalas adecuadas, incluyendo fotografias a escala

1:10.00C tomadas en 1989 vy fotografias a color tomadas por el
I.C.T en 1983 - 1984.

2.~ Fara el an&lisis histéorico se contéd con fotografias tomadas
en 19536 lo cual fue determinante para establecer las pautas de
los cambios del uso del suelg que se dieron en las &reas de
influencia en donde va a transectar la Carretera Costanera Bara-

Falmar Norte, principalmente en cuanto al grado vy tiempo de
alteracion.

6.- Finalmente fueron muy 1mportantes 1las reuniones perisadicas
entre los consultores y los representantes del MOFT, MIRENEM,
KFW, ICT, bajo un enfoque multidisciplinaric para discutir

di1ferentes acpectos sobre los datos de cCampo para la toma de
decisiones de cambios del trazo Y pPara la elaboracién de
recomendaciones generales y especificas sobre el diseno vy
construccion de este segundo segmento de carretera costanera.

l.5.— Aspectos Odclégicaos: Resumen de informacion existente.

1.3.1- Antecedentes de 13 carretera actual-

bl Gobierno de Costa Rica a traves del Ministerio de Obras
Fiublicas vy Obras Fublicas y Transportes realizd una solicitud da
credito al Gobierno de 1la Republica Federal de Rlemania para el
financiamiento de la construccion de ls carretera entre la ciudad
de Farrita y Falmar Sur. Este tramo forma parte del eje de 1la
Larretera Caostanesra Sur y del sistema vial que s=2 ha denominado
Por parte del MOPT como €l Complejo Vial del Facifico Sur del
pals.

El Complejo Vial del Facifico Sur tiene dos componentes
Principales:

A.—- Autopista San José — Fuerto Caldera — Funtarenas -
Interamericana Norte via Ciudad Coclén - Orotina - Fozén.
B.— La Carretera Costanera Sur - Fozédn - Falmar Surr en donde se

Conecta con la Interamericana Sur.

Como se indiceé en el estudio del primer sector,este Complejo Vial
del Facifico Sur tiene S objetivos primordiales que se senalan en
el informe "Bases para el Froyecto de una Conexién Vial nueva

Estudio de lmpacto Aabiental
SINERGIA 69 Carretera BarG-Palmar Norte. 4




entre San José - Palmar Norte (junio 1989 Dorsh Consult
Ingenieros Lonsultores de la Republica Feder=zl ARlemana) para el
MOFT. Los O objetivos son los slgulentes:

1.— Conectar en forma mas rapida y eficiente el Valle Central con
la zona Facifica, especialmerite con Fuerto Caldera a través de
una autopista moderna.

2.~ Froporcionar una conexidn permanente y sequra entre el Valle
Central y el sur del pails asi coma Uria vias mas directa entre la
zona sur y norte, conexiones éstas que serian constituidas por 1la
carretera costanera sur y las secciones correspondientes a las
autopistas menclonadas anteriormente, que facilitaria el
transporte vial internacional entre las fronteras de Panam& y
Nicaragua.

.~ Lonectar 1los principales puertos del Atlantico con los del
Facifico a través de un eje vial transversal transectando por San
Jose.

4.—- Comunicar en forma mas eficiente =zonas agricolas mu Yy
proguctivas en arroz, palma africana, maiz y ganado y de gran
potencial turistico ubicadas en 1las zona del Facifico Central,
con el Valle Central y con los puertos principales.

J.— Aliviar tramos largos de la carretera Interamericana tanto de
la parte norte como sur que tienen i1mportantes vollmenes de
transito y que presentan varios problemas debido a que atraviezan
areas de topografia CrEren ], de baja estabilidad y alta
actividad sismica. Estos problemas hacen que los costos de
mantenimiento y transporte sean altos Yy que ademas en el tramo
entre Cartago y San Isidro de E1 General ocurren interrupciones
de transito, que en el promedilo de los udaltimos 10 aRros suceden de

2 a 3 veces por afdo con periodos de tiempo de 1 a 15 dias.

Los primeros estudios técnicos - economicos de la Carretera
Costanera Sur fueron realizados en el peridodo de 1970 - 1973. Los
Proyectos del Complejo Vial del Pacifico Sur fueron objeto de
analisis dentra del estudioc del Flan Nacional de Transporte
=laborado por el MOFT y consultores en el afo 1981 para los
decenios 1980 y 1990. En ese plan se establecieron metas a largo
Plazo con la finalidad de satisfacer las demandas de transporte.

Desde hace mas de 12 afos, el Gobiarno (Central), a través del
MOPT, wviene 1implementando el Complejo Vial del Facifico Sur en
€tapas o tramos conforme a prioridades y recursaos financieros
disporiibles para tal fin.

le Sa Aspectos fisico—espaciales del tramo de la carretera

Costanera Dominical-Falmar Norte.

Estudio de lapacto Ambiental
SINERGIA 69 | Carretera BarG-Palmar Norte. S



A diferencia del sector de la carretera costanera FParrita - Barud
en donde el eje de esta transecta en forma rectilinea por wvalles
o planos aluvionales, en este segundo sector Barda - Falmar Norte,
se da una mayor variacién topografica en donde predomina los
terrenos quebrados y montafosos. A partir del Rio Barda 1la
carretera se ubica sobre una terraza costera de poca elevacidn
detras de FPlLaya Dominical; luego a mayor elevaciétn sobre los
acantilados y al Ple de lomas y serranias bajas costeras. Al
acercarse a Flaya Hermosa la carretera nuevamente se ubica en
niveles inferiores al Pie de la serrania y en las terrazas detras
del valle aluvignal "del Rig = LIVit3 = Morete. Al final de Flaya
Uvita la carretera nuevamente ce ubica en niveles elevados a lo
largo de las crestas y laderas de las lomas y serranias bajas
costeras, alternando con niveles bajos, al transectar pequenos
vallecitos de derrubios. La anterior situacion se pralonga hasta
Tortuga en donde la carretera finalmente se ubica al pis de 1la
serrania a lo largo del valle del Terraba.

q'

l1.5.3 Aspectos histdricos:

En el tramo costanero de Bard—-Falmar Norte la penetracion a los
terrenos de la franja costera se Sse d10 con mayor intensidad en
los anos 1920 a 1930 FPOr via maritimoc 2 por via adrea. En esa
epoca no existia una carretera habilitada para trancitar todo el
ano a lo largo de este sector. Faralelamente fue acelarada 13

penetraclon - de la frontera agriccla detras del area de
influencia, por los bajos de Facuar—Reyes vy Fejibave, los cuales
=& extendieron hasta la fila de 1la serrania Costera. For las

altas pendientes y las laderas casi empinadas que dominan todo el
limite de la unidad hldrografica de este segmento costanero fué
MLy 2nta 1a construccion O penetracisn de caminos
perpencdiculares hacia el litoral.

En el extremo sur del segmento costero, el camino paraleloc al
valle del Terraba fué alargandose desde Fuerto Cortés asta
llegar a las cercanias de Boca Coranado por 1la influencia del
cultivo bananero.

En el extremo noroeste se dia un proceso similar al introducirse
€l camino de S5an lsidroc del General hasta Bard. En este sector 1la
Principal obstruccidn por muchos anos fué la ausencia de un
puerite sobre el Rio Barid. Al construirse dicho puente se acelerd
la colonizacién y ocupaciéon de terrenogs a lo largo del sector
Ccostero de Dominical y Dominicalito. Anteriormente los habitantes
20lo podian ingresar o salir del area ya Sea por via a&rea por el
Pegueno aeropuerto de Uvita, de Dominical y de Falmar Sur o por
via maritima en embarcaciones hacia Dominicalito, Fuerto Nuevo,
Uvita, Ventanas y Boca Coronado. Esta situacidn se mantuvo
durante 1los afos 50, &0 y hasta la década de los afos 70. A
finales de la decada de los 70 el gobiernoc local de Puerto Corteés
1ntroduce maquinaria para extender el camino de lastre gque
llegaba a Boca Coronada hasta el sector de Ballena y Uvita. Esta
extensidn del camino provocd una Mayor ccupacion de terrenos y
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aumento la lncidencia de precarismo. La mala calidad de
construccion vy el poco mantenimientoc del camino determinéd que
solamente durante parte del verano se pudiera trancsitar por ella.
Asl, al no tener el area de influencia del segundo tramo de la
carretera costanera Baru-Falmar Norte extensas A&reas planas para
cultivar productos econdmicamente 1importantes, el desarrollo vial
se retardo por anos, s&lamente impulsado por la ganaderia y la
agricultura de subsistencia.

Otro factor que retrasd el desarrollo de la red de caminos fue la
topogratia quebrado, con suelos muy inestables ¥ can sslima
excesivamente 1lluvicso. Asi la habilitacién de este sector Yy Su

integracion a la red wvial nacional tendra que depender del
proyecto de la carretera costanera.

En 1986 se 1nici6 el proyecto de la carretera constanera Bard —
Falmar Norte por parte del MOFT con una primera etapa de cortes vy
movimientos de tierra en el sector entre Dominical y Uvita. Se
1Incluyo en esta primera etapa la construccién de puentes vy
alcantarillas. Asil se establecid una permanente comunicacion vial

entre ban Isidro de E1 General y Uvita. A la vez se diéd una
mayor 1ncidencia en la limpia y deforestacién de terrenos
aledanos. Faralelamente se construyeron pequenos 2jes

secundarlios que suben hacia los terrenos de pendiente alta, en
donde colonizadores han transformado areas de bosque en potreros.
Con esta nueva comunicacidén se reactive la Ganaderia extensiva y
la agericultura de subsistencia, gqgue en garte se habian
abandonado.

1.5.4 — Diferencias entre los segmentos de estudio:

Con base en estos antecedentes y a la 1informacién técnica
obtenida, se destacan aspectos en que se diferencian ambos
sectores. Lo anterior es importante para perfilar el estudio del
sector de las carretera costanera Barua—-Falmar Norte

a. En este segundo tramo las historia de intervencién humana ha
praovocado una serie de alteraciones ambisntales no tan extensas,
N1 determinantes.

b. Al4n se esta dando e proceso de transfaormacién de Aareas
boscosas virgenes a areas de cultivo o de ganaderlia.bEl proceso de
limpia de tacotales o deforestacidn se ha repetido varias veces,
Yy actualmente se ha reiniciado.

C. La carretera en el primer tramo esta mas alejada de la costa 1%
cruza la llanura costera y valles aluvionales; en el segundo
segmento la carretera cruza 1la franja costera, siendo una
Carretera netamente costanera.

d. En el segundo tramo hay sectores de la carretera que altera
directamente ecosistemas basicos costeros ya sea de playa, de
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acantilado o manglar.

e. El1 segmento de 1a carretera costanera BEaru-Falmar Norte se
ubica en su mayor parte en una franja costera angosta con un
limite hidrografico muy cercano a la costa que se caracteriza por
cuencas muy pequenas en donde las aguas son recogidas por
quebradas y pequedos rios. A las cuencas pequenas se les agrega

un  pertil topografico empinado con un cambio drastico de
pendiente en donde en una franja de = a 6 kms de ancho se dan
camb1cs de elevacién desde B00 — 1000 metros del nivel del mar.

tf. En el segmenta Baru-Falmar Norte no se did el efecto histérico
de la existencia de un camino de transito permanente como el
sector de Farrita—-Quepos.

g. La moderada incidencia de poblamiento en el primer segmento de
la carretera costanera (Parrita-Bard) contrasta con la poca
poblacidn existente en 1la mayor parte del segundo segmento. En
esta ultima la poblacién es de subsistencia, esparcida. En el

primero hay asentamientos organizados y en fTuncién de una
produccion industrializada.

h. Hay presencia de zonas Tragiles, sin capacidad de uso
Agropecuario y con Aareas boscosas de cobertura virgen en el
segundo segmento (Bard- Palmar Norte). Ecstas requieran de medidas
de proteccion por ser de alto valor o poOr Ser decisivas en
amortiguar y evitacion peligros a la carretera.

1. La riquezs litomorfologica y 1 potencial turistico gue se da
en el segundo segmento contrasta con la monoctonia del primer
tramo.

En base a 1lo anterior el segundo segmentoc de la carretera
Costanera Baru-Palmar Norte se puede catalogar como una &area de
transicidn en donde se han venido dando lentamente cambios de uso
del suelo en los daltimos 40 ados acelerandose ese cambio al
mejorarse la comunicacidn o accesibilidad Miaky-ilea O Zanasva a
sufrir un fuerte cambio en las actividades, siendo la turistica
la que va a polarizar las demds actividades que son de
importancia secundaria.

1.3.5- E1 segmento de carretera costanera Dominical - Falmar Sur
y la Red Vial Nacional-:

El segmento de la carretera costanera Eard—-Falmar Norte es parte
de un amplio sistema vial denominado Complejo Vial del Facifico
Sur. Este sistema tiene dos componentes principales:

A.— La autopista San José - Puerto Caldera - Interamerica

Norte vy
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B.— La carretera Costanera Sur que se inicia en "FPozén y

termina en Falmar Sur en donde se conecta con la carretera
Interamericana Sur.

For lo anterior el segmento de 1la Carretera Costanera Bara-
Falmar Norte es parte del componente de la Carretera Costanera
Sur gque esta concebida coma una calzada de superficie de ruedo
con tratamiento superficial asfaltico doble. E1 estado actual de
esta carretera es la siguiente:

A.— Tramo Fegzon - Farrita: con una longitud de 77.9 kms., 5Se
encuentra terminada desde el ano 1987. El1 tramo tiene una calzada

de superficie de ruedo con tratamiento superficial asfaltico
doble.

B.— 1 Liramp. Parrita _~— Baru: de 3.2 kms "de" lTongitad” lTa“cual ''se
encuentra actualmente en fase de Tiniquilitoc para su financiamiento
por parte del Gobierno de la Republica Federal Alemana. Se tiene
previsto dar 1niclo de las obras en el presente anoc.

C.- Tramo Eartd — Falmar Norte con una longitud de 61,2 kms. Se
encuentra parcialmente construido. For falta de financiamiento
las obras se encuentra paralizadas desde 1987. GEe considera gue
falta mas de un S04 del original de la cbra. Ya se ha realizado
loe replanteos topograficos y estam en su fase fTinal 1las
gestiones respectivas de financiamiento. S& ha reilnlciado los
trabajos en el mes del mayo del presente ano. El proyecto va a
ser financiada por el Banco Centroamericano de Integracion
tEcondmica, €l Gobierno de Espana, el Gobierna de Venezuela y el
Ra L),

Fara 1la Carretera Costanera Sur ya se han realizado los estudios
tecnicos—economlicos. Se destacan entre estos: el estudio de
"Bases para la Evaluacion del Froyecto de una Conexion Vial Nu=sva
entre San Joseé vy Falmar Norte realizada por Dorsch Consult de
Alamania, a solicitud de la KFW. Paralslamente se realizdo el
estudio: "Evaluacion Econotmica para las Carreteras Costanera -
Interamericana" en agosto de 1989 realizada por el consultor
Albert Nickensen de la Consultora GOFA. Ambos estudios destacan
la 1importancia y el i1mpacto econdmico de la Costanera Sur y en
especial de los segmentos costeros Farrita-Bard y Bard—-Falmar
Norte. Se agrega a lo anterior la primera evaluacion de i1mpacto
ambiental del segmento de la carretera FParrita-EBard realizada por
la Compania Consultora Sinergia 69 5.A. en noviembre de 1990.
Existen planos constructivos detallados del proyecto de 1la
carretera costanera Baru—-Falmar Norte realizadas porr el
Departamento de Liseno de Vias de la Division de Obras Fublicas
gel MOFT.

Realizando un analisis en cuanto a comparacion de distancias de
viajes, la conexion San Jose - Falmar Norte por medio de la
Interamericana es ligeramente mas corta en distancia que por el
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trayecto de la costanera registrandose una diferencia de 8.9 kms.
S1n embargo entre ambas conexiones o posibilidades de acceso hay
diferencias muy 1mportantes, sobre todo en lo referente a tiempo
seguridad, eficiencia, y muy particularmente la configuracién de
transporte. Fara las localidades al norte de Faso Real las
distancias hasta vy San José son mas cortas que por la Carretera
Interamericana. No asi para aquellas comunidades que quedan en la
costa del Pacifico, tales como Térraba, Tortuga, Uvita vy
Dominical que indudablemente tienen un accesc mas directo Y
eficiente por la costanera que por la ruta Interamericana o méas
comunmente San Isidro de E1 General - Cerro de la Muerte. =1
anterlior andlisis fu& tomando como referencia a San José. =1
reallzaramos un analisis comparativo en cuanto al tra&ansito
1internacional entre Panama Y Nicaragua y el transito entre
Fuertos, €l Complejo Vial de 1la costanera ofreceria distancias de
viajes y tiempos significativamente mucho mas cortos comparados
con las carreteras existentes. Especificamente para el transito
entre Fanama y Nicaragua el acortamiento del trayecto alcanzaria
a 121,535 kms. si se toma la ruta del Complejo Vial de 1la
Costanera.
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CAPITULU & METOCDOLDGIA

Antecedentes e Introduccisdn

El componente del marco teédrico define las conceptos vy procesos
con que se realiza el estudio de impacto ambiental. De igual
forma expresa la estructura general del estudio.

En terminos generales un estudio de impacto ambiental (en 1o
sucesivo E.I.A.), se ajusta a normas o términos de referencia
ecstablecidos por las{s) institucién(es) responsable(s). En el
caso de Losta Rica, el organismo responsable es el Ministerio de
Recursos Naturales, Energia y Minas (MINEREM). Este tiene
establecido terminos de referencia para E.I.A. en minas pero no
para carreteras o en forma general. Fara este estudio se Ss1guen
los terminos de referencias negociados y aprobados por el MINEREM
desde que se realizé el estudio del primer sector de carretera
costanera entre Farrita y Barda.

Para facilitar el flujo de pensamlernto, se adjunta el esquema
general de 1la metodologia utilizada (ver Figura # 1). Este
Esquema tiene par finalidad explicar el procedimiento
metodolagico wutilizado y aclara aguellos Fasos en los que por su
naturaleza suscitan mayor discu=sién. Asl, en este capitulo se
exXplica la metodologia en forma 1ntegrada al conccimiento gque se
ha 1do adguiriendo del &area de estudio, esto por la necesidad de
Comprender mejor algunos pasos del procedimiento.

De acuerdo con la Figura # 1 y a la concepcion de este tipo de
estudio, se reconocen 2 grandes partes: el Estudio de Impacto
Ambiental (E.I.A.) que es la Fase I ( Componentes 1, 2 yv 3) vy la
Fase II, y 1la evaluacién de Impactos Fase III que corra2spanda al
resto del esquema metodolégico.

s L Estudio de Impacto Ambiental.

En términos generales esta primera parte i1incluye el estudio del
entorno (natural, social y cultural). Es la fase de estudio de
Campo y de 1nformaclion disponible para entender a profundidad el
ambiente y las otras dos facetas que sobre este se implantan: 1la
cultural y la socico—econdmica. Esta fase, por lo tanto, no se
diferencia de ningln otro estudio de ordenamiento amblental, pues
todos buscan tener el mejor conocimiento posible del ambiente. Si
es 1mportante, el enfoque, pues segin sea el uso que se le va a
dar al estudio ambiental, se matiza hacia esa intencion, con lo
cual se 1logra wunidad, secuencia y contexto dentro de la
literatura al respecto.

Un estudio de impacto ambiental (E.I.A.) se refiere al estudio,
P e SLUT ] == 5 obhietivo sf= S S o O disciplicario JUE
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-

Rara predecir los impactos ambientales que pueden derivarse de la
elecucion de dizho pravecto (Dominguez et al 1989). -

Su magnitud dependera de la naturaleza, complejidad y tamano del
proyecto. Asimismo, de la naturaleza del medio ambiente en que se
pretende ubicar dicho proyecto. Fero en todo caso, debe tener el
vigor y objetividad necesarios para identificar e interpretar el
csignificado ambiental de ecstos 1mpactos y predecir sus
consecuencilas. El1 caracter de documento técnico no debe disminuir
su  legibilidad y entendimiento por los no expertos que en muchos
casos scn los que sufren los impactos de un proyecto.

2.1.1 Componentes del entorno.

HFara ajustarsa a las directrices d=1 MIMEREM 1 E.I.A. cubre
tres esteras o entornos:

&) el medisc ambi=sntal,
b)) el socio—cultural, y
cC) el socio—econdmilco.

Estas tres esteras de estudio son las gquz recomienda el
MINEREM en los E.I.A. para exploctaciones mineras en las
evaluaciones de 1mpacto ambizntal. Cada una de estas esferas
de ecstudio (ccmponentes 1, 2 y 3 del la Fig. # 1) comprende:

Medio-amblental.

El levantamiento de 1la informacion pertinente para
entender o interpretar el medio ambiente v su
funcionamiento. Adquirir el conccimiento necesario para
la vinculacion de los 1mpactos con el modelo de
interpretacion del medio para vislumbrar sus efectos vy
relaciones con factores y procesas. Se evalua 1los
1mpactos en esta esfera sin perder 1los vinculos al
nivel social. Es el escenario natural del proyecto a

realizar.

Saclo-cul tural

Levantamiento de la informacion Sgcio-cultural
necesarilia para i1interpretar los 1mpactos del proyecto.
Se evalda la interferencia, peligros, influencias gue
el proyecto ejerce csobre la dinamica socio—cultural.
Cportunidades o alternativas que se blogusan o eliminan
o activan. Far 1la dificultad de desligarlas del
analisis de 1la esfera soccio—econdmica, muchos efectos
van incluidos jJuntos.

Soclo-econamico.
A este nivel se profundiza en el sistema productivo;
efectos del proyecto sobre el espacioc economico, sobre

Estudio de Impacto Ambiental
SINERGIA 69 Carretera BarG-Palmar Norte. .




'—————m

- I . ESTUDIO DE FASE II. RASTREO DE RECURSOS e . |
- COMPONENTES IMPACTOS Y BENEFICIOS FASE IITI : anaLISIS
DEL SISTEMA

ENTORNO NATURAL (Cap.l.1,4) MOgEtOAMHgll;;_INS;éco

. GIA

-gsgli.%ssfh R (ESCENARIO)

-MIDROLOGIA Y CLIMA (NATURAL)

-COBERTURA VEGETAL

:;ﬁ;‘:éég NATURALES - TOMA DE DECISIONES EN USO
_SECTORIZACION Y UNIDADES | DE LA TIERRA

NATURALES - COMPENSACION DEL AMBIENTE
.USO POTENCIAL DE LA TIERRA EN FORMA GLOBAL

- JUSGAR RECURSOS,IMPACTOS,

- DADES DE PROTECCION
e BENEFICIOS

- MEDIDORES DE PROTECCION
(PARTE CAP. 3)

ENTORNO SOCIO-CULTURAL
-ANTECEDENTES HISTORICOS

-CONFLICTOS ODOLOGICOS
ASENTAMIENTOS Y ACTIVIDADES
DE USO DE LA TIERRA

(PARTE CAP 1.2 y1.3)

SECTORES NATURALES

(CAP. 4 .3)

LISTADO Y

CARACTERIZACION
DE IMPACTOS
RECURSOS A |
. IMPACTAR ¥ |
BENEFICIOS |

ENTORNO SOCIO- ECONOMICO
(CAP.I1.2)

-TURISMO (3)
-INDICADORES SOCIALES Y
ESTRUCTURA PRODUCTIVAS
-TENDENCIAS DE DESARROLLO
-USO DE LA TIERRA
-DIAGNOSTICO SITUACIONAL e
-PRONOSTICO DE DESARROLLO
-COMPARACION DE BENEFICIOS

(CAP. 1.3y 5).

DETECCION DE RECURS

IMPACTAR , BENEFICIOf
IMPACTOS. (CAP.6) |

MATRICES DE
ASOCIATIVIDAD DE

IMPACTOS Y RECURSOS
(CAP. 4,9;6) -

MARCO TEORICO
(CAP. 2)

-CONCEPTUALIZACION DE
LOS ESTUDIOS DE 1.A.

~-PROCEDIMIENTOS DE VALORACION
Y EVALUACION

"CONTEXTO LEGAL-ADMINISTRATIVO
DEL ESTUDIO

-MODALIDADES DE IMPLEMENTACION

ESTRUCTURA DE uaucau
DE IMPACTOS,BENEFICIOS Y

RECURSOS POR ESFERAS Y
NIVELES (CAP.2) -

MARCO LEGAL

ADMINISTRATIVO '
(CaP. 2 7) " TUEEE
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las actividades “istentes: Oportunidades que se
activan o eliminan. EIl analisis se vincula con una
interpretacién general del actual modeloc de produccién
en esa area. Se entiende que en la interpretacién se
tncorpora  la informacién pertinente o ligada a los
Cambi1os producidos por la carretera.

En este sentido vale aclarar que hay aspectos que no tienen
relaciéon econédmica ligada a 1los sectores activos de 1la
actual carretera, o S€&, que la terminacion o pavimentacioén
no tendra m&as que efectos muy leves. Asi, por ejemplo, en
e€sa zZona, la siembra de arroz se da por la demanda que se
perfila en el mercado, y no por la seguridad de extraer los
productos, condicioén que mejorara la carretera. E1 afo
Pasado se presentd un aumento del area cultivable, avinque la
carretera no estaba en buenas condiciones. 0O sea, este
espacio productivo ya esta configuradco desde afos atras y no
lo alterara sustancialmente 1la carretera, vy mucho menos
negativamente.

En otros aspectos, la apertura de 1la carretera activara
facetas econdmicas enteramente ligados a su condicién, por
ejemplo, las actividades turisticas que dependen de un buen
cCamino.

Asi, a 1lo largo de todo el estudio se trata de respetar
estos entornos o esferas de estudio, ubicanda aspectos de
los recursos, impactos o beneficios, en cada uno de ellos.

2.1.2 Niveles de accidn de los impactos (ver Fig.# 2).

De igual forma, para facilitar el analisis se distingue 3
niveles de complejidad en cada entorno:

a) La estructura del entorno:

Conformacidén o esqueleto dado por los camponentes vy

elementos. La estructura del ecosistema, la configuracidn

del paisaje, la estructura econédmica. Es el nivel manifiesto

de cada entorno, el cual cambia muy lentamente y si se

destruye o altera, hay efectos =obre los otros aspectos de
cse entarno. Se mide por parametros.

b) Los procesos del sistema:

Aspecto dinamico gque se asienta en una determipada
estructura y caracterizada por cambios rapidos, por activar
ese entorno, por un ajuste continuo y por una evolucién. Se
mide por variables. La escorrentia es un proceso normal y
lentc en un entorno natural muy quebradoc y de naturaleza
inestable, con tasas asombrosas de transporte de materiales.
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Figura # Z. Estructura para la ubicacién de impactos ambientales en
esferas y niveles.

ESFERAS
NIVELES NATURAL SOCIO-CULTURAL | SOCIO-ECONOMICO
Alteracidn |x Deforestacién|Deplesion del Inutilizacion de
de la estruc- Agotamiento |paisaje. la capacidad
tura del de poblaciones | Incorporacidén |productiva de la
sistema de elementos tierra.
estresantes. | Inutilizacién de
recursos.
|l al i
7
Alteracion o Cambios en la Presencia o
influencia en |dinamica de la establecimien-| Disminucion o
los procesos cuenca. to de turistas desplazamiento
del sistema. Alteracion de en un poblado.| temporal o |
la escorrentia estaclional de
“ laminar. una actividad |
Alteracion de contilnua.
la capacidad de | 1
bano de una
playa. | |
L =1 1 I
Alteracion o Envenenamiento |Kieszos de
influencia en O intoxicacion|accidentes. Perdida de
el desempeno de especies. imagen turistica
de los usua- Coaccion
rios del Contribuciones |continua o
sistema. a Jla temporal de la
(silvestres o morbilidad. | recreacion.
humanos) . 1
| |
. B S L = . M

X En cada espacio de la matriz se citan ejemplos.




c)] El desempero de los usuarios-

Aspecto también dinamico perc de naturaleza diferente.
Aungue fuertemente - ligado a los otros dos niveles, es 1la
finalidad que mas nos interesa. En realidad la persistencia
O sobrevivencia de especies animales s vegetales y el hombre
€S nuestro nivel de mayaor preccupacion.

”» e Matriz de entornos/niveles.

Un impacto puede tener diferentes tfacetas o manifestaciones
a4 Cada nivel. Con estas dos dimensiones de analisis del
medio ambiente, en su sentido mas amplio, se confecciona una
csimple matriz para ubicar los recursos, 1impactos o
beneficios. La Figura # 2 da eJemplos de 1mpactos en cada
entorno y nivel. En el proceso evaluativo se 1lleva el
desarrollo del estudio manteniendo la estructura de 1la
matriz. Cada cuadro valorativo o evaluativo se realiza para
Cada compartimiento, o sea, existe las posibilidades de
evaluar cada uwuno de 1los elementos: recursos, beneficios e
1mpactos.

2.1.4 Aspectos generales.

Existe una gran cantidad de manuales donde se establece
normas para estudios del medio ambiente (MOFU, 1984). De tal
forma, que no se trata 'de explicar detallzadamente gque se
estudia en cada aspecto del medioc ambiente, <sino qué
aspectos son necesarios y con queé profundidad. Asi,
consilderamos que para estar satisfechos en calidad vy
cantidad, cada estudio o capitulo sobre aspectos del entorno
debe guliarse por los sigulentes criteriaos:

a) Grado de pertinencia.

Incluir en el estudio 1o que es importante y necesario que
sirva para tomar decisiones. Esto debe sustituir a la
pretension encilclopedista de largos i1nventarios o estudios
multidetal lados sobre cada aspecto del medio ambiente. Los

aspectos no pertinentes se ocbvian.

b) Mantener la intencidn:

A lo largo del gquehacer de cada especialista el ma#iz del
estudio de impacto ambiental debe verse, debe tenir toda

informacioén.

&) Creatividad del especialista:
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Cada profesional o subequipo hace su planteamiento dentro de
los términos de referencia. Esto le permite trabajar con
satisfaccién vy profesionalismo, sin perder vinculacién con
el nivel general.

d) vVigor del area de influencia:

El estudio debe tener una cobertura gue aseagure el analisis
COMO minimo de los aspectos teéricos y decisorios del &rea
de influencia: tanto de los aspectos del medio que afectan
la carretera y sus 1mpactos como desde la carretera hacia el
medioco que recibe los 1impactos. Ambas Tacetas estan

fuertemente unidos vy en especial en esta 4rea de ambiente
muy agresivo.

e) Compensacién de tiempo:

Aunque el estudio se realiza an un pericdo corto, se puede
corregir la falta de informacion, teniendo un equipo
profesional competente, que conocce bien la zona, y que haya
reall1zadao otras trabajos ahi.

L L

2 = Modelc holistico del ambiente (ver Figura # 3).

El analisis por especialistas de cada aspecto del medio
ambiente lleva a una profunda comprensidn de ese sector, por
ejemplo, geclogia, pero como consecuencia a una particion
del medio. En otros capitulos se retoman aspectos de 1la
geclogla para explicar fenémenos especificos, por ejemplo,
de vegetacion. Sin embargo, se hace necesario tener una
comprensi10on cglobal del medio ambiente: é&sto es, un esguema
sencillo perc complato que intsrprate tados laos aspectos
gruesos del ambiente y permita visualizar facilmente cé&mo
funciona y sus mGltiples facetas.

Fara realizar lo anterior se reune a las estructuras Fley
del enfcocque de sicstemas | ). E1 modelo resultante es una
lamina que representa el flujo de los procesos ambilentales,
como asl se abserva en la Figura # 3. Esta figura permite lo
sigulente:

a) Explicar en forma global 1la estructura y la organizacién
del ambiente.

b) Explicar holisticamente €l funcionamiento & interacciones
de los principales procesos amblentales.

c) Conocer 21 origen, flujos y destino de 1las principales
elementos del ambiente.

d) Utilizar el diagrama como escenario para inctalizar,
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