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Resumen

El presente trabajo busca determinar los impactos en el medio ambiente que pueden
producir los elementos socio — ambientales debido al uso de una carretera de relevada
importancia y, a su vez establecer los sitios vulnerables a provocar cierres o destruccion de
la via para con ello establecer las pautas que se deben dar para lievar a cabo un Gestion
Administrativa Integral.

1
Se estudio la Carretera Costanera en el tramo que va de Orotina a Quepos, al cual se le
denominé tramo de referencia. Luego de obtenidos los resultados, se proyectaron hacia el
tramo de aplicacioén que es la via entre Quepos y el Rio Bard, para la cual existe un proyecto
con el fin de construirla y mejorarla préximamente.

Para llevar a cabo esta labor se uso el tramo de referencia, en el cual se determinaron los
impactos que han causado los elementos influenciados por el uso de la carretera, por medio
de “arboles de impactos”, por otro lado, en el caso de la vulnerabilidad, se utilizaré un
Sistema de Informacion Geogréfico para llevar a cabo el andlisis. Los resultados obtenidos
se proyectaron hacia el tramo de aplicacion.

Una vez hechos los analisis correspondientes, se pudo determinar que en el tramo de
referencia, se han ido dando los impactos, ya sean positivos o negativos, con muy poco
planeamiento, esto mismo se podria dar en el tramo de aplicacién que posee caracteristicas
similares.

Entre estos impactos se pueden mencionar el desarrollo social, el crecimiento del comercio,
el empleo, el aumento en la plusvalia, los cambios en la tenencia de la tierra, el menor costo
de operacion vehicular, el aspecto biético, la distribucién del turismo en el afio, el acceso a
atractivos turisticos, los cambios en el uso del suelo, la emigracion de poblacién, los cambios
culturales, los cambios en la calidad de vida, el crecimiento urbano y los problemas sociales.

Por otro lado, se concluyé que un proyecto carretero de vital importancia, debe estar ligado a
una Gestion Administrativa Integral que tome en cuenta todos los factores socio —
ambientales y de vulnerabilidad y en el que participen diferentes entidades estatales, con el
fin de maximizar los impactos positivos y minorizar los negativos que se den al mejorar o
construir una obra de esta naturaleza.

La Gestion Administrativa debe elaborar un plan de trabajo que ejecute paralelo a las obras
de la carretera, donde se involucren todas las entidades que puedan ayudar en el control de
los impactos, ya sean positivos o negativos.

Se presentan en este trabajo dos Anexos. En el A pueden encontrarse todos los mapas
tematicos que ilustran los tramos de referencia y de aplicacion presentados en el cuerpo del
trabajo, pero de un tamafo mayor y, en el B, se muestran fotografias de la zona en cuestion.
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Capitulo 1

Introduccion



1.1 Introduccion

La Carretera Costanera Sur tiene vital importancia para el pais pues busca agilizar la
conexién vial entre el Valle Central y la Region Sur del pais. Para ello se plantearon
diferentes tramos: San José — Ciudad Colén — Orotina — Caldera, Barranca —
Caldera, Orotina — Pozén — Tarcoles, Tarcoles — Parrita, Parrita — Quepos, Quepos —
Savegre, Savegre — Barl, Bart — Pifiuela, Pifiuela — Palmar Norte.

Esta via de comunicacion se enmarca dentro de la iniciativa de Integracion Vial
definida en el Plan Puebla Panamé, que busca una mejor integracion y desarrollo
sostenible de la region Mesoamericana.

En este estudio se va analizar el tramo Orotina — Quepos, el cual se encuentra en
parte construido o por rehabilitar, para determinar como esta carretera ha afectado
ambientalmente al medio. Se busca determinar los impactos negativos o positivos
que se ocasionaron, tomando en cuenta los factores socio-ambiental-econémicos y
de vulnerabilidad.

Actualmente en el Ministerio de Obras Publicas y Transportes se tiene un
financiamiento del Banco Centroamericano de Integracion Econémica (BCIE), para la
construccion y rehabilitacion del tramo Quepos — Bari y otras obras
complementarias. Es por lo anterior que este estudio busca poder tener conclusiones
y recomendaciones, que sirvan como una experiencia de la influencia en el ambiente
producida por proyectos carreteros similares, especialmente para el tramo Quepos —
Baru.

1.2 Objetivo general

Realizar un analisis socio - ambiental de la Carretera Costanera, tramo Orotina —
Quepos, tomando en cuenta los factores socio-ambiental-econdmicos y de
vulnerabilidad, que sirva para obtener conclusiones y brindar recomendaciones para
planificar una gestion administrativa adecuada al tramo Quepos — Bart y a futuros
proyectos carreteros o en funcionamiento.

1.2.1 Objetivos especificos

Determinar el impacto social en poblaciones aledanas a la carretera.

o Determinar los cambios econdmico ambientales, ya sea positivos 0 negativos
(turismo, mejoramiento de calidad de vida, contaminacién de acuiferos y otros)

» Elaborar un mapa de amenazas ambientales y socio—ambientales de la carretera.
e Evaluar otros impactos ambientales (flora, fauna, paisaje y otros)

* Proponer un proceso de gestion administrativa adecuado a proyectos carreteros.



1.3 Alcances y limitaciones del proyecto

¢ En el estudio se realizara, para el tramo Orotina — Quepos, los analisis socio —
ambientales y de vulnerabilidad en un nivel macro, no se haran estudios
detallados de puntos especificos, sino que se vera el problema global que se
ha producido en la zona por la apertura de este proyecto.

e No se pretende llevar a cabo un Estudio de Impacto Ambiental, sino
determinar los impactos ambientales que se han producido en el tramo
Orotina-Quepos para que sirvan como base para el futuro Estudio de Impacto
Ambiental que se debe hacer en el tramo Quepos-Bary, por construir.

1.4 Ubicacion del estudio

Mapa Ubicacion del Corredor de referenciay de aplicacion
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Figura No. 1.1 Ubicacion del estudio.

Nota: Todas las figuras de mapas tematicos se pueden encontrar en el Anexo A en un mayor

tamaifio
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Aspectos Teodricos



2.1 Evaluacion de Impacto Ambiental

El impacto ambiental se puede expresar como aquei factor que modifica, transforma
o altera algunos de los componentes del medio ambiente, ya sea en el aspecto
bidtico (flora y fauna), abiético (agua, suelos, etc.) y humano (cultural, econémico y
social), por medio de la realizacién de una obra en cualquiera de sus etapas.

Cuando se habla de impactos ambientales, se debe tomar en cuenta que estos
pueden ser positivos o negativos, con gran significancia o no, ser mitigables o no
mitigables, reversibles o irreversibles y pueden manifestarse en corto, mediano o
largo plazo.

La Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA) se puede definir como el proceso por el
cual se logran identificar y valorar los impactos potenciales que ocaciona un proyecto
en su entorno. Debe tener varias caracteristicas que lo hacen una herramienta
objetiva, eficaz e integral, que busca lograr un andlisis interdiciplinario.

Al llevar a cabo la Evaluacion de Impacto Ambiental, se prentende que la variable
ambiental sea tomada en cuenta en los procesos de planificacion, elaboracion,
ejecucion de un proyecto, con el propésito de tomar decisiones que integren la obra
al medio, sin causarle impactos severos y mitigando otros.

La Evaluacién de Impacto Ambiental debe permitir tener un conocimiento cientifico y
técnico de las acciones que se desarrollen en la obra hacia su entorno. Busca
identificar los impactos oportunamente, logrando de esta manera una toma de
decisiones mas acertada, con el fin de aminorar los efectos negativos y maximizar
los positivos.

Otro beneficio que se logra al desarrollar una Evaluacion de Impacto Ambiental, es
permitir a las autoridades ejercer un control sobre las acciones al medio, control que
garantice el bienestar y la salud de la poblacion. Ademas se debe buscar una
participacion de los distintos actores involucrados, entre ellos: las instancias publicas,
la ciudadania, autoridades superiores y organizaciones.

2.1.1 Impactos ambientales en un proyecto carretero

Un proyecto carretero es una obra de infraestructura en la cual se pueden determinar
varios impactos, algunos de ellos positivos, otros no.

A continuaciéon se presentan varios de estos impactos, sin embargo no se pretende
que esta sea una lista exaustiva, sino una ejemplificacion de lo que se podria dar.

En cuanto a los impacto positivos que trae consigo una obra carretera pueden darse
los siguientes:

» Comunicacion

» Desarrollo social

» Crecimiento del comercio



VYVVVY

Generacién de empleo

Fortalecimiento de economias locales

Menor costo de operacién vehicular

Menor tiempo de viaje

Acceso a varios servicios (Educacion, Salud, Electrificacion, etc)
Acceso a otros mercados.

Entre los impactos negativos se pueden destacar, entre otros, los siguientes:

VVYVVVYVYVYVYVVYY

Tala de bosques

Modificacion de hidrologia natural

Erosion y sedimentacion

Contaminacién del aire

Contaminacion del suelo

Contaminacién del agua subterranes y superficial
Degradacion del paisaje

Explotacion excesiva de bancos de materiales
Cambio en la tenencia de la tierra

Emigracion de la poblacién local

Cambios culturales

Efectos en la flora y fauna edémica

Cambios en el uso del suelo

Inestabilidad de taludes



2.2 Analisis de desastres y amenazas

2.2.1 Tipos de amenazas

Se puede definir amenaza como la probabilidad de ocurrencia, dentro de un periodo

de tiempo especifico y un &area determinada, de un fenémeno potencialmente
destructor (Hermelin 1991)

Existen diferentes formas de clasificar las amenazas, una de ellas la que las divide

en r._ios Categorias, amenazas naturales y amenazas antropicas, otra es la que las
clasifica en cuatro tipos:

Naturales
Socio-Naturales
Antrépicas-contaminantes
Antropicas-tecnoldgicas

o S

A continuacion se describe esta segunda clasificacion:

< Amenazas naturales:

Las amenazas naturales, se puede decir, que corresponden a la dinamica terrestre,
atmosférica, y como su nombre lo indica, son completamente naturales, estan
ligadas a la historia y formacién de la Tierra y su dinamica geologica, geomorfolégica,
climatica y oceanica. Esto hace que tengan que estar relacionadas con la
geodinamica interna y externa.

En la ocurrencia de estos eventos no interviene la accion de los seres humanos, ni
tampoco podemos evitar que se produzcan.

De acuerdo con lo anterior, éstas se subdividen en cuatro tipos:

a) De origen geotecténico: ' -~ " )
En este apartado se consideran los sismos, actividad volcanica,

desplazamientos verticales y horizontales de la Tierra y los maremotos o
Tsunamis.

b) De origen Geomorfico: : _
Son aquellas amenazas que tienen en cuenta deslizamientos, avalanchas,
hundimientos y erosiones terrestres o costeras.

c) De origen metereolégico o climatico: ‘ _
Son las que provienen de huracanes, tormentas troplcgies (o) de' nieve,
tornados, trombas, granizadas, sequias, oleaje fuerte, incendios espontaneos.




d) De origen hidroldgico:
Aqui se incluyen las amenazas que se dan por inundaciones,
desbordamientos, anegaciones y agotamientos de acuiferos.

< Amenazas Socio — Naturales:
Estas son las que son socialmente inducidas y muchas veces se confunden con
eventos propiamente naturales, son el resultado de determinadas practicas sociales,

como la deforestacién, el manejo inadecuado de los suelos, la desecacion de zonas
inundables y pantanosas.

< Amenazas Antropicas - Contaminantes:

Estas amenazas toman elementos de la naturaleza, tales como agua, aire, tierra,
pero no tiene una expresion en la naturaleza misma, sino que dan por causa de la
acumulacion de basuras, derrames de productos quimicos, etc. Ejemplo de este tipo
de amenaza son la contaminacion de derivados de derrames, dispersiones o
emisiones de sustancias quimico — téxicas hacia el aire, tierra y agua, entre los
cuales podemos encontrar los plaguicidad, petroleo, gases toxicos.

< Amenazas Antropicas — Tecnolbgicas:

Son aquellas amenazas que tienen su origen en los procesos de produccion y
distribucién industrial modernos, principaimente se ubican en los centros urbanos o
muy cercanos a ellos.

2.2.2 Caracteristica de algunos tipos de amenazas mas frecuentes naturales
en Costa Rica

a) Amenaza sismica y por Tsunamis:

La corteza terrestre al moverse genera deformaciones en las rocas del interior de la
tierra y va acumulando energia la cual, al ser liberada subitamente en forma de
ondas que suben a la superficie, da como resultado los sismos o terremotos.

Esta amenaza representa una de las mas importantes, debido a su gran potencial
destructivo y al area de influencia que puede abarcar, y por otro lado, por la
imposibilidad de poder pronosticar este evento.

En Costa Rica la sismicidad se encuentra presente desde su formaciér! geoldgica,
con abundantes temblores de magnitudes diferentes, con consecuencias para la
poblacién e infraestructura. Estos se han dado por el movimiento dt_e las placas o de
los bloques rocosos a lo largo de las fallas geologicas que existen en nuestro
territorio.

En cuanto a los Tsunamis, se da una relacion con la sismicidad en muchos casos, Y
son formados por oscilaciones ocednicas que se dan después dej los temblores en el
piso oceanico y cuyas ondas, al llegar a la costa, pueden convertirse en grandes olas
con muy alto potencial destructivo.




b) Amenaza por erupciones volcanicas:

Una erupcién volcanica se da cuando hay una salida del material del interior de la
tierra hacia la superficie, ya sea por magma, cenizas y gases. La magnitud y volumen
varia dependiendo de la viscosidad del magma, cantidad de gases y la permeabilidad
de los ductos y chimeneas.

Las erupciones volcanicas se presentan principalmente en los siguientes tipos de

actividad:
» Erupcién pliniana

Explosién vulcaniana (freatomagmatica)

Explosion peleana

Explosion estromboliana

Explosién hawaiana

Explosion freatica

Erupcion efusiva lenta

Actividad residual (secundaria)

Emisién continua de gas (exhalativa)
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Una erupcioén volcanica puede provocar diferentes amenazas ligadas entre si, entre
las cuales se pueden mencionar:
e Efectos sismicos provocados por accién volcanica.
e Inundaciones y deslizamientos de nieve, tierra o lodo.
» Expulsion de cenizas, polvo y gases; caida de rocas o bloques; salida
de lava.

c) Amenaza por deslizamientos:

Los deslizamientos son el resultado de cambios en la estructura, composicion,
hidrologia o vegetacion de un terreno que tiene cierta pendiente.

Casi siempre estan ligados a otro tipo de amenazas como pueden ser sismicidad,
lluvias intensas y la influencia del ser humano. Muchas veces estos factores se
combinan entre si para producir un desastre.

En cuando a la magnitud del impacto causado por un deslizamiento, esta va
depender de su velocidad, el volumen removido y el area inestable.

Entre los efectos mas comunes que se pueden encontrar, son.

» Cortes y laderas con alta pendiente inestables en las carreteras. R

» Cambios en los patrones del flujo normal de las aguas de escorrentia,
provocando represamientos de agua y lodo.

» Hundimientos y desplazamientos de terrenos.



Debido a que el estudio se refiere a los impactos de una carretera, a continuacion se
tratara un poco mas sobre los movimientos que se dan en los taludes, tal como los
describen los autores Rolando Mora & Sergio Mora en el libro Atlas Geoldgico del
Gran Area Metropolitana, Costa Rica, paginas 245 a 247.

a) Deslizamientos en roca

-+

++ Basculamiento de columnas de roca

Es una rotaciéon hacia delante de una o varias unidades sobre un punto pivote en la
unidad mas baja, bajo la accion de la fuerza de gravedad o fuerzas ejercidad por
unidades adyacentes, fluidos en las grietas y actividad sismica.

< Caida de bloques de roca
Consiste en el desprendimiento subito de una masa de roca de cualquier tamafio de
una ladera empinada, el material desciende por caida libre, luego salta o rueda.

+ Deslizamiento de losas de roca
La masa de roca avanza hacia abajo a lo largo de una superficie mas o menos planar
o suavemente ondulada, definida por planos de debilidad.

*» Deslizamientos rotacionales
El movimiento ocurre a lo largo de una superficie de ruptura concava hacia arriba, es
influenciado por fallas, diaclasas, planos de estratificacién y otras discontinuidades y
por lo general se crean nuevos escenarios para rupturas posteriores en la parte
superior (corona) del deslizamiento.

+ Deslizamientos traslacionales
El movimiento de la masa se realiza a lo largo de una superficie més o menos planar
y por lo general es controlado por superficies de debilidad como lo son fallas, planos
de estratificacion, variaciones en la resistencia de los estratos, contacto entre roca
firme y detritos suprayacentes.

b) Flujos de detritos

Ocurre por el movimiento rapido de materiales no cons_oiidados, que p'resentar} una
gran movilidad y se desplazan a lo largo de g:ornentes jsqper_f}caales (rios y
quebradas), son el producto de eventos extraordinarios de precipitacion como lluvias
de alta intensidad.

c) Reptacién de suelos

Se desarrolla en laderas con suelos de granulometria fina, parcial oototaimente
saturaros, que movilizan sobre pendientes relativamente moderadas (5- 30°)
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Cuando se dan en roca, se caracterizan por una deformacién continua con reptacion
que puede ser profunda o superficial.

E_n gl caso de que se produzcan en suelos, debido a la forma del material, por la
d_lstnbucién de los desplazamientos y la velocidades, se parece mas a un fluido
viscoso. Las velocidades que se desarrollan van desde muy lentas hasta
extremadamente rapidas, y se pueden clasificar de acuerdo con su granulometria,
contenido de agua, etc, en reptaciones, flujo de detritos, flujo de barro.

d) Amenaza hidrometereolégica

Der}tro_de las amenazas hidrometereoldgicas se pueden destacar las provocadas por
lluvias intensas, inundaciones o sequias.

En nuestro paisvlas lluvias intensas son provocadas por tormentas tropicales o
huracanes que tienen su impacto al ocasionar grandes precipitaciones, las cuales
provocan a su vez inundaciones, inestabilidad de taludes, erosion, etc.

Hay que tomar en cuenta que muchas de las inundaciones que se pueden estar
dando en la actualidad son provocadas por la intervencién del hombre, como
consecuencia de la degradacion del medio ambiente, la deforestacion y el mal uso de
la tierra.

En cuanto a los efectos que la inundacién pueda provocar depende del nivel que
alcancen las aguas, la velocidad y el area geografica.

En el caso de las sequias, estas son periodos secos prolongados en los ciclos
climaticos naturales, originados por un conjunto complejo de elementos
hidrometeorolégicos que acttan en el suelo y la atmdsfera.

2.2.3 Vulnerabilidad

La vulnerabilidad es la condicién en la cual una comunidad esta o queda expuesta o
en peligro de resultar afectada por un fenédmeno de origen humano o natural o en
combinacién de ambos, llamado amenaza, en otras palabras se puede decir que la
vulnerabilidad representa una debilidad frente a las amenazas y su incapacidad para
recuperarse después de ocurrido el evento. Es la exposicion o suceptibilidad de un
grupo de individuos, sus obras o su ambiente a ser afectados por la ocurrencia de un
evento provocado por una amenaza de origen natural o antropica.

En la vulnerabilidad se pueden presentar factores ambientales, econémicos, fisicos,
sociales.

Entre los factores ambientales se tienen como ejemplo la deforestacion, esta

incrementa la vulnerabilidad de los ecosistemas o lugares al producirse lluvias que
dan como resultado erosion del suelo, deslizamientos, inundaciones y avalanchas.
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Cuando se habla de factores economicos, se refiere al como una familia o
comunidad pueda enfrentar un desastre econdémico, lo cual podria ser diferente en el
caso de aquellos que tengan una economia prospera. Es por ello que se dice que la
pobreza tiene intrinseca la vulnerabilidad.

Los factores fisicos tienen que ver con como una obra o sistema es mas vulnerable
que otro ante un evento. Se tiene como ejemplo un sistema agricola que sea
altamente dependiente de los fertilizantes, el cual es vulnerable al faltar estos, lo cual
seria diferente si se diera un sistema agro-ecosistema.

En cuanto a los factores sociales, son aquellos que tienen que ver, como su nombre
lo indica, con el desarrollo social instituido, es asi que en este tipo de factor se
pueden destacar los factores politicos, educativos, ideologicos y culturales,
institucionales y organizativos.

2.24 Riesgo

El riesgo se puede definir como la probabilidad de exceder, en las posibles
consecuencias negativas, un valor especifico de los dafios y pérdidas en los
aspectos sociales — ambientales y econémicos, dados en un lugar especifico y
durante un tiempo de exposicién determinado, tomando en cuenta la capacidad de
resistencia (vulnerabilidad) y recuperacion ante la ocurrencia de una o varias
amenazas.

El riesgo se puede expresar, entonces, como la combinacion de dos dimensiones:

amenaza (A) y vulnerabilidad (V), las cuales estan en funcion directa, es decir, que el
Riesgo (R) = Amenaza (A) * Vulnerabilidad (V).
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Capitulo 3

Caracteristicas de la zona de estudio
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3. Caracteristicas de la zona de estudio

El estudio comprende parcialmente dos carreteras nacionales, la CRN 27 y la CRN
34, con una longitud total de 107 kildmetros. Adicionalmente también se busca
proyectar los resultados hacia el tramo Quepos — Barl, correspondiente a otra parte
de la CRN 34, con una longitud de 43 kilometros.

3.1 Antecedentes y estado actual del proyecto

Debido al crecimiento econémico, social y turistico que se venia dando en la década
de los 60, cuyas necesidades en materia vial era necesario solventar, fue que se
gesté el proyecto cuya travesia abarca desde Palmar Norte hasta Barranca.

Se planted entonces la carretera Costanera, que cruza el Pacifico Sur por los sitios
denominados: Pifiuela, Bar(i, Quepos y Parrita, y continta por el Pacifico Central
pasando por Loma, Jacd, Herradura, Tarcoles, para culminar en Pozén (Coyolar).
Aqui se pueden tomar dos caminos, uno que se enrumba hacia el puerto de Caldera
y Barranca, y busca intersecarse con la Carretera Interamericana Norte, y el otro
hacia el Valle Central por medio de la via San José — Caldera.

Este complejo vial se fundamenté en cinco objetivos importantes, los cuales son los
siguientes:

e Conectar mas rapida y eficientemente el Valle Central y el Pacifico Central y Sur,
tomando en cuenta el establecimiento del puerto de Caldera.

o [Establecer una carretera que uniera la parte norte y sur del pais en una forma
mas segura, que facilitara el movimiento vehicular internacional entre las dos
fronteras, la de Panama y la de Nicaragua.

e Crear un eje transversal en el pais, que uniera la costa Atlantica y la del Pacifico,
especialmente la unién entre puertos.

o Comunicar de manera mas eficiente a las zonas agricolas y de turismo, con el
Valle Central y las terminales portuarias.

e Disminuir los costos de transporte, mantenimiento y seguridad que se dan al
transitar por la Carretera Interamericana, debido a las condiciones topograficas y
de estabilidad geoldgica que se presentan en este camino.

Actualmente, enmarcado en la Declaracion Conjunta de la Cumbre Extraordinaria de
los Paises Centroamericanos, México, Belice y Panama, integrantes del Mecanismo
de Dialogo y Concertacién de Tuxtla, se adoptd el Plan Puebla Panama (PPP), el
cual busca la integracion y el desarrollo sostenible de la region Mesoamericana. (ref.
Perfil Proyecto Quepos — Bart)
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La iniciativa de Integracion Vial del PPP, definié tramos carreteros que sirvan para
llevar a cabo sus iniciativas, y se incluyé, como uno de estos tramos, a la Carretera
Costanera, es asi que se sumo a los cinco objetivos anteriores, el siguiente:

» Propiciar la integracion vial de los paises centroamericanos, México, Belice y
Panama, en el marco del Plan Puebla Panama.

Para llevar a cabo este complejo vial, su construccién se ha ido dando por tramos.
Para el aflo 1975 se tenia el trayecto entre las poblaciones de Orotina y Tarcoles, fue
en ese mismo afno que se comenzod la construccion de otro tramo Tarcoles — Loma,
incluyendo el puente sobre el rio Tarcoles, tramo que fue terminada en el ano 1988 y
tuvo un costo de ¢ 544,9 millones.

En cuanto al tramo Loma — Parrita — Quepos, tiene actualmente en construccion
ocho puentes menores y dos mayores, ademas de la rehabilitaciéon de la calzada y la
construccion de los accesos a los puentes menores. Por otro lado, recientemente se
esta por concluir el tramo que abarca desde el Rio Bari hasta Paimar Norte y se
espera que pronto se comiencen los tramites administrativos para llevar a cabo la
construccién del sector Quepos — Baru.

3.2 Caracteristica del tramo Orotina — Quepos

El corredor vial estudiado forma parte de las rutas San José - Caldera y la
Costanera del Pacifico Central y Sur de nuestro pais, ambos, como se vio
anteriormente, estan dentro del denominado Complejo Vial del Pacifico Sur.

Debido a las caracteristicas de las regiones que recorre el corredor en estudio, este
se delimita en dos tramos: el primero que va de Orotina — Pozdén (Coyolar) —
Tarcoles, con una longitud de aproximada de 25 kilometros y el segundo de
Tarcoles a Quepos, de 75 kilometros.

A continuacién se procedera a caracterizar la zona de estudio.

3.2.1 Caracteristicas sociales y econémicas

El tramo Orotina — Quepos se encuentra ubicado dentro de las provincias de Alajuela
y Puntarenas, en los cantones de Orotina, Garabito, Parrita y Aguirre, abarcando los
distritos de Orotina, Coyolar, Tarcoles, Jaco, Parrita y Quepos.

Primeramente se presentan algunos datos de los cantones que recorre el corredor ya
que para la mayoria de ellos, esta es la via de comunicacion vehicular mas
importante que recorre cada cantén. En el cuadro No 3.1 se muestran algunas
variables sobre los aspectos generales de cada uno de ellos.
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Cuadro No.3.1 Aspectos generales de los cantones que recorre el corredor de referencia

Variable/Cantén Orotina Garabito Parrita Aguirre
% Analfabetismo 11.20 18.80 19.89 12.20
Area (Km") 141.91 316.31 478.79 550.04
% Urbanismo 40.69 12.36 21.54 34.71
% Ruralismo 593 87.63 78.45 65.28
Total distritos 5 1 | 3
Total agencias bancarias 1 3 2 3
Total Preescolar 1 1 1 2
Total Escuelas 10 10 38 46
Total Colegios i 1 1 3
Habitantes por Km* 87.50 11.80 7.80 24.20
% Poblacion 30.80 31.80 30.90 33.50
econdmicamente activa >
Total Empresas 15 9 10
industriales
Total trabajadores 39 90 468
Industriales
Total agencias extension 1 1 1
‘agricolas
Km carreteras 25 46 34 8
pavimentadas
Km carreteras sin 124 191 416 453
pavimento
Centros enseifianza especial 1 1 1
Universidades
Total de viviendas en el 3 064 931 2793 3975
Canton
% viviendas sin adecuada 6.28 29, 43.32 29.74
disposicion de agua 09
% viviendas sin adecuada 2.88 8.77 11.47 8.56
disposicion de Excretas
Promedio de personas por 4.10 4.00 1.30 3.40
vivienda
Farmacias 2 2 1 2
Hospitales 0 0 0 1
Clinicas privadas = : 0 1 0 I
Principales actividades del | Agropecuarias, | Agropecuarias, | Agropecuarias, | Agricolas, palma
canton frutas, hortalizas, | arroz, frutas v arroz, palma africana, banano,
legumbres y ganaderia. Su africana, arroz, maiz,
ganaderia principal Ganaderia frutas,
actividad es el actividades
turismo portuarias y
pesca. La
actividad
turistica va en
aumento.

Fuente: Ministerio de Salud, pagina electronica para Iintemet para el aiio 1995 y actualizado con datos de campo.




Existe un indice denominado indice de Desarrollo Social (IDS) que se obtiene en el
pais, el cual constituye un indicador para medir las diferencias sociales entre las
diferentes areas geograficas (cantones y distritos). Para obtenerlo se usan las
siguientes variables:

o Infraestructura Educativa,

o Acceso a Programas Educativos Especiales

o Mortalidad Infantil,

a Defunciones de la poblacion menor de 5 afos respecto a la mortalidad
general,

o Retardo en talla de la poblacion de primer grado de escuela,

a Consumo promedio mensual de electricidad residencial y

a Nacimientos de nifios de madres solas

El IDS puede tomar valores que van de 0 a 100, donde un valor mas alto implica una
mejor situacion sociodemografica, en el caso contrario, valores menores que otros
expresan mayor rezago en el nivel de desarrollo.

El Cuadro No. 3.2 muestra los valores de IDS para los cantones en que se da una
influencia directa del corredor, de aqui se ve que el de mayor indice es el canton de
Orotina con 64,6, mientras que para los cantones de Aguirre, Parrita y Garabito, se
obtuvieron valores semejantes, el menor es el correspondiente al cantén de Aguirre,
conun 47,5

Cuadro No. 3.2: Valores del indice de Desarrollo Social para los cantones que recorre el corredor

Cantoén Extension en Km® IDS
Orotina 141,92 64,6
. Garabito 316,31 48,3
J Parrita 478,79 47,9
]7_ Aguirre 543,77 : 475

Fuente: Ministerio de Planificacién Nacional y Politica Econémica, pagina electrénica para intemet. Datos a 1999

No se pudo hacer un analisis de los IDS de diferentes afos, ya que solo se

calcularon para el afio 1999.

Antes de pasar a ver los datos poblacionales, hay que destacar dos factores
actualmente importantes, el primero de ellos es el crecimiento turistico, del cual se
comentara en el préximo apartado y el otro, es la reduccién de zonas agricolas.
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Este segundo aspecto se manifiesta especialmente en la zona de Parrita, con el
cultivo de la Palma Aceitera. Los precios de comercializacion del aceite crudo estan
demasiado bajos, esto les ocasiona problemas a los pequenos agricultores, pues no
tienen acceso al valor agregado y, por otro lado, el incremento de la enfermedad la
Flecha Seca provoca una reduccién en la produccion y hace que se tengan que
drenar mas las plantaciones, aumentando los costos de manejo.

A continuacion el cuadro No 3.3 presenta los datos poblacionales para cada distrito
por el que pasa el corredor de referencia.

Cuadro No. 3.3 Poblacién al 1 enero de cada afio periodo 1995 — 2001 por cantén y distrito que
recorre el corredor

| 1555 1996 1997 1998 1999 2000 2001 |
Total | Total % Total % Total % Total % Total Yo Total %
—— Crec. Crec. Crec. Cree. Crec. Crec.
Orotina 13652 | 13861 | 153 | 14083 | 160 | 14265 | 129 | 14501 | 165 | 16344 | 1271 | 16479 | 0.83
Orotina| %393 | 8510 | 1.39 | 8613 1.21 | 8712 | 1.15 | 8842 1.49 | 8368 | -536 [ 8447 | 0.94 |
Coyolar| 1658 | 1699 | 2.47 1753 | 3.18 1796 | 2.45 | 1848 | 290 | 3783 [10471 | 3814 | 082

Garabito 4855 | 5064 | 430 | 5244 | 355 | 5413 | 322 | 5627 | 3.95 | 10892 | 93.57 [ 11024 | 1.21
Jaco| 2959 | 3128 | 571 | 3264 | 435 | 3394 | 398 | 3552 | 4.66 | 6720 | 89.19 | 6822 | 1.52

Tércoles| 1896 | 1936 | 2.11 | 1980 | 227 | 2019 | 1.97 [ 2075 | 2.77 | 4172 [ 10106 ] 4202 | 0.72
[Parrita 13156 [ 13332 | 134 [ 135873 | 1.81 | 13739 | 1.22 | 13927 | 137 | 12620 | -9.38 | 12731 | 0.88

Parrita| 13156 | 13332 | 1.34 | 13573 | 181 | 13739 | 122 | 13927 | 1.37 | 12620 | -9.38 | 12731 | 0.88

| Aguirre 19083 [ 19480 | 208 [ 19905 | 218 | 20228 | 162 | 20565 | 1.67 | 21140 | 2.80 [ 21374 | 1.11 |
Quepos| 13549 [ 13833 | 2.10 [ 14144 | 225 [ 14405 | 1.85 [ 14674 | 1.87 [ 15634 [ 6.54 | 15825 | 1.22

Fuente: instituto Nacional de Estadistica y Censos, afio 2003

Los dos factores mencionados anteriormente, pueden dar una explicaciéon a los
resultados de crecimiento poblacional del cuadro No. 3.3, donde se denota un gran
cambio para los afios 1999 a 2000, variando las tendencias que se dieron en afos
anteriores. Es notorio de las observaciones de campo, como se han venido dando
proyectos estilo “Quintas recreativas”, a lo largo de la via entre Orotina y el Rio
Tarcoles.

Del Cuadro No. 3.3 se ve que los distritos de Coyolar, Tarcoles y Jacé tuvieron
porcentajes muy altos de crecimiento (105%, 101%, 89% respectivamente), mientras
que para Orotina y Parrita se obtuvieron crecimientos negativos (5%, 9%
respectivamente).

Cabe denotar que se mencioné en la municipalidad de Garabito, que ellos han
calculado una poblaciéon flotante en la ciudad de Jacd de unas 50 000 personas, en
época alta de turismo.

Si se analizan la densidad de poblacién para cada cantén y distrito se hace de nuevo

evidente lo mencionado en el parrafo anterior, donde se puede apreciar una baja en
el aflo 2000 en el distrito de Parrita y un crecimiento, para ese mismo afo en el
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distrito de Jaco bastante importante, esto se puede apreciar en el siguiente cuadro y
las figuras 3.1y 3.2.

Cuadro No. 3.4 Densidad de poblacion, por cantén y distrito.

| 1994 [ 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001

(ﬁ::;) Densidad Poblacién (hab/km2)

Orotina | 141,92 | 9488 | 9620 | 9767 | 9923 | 100,51 | 102,18 | 115,16 | 116,11
Orotina | 19,99 | 414,56 | 419,86 | 42571 | 430,87 | 435,82 | 442,32 | 418,61 | 422,56
Coyolar | 36,73 | 4427 | 4514 | 4626 | 47,73 | 4890 | 50,31 | 102,99 | 103,84

Garabito | 316,31 | 1483 | 1535 | 16,01 | 16,58 | 17,11 | 17,79 | 34,43 | 34,85
Jach 140,41 | 2013 | 21,07 | 2228 | 2325 | 2417 | 2530 | 47,86 | 48,59
Tarcoles | 17590 | 10,59 | 10,78 | 11,01 | 11,26 | 11,48 | 11,80 | 23,72 | 23389

Parrita 478,79 | 27,01 27,48 2785 | 2835 | 28,70 | 29,08 | 26,36 26,5é—_
Parrita 478,79 | 27,01 27,48 2785 | 2835 | 28,70 | 29,09 | 26,36 | 26,59

Aguirre | 54377 | 3433 | 3509 [ 3582 [ 3661 | 37,20 | 37,82 | 3888 | 39,31
Quepos | 22289 | 5946 | 6079 | 6206 | 6346 | 6463 | 6584 | 70,14 | 71,00

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos, afio 2003

Densidad de poblacién para los distritos de Orotina y Coyolar
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Figura No. 3.1: Densidad de poblacién para los distritos de Orotina y Coyolar
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Densidad de poblacion para los distritos de Jacé, Tarcoles, Parrita y Quepos

60,00 4" =

Distrito Quepos
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Figura No. 3.2: Densidad de poblacion para los distritos de Tarcoles, Jaco, Parrita y Quepos

En cuanto a como se distribuye la poblacion por distrito, entre urbana y rural, se
tienen los siguientes datos que se muestran en el cuadro No. 3.5

Cuadro No. 3.5: Poblacién total por distrito y por tipo de zona, Censo 2000

Distrito | Total | Urbana | Rural

Orotina | 8045 5421 2624

Coyolar 3636 = 3636
Tdrcoles | 4007 4007

Jacé | 6371 | 3590 | 2781
Parrita | 12112 | 3282 | 8830

Quepos | 14925 | 6864 | 8061 |

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos. Censo 2000 pagina Internet.

3.2.2 Caracteristicas Turisticas

El trabajo se desarrolla en una regién que posee un crecimiento turistico muy
significativo. Con el mejoramiento del corredor vial, este factor se ha visto favorecido,
por lo que se tiene una gran expansion hotelera y de otros servicios a lo largo de la
carretera y en los pueblos cercanos.

Como atractivo turistico existen varias zonas protegidas que son de facil acceso,

entre ellas estan la Zona Protegida Tivives, la Reserva Biolégica Carara, Ppnta
Leona, Playa Hermosa y otras. También se tienen, por otro lado, una gran cantidad
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de playas que son el destino del mayor nimero de turistas, debido a que son las mas
cercanas a la ciudad de San José.

Se dan tres lugares en que se ha manifestado con mayor influencia el turismo, ellos
son las ciudades de Jaco, Quepos y Manuel Antonio.

Para el caso de Playa Jaco, se tiene un desarrollo grande a nivel de turismo nacional
y extranjero, esto debido a los costos accesibles, los servicios en el lugar y el poder
desarrollar otras actividades como lo es la practica de algunos deportes acuaticos.

En la Municipalidad de Garabito existen inscritos un total de 125 tipos de hospedaije,
en el caso de Quepos y Manuel Antonio, los registros municipales muestran un total
de 27 para el primero y 52 para el segundo. No se pudo recopilar en estos lugares la
cantidad de habitaciones que posee cada hospedaje, por no tener los datos, el
siguiente cuadro muestra como se distribuyen estos por tipo de hospedaje.

Cuadro 3.6 Tipos de hospedaje para Jacé, Quepos y Manuel Antonio

| Hoteles Cabinas Casa de huéspedes |  Total
Jaco B . - 29 27 125
| Quepos 15 ] 3 27
Manuel Antonio 41 10 e = = g 53

Fuente: Bases de datos de las Municipalidades de Garabito y Aguirre. Datos de Campo, afio 2003.

Para determinar la cantidad de habitaciones por hospedaje que se dan en la zona, se
recurrié a las bases de datos que posee el Instituto Costarricense de Turismo (ICT).
Se determiné que la cantidad de estos es menor que el registro que poseen las
municipalidades, esto se debe, entre otros factores, a no tomar en cuenta cierto tipo
de alojamientos, aun asi se puede apreciar el crecimiento del sector turismo que se
ha dado. En el Cuadro No. 3.7 se pueden apreciar estos registros.

De este cuadro se tiene un total para el tramo de 46 hospedajes (159 menos que los
registros municipales), con 1875 personas trabajando directamente en ellos y 1652
habitaciones.

Como se vio anteriormente, los cantones con mas hospedajes son Garabito y
Aguirre, donde para el primero se tiene 20 hospedajes, 1249 personas trabajando y
1015 habitaciones, para el segundo estan establecidos 23 locales en los que trabajan
606 personas con una capacidad de 603 habitaciones.

En el canton de Garabito vale la pena destacar dos hoteles, Hotel y Club Punta
Leona y Los Suefios Marriott, que entre ambos generan 729 trabajadores (un 58%) y
con una capacidad de 377 habitaciones (37%), con respecto al total del canton.

En cuanto al Club Punta Leona, se han creado varios desarrollos habitacionales,

cuyos propietarios no residen permanentemente en ellos, pero que por su cantidad,
conforman un polo de atraccién turistico importante.
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Por dltimo, segin los estudios que lleva la Municipalidad de Garabito, se ha
detectado que el turismo ya no solo es de temporada, sino se distribuye a lo largo de
todo el afo.

Cuadro 3.7 Hospedaje con declaratoria turistica por cantén

Canton Nombre del establecimiento No. de No.hab. | Tipode | No.Estrellas
empleados Servicio (1a5)
Orotina | Rancho Oropéndula 4 10 Limitado 1
Hotel Punta Leona 240 176 Completo 4
Hotel Villa Caletas 80 35 | Completo 4
Apartotel Pochote Grande 10 24 Limitado 3
Hotel Amapola 58 53 Completo 4
Hotel Club de Mar 11 26 Limitado 3
Hotel El Cocal 55 43 Completo 3
H. Best Western Jac Beach Resort 124 125 Completo 4
Hotel Jaco Fiesta 40 80 Completo 3
Hotel Villa Lapas 30 48 Completo 3
. Apartotel Sole D’Oro 4 10 Minimo 2
Garabito &y alets Tangeri 25 37 | Completo )
H. Terraza del Pacifico 35 43 Completo 3
Hotel Balcon del Mar (Sol Radiante) 13 21 Limitado v
Villas Estrellamar 9 28 Minimo 3
Albergue Las Palmas 3 24 Limitado 1
Cabinas Alice 9 22 Limitado |
Cabinas Gabv 4 10 Limitado I
Hotel Paraiso del Sol 6 11 Limitado i
Hotel Villa Hermosa (Ballena) i 8 Minimo 1
Los Suefios Marriott 489 201 Completo 5
Hotel El Delfin 8 15 Limitado I
Parrita Villas Las Flores 8 9 ND ND
Hotel Parador 90 80 Completo 4
Hotel Rancho Casa Grande 19 24 Limitado -+
Hotel Si como No 120 58 Completo 4
Tulemar Boungalows 40 14 Minimo 4
Albergue Byblos 22 17 Completo 3
Hotel Costa Verde 60 20 Limitado 3
Hotel La Mariposa 40 35 | Completo 3
) Hotel Tres Banderas 9 16 Limitado 3
Aguirre  "Hote] Villa Teca I8 36| Limitado 3
Villas EI Parquc 9 27 Completo 3
Albergue Villa Bosque 15 17 Completo 2
H. El Mirador del Pacifico 8 24 Limitado 1
Hotel Kamulk 25 28 Limitado 3
Hotel Karahe 20 33 | Completo 3
Hotel La Arboleda 15 28 Limitado 2
Hotel Sirena 5 15 Limitado 1
Alb. de playa Vela Bar 10 11 Limitado I
Hotel Divisamar 12 25 Limitado 3
Casitas Eclipse 20 31 Completo 4
Hotel Villa Nina 10 14 Minimo 3
Hotel Verde Mar 15 20 Minimo 2
Dorado Mojado (Res. Turists) 2 8 Limitado 2
Hotel California 22 22 Limitado 2

Fuente: Instituto Costarricense de Turismo, Dpto. Fomento, afio 2003.
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3.2.3 Caracteristicas geologicas

El corredor de referencia va recorriendo diferentes tipos de geologia, estos son:

a K Formacion Rivas: lutitas calcéreas, tobaceas y siliceas, areniscas del cretacico.

O Kvs Complejo de Nicoya: grauawacas, ftanitas, Iutitas ftaniticas, calizas siliceas, coladas
de basalto (en almohadillas), aglomerados de basalto e intrusiones de diabasas,
gabros y dioritas del cretacico.

0O Qa Manglares y pantanos del cuaternario.

o Qal Depdsitos fluviales, coluviales y costeros recientes del cuaternario.

O Tep  Areniscas, lutitas calcareas y calizas arcillo arenosas fosiliferas del terciario.

o Tm Formacién Punta Carballo: areniscas verdosas finas, calcéareas, conglomerados sub-
angulares y calizas del terceario.

o Tmp Formacion Tivives (t): bloques de lava de diferentes tamarios y texturas, basaltos ricos

en augita del terceario.

a Tp Formacién Esparza: lavina (lahares) con dominancia de fragmentos de pémez en una
matriz deleznable del terceario.

0O Tpg Formacién Orotina (0): masas cadticas de fragmentos de pdémez en una matriz
deleznable del terceario.

En la siguiente figura se puede apreciar la ubicaciéon de cada una de ellas.
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Figura No. 3.3: Mapa Geoldgico, Direccion de Geologia, Minas y Petroleo, 2000
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La zona en estudio presenta también otros factores geoldgicos importantes: el
primero de ellos es la actividad sismica debido a los fallamientos de la zona, y el
segundo se debe a que el corredor de referencia se localiza dentro de la regién
sismica que se genera por la zona de subduccion de las placa Coco en la Caribe.

En cuanto al primer factor mencionado anteriormente, se presenta una serie de fallas
neotectonicas en la region comprendida entre Barranca y Dominical, estas llevan un
rumbo de noreste a norte, con una tendencia transversal a la costa, lo cual limita una
serie de bloques con diferentes valores de levantamiento (Montero, 2000)

Entre estos bloques mencionados se han detectado para la zona, en que se ubica
este estudio, los siguientes: Orotina, Herradura, Esterillos, Parrita y Quepos, los
cuales estan limitados, segln sea el caso, por las siguientes fallas activas: Jesus
Maria, Tarcoles, Herradura, Delicias, Tulin, Parrita, Paquita y Quepos. Ejemplo de los
temblores provocados por una de estas fallas es el terremoto que se dio el 4 de
marzo de 1924, muy cerca de Orotina, a 75 km al suroeste, de una magnitud de
M=7,5, con intensidades maximas entre VIl y IX grados, el cual se cree que se debid
a la falla de Tarcoles. (Montero, 1999)

El segundo factor, como se dijo anteriormente, proviene de la existencia de una
region sismica dada por subduccion de la placa Coco en la Caribe, la cual ha
generado gran cantidad de eventos que poseen magnitudes elevadas, con una
profundidad que va de los 10 a 40 metros. Histéricamente se conocen grandes
terremotos con magnitudes superiores a M=26,75, cuya recurrencia se da en un
periodo de 30 a 60 afios para la zona de Quepos, donde el mayor temblor se dio el
21 de diciembre de 1939 con una magnitud de 7,3. (CNE, pag. Web)

A continuacion se presenta una figura en que muestra la sismidad en la zona para
los afios 1984, 1987 y 1990, que sirve de ejemplo a lo dicho en los parrafos
anteriores.
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Sismos registrados
Tramo Orotina - Quepos

Sismos

Fuente:
OVSICORI

Figura No. 3.4: Sismos registrados para los afios 1984, 1987 y 1990 (Tramo Orotina —
Quepos), fuente OVSICORI

3.2.4 Caracteristicas de uso del suelo, tipo de suelo, tipo de terreno y
pendiente.

3.2.4.1 Caracteristicas del uso del suelo

En las zonas laterales al corredor de referencia se presentan diferente tipos de uso
del suelo detectadas en el afio 1992. El que mas se presenta a lo largo del tramo
Orotina — Parrita son los pastizales y algunos cultivos anuales, de Parrita a Quepos
se dan los cultivos permanentes, esto debido a la produccion de la Palma Aceitera.
Ademas se ha dado un crecimiento de urbanizaciones vacacionales, que las utilizan
para vacacionar, estos lugares se muestran en la figura No. 3.4.

Los tipos de uso del suelo que se pueden obtener del mapa del afio 1992 son:
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Bosque Intervenido
Bosque Natural
Bosque Secundario
Charral/Tacotal
Cultivos Anuales
Cultivos Permanentes

OCoOoDO0OO0oo

Para el presente trabajo se procedié a reclasificar estos tipos de uso en seis, los

cuales fueron:

Oo0O0ood

Manglar

Pasto

Pasto y Agricultura

Uso Urbano

Todas ellas se pueden apreciar en la figura No 3.5.

Mapa Uso del Suelo Afio 1992 y crecimiento urbanistico actual

Agricultura, Bosque, Charral, Manglar, Pastizales y Uso Urbano.
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Figura No. 3.5: Mapa Uso del suelo para el afio 1992 y crecimiento urbanistico vacacional
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3.2.4.2 Caracteristicas del tipo de suelo

Para la clasificacion del tipo de suelo que se da en el corredor de referencia se uso la
informacién basada en el punto de vista agronédmico y un estudio realizado para
poder zonificar el pais geotécnicamente por este medio

Aunque esta clasificacion agronémica no presenta directamente datos de resistencia
y caracteristicas fisiomecanicas que sirvan a la ingenieria directamente, se puede
utilizar considerando que algunos tipos de suelos son mas vulnerables a
deslizamientos, ejemplo de elio son los Inceptisoles.

En el tramo de referencia encontramos cuatro tipos de suelos, ellos son:

a Alfisoles: Pertenecen a los suelos mas viejos y meteorizados del pais, tienen
un color rojizo muy fuerte por la presencia de 6xidos de hierro, normalmente el
nivel freatico estd bastante profundo, presentan arcilla del tipo caolinita.
Presentan arcillas translocadas provenientes del horizonte mas superficial.
Tienen sobre un 35% de saturacion de bases.

o Entisoles: Son suelos jovenes formados sobre abanicos aluviales recientes,
sobre llanuras de inundacién o en las montafas. El material que les da origen
se encuentra poco alterado. Generalmente éstos han tenido,
mayoritariamente, modificaciones fisicas producto de la intemperizacion.

o Inceptisoles: Son suelos profundos, derivados de cenizas volcanicas, se
asocia con suelos arcillosos de caracteristicas similares y suelos poco
profundos; en regiones de pie de monte.

o Ultisoles: Son también suelos viejos y meteorizados como los alfisoles, son
suelos arcillosos, con baja saturacion de bases (acido), en regiones de pie de
monte, asociados con suelos de mal drenaje en las depresiones.
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La siguiente figura muestra los tipos de suelos mencionados en el corredor:
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Figura No. 3.6: Mapa del Tipo de Suelo por orden.

Elaborade por:
Jorge Rejas

Afo 2003

Basado en esta clasificacion de los suelos, existe un estudio para hacer una
zonificacion geotécnica en el pais que busca darles una interpretacion ingenieril que
sirva para el andlisis de proyectos.

De este estudio se tomé la informacion de la zona que toca el corredor Orotina —
Quepos y se obtuvo el siguiente mapa donde se muestra esta nueva clasificacion
para los suelos.

28




Mapa Tipo de suelo segun zonificacion geotécnica
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Figura No. 3.7: Mapa del Tipo de Suelo segin zonificacion geotécnica

Para el corredor se destacan los siguientes tipos de suelo:

Suelos residuales de color amarillento (Am):

Son suelos que pertenecen al orden de los entisoles, de color pardo-amarillento, que
generalmente se encuentran himedos en cualquier época del afio. Tienen menor
cantidad de arcillas que los suelos lateriticos, siendo ademas pedregosos,
especialmente en zonas onduladas, con cantidades de caolinita.

Estos suelos presentan caracteristicas mecanicas que van mejorando entre mas se
profundice, son dificiles de compactar debido a la gran cantidad de humedad. Son
suelos blandos que pueden soportar estructuras livianas, si se requiere cimentar
estructuras mayores se debe pensar en un mejoramiento o sustitucion de este,
poseen buena permeabilidad.



Suelos residuales rojizos (Lat):

Son suelos residuales de color rojizo debido a los 6xidos de hierro. Poseen gran
espesor, normalmente superior a los 2 metros. Poseen materiales arcillosos
caoliniticos, con presencia de halloisita en algunos casos. Entre sus caracteristicas
se tiene que son arcillas limosas de alta plasticidad.

Para obras de ingenieria, son suelos buenos para cimentar las estructuras livianas.
Presentan problemas en la estabilidad de taludes, dandose en muchos casos
reptaciones y delizamientos. Poseen alta humedad, por lo que son dificiles de
compactar.

Suelos aluviales (Lic):

Son originados por el asentamiento de materiales que son transportados por los rios,
como lo son los limos y arcillas, se presentan generalmente en las llanuras aluviales.

Presentan caracteristicas y estratigrafias muy variables, con un nivel freatico
superficial, esto favorece a que en caso de un sismo puedan licuarse, lo que los hace
muy susceptibles a provocar fallas en obras de ingenieria.

Suelos aluviales pantanosos (Pant):

El nivel del agua se encuentra sobre la superficie. Son suelos de origen aluvial,
donde se presentan condiciones de sedimentos no consolidados. No son buenos
para la cimentacion de estructuras de obras de ingenieria, por lo que de tener que
hacerlo, se debe tomar en cuenta que son suelos blandos y propensos a licuacion.

Suelos de poco espesor (Roc):

Por lo general son suelos ubicados en zonas costeras, con gran contenido de arenas
producto del oleaje y las corrientes marinas que las depositan. Poseen un nivel
freatico muy superficial, son poco consolidados, con facilidad de licuacion.

Suelos aluviales saturados (Sat):

Son de origen aluvial y se encuentran permanentemente saturados por lo que
favorece a la creacion de minerales arcillosos muy expansivos de color gris, de
estratigrafia muy variable por ser suelos transportados.

En cuanto al uso para obras de ingenieria, se puede decir que son suelos muy

blandos e impermeables debido a la presencia de arcilla a poca profundidad, son
potencialmente licuables, con problemas de estabilidad.
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3.2.4.3 Caracteristicas del tipo de terreno y pendiente

Para el corredor de referencia se caracterizaron cinco tipos de terreno y pendiente,
ellos son:

o Escarpado con una pendiente de mas del 60%.

o Fuertemente ondulado con pendientes que van del 30% al 60%.
o Moderadamente ondulado de pendientes entre el 15% y 30%.

o Suavemente ondulado con un rango de pendiente del 2% al 15%.
a Terreno plano donde la pendiente va del 0% al 2%.

Estos tipos de terreno y pendiente se pueden ver en la siguiente figura.
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Figura No. 3.8: Mapa del Tipo de terreno y pendiente

31



3.2.5 Caracteristicas de las zonas de vida y de las areas de conservaciéon

3.2.5.1 Zonas de vida

En Costa Rica se estudié el comportamiento e interrelacion de tres variables las
cuales son: temperatura, calor y humedad. Para ello se ha usado generalmente la
clasificacion de Holdridge, la cual muestra que en el pais se puedan establecer doce
zonas de vida, las cuales van desde zonas de paramo, hasta las zonas costeras.

El corredor de referencia atraviesa por dos zonas de vida, las cuales son las
siguientes: Bosque Humedo Tropical (bh-T), Bosque Muy Himedo Tropical (bmh-T),
y se dan tres transiciones: Bosque Humedo Tropical Transicién a Perhiumedo (bh-
T2), Bosque Muy Humedo Premontano Transicién a Basal (bmh-P6), y Bosque
Humedo Tropical Transicion a Perhiimedo (bh-T2).

Mapa Zonas de Vida que atravieza e influencia el corredor de referencia. (Segun Holdridge)
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Figura No. 3.9: Zonas de vida que atraviesa e influencia el corredor de referencia.
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3.2.5.1.1 Bosque Hamedo Tropical

El Bosque Humedo Tropical es la zona de vida con mas area y discontinuidad en
nuestro pais. En la zona estudiada la encontramos en la primera parte del trayecto
hasta acercarse al rio Tarcoles.

En esta zona se puede encontrar un bosque semicaducifolio o perennifolio, de gran
altura y con muchos estratos, cuyos arboles del dosel pueden alcanzar una altura de
40 a 50 metros, con copas anchas, tallos delgados de menos de 100 cm de diametro,
y que no poseen ramas hasta alcanzar los 25 a 35 m. En cuanto a los arboles que se
encuentran en el subdosel, pueden alcanzar los 30 metros, con copas angostas. El
sotobosque esta compuesto por arboles de 8 a 20 m de altura, de copas redondas o
conicas. Los arbustos que se encuentran estdn compuestos por palmas enanas y
hierbas gigantes de hojas anchas. El estrato inferior se compone por algunos
helechos.

3.2.5.1.2 Bosque Muy Humedo Tropical

Esta es la segunda zona de vida con mas extension en Costa Rica. Es un bosque
perennifolio, de gran altura y que posee muchos estratos. En el dosel los arboles
pueden alcanzar los 45 a 55 metros de altura, son de corteza lisa por debajo de los
30 metros, alcanzando diametros de 100 a 200 cm. En el subdosel se tienen arboles
de 30 a 40 metros, de copas redondas y troncos delgados. En el sotobosque llegan a
medir de 10 a 15 metros, de copas angostas en forma conica, se presentan palmeras
con raices adventicias. Los arbustos poseen alturas que van de 1,5 a 2,5 metros,
donde se encuentran gran cantidad de palmeras enanas, arbustos poco ramificados
y hierbas gigantes. En cuanto a la cobertura del suelo, esta es escasa compuesta
principalmente de helechos.

3.2.5.2 Areas de conservacion y areas protegidas

El corredor de referencia se encuentra ubicado dentro del Area de Conservacion del
Pacifico Central (ACOPAC) y pasa contiguo a la Reserva Biologica Carara. Existen
otras areas protegidas que podrian verse influenciadas por el corredor,
especialmente en cuanto a la afluencia de turistas. A continuacién se presenta una
lista de todas estas areas:

o Cerro Atenas a  Quitirrisi
a Cerro El Chompipe o Finca Hacienda La Avellana
o Tivives a Cerros de Turrucares



o Isla Cedros o Marino de Playa Blanca
o Fernando Castro Cervantes o Finca del Estado
o Carara o Isla Herradura
o Isla Negritos a Cataratas de Cerro Redondo
a Cerro de La Cangreja o Playa Hermosa
o Los Santos a Cerro Nara
o Quebrada Rosario o Isla Estero Damas
o Punta Leona o Manuel Antonio
a
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3.2.6 Caracteristicas climaticas

Nuestro pais se encuentra ubicado en la regiéon neotropica, en la parte sur de
Centroamérica. Debido a su posicion geografica se ve influenciado por la zona de
Convergencia Intertropical y sus oscilaciones latitudinales, pose una temperatura
de distribucién mas o menos uniforme durante todo el afo y lluvias durante gran
parte del afio.

Utilizando como referencia la precipitacién, su distribucion y caracteristicas, se han
designado seis regiones climaticas:

Valle Central
Pacifico Norte
Pacifico Central
Pacifico Sur
Vertiente del Caribe
Zona Norte

0O0o0oooao

La zona estudiada se enmarca dentro de dos regiones climaticas, las del Pacifico
Norte y Central.

3.2.6.1 Pacifico Norte

Comprende la provincia de Guanacaste, los cantones de San Mateo y Orotina, de
la provincia de Alajuela y la parte norte de Puntarenas, hasta la desembocadura
del rio Tarcoles

Las lluvias en esta region se encuentran bien definidas y van desde mayo a
octubre, donde los meses de junio, setiembre y octubre son los de mayor
precipitacion. Se da un pequefio “veranillo” en el mes de julio. En cuanto a la
época seca, esta se presenta de diciembre a marzo. Se tiene un promedio anual
de precipitacion de 2 000 mm.

La temperatura promedio anual en esta region es de 27° C, aunque para los
meses secos se han alcanzado los 38° C y, por otro lado, en los meses de
noviembre a marzo se ha registrado temperaturas de 20° C, debido a las masas
de aire que vienen del Norte y Noreste, haciendo sus incursiones en la region.

En cuanto a la humedad relativa se tiene que en la época seca esta oscila entre
60% y 65%, mientras que en la lluviosa se registra entre el 80% y 85%.

Para los registros del viento, en la época seca y ademas los meses de julio y
agosto, predominan los alisios con direccién Este y Noreste, situacién que cambia
para el periodo de mayo a junio, en el cual la direccion se da de Oeste — Noroeste.



En cuanto a la velocidad promedio de estos, es de 12 km/h. De diciembre a marzo
son los meses mas ventosos y abril el de menos velocidad, alcanzan apenas los 5
km/h.

Las horas de sol de mayo a noviembre son alrededor de 6 horas, debido a una
mayor cantidad de nubes, esta situacion cambia para los meses de diciembre a
abril dandose casi las 10 horas.

3.2.6.2 Pacifico Central

Esta regién abarca la provincia de Puntarenas y San José. Va desde el rio
Tarcoles hasta la desembocadura del rio Barl, conformada principalmente por una
zona costera.

Las lluvias son del tipo Pacifico, teniéndose una precipitacion promedio anual que
varia de 3 625 mm en la costa, hasta los casi 7 000 mm a 780 msnm, valor que
vuelve a disminuir a los 2 000 mm a 1 880 metros de altitud.

En esta regién se presenta una época seca que va desde enero hasta marzo
(febrero el mas seco) y una lluviosa de abril a diciembre (octubre el mas lluvioso).
Es importante destacar que no se presenta aqui el denominado “veranillo”
manifestado en otras regiones climaticas del pais.

Las temperaturas promedio anuales varian desde los 27° C en la costa hasta los
17° C en las zonas montafosas. Los meses de marzo a mayo son los mas calidos.
Los registros minimos se dan para los meses de enero a marzo, que no bajan de
22° C en la zona costera, y entre los 9° C para las regiones mas altas.

Esta region posee una humedad relativa bastante estable durante el afio de 85%,
sus valores menores se presentan en los meses de febrero y marzo con un 75% a
80%, para junio, setiembre y noviembre superan el 90%.

Para el viento, su manifestacion mas fuerte durante el dia es la componente Sur,
que en las noches se vuelve calmo o proveniente del Este con poca velocidad.
Debido a la cobertura nubosa que prevalece en los meses de mayo hasta
noviembre, especialmente alejandose un poco de la costa, se dan promedios de 5
horas de sol al dia, para los meses de enero a abril este valor se hace mayor
incidiendo en un promedio de 8 horas diarias.

3.2.6.3 Amenazas hidrometeorolégicas

Las amenazas hidrometeoroldgicas, de la zona en estudio poseen una recurrencia
a las inundaciones, donde el Rio Parrita lo hace cada aio.
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Estas inundaciones se dan en las planicies frencuentes en la zona y con impacto
en el desarrollo urbano construido en forma desordenada que ocupa estos

lugares.

Desde la década de los 50 estas tierras son ocupadas para actividades agricolas,
ejemplo de ello son las plantaciones bananeras y de palma africana, a la que

vinieron luego los cultivos de arroz y sorgo, en la zona de Parrita.

En el Rio Tarcoles se conocen sus reiteradas inundaciones en aquellos sectores
cercanos a la desembocadura. Es por ello que se pueden notar gran cantidad de
cauces abandonados, lagunas en media luna, acumulaciones de cantos y arenas
en lugares alejados del curso principal. Esto podria traer problemas al corredor

vial, especialmente socavando las bases de los puentes.

La figura siguiente muestra el relieve y los rios que recorren la zona.

Mapa de relieve, rios y areas de inundacion
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De la informacion obtenida de la Comisién Nacional de Emergencias (CNE), se
tienen caracterizados los siguientes sitios o zonas que se pueden ver afectados
por inundaciones o avalanchas, en cada cantdén, como se presenta en el siguiente
cuadro:

Cuadro 3.8 Posibles poblados cercanos al corredor, afectados por inundacién o avalancha.

Cantén i. Poblados_ - _ Rio o quebrada
Capulin, Nambi, Playa Azul, Pigres Rio Tarcoles i
Tarcoles Rio Tarcolitos |
Garabito Quebrada Ganado, Agujas Rio Aguijitas
Herradura Rio Cana
| Jacoé Rio C_qpey
Vista Mar, Chires B Rio Chires
Elay?n, Parrita, Pueblo Nuevo, | Rio Pirris k
| P.Palma. Julieta
Barbudal, Porvenir, Vueltas Rio Palo Seco_
Parrita Palo Seco Rio Barbudal
La Loma Rio Jocote 5
Esterillos ceste Quebrada Aserradero
Bejuco - Quebrada Bejuco
Damas Rio Damas
Damas Quebrada Bonita
Quepos San Rafael Rio Cafas
Cerritos, Paquita Rio Paquita -
Coral, B. Vieja Quebrada Suya

Fuente: Comision Nacional de Emergencias, pagina Web.

3.2.7 Caracteristicas de las condiciones del corredor vial Orotina — Quepos y
observaciones de campo.

El corredor de referencia (Orotina — Quepos), como se menciond al principio de
este capitulo, consta de un total de 107 kildmetros. Este ha ido sufriendo a traves
de los afios de varias transformaciones, segun se construya, reconstruya o
rehabilite, factores que de cierto modo han influenciado en el comportamiento del
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desarrollo o deterioro de la zona por donde este recorre o por su influencia
indirecta.

De alguna manera estos cambios han generado una mayor demanda vehicular,
por lo que la influencia ha ido creciendo, especialmente en lo que respecta al
turismo, donde se denota un aumento rapido de alojamientos y de servicios.

A continuacion el siguiente cuadro muestra, para tres diferentes arios, el como ha
ido cambiando la superficie de rodadura, la condicion de esta y de los sistemas de
drenaje. Estos datos fueron tomados de los inventarios manuales que lleva la
Direccién de Planificacion Sectorial del Ministerio de Obras Publicas vy
Transportes.

Cuadro No. 3.9 Condiciones para tipo de superficie, condicion y estado de los drenajes para
el corredor de referencia, en los aiios 1990, 1994 y 2001

Fuente: Direccién de Planificacion Sectorial, Ministerio de Obras Publicas v Tranportes.

Simbologia:

TS: Tratamiento Superficial < de 5 cm capa de rodadura

(*) Condiciones de Superficie de ruedo

MB: Se puede transitar facilmente, casi sin problema

B: Se puede transitar con algunos problemas.

R: Se debe transitar con cuidado.

M: Se debe transitar con cuidado, la superficie de ruedo empieza a deteriorarse.
MM: Cuesta transitar, la superficie de ruedo se ha casi deteriorado.
(**) Sistemas de drenaje

BE: Drenajes posiblemente adecuados y limpios.

B: Drenajes posiblemente adecuados, falta algiin mantenimiento.

R: Drenajes deteriorados, casi no hay mantenimiento.
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| Tipo de superficie de Condicién de sup. ‘ Sisten‘!as de
ruedo ruedo (*) drenaje (**)
Tramo 1990 | 1994 | 2001 | 1990 | 1994 | 2001 | 1990 1994 | 2001
Radial Pozén - San Jerénimo Asfalto | Asfalto | Asfalto B R MB BE | BE | B l
San Jerénimo — Quebrada Ganado As_fa!to Asfalta_ .Asfaltt-n ] - B - h_!l B BE | BE B
Quebrada Ganado — H_erradu_ra TS TS | Asfalto ? R M B BE _BE ] B
Herradura — Jacé N T_S. uf TS _Asfa;:) i R | M B BE BE B
Jacé — Loma N TS T8 15 R MM | B BE » BE B—
;ma — Julieta .—?!'S_ " T8 :;sfaa)- BE R T B BE | BE B
Julieta — Demes  Lastre | Lastre | TS R R R | B R | R i
Damas — Junta Naranjo Lastre E Lastre | TS R R R l' R R _t




Mapa Condicion del Pavimento en el tramo Orotina - Quepos (2003)
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Figura No. 3.12: Mapa de Condicién del Pavimento en el tramo Orotina — Quepos (2003)

El tramo de referencia puede influir sobre poblados y usuarios de la via, si en ésta
se diera alglin cambio o cierre, para ello se desarrollé un mapa, donde se tomd un
radio de influencia de 15 kildmetros a ambos lados del alineamiento, que muestra
las poblaciones a lo largo del recorrido, esto se aprecia en la figura No. 3.13.
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Mapa de poblados, carreteras y caminos
influenciados por el tramo Orotina - Quepos (R=10 km)
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Figura No. 3.13: Mapa de poblados, carreteras y caminos influenciados por el tramo
Orotina- Quepos (Radio = 10 km)
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Capitulo 4

Analisis socio — ambiental y de
vulnerabilidad, tramo de referencia
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4.1 Analisis socio — ambiental

En el Capitulo 2 se expuso la siguiente definicién: “ El impacto ambiental se
puede expresar como aquel factor que modifica, transforma o altera algunos de los
componentes del medio ambiente, ya sea en el aspecto bidtico (flora y fauna),
abidtico (agua, suelo, etc.) y humano (cultural, econémico y social), por medio de
la realizacion de una obra en cualquiera de sus etapas’.

En este trabajo se llevara a cabo un anélisis socio — ambiental de la Carretera
Costanera (tramo Orotina — Quepos), debido al uso de esta via de comunicacion,
la cual, ha generado una serie de impactos en el medio ambiente, que se
manifiestan a lo largo del recorrido por la zona donde se encuentra ubicada.

Para poder llevar a cabo este analisis, se hace necesario determinar cuales son
los elementos principales que generaron cambios al estar en uso esta via, por lo
que en el siguiente apartado se buscara este fin.



4.2ldentificacion de elementos influenciados

De la caracterizacion realizada para la Carretera Costanera y de la informacion
obtenida de las visitas de campo, se determind una serie elementos principales,
los cuales, debido al uso de la via, han sufrido impactos en forma directa o
indirecta, positiva o negativamente, en la zona que recorre.

Estos elementos influenciados por el uso de la carretera son:
a Comunicacion
a Terrenos
a Propietarios de vehiculos
a Aspecto biético
a Turismo

o Aspecto social

La metodologia utilizada para saber como el uso de la carretera motivé cambios
en el ambiente, sera un “arbol de impactos”, en el que se muestra la influencia que
este uso ha generado en estos elementos.
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Figura No. 4.1: Arbol de los impactos dados por el uso de la Carretera Costanera (tramo Orotina- Quepos )
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Uso de la
carretera

Figura No. 4.1: Arbol de los impactos dados por el uso de la Carretera Costanera (tramo Orotina- Quepos )
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Uso de la
carretera

Figura No. 4.1: Arbol de los impactos dados por el uso de la Carretera Costanera (tramo Orotina- Quepos )
(continuacion)
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Uso de la
carretera

Figura No. 4.1: Arbol de los impactos dados por el uso de la Carretera Costanera (tramo Orotina- Quepos )
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Figura No. 4.1: Arbol de los impactos dados por el uso de la Carretera Costanera (tramo Orotina- Quepos )
(continuacion)
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4.2.1 Comentarios al arbol de impactos

Como ya se ha expresado, una carretera puede traer grandes cambios en las
zonas que esta recorre y su area de influencia, particularmente el tramo que se
evalia es interesante en este aspecto pues, aunque ya existia, la dificultad de
transitar por ella antes de las mejoras realizadas entre los afios 1994 y 1995,
producia un impacto menor y de bajo crecimiento.

Estas mejoras influenciaron los elementos que se mencionaron en el apartado
anterior, con mayor auge a partir del afio 1995. A continuacion se hara un breve
comentario de la forma en que se dio esta influencia.

4.2.1.1 Influencia en la comunicacion

El uso de la carretera influencia directamente a la comunicacion, al ser esta una
via que sirve para ello, es asi, elemento toma gran relevancia.

Debido a esto, se ha dado un desarrollo social, un crecimiento del comercio y
mayores fuentes de empleo, en la mayoria de las poblaciones adyacentes o
cercanas a la costanera sur, especialmente influenciadas por otro elemento como
lo es el turismo, del cual se tratara mas adelante.

De lo anterior se puede notar que el acceso a la educacién es mayor en los
cantones que recorre la via estudiada, asi por ejemplo en la ciudad de Jaco se
acaba de estrenar una nueva instalacion para la escuela y en cuanto a los
colegios, se tenia que para el afio 1995 en Garabito no existia un colegio, segun
los registros de la base de datos del Ministerio de Salud.

Por otro lado, el acceso a los servicios de salud y a otros servicios publicos y
privados, ha crecido rapidamente, esto se denota mas en las ciudades de Jaco y
Quepos.

La comunicacién que lleva consigo la carretera, ha acrecentado el comercio,
permitiendo una mayor interaccién de la zona con otras regiones, da mas facilidad
en el transporte de productos y, a su vez, fortalece las economias locales.

Con referencia al empleo, la mayor demanda se esta dando en el area turismo que
se desarrolla aceleradamente y crea nuevas fuentes de trabajo y mejora algunas
de las existentes. Al existir una carretera en condiciones adecuadas para el
transito durante todo el afio y con rapidez, ha dado la oportunidad de tener acceso
a este incremento en las fuentes de trabajo.
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4.2.1.2 Influencia en los terrenos

La apertura de la Carretera Costanera hizo que los terrenos cercanos a ella se
vieran influenciados directamente conforme se establecia una via de
comunicaciéon con el resto del pais.

Es asi que uno de los impactos mas notorios ha sido la plusvalia que adquirieron
los terrenos que tienen acceso a esta via, especialmente aquellos que se
encuentran cerca de la zona costera. A su vez esto provocd que en algunos casos
los dueiios de estos terrenos pudieran tener acceso a un distinto nivel social, pues
las tierras que poseian adquirieron un valor que se incrementa con rapidez dia con
dia.

Otro de los impactos que se da en el elemento denominado “terrenos” , y que
también adquiere gran relevancia, es el cambio en la tenencia de la tierra que a
su vez en muchos casos, ha provocado un cambio de uso del suelo que presenta
sus manifestaciones en una variada gama de impactos.

Esta gama de impactos esta dada por los cambios en el paisaje, generacion de
proyectos urbanisticos y turisticos, comerciales e industriales, también en algunas
zonas se denota erosion por malas practicas en el uso del suelo, cambios de la
hidrologia natural y problemas de vulnerabilidad.

Cabe destacar dos impactos importantes como lo son la generacion de proyectos
urbanisticos y la generacién de proyectos turisticos.

En cuanto a la generacién de proyectos urbanisticos, se ha venido dando un
crecimiento en las urbanizaciones con fines de recreacion, donde sus duefios no
son residentes permanentes, sino que son habitadas normalmente en fines de
semana o temporadas vacacionales. La mayor cantidad de ellas se encuentran en
el tramo entre Coyolar y Jaco (Ver figura 3.4, Capitulo 3), entre estas vale
destacar los proyectos que de este tipo se desarrollan en el Hotel y Club Punta
Leona.

Para la generacion de proyectos turisticos, como se expuso en el capitulo anterior,
el crecimiento hotelero ha sido muy grande y con mucha rapidez. Vale recordar
que para Jaco se dan 125 tipos de hospedaje (69 hoteles ) y entre las ciudades de
Quepos y Manuel Antonio la cantidad es de 80 hospedajes (56 hoteles).

En cuanto al impacto producido por la vulnerabilidad, sera comentado mas
adelante en otro apartado dedicado a ello.
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4.2.1.3 Influencia en el propietario vehicular

Esta influencia sobre el propietario vehicular se produce por el estado en que se
encuentra la carretera. Como se dijo anteriormente, aunque ya para 1990 existia
la carretera, aun sin terminar, el estado en que se encontraba en esos momentos
no permitia recorrerla con facilidad y en poco tiempo, por lo que las mejoras y
acabados hechos, influyeron en los costos de operaciéon y en el menor tiempo de
viaje que tienen los usuarios. Actualmente en el tramo Parrita — Quepos falta
terminar algunos puentes, pero esto es ya un factor minimo.

Un menor costo de operacién vehicular también impacta en la economia del pais,
ya que se tiene que importar menos repuestos y accesorios de vehiculos,
economizando divisas. Por otro lado, el menor tiempo de viaje permite las
relaciones interzonales y regionales mas fluidas y el acceso a nuevos lugares,
como pueden ser poblaciones cercanas, playas, zonas protegidas y otros.

4.2.1.4 Influencia en el elemento bidtico

En el elemento bidtico, los impactos mas destacados que se dan con el uso de la
carretera son: la extraccion o mortalidad de flora y fauna y la contaminacion del
agua, tierra y atmésfera.

Para el primero de ellos, la extraccion o mortalidad de flora y fauna incide
directamente con la alteracién o destruccion de las especies endémicas, pudiendo
llegar a desaparecer o alterar las que se encuentran en las zonas protegidas.

El mejor acceso que ha dado la carretera, permite la entrada de personas a zonas
protegidas con fines diferentes al que fueron creadas. Ejemplo de esto es el
decomiso de especies que realizan los encargados del Parque Nacional Carara de
vez en cuando.

Por otro lado, el disefio actual de la carretera no tiene pasos para que las especies
de animales silvestres crucen sin peligro de ser atropellados, dicho de otra
manera, no se tomaron en cuenta en los estudios previos a la construccion, el
factor de comportamiento de las poblaciones que habitan la zona.

Es asi, como se puede apreciar la mortalidad de animales a lo largo de la via. Un
caso que vale la pena mencionar es una especie de cangrejo que intenta cruzar la
carretera, especialmente por la noche, y son atropellados en bastante cantidad, en
una zona donde la carretera pasa cercana a la costa.

En el impacto al agua, tierra y atmésfera, se tiene el problema de la contaminacion
de acuiferos, lo cual provoca una reduccién en el abastecimiento de agua para
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consumo y, en las zonas de humedales, al presentarse dicha contaminacion,
muchas veces se sobrepasa su capacidad de regeneracion.

En cuanto al agua, ademas de lo expuesto en el parrafo anterior, se puede decir
que el uso de la carretera genera un crecimiento en las poblaciones a la orilla de
ésta. De no darse un buen tratamiento de las aguas servidas y un correcto manejo
de desechos en estos poblados, pueden contaminarse las aguas subterraneas de
la zona.

Por otro lado, un mal disefio de las obras de drenaje, especialmente de las
alcantarillas, puede provocar un estrangulamiento del flujo natural de las
quebradas o rios, lo que provoca que a la salida de éstas se aumente la velocidad
de las aguas, aumentando el arrastre de fondo que a su vez hara que se
transporten mas sedimentos y se dé socavacion en el cauce.

También el ruido generado por los vehiculos automotores afecta la vida silvestre,
ya que ocasiona un alejamiento y perturbacion, influencia que fue manifestada por
un funcionario del Parque Nacional Carara, pues los turistas, al usar los senderos,
mas proximos a la carretera, lo han notado la ausencia o alejamiento de los
animales.

4.2.1.5 Influencia en el turismo

El turismo es tal vez el elemento de mayor crecimiento e influencia que se ha dado
por el uso de la carretera, pues la zona que recorre, posee varias playas y
atractivos turisticos importantes.

Uno de los impactos que se ha detectado a raiz del uso de la carretera y su
mejoramiento, es la distribucion del turismo durante el afo, especialmente en la
Ciudad de Jacd. Se ha notado que en temporada alta van menos turistas que en
anos anteriores, pero han empezado a llegar mas durante el resto del afio.

Este impacto, causado por el uso de la carretera, se puede decir que es
beneficioso, pues distribuye de una mejor manera los bienes y servicios turisticos
gue se han ido creando, ademas permite a las empresas comerciales y turisticas
tener empleos mas permanentes. Por otro lado los atractivos turisticos pueden ser
mejor manejados ambientaimente.

El uso de la carretera también ha provocado que se tenga un mejor acceso a los
atractivos turisticos que existen en la zona, provocando una mayor afluencia de
turistas, que a su vez necesitan de bienes y servicios, lo cual hace que
especialmente los lugarefios puedan optar por un mayor ingreso econémico y se
de la apertura de nuevos comercios.
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Otro impacto que se ha generado, ya comentado en otros apartados, es el cambio
del uso del suelo, especialmente en dos rumbos: el primero por el crecimiento de
residenciales turisticos y hoteleria, esto da una mayor demanda de bienes y
servicios y un aumento de la poblacién flotante ( 50 000 personas en la Ciudad de
Jacd) y el segundo por el establecimiento de comercios.

4.2.1.6 Impacto al elemento socio - econémico

El elemento socio-econdmico se ve influenciado por el uso de la Carretera
Costanera desarrollando los siguientes impactos: emigracion de poblacion,
cambios culturales, cambios en la calidad de vida, crecimiento urbano y problemas
sociales.

Cada uno de estos impactos a su vez poseen otras manifestaciones que se
mencionan a continuacion.

La emigracion de la poblaciéon causa a su vez el impacto del desplazamiento
dentro de la misma zona a lugares mas atractivos y el abandono de actividades
economicas a las que se dedicaron los pobladores durante muchos afos. En la
zona estudiada, el uso de la carretera y la influencia de varios elementos,
especialmente el turismo, ha provocado que los pobladores de ciertos lugares se
desplacen a morar a otros sitios, dentro de la misma zona, a dedicarse a otro tipo
de actividades.

Lo anterior es notorio en el cantén de Parrita, que tuvo un crecimiento econémico
al dedicarse al cultivo de la Palma Aceitera, la cual ha decaido actualmente por los
bajos precios en el mercado de sus frutos y subproductos. Consecuencia de esto,
mucha de esta poblacion ha empezado a emigrar en busca de nuevos empleos,
cosa que esta ofreciendo el turismo de la zona.

Es asi que la poblacién de la ciudad de Parrita ha empezado a disminuir (-9.38%
afo 2000), mientras que la del distrito de Tarcoles y Jacd va en aumento, con un
notorio crecimiento de un 101.06% y un 89.19% respectivamente. Estos datos se
pueden observar con mejor detalle en el Capitulo 3 del presente trabajo.

Otro de los impactos es el cambio cultural que ha generado el ingreso de patrones
culturales externos a la zona.

En cuanto al cambio en la calidad de vida de los pobladores de la zona, se

manifiesta por medio de impactos que son positivos, como son los mejor_es
ingresos por persona que pueden tener, el acceso a servicios publicos de mejor
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calidad y el arribo a la zona de diferentes servicios privados, como clinicas,
bancos, cadenas de restaurantes, supermercados y otros.

Dentro de este elemento socio — econdmico se tiene también el impacto del
crecimiento urbano, que se presenta por el cambio del uso del suelo, del cual se
ha comentado anteriormente y por los problemas en la capacidad de soporte de
los servicios y el ambiente.

Esta capacidad de soporte, es de vital importancia y debe ser tomada en cuenta
pues el uso de una carretera debe ir ligado a un ordenamiento territorial y a una
prevencion de los recursos existentes que pueden ser utilizados.

Por ultimo, se presenta el impacto dado por los problemas sociales. Esto se ve
manifestado por el aumento de la delincuencia, la prostitucion, el alcoholismo y la
drogadiccion, especialmente en las ciudades de Jaco , Quepos y Manuel Antonio.

4.3 Analisis de vulnerabilidad y riesgo del corredor de referencia

El corredor de referencia se encuentra sometido a diferentes tipos de amenazas,
especialmente se estudiaran aquellas que tienen que ver con el efecto que pueden
causar los fendmenos naturales que se presentan en la zona.

Cabe aclarar que el presente estudio, no pretende obtener la vulnerabilidad directa
que pueden tener poblaciones, cultivos, comercios u otros, sino como el tramo de
carretera, entre Orotina y Quepos, se puede ver afectado ante la presencia de
eventos que provoquen un cierre o la destruccion de esta via, dicho de otro modo,
se busca conocer cual es la vulnerabilidad y el riesgo a que esta sometida la
carretera y como el no poder usarla, repercute en las poblaciones y actividades
desarrolladas por donde pasa o en los usuarios que requieren de ella.

A continuacion la figura siguiente muestra la carretera y los diferentes peligros de

origen natural a que puede verse sometida, entre ellos: sismos, fallas geologicas,
zonas de inundacion, ademas, deslizamientos y socavaciones.
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Mapa de peligros en la zona
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Figura No. 4.2: Mapa de peligros naturales en la zona

4.3.1 Metodologia y evaluacion para la vulnerabilidad

Elaborado por:
Jotge Rojas

Afp 2003

Para evaluar la vulnerabilidad del tramo de carretera entre Orotina y Quepos, se

utilizara la siguiente metodologia.

Se estudiaran las zonas donde se pueden presentar problemas con los taludes de
la carretera, aquellos que por su pendiente y tipo de caracteristicas geotécnicas

pueden provocar derrumbes o deslizamientos.

Para poder llevar a cabo el estudio de las zonas mas propensas a estos
deslizamientos, se utilizaran dos mapas, uno es el Mapa del tipo de terreno y
pendiente, y el otro el Mapa tipo de suelo segin zonificacion geotécnica.
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Para el caso del Mapa tipo de suelo segin zonificacién geotécnica, se agruparan

los suelos en tres clases, de acuerdo con
deslizamientos o licuacién, de la siguiente manera.

la posibilidad de presentar

Cuadro No. 4.1 Agrupacion de los suelos por caracteristica de estabilidad

Nombre del suelo Siglas Caracteristica de
_— 4 = estabilidad del suelo

' Suelos residuales de color Am Suelos algo deslizables
‘amarillento. -
' Suelos residuales rojizos Lat | Suelos muy deslizables
' Suelos aluviales _Lic Suelos licuables |
| Suelos aluviales Pant Suelos licuables '.
| pantanosos e |
| Suelos de poco espesor Roc Suelos licuables
| Suelos aluviales Sat Suelos licuables -

| saturados

A continuacién, la Figura No. 4.3 muestra la agrupacién de los suelos segun su

estabilidad.

Una vez obtenido este mapa se interpuso con el del corredor de referencia y se
obtuvieron los tramos que estan cimentados con diferentes caracteristicas de
estabilidad. Luego se tom6 el mapa de tipo de terreno y pendiente, y el del

corredor para hacer el mismo proceso.
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Tipo de suelo de acuerdo con sus caracteristicas

de estabilidad
'J] .'I SIMBOLOGIA
nOY Ol o= A © coaaere
|| oz . '?; { PV Pa—
IJ.’.’;‘?". 1" AN W S
I “‘%ﬁ,; : Tipo de suelo
'y 7 Fe segun estabilidad
TARCO iy ~
B s dato
puntaLeonp— J° QUBRRADA GAN Suelo
fp (T —
Z (3] 14
1ss0s0 JPLAYA HERRADURA— OF | : sl 1 | Suelo muy
B desizable
Suelo
E Fcuable
o N
ESTERLLO 3
T PARRITA .':-_-" _— A
swnte 44000 She 520000
Elabsrado par:
Escala grifica R iy
( 30 0 30 Kilometers Ao 2003

Jeiin Coordenadas Lambert Costa Rica Norte
Figura No. 4.3: Tipo de suelo de acuerdo con sus caracteristicas de estabilidad

Para saber donde los suelos son mas propensos a deslizamientos, se usaron los
dos mapas obtenidos anteriormente, y se hizo una interpolacién de ambos,
asignandoles un valor de acuerdo con lo que se muestra en la siguiente tabla.

Cuadro No. 4.2 Valoracién asignada de acuerdo con el tipo de suelo y de terreno
(Escala: 1 Plano — 10 Escarpado)

Tipo de suelo Tipo terreno | Valoracién

Suelo algo deslizable Escarpado | 8
Fuertemente ondulado 6

Moderadamente ondulado 4

Suavemente ondulado 2 i

Plano 1
Suelo muy deslizable Escarpado 10
Fuertemente ondulado 8

Moderadamente ondulado 6

Suavemente ondulado 4

Plano 1

Suelo licuable 0
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Con esta valoracion, del mapa del corredor de referencia, en el que habia sido
asignado ya en cada tramo el tipo de suelo y de terreno, se obtienen los tramos
que son vulnerables a caidas de material o deslizamientos en la carretera, asi

como los lugares donde la via esta cimentada sobre suelos licuables.

Las siguientes dos figuras muestran el resultado. Primeramente en la Figura No.
4.4 se observan los lugares donde puede haber probabilidades de taludes
inestables, esto fue corroborado en las visitas de campo, y en segundo lugar, la
Figura 4.5 muestra los tramos de carretera que son propensos a licuacion.
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Figura No. 4.4: Mapa de tramos con probabilidades de taludes inestables
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Mapa de tramos con probabilidades
de licuacion
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Figura No. 4.5: Mapa de tramos con probabilidades de licuacion

En cuanto a las zonas que tienen probabilidades de inundacion, se obtienen del
mapa descrito para ello en el Capitulo 3.

Para poder determinar el potencial de dafio que puedan causar estas
inundaciones a la carretera, se clasificaron dandoles un peso de acuerdo con la
probabilidad de dafio que se pueda presentar. Esto se muestra en el siguiente
cuadro:

Cuadro No. 4.3 Valoracién asignada a las zonas de inundacion, de acuerdo con el dafio que
pueda causar a la carretera.

Tipo de dafio causado por la inundacion a la Valoracién
carretera
Bajo 1
Medio 5
Alto 10 ]

60



Dandoles estos valores a las zonas de inundacién, se tiene el resultado siguiente:

Mapa de zonas de inundacién en relacion
directa con el tramo analizado
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Figura No. 4.6: Zonas de inundacion en relacion directa con el tramo analizado

Trasladando estos resultados al tramo de referencia, se obtienen los lugares que
pueden presentar problemas cuando ocurren las inundaciones, especialmente
aquellos que poseen un valor alto y que histéricamente han causado dafos en la
via, ejemplo de ello es la carretera cuando pasa por la zona de Parrita.

La figura siguiente se obtuvo de interpolar los resultados de las areas inundables

con el corredor de referencia.
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Mapa de zonas de inundacion de acuerdo
con el dafio que puede sufrir la carretera
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Figura No. 4.7. Mapa de zonas de inundacion de acuerdo con el dafio que pueda suffir la
carretera

La licuacion es un fenédmeno que se da con mayor gravedad cuando los suelos
propensos a este efecto se encuentran muy saturados. En el caso del tramo entre
Orotina y Quepos, se ha detectado, como se expuso en los péarrafos anteriores,
que existen zonas donde se dan ambos factores, suelos licuables y areas de
inundacion.

Por lo tanto, antes de entrar a evaluar como afecta la vulnerabilidad a la carretera,
por las amenazas naturales a las poblaciones y actividades econdémicas que
dependen de ella, se obtendra otro mapa donde se muestran los suelos propensos
a licuacion que se asientan en areas inundables.

Lo anterior se logra interpolando estos dos factores: suelos licuables con zonas o

areas propensas a inundaciones. El resultado se puede observar en la figura
siguiente.

62



Mapa de tramos con suelos licuables
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Figura No. 4.8: Mapa de tramos con suelos licuables y posibilidad de inundacion

4.3.2 Efectos de la vulnerabilidad ante las amenazas naturales

La Figura 4.2 muestra los peligros o0 amenazas que se pueden dar en la zona
estudiada, como lo son sismos e inundaciones. Ademas, se observa que existen
una gran cantidad de fallas y la localizacién de epicentros sismicos importantes

como lo fue el sismo del 4 de marzo de 1924, cerca de Orotina.

Por otro lado, como se dijo en un capitulo anterior, se da la existencia de una
region sismica por la subduccién de la placa Coco en la Caribe, que ha producido

grandes movimientos con magnitudes superiores a M2 6,75.

Otra amenaza importante de destacar son las inundaciones, principalmente en la
desembocadura del Rio Tarcoles, en donde esten a cambiado su cauce en
reiteradas ocasiones, y las producidas en la zona de Parrita, donde la Comision
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Nacional de Emergencias, tiene informacién de que se da un gran evento por lo
menos una vez al afo.

Teniendo en cuenta lo dicho anteriormente y la evaluacion del apartado anterior,
se pueden obtener los resultados que se darian en el tramo Orotina — Quepos,
ante la presencia de un evento natural que lo afectara.

Lo anterior lleva a plantear tres posibles escenarios que puedan ocurrir:

1. Sise diera en la zona un sismo de importante magnitud M>6

2. Si se produjera un periodo de lluvias intensas en la regién del Pacifico
Central

3. Si se diera una época lluviosa importante y a la vez ocurriera un sismo de
magnitud importante.

A continuacion se estudiara cada caso por separado y como afectan estos eventos
a la carretera, ya sea dandose cierres parciales o totales, o la destruccion de la
misma.

4.3.2.1 Sismos

Si se diera un sismo de importante magnitud M>6, la carretera puede ser afectada
en aquellos lugares donde los taludes sean menos estables y también donde los
suelos pueden licuarse al paso de las ondas sismicas.

Para este analisis son necesarios los resultados que se tienen en las Figuras No
44y4.7.

De una primera observacion se denota que toda la carretera podria presentar
problemas, pero en cuanto a la estabilidad de taludes se podrian dejar de lado,
aquellos trayectos en que la ocurrencia seria menor, por lo que solo se tomarian
en cuenta los niveles 8 y 10, donde se tiene probabilidades Alta y Muy Alta.

Aplicando el criterio anterior, el corredor de referencia presentaria problemas ante

un evento sismico importante en los trayectos que se muestran en la figura
siguiente:
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Tramos con problemas ante un sismo importante (M >6)
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