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POLÍTICAS, ESTRATEGIAS GENERALES

Políticas Generales
A continuación se establecen las políticas y estrategias por cada área de acción sugeridas por el PLAN, lo mismo que un listado de programas y programas y proyectos, tanto los que están en ejecución para el mediano como los de largo plazo.

Cada uno de los programas se describe  en el próximo capítulo, con un estimado de su costo durante el período de planificación,  un cronograma de inversiones  y fuentes de financiamiento del PLAN.
INFRAESTRUCTURA REGIONAL

RED VIAL

La extensión de carreteras y caminos en la Región Huetar Atlántica  ha reemplazado al ferrocarril como factor determinante de patrones de asentamiento.   Históricamente Los asentamientos se agrupaban a lo largo de la línea Del ferrocarril, formando un largo corredor de población desde Limón hasta Guápiles.   Con la construcción de nuevas carreteras, la población ha observado la tendencia de trasladarse hacia estas carreteras donde se han formado patronos de asentamiento de menor concentración, con ocasionales ramificaciones hacia localizaciones de nuevas carreteras en construcción.

Se observa también un desarrollo más rápido en la construcción de carreteras modernas con respecto a la apertura de vías de penetración, tanto “secundarias” como “terciarias”.

Esta tendencia está en relación  con el reciente proceso de población de zonas montañosas, además de que ha sido relativamente reciente al inicio del sistema mismo de transporte automotor en la Región.

En el año 1968 se abrió por primera vez, una comunicación vial (rústica) en la Región Huetar Atlántica y el resto del país.   Antes de esa fecha, solo había comunicación por vía ferroviaria y aérea.

La carretera moderna fue abierta en 1975 y se construyó por etapas.  La primera corresponde al tramo Siquirres-Limón y la segunda a la sección  Turrialba-Pavones-Siquirres.

La conclusión de la carretera San José-Guápiles-Siquirres acortó considerablemente la distancia entre la cuidad de San José y Puerto Limón habilitando a su vez una zona de gran potencial agropecuario y turístico.

En la parte sur de la provincia la construcción del camino que va de Puerto Viejo-Manzanillo, permitió entender  a la dinámica de crecimiento regional a importantes comunidades que actualmente en el ámbito turístico presentan gran potencial.

La parte de la vía que se dirige de Bribri a Sixaola está en malas condiciones, esto dificulta sobre todo el traslado de productos desde y hacia ese sector.

No ocurre lo mismo con el tramo fronterizo que se da a partir de Guabito en Panamá y que se prolonga a Changuinola y Almirante.  Se establece que a muy corto plazo estará concluido la parte que uno a ésta región con la zona de Chiriqui grande.  Esto representa una excelente oportunidad para reducir el tiempo de recorrido entre Costa Rica y Panamá.

Otra carretera importante es la que se construyó del puente del Río La Bomba a Bonifacio, o sea, de Westfalia a Penshurt, ya que habilita muchas poblaciones sobre la Costa Atlántica, con dirección al Sur.

En la parte Norte se está desarrollando el proyecto Camino Barra del Colorado – Cerro Coronel – Las Palmitas, que integrará la zona de los canales con el resto de la Región, por vía terrestre.

Los caminos de los barrios urbanos marginales están en muy mal estado y se les da poco mantenimiento debido a la escasez de recursos  de las municipalidades y del MOPT.

Por otro lado hay gran déficit de caminos vecinales y de penetración en las áreas rurales de toda la Región y que son necesarios para integrar estas zonas al proceso de desarrollo.   Los caminos que hay actualmente están en muy malas condiciones pues no reciben buen mantenimiento.  Estos factores dificultan el acceso de la producción al mercado regional y la apertura de destinos turísticos ligadas directamente con los nuevos caminos.

En Región Huetar Atlántica hay 604 km. de vía de lo cual el 52% es asfaltada y el 48% restante es de lustre.

La situación general del estado aparece en el gráfico  -, y se muestra que solo un 30% de las vías está en buenas condiciones, 40% en regular y un 30% en mal estado.

Si se toma en cuenta la deplorable situación de la red vial del país y los problemas económicos suscitados a la fecha con el mantenimiento de vías se podría afirmar que aún aquellos caminos en regular estado podrían fácilmente deteriorarse, esto daría un panorama muy oscuro para las aspiraciones del desarrollo regional, toda vez que la infraestructura vial representa un punto sensible en éste proyecto.

El mejor tramo de la carretera Regional se localiza en el sector que va de Siquirres a la cuidad de Limón y de la cuidad de Guápiles al cruce con Sarapiqui sobre la ruta 32.

Otro aspecto de consideración que merece atención en éste diagnóstico es el incremento del número de vehículos que circula en las carreteras de la provincia originando fundamentalmente por dos factores, el cierre del ferrocarril en 1994 y un incremento sostenido del número de vehículos.

Según datos generados en dos estaciones de tránsito localizado en la ruta 32, particularmente en el Río Pacuare ha habido un incremento en el número de vehículos entre 1994-1997 de un 40% en ese punto.

Es claro el panorama y la poca actividad tendiente a mejorar los caminos a fin de atender las necesidades del desarrollo que está ligado estrechamente al movimiento de importaciones y exportaciones conjugadas en la actividad portuaria.

El incremento del tránsito por falta sobre todo de matenimiento e inversiones oportunas en el sector, pero también ocasiona en efecto paralelo, que es el incremento en el  número de accidentes.

Si se compara los accidente ocurridos en San José (4,474) con los ocurridos en la Provincia (1180) y los fallecimientos ocurridos 49 en San José y 46 en Limón puede establecerse como relación de 1% en el primer caso contra 4% en el segundo.  Esta situación es alarmante a la hora de iniciar un proceso de planteamiento en la región; es transcedental organizar y planificar el crecimiento de nuestras carreteras al igual que se apliquen medidas tendientes a educar y hacer respetar las leyes de tránsito en la Provincia.

TRANSPORTE FERROVIARIO

El Ferrocarril Nacional al Atlántico, construido entre 1871 y 1890, constituyó el primer sistema ferroviario de Costa Rica.  Originalmente se conocía como Costa Rica Railway Company, y más adelante su nombre se varió a Northern Railway Company.

El ferrocarril Atlántico se extiende desde el Puerto de Limón en la costa Atlántica, hasta San José y Alajuela, en la Meseta Central de Costa Rica.   El mismo tiene dos ramales principales, uno que se extiende hacia el Sur, desde Limón hasta Ley River, y el otro que se extiende hacia el Noreste, desde  La Junta hasta San Cristóbal.
La función principal del Ferrocarril Atlántico, era transportar bananos para exportación.   Este transporte se llevó a cabo en las líneas pertenecientes a la red entre San Cristóbal-La Junta-Limón y Ley River-Limón.   El propósito secundario del Ferrocarril Atlántico ha sido el transporte de bienes de importación/exportación, utilizando la línea entre Limón-La Junta-San José.

Era el contacto entre el Valle Central con los puertos de Limón y Moín, y servía también a las poblaciones y plantaciones bananeras en las zonas de Guápiles, Guácimo y Río Frío, al Noreste de Siquirres, así como del Valle de la Estrella, al Sur de Limón.

Técnicamente se puede afirmar que el ferrocarril se cerró en el año de 1994,  aunque aún permanece bajo la administración de INCOFER, una serie de importantes activos tanto en el Sector Atlántico y el Pacífico.

El ferrocarril representa para Costa Rica un elemento transcendental en la historia del país y muy concretamente en el fundamento socioeconómico de la población.

En el caso de Limón existe una relación aún más estrecha, pues junto con el complejo portuario representaron por varias generaciones los únicos fuentes de ingreso.

En Octubre de 1988 la empresa STANDARD FRUIT CO., Mediante el Convenio con el Estado reinaguraron el ferrocarril en la parte sur de la provincia de Limón sobretodo rehabilitando una serie de ramales para el traslado del banano de sus plantaciones al Puerto.   Este acontecimiento marca un mito importante dentro de las aspiraciones de reactivación del ferrocarril como medio alternativo de transporte en el país.

El Ferrocarril Atlántico tiene una extensión total de 280 km.  de vía principal y 177 km adicionales de ramales bananeros.   La porción de la red que se encuentra entre Limón y San Cristóbal ha sido electrificada (25KV 60Hz).    Debido al cierre los cables fueron recogidos en su mayoría pues diversos grupos sustrajeron importantes cantidades de cables.

INCOFER fue la Institución que administraba el Ferrocarril al momento del cierre.   

La estructura de la vía de INCOFER generalmente, se ajusta al diseño Norte Americano (AEREA).   El riel es predominantemente de 35 kg/m (70ASCE) o más pesado, colocado sobre durmientes de madera (200x150x2130 mm) asegurados con clavos rieleros.
Esta vía se ha deteriorado seriamente desde que se dejó de dar mantenimiento.   Actualmente la vía está impasable por vegetació0n y por numerosos deslizamientos y derrumbes adyacentes, y también por carreteras en construcción.   Aunque la vía no ha sido permanentemente clausurada oficialmente, existe poca probabilidad de que la misma sea de nuevo puesta en servicio debido al costo de las reparaciones, a los consiguientes altos costos de mantenimiento, y a los pocos ingresos que éste genera.

Un evento importante que afectó la condición de la infraestructura de INCOFER fue el terremoto del 22 de abril de 1992, el cual tuvo una intensidad de 7.4 en la escala de Ritcher, y se registró en el área de Limón y del Valle de la Estrella.

Este terremoto ocasionó daños substanciales a la vía y a los puentes localizados en la zona Atlántica.   La mayoría de los daños que sufrieron las instalaciones de INCOFER han sido reparados, a excepción del puente sobre el Río Matina, cerca de Limón, el cual es el puente de tramo múltiple, y que sufrió daños en sus pilares y su estructura.  Este puente ha sido reparado temporalmente, e INCOFER ha efectuado estudios de ingeniería para contratar los servicios para su reparación permanente.

Luego del derrumbe, que ocurrió en octubre de 1990, el tráfico de importación/exportación, y la mayoría del tráfico interno local, cayó a cero; y el único tráfico persistente en el sector Atlántico se limitaba a tráfico local, sirviendo a las plantaciones bananeras.  El tráfico local, principalmente bunker, entre San José y varios orígenes y destinos a lo largo de la vía, constituía el mayor volumen del tráfico total antes del derrumbe.

Estudios recientes han confirmado el hecho de que durante el tiempo de funcionamiento del ferrocarril.

La mayoría de los clientes indicaron estar insatisfechos con el servicio ofrecido por el ferrocarril, o satisfechos “dentro del margen de las limitaciones impuestas” con el servicio. La mayor parte de los embarcadores utilizan el ferrocarril por una de las dos siguientes razones:

Costo:  La principal razón por la que todos los clientes utilizan el ferrocarril es por los menores costos.   Históricamente, las tarifas del ferrocarril han estado entre 20-50% debajo de las de los camiones.

Naturaleza de los Bienes:   Como se mencionó anteriormente, algunos bienes como hierro y acero, granos y fertilizantes, son por su naturaleza, muy pesados y voluminosos, y operan bajo márgenes bajos de ganancia.  Por estas razones y por limitaciones de carga por carretera, el transporte ferroviario es más factible.

La mayoría de los problemas descritos por los clientes pueden resumirse de la siguiente manera:

a.
Capacidad Insuficiente:   Problemas de capacidad han sido causados por la falta de planeamiento adecuado, que a su vez ha llevado a escasees de equipo rodante.  Escasez de equipo, tanto vagones como locomotoras, la condición pobre del equipo, causada por falta de planeamiento y prácticas de mantenimiento adecuado, y la mala condición de las vías y puentes, han llevado a problemas tales como:

.   
retrasos en las entregas

.  
 salidas irregulares

.   
costos de almacenaje en los puertos

.   
prioridad dada a bienes perecederos a costa de los bienes no perecederos

.   
problemas en retirar a tiempo el equipo de las instalaciones de los clientes

b.
Equipo Inapropiado:    El ferrocarril no posee equipo rodante adecuado para transportar bienes como granos, hierro y acero.  Se requieren vagones tolva para grano y vagones apropiados para transporte de barras de hierro y zinc así como lingotes de acero.  Además, clientes han mencionado que los vagones cerrados propiedad del ferrocarril no son apropiados para cargar paletas utilizando montacargas.  El uso de equipo inapropiado obliga al embarcador a incurrir en gastos extra de manejo de carga, ya que el proceso de carga y descarga es manual, y la labor intensa.

c.
Condición del Equipo:    Los clientes se han quejado del estado de deterioro y limpieza del equipo.

d.
Comunicación:   Los clientes se quejan de la falta de comunicación y planeamiento provisto por el personal de Mercadeo, y el contacto telefónico es muy limitado.    Les gustaría recibir visitas mensuales del personal de Mercadeo así como contacto telefónico semanal.   Por otro lado, la mayoría de los clientes expresan satisfacción con las relaciones que han mantenido con el personal de Operaciones.

Con respecto al futuro del ferrocarril, no existe todavía una política definitiva; todo parece que el esquema de Concesión de Obras Públicas será la que marcará la pauta en el corto y mediano plazo fundamentalmente por la magnitud de las inversiones empleadas en la reactivación del ferrocarril bajo una concepción de Modernización y Competitividad plena.

El ferrocarril del Atlántico aparentaría gozar de una ventaja de precio con respecto a los camiones.   Sin embargo, claramente el mercado ha indicado que el servicio, no el precio,  es el factor más importante en la selección de un medio de transporte.  El banano es extremadamente sensible al servicio.  El tránsito rápido es crítico para asegurar la frescura del producto y minimizar retrasos de embarques.  El manipuleo de los bananos en tránsito y en el puerto es importante para asegurar la calidad del producto.  Los camiones son capaces de entregar el banano desde relativamente cortas distancias al puerto en 3 horas.  Los sistemas de logística de la mayoría de los clientes potenciales están estructurados alrededor del transporte camionero.  Concomitantemente, el ferrocarril tiene una historia de servicio lento y no confiable para el sector bananero.  Las pérdidas de carga así como incidencias de daños al producto, han sido altas.   La mayoría de los clientes abandonaron el ferrocarril hace mucho tiempo, y han construido sus sistemas alrededor del transporte en camión, que provee un flujo estable de carga al puerto en el que se puede depender.

A menos que el ferrocarril pueda variar el servicio para proveer confiabilidad y velocidad como las del camión, no va a adquirir ningún cliente nuevo del banano.  Aún sí se brindará dicho servicio, los potenciales clientes nuevos incurrirán en costos significativos para la conversión de sus operaciones al Ferrocarril.  Estarían muy renuentes a hacer dichas inversiones y, ciertamente, no las harían sobre la sola promesa de un mejor servicio.

Por lo tanto, el Ferrocarril al Atlántico se espera que permanezca, en su mayoría, un ferrocarril de un único cliente.   La producción de la Standard Fruit en Costa Rica permanecerá bastante constante, por lo menos hasta el año 2000.  Por lo tanto, el Ferrocarril al Atlántico debe trabajar sobre el mejoramiento de su servicio.  Mejores controles operacionales, mejor planeamiento y utilización de equipos rodantes, y una coordinación más cercana con el cliente son críticos, así como el control localizado de costos.  Como el Atlántico es básicamente un ferrocarril industrial con un único cliente, debería considerar entrar en una alianza estratégica con la Standard Fruit y otras empresas.
TRANSPORTE AEREO

El servicio áereo en la Región Huetar Atlántica, viene prestando una ayuda primordial en las zonas más alejadas, principalmente, en aquellas áreas que no tienen comunicación terrestre.  En la actualidad existen pistas de aterrizaje distribuidas en toda la Región Atlántica, como puede apreciarse en el Cuadro una mejor conformas que otras, en cuanto a superficie de rodamiento y dimensiones se refiere.   La mayoría a pesar de los años aún existen aunque su uso es marginal, principalmente por fincas bananeras y empresa turísticas como el caso de la Barras.

Los aeropuertos cumplieron una función estratégica junto con el ferrocarril en la conformación inicial de la Provincia.

Dependiendo de las características de cada aeropuerto, el servicio lo llevan a cabo varias empresas nacionales con equipo liviano como lo son las avionetas tipo C172-180-207 y aviones D.C.3.

Cabe mencionar por aparte, el aeropuerto internacional alterno de limón, con capacidad para recibir aviones jet del tipo BAC-ONE-ELEVEN o BOEING 727.

Este aeropuerto tiene una pista de 1.804 metros de longitud.  El tipo de superficie es de asfalto y posee un ancho de pista de 30 metros y un ancho de franja aproximadamente de 100 metros.  La elevación es de 2 metros lo han utilizado aviones C-46 y DC-3, Aviocar y BAC-111 hasta 99 pasajeros.  

El aeropuerto de Limón que no tiene torre de control, cuenta con una radio que trabaja en 1230 MHZ, además de luces de pista de intensidad media, luces indicadores de pendiente de aproximación (VASI), radioforo no direccional de 1 KW en la frecuendcia de 380 MHZ, faro y una planta eléctrica de emergencia. 

Tiene estación meteorológica, con equipo personal y radios que les permiten suministrar en forma eficaz la información meteorológica que la aviación requiere.

Conforme se van construyendo vías de comunicación terrestre, el transporte áereo, debido a sus altos costos, va disminuyendo, tanto en el movimiento de pasajeros como de carga.

El transporte áereo en la Región desde el punto de vista comercial no se explota adecuadamente, quizás en los últimos años el mayor movimiento generado en los aeropuertos locales fue en 1991 cuando se dio el terremoto que mantuvo la Región prácticamente incomunidado por espacio de una semana.  Durante éste período la única forma de movilización fue áerea.

Actualmente el aeropuerto de Limón que es la de mayor tamaño en la Región tiene categoría internacional, siviendo incluso de aeropuerto alterno para los vuelos desviados de la ciudad capital por mal tiempo.

La carpeta asfáltica fue afectada con el terremoto, desde entonces se utiliza mayormente para vuelos locales.

El 1996 número de operaciones fue muy bajo sobre 2003 o en otros términos un promedio de cinco vuelos por día.

El número de operaciones se ha venido incrementando en los últimos 4 años entre un 3% y 4%.

El servicio local representa el 94% del total y el servicio internacional el 6%.

Otro aspecto que merece atención es el transporte de pasajeros.  El aeropuerto de Limón mantiene muy poca actividad en éste sentido y hace suponer  que la actividad turística en la región es incipiente y que a nivel local la población priveligia otros medios de transporte fundamentalmente  terrestre. 

La ausencia de inversiones en el aeropuerto internacional de Limón es un elemento negativo.  En los últimos años (1995-1996) no se ha invertido en éste aeropuerto, esto por supuesto agudiza el deterioro y amenaza cualquier lineamiento tendiente a mejorar ésta infraestructura.

En síntesis se puede afirmar que la infraestructura regional en materia de Red vial, ferrocarriles, puertos y aeropuertos merecen atención especial, por lo que se le debe prestar especial interés en éste proceso de planeamiento regional; sobre ella se fundamenta el despegue y desarrollo de otros sectores, tanto productivos como sociales.

La logística del transporte en estos tiempos exige competitividad y requieren de mecanismos ágiles que permitan que la Región y por ende Costa Rica se inserte con bases sólidad al mundo globalizado del Siglo XXI.

ELECTRICIDAD Y  TELECOMUNICACIONES
Energía
Inicialmente en la Región Huetar Atlántica se producía electricidad mediante el uso 

de motores diesel y gasolina, adquiridos y administrados por Ia iniciativa rivada. La energía se vendía a precios muy altos, y solo las personas de mayores ingresos la podían pagar.  La gran mayoría de la población contaba con escasos recursos económicos hacían uso de candelas y canfineras para iluminarse, lo que en cierto grado aunque en menos escala, sigue empleándose.

Al crearse el Instituto Costarricense de Electricidad  (ICE), cuya función principal es llevar a cabo la electrificación tanto urbana como rural de todo el país, se comenzaron a aprovechar los recursos hidroeléctricos para producir energía eléctrica a nivel nacional.

Actualmente existe una línea de transmisión en la región unida al Sistema Nacional. Cachí. Moín, cuya construcción se inició el 18 de noviembre de 1974 Estas líneas integran una parte de la Provincia de Limón al Sistema Nacional Interconectado.

La planta localizada en Moín en el Cantón Central de Limón es actualmente una unidad elevadora | reductora de energía con capacidad para 172 MW.

La calidad de la energía en la región es aceptable. tiene una cobertura considerada y es suministrada fundamentalmente por la empresa ICE (Instituto costarricense de Electricidad).

A pesar del progreso que ha habido en la zona producto de la electrificación tanto para uso doméstico como industrial, todavía existen problemas de inestabilidad en los voltajes que ocasiona sobrecarga y por ende daños a equipos y electrodomésticos. Esta situación es un factor que debe mejorarse si se pretende continuar con las operaciones de grandes industrias en la región.

Un indicador de importancia lo es el grado de electrificación de la provincia. Esta se define como el cociente entre el número de vivienda con disponibilidad de electricidad y el total de viviendas de la región.

El grado de electrificación muestra el desarrollo eléctrico de un país y en el caso de Limón; a enero de 1994 es de 90%; indicando que todos los núcleos de población con cierto grado de concentración importante disponen del servicio eléctrico y el resto que falta por electrificar corresponde a áreas rurales con población dispersa o lugares de difícil acceso.

Se concluye del Cuadro No. 69 que la provincia está por debajo del promedio nacional en materia de electrificación y se relaciona muy de cerca al carácter de la población. Todavía existen en la región varias comunidades localizadas en lugares de difícil acceso como el caso de Talamanca que tienen una densidad de tan solo 7 habitantes por kilómetro cuadrado en comparación con 68 en todo el país.
Actualmente se aplican programas conjuntos entre el ICE. JAPDEVA y otras instituciones y comunidades para la implementación de proyectos de cooperación tendientes a cubrir más áreas y obtener mayor provecho de las inversiones.

Siquirres es el cantón con menos viviendas rurales servidas y Talamanca el de menor porcentaje de electrificación; eso implica que además de mantener y mejorar las áreas ya electrificadas, habría que duplicar esfuerzos de electrificación particulamente en estos cantones.

Telecomunicaciones
La era de la información de la telemática asecha y asfixia las obsoletas estructuras prevalecientes en materia de telecomunicaciones en Costa Rica y la Región Huetar Atlántica no se escapa de esa realidad.

Importantes esfuerzos se han realizado para dotar de teléfonos a la población pero la demanda supera enormemente la oferta provocando listas de espera que en ocasiones sobrepasa en tiempo el año, principalmente en materia doméstica.

A mayo de 1984. la región cuenta con una capacidad instalada de 6.260 líneas distribuidas en seis centrales telefónicas (Limón. Siquirres. Pocora. Cariari, Guápiles y Bataan). lo cual daba una densidad telefónica de 3 líneas por cada 100 habitantes. También contaba con 199 teléfonos públicos instalados en diversos lugares de su territorio

Según la información anterior, se tiene que solamente el 9% de la población tiene acceso al servicio telefónico, o dicho en otros términos, existe un teléfono por cada 11 personas que habitan en la región. En esta afirmación no se discrimina entre los teléfonos de uso comercial y los domésticos, por lo que eventualmente esa cifra puede disminuir incluso más.

Partiendo del hecho de que cada hogar debe contar con un teléfono y de que se estima que la pobreza en Costa Rica es del 20% y suponiendo que en la región esa cifra es similar, entonces un 20% de la población en la región se encuentra por debajo de la línea de pobreza; lo cual significaría que habrían aproximadamente 13.938 casas que no están en capacidad de tener un teléfono.

Lo anterior significa que se deben aumentar esfuerzos en cuanto a la telefonía y muy particularmente en el área rural de la región.

ACUEDUCTOS Y ALCANTARRILLADOS

En la Región Huetar Atlántica el servicio de acueductos ha tenido un mayor desarrollo en los principales centros urbanos y en los alrededores de estos.

Lo anterior se explica porque la mayor demanda se ha generado en los centros más poblados, por otra parte al estar la población más concentrada el costo de construcción del acueducto es menor; no así en la parte Sur y Norte de la Región donde la población está muy dispersa.

En los lugares donde no hay acueductos, estos son suplidos por pozos comunales o particulares y otros se abastecen de los ríos circunvecinos ó criques.

La tendencia institucional es seguir supliendo de agua mediante pozos comunales a la Zona Sur y Norte.

Los esfuerzos por abastecer a la Región varian en cada punto por lo que se procede a describir en forma sintética cada sistema:

La población de Limón es abastecida por una toma ubicada en el Río Bananito (350 l/s), cinco pozos localizados en el sector de la La Bomba (184 l/s), y la naciente de Moín (156 l/s).   Desde estos puntos el agua se bombea hasta la Planta de Tratamiento, los tanques o la red.   Se dispone de seis tanques principales (Las Pilas, Bella Vista, Los Corales, Pacuare, La Colina y Pueblo Nuevo) para un volumen de almacenamiento de unos 8,585 m3.

Se cuenta, además con un sistema de recolección de aguas negras que atiende unos 4,000 abonados.  La disposición final se realiza al mar, frente al Parque Vargas.

Cahuita se abastece de una toma superficial (Río Suarez), de la cual se captan unos 6  l/s de agua de deficiente calidad.  Esta pasa a un sedimentador y , luego se filtraba y clorada, pasa a un viejo0 tanque metálico, de donde se distribuye a la comunidad.  Se cuenta con dos equipos de bombeo, uno impulsa el agua de la toma al sedimentador, y el otro de allí al tanque.  Recientemente fueron diseñados, por Estudios y Proyectos, las mejoras al Acueducto de Cahuita, pero la ejecución de la obra no ha sido financiada.

Puerto Viejo por su parte se abastece con dos pozos que producen aproximadamente 3.5 l/s, así como una toma superficial ubicada en una quebrada cercana.  Aunque hace unos dos años se concluyeron mejoras importantes que contemplaron la construcción de un tanque de almacenamiento y tuberías de conducción y distribución nuevas, se carece de una adecuada fuente de abastecimiento, por lo que el servicio que se brinda a la población es dificiente, sobre todo cuando se presentan períodos prolongados de sequía.

Por las comunidades de Luzon y Santa Marte en Bataan se construyeron recientemente tres tanques de almacenamiento elevados de 100 m3 cada uno, la red de distribución y el sistema de bombeo (caseta y equipos) con el cual se aprovecha el agua de un pozo perforado por estas nuevas obras.  Este acuerdo pasó a ser administrado por este Instituto, una vez concluidas las mejoras mencionadas.

El sistema que suministra agua a las comunidades de Estrada y Matina se abastece de un pozo ubicado en Zent, cuya producción es apreciable en cantidad y calidad.  Se cuenta con un tanque nuevo en Estrada, además del viejo que fue reparado y pintado hace unos dos años.  Para Matina fueron construidos dos tanques nuevos, al cual llegará la producción de un nuevo pozo, ubicado cerca de Luzón.

Siquirres se abastece con agua potable en el Río Siquirres, de donde pasa a una planta de tratamiento con capacidad para tratar 145 l/s.   Posteriormente se encuentra un tanque de almacenamiento asentado, de concreto, a partir del cual se distrubuye al centro de Siquirres y barrios vecinos:   Indianas, Betania, San Rafael, Brooklyn.

Guácimo se abastece de las nacientes La Roca, y cuenta con dos tanques de almacenamiento ubicados en el sector de la Cabaña.  Aunque las líneas de conducción y distribución presentan en general diámetros insuficientes y tienen muchos años de uso, con algunas mejoras realizadas y la colocación de medidores el servicio brindado es adecuado.  Además, ya se inició la ejecución del proyecto de mejoras para éste sistema.

El acueducto de Guápiles se abastece principalmente con las tres nacientes de Numancia, ubicadas al Sur de la zona.    Se dispone además de tres pozos para las comunidades de Cariari y Canpo Cinco, y un pequeño porcentaje de la producción de las nacientes de Guácimo, que atiende las, necesidades de Jiménez, Anita Grande y San Luis.  Se cuenta con cinco tanques en funcionamiento, para unos 1440 m3 en total.  La mayoría de las tuberías presentan diámetros insuficientes, y la capacidad de almacenamineto no es la deseable, pero con las obras de mejoras recién iniciadas se corregirán estas deficiencias.

La categoría de acueducto predominante en la Región es rural; generando una producción de 3.5 millones de metros cúbicos.  Esto representa aproximadamente 1,330 litros por segundo.

La población servida alcanza casi los 200.000 lo que significa que aproximadamente el 71% de la población se ve beneficiada.

Otro dato de interés muestra que actualmente se suministra 39.651 servicios o en otros términos el 56% de las casas de la Región reciben un servicio de agua potable del Instituto Costarricense de Acueductos y Alcantarrillados.

Principalmente en las zonas alejadas proliferan el sistemas de abastecimiento por medio de pozos o rios. 

Talamanca es un ejemplo de éste tipo, tiene una densidad de 7 habitantes por kilómetro cuadrado y esto dificulta realizar algunas obras principalmente por los costos, que son sumamente elevados.

OPERACIONALIZACION DEL PLAN

AREA: INFRAESTRUCTURA Y TRANSPORTE

MARCO ORIENTADOR:

La región se caracteriza por la existencia de una infraestructura portuaria, aeroportuaria y de ferrocarril ineficiente.

Existe una interferencia directa de la empresa privada en el manejo de los servicios portuarios, vias de comunicación, servicios de telecomunicaciones, electricidad.

El complejo vial de la provincia es otra área de alto saturación en sus arterias principales, por el volumen de carga tanto de exportación como importación que circula por ellas; de deterioro acelerado en lo rural, por falta de programas sostenibles de mantenimiento y afectado con facilidad por las frecuentes precipitaciones que se dan en el trópico húmedo y carencia de posibilidades financieras de los gobiernos locales de atender con eficiencia estas rutas.

La falta de competitividad en todos los servicios supracitados, hace poco atractiva la región para la presencia de nuevas inversiones, no obstante la existencia de empresas consolidadas en la misma.

Se vislumbra la región como una zona con recursos invaluables en todas las áreas que requiere ser desarrollada por una población visionaria pero realista para que se convierta en una floreciente, dinámica, región con variedad de servicios eficientes y ofrecer empleo a una población capaz y emprendedora.

Para lograr esto se plantean los siguientes lineamientos:
	POLITICAS
	ESTRATEGIAS
	PROYECTOS

	RED VIAL Y TRANSPORTE

Modernización e integración de los sistemas de transporte de la región, en función de las necesidades y propuestas de desarrollo. 

FERROCARRIL

Reactivar y operar el ferrocarril en forma sostenida y como sistema alterno e integrado a la carretera.

PUERTOS

Fortalecimiento de la industria portuaria mediante una modernización fundamentada en la productividad y competitividad del sector en aras de convertir a la ciudad de Limón en una “Ciudad Puerto”.

AEROPUERTO

Fomentar el desarrollo aeroportuario en la Región como forma de apoyar a los sectores productivos (turismo, industria, agroindustria, agricultura y pesca)


	· Construir la infraestructura necesaria para la creación del corredor integrado en los distintos sistemas de transporte.

· Mejoramiento de la Red Vial Nacional y Cantonal

· Implementar programas de mantenimiento periodico

· Señalización de la Red Vial, tanto horizontal como vertical

· Reconstruir y ampliar la Ruta 32

· Ordenamiento del sistema de transporte.

· Elaboración e implementación de un plan de seguridad vial que incluya: 

· Planeamiento urbano

· Mejoramiento en la planeación del tránsito con prioridad a los peatones, bicicletas y pasajeros del transporte público.

· Mejoramiento de vías e intersecciones.

· Mejoramiento del sistema de transporte público.

· Educación tanto para la obtención de licencias como en los centros educativos.

· Control en seguridad del tráfico todos los años para vehículos cuya vida útil supere los 3 años.

· Dotar de mayores recursos a la policía de tránsito.

· Desarrollar programas de concientización sobre la importancia de respetar las leyes de tránsito y los seres vivos.

· Establecer y ejecutar un plan de ordenamiento vial, en función de los Planes Reguladores de cada Cantón.

· Aplicar la metodología de conservación participativa, bajo la modalidad de convenio (comunidades-municipalidades-ministerios,etc.).

· Utilizar los recursos del Fondo Nacional de Conservación de Vías en forma proporcional para el mantenimiento de vías.

· Fortalecer el equipamiento regional para el mantenimiento de vías.

· Adecuar los accesos de las intersecciones a carreteras nacioanles, según normas de seguridad vigentes.

· Desvío de tránsito pesado por centros urbanos en los cantones de la región. 

· Impulsar la participación del sector privado en la reactivación del funcionamiento del ferrocarril, mediante el sistema de concesión de obra pública.

· Desarrollar campañas de atracción de nuevos clientes y posibles inversionistas.

· Fortalecer el uso del ferrocarril en las zonas bananeras como medio de transporte a los puertos.

· Desarrollar y reconstruir las vías para permitir el desarrollo de mayores velocidades y capacidades de carga.

· Adquirir equipos y maquinarias  para afrontar las demandas del servicio.

· Estudiar las posibilidades de transporte de pasajeros y carga.

· Utilizar la electricidad como energía básica para la operación.

· Diseñar la infraestructura necesaria para su funcionamiento e integración.

· Elaborar programas de capacitación de acuerdo a las necesidades del sector.

· Desarrollo de programas de mantenimiento integral de la infraestructura ferroviaria.

· Modificar el marco jurídico portuario de modo tal, que le permita a JAPDEVA mayor autonomía para cumplir ágil y eficientemente  su función reguladora con las nuevas exigencias de la Industria Portuaria en el Caribe.

· Promover la participación del sector privado tanto en el financiamiento de inversiones como en la operación portuaria. (Empresa privada, gremios de trabajadores, otros.)

· Propiciar mayor coordinación entre las entidades estatales de la región a fin de maximizar el uso de los recursos destinados al sector.

· Equipar los puertos de Moín / Limón y pequeñas terminales fluviales,  con tecnología moderna y estratégica.

· Especializar a puerto Moín  en un puerto de carga y Puerto Limón en un Puerto Terminal de Cruceros.

· Establecimiento de la Comunidad Portuaria vinculado a la integración del Desarrollo Regional y local con la industria portuaria.

· Capacitar integralmente al recurso humano que labora en el sector para mejorar su productividad (operativa y administrativa).

· Desarrollar y aplicar de sistemas  costos en función de las necesidades reales del puerto y los clientes.

· Establecimiento y aplicación de un sistema de mercadeo portuario que le de seguimiento y soporte a la actividad.

· Establecimiento de tarifas  preferenciales  para productos y bienes estratégicos para el desarrollo de la Región y el país, en el marco de la competitividad, de acuerdo con los Tratados Internacionales.

· Modernizar y fortalecer la seguridad portuaria.

· Mantenerla operatividad continua del puerto durante todo el año.

· Emisión de acciones negociables en el extranjero para el financiamiento portuario.

· Desarrollar la infraestructura aeroportuaria básica que permita reactivar la actividad a nivel nacional e internacional en Limón.

· Fomentar el uso de las instalaciones por los turistas nacionales y extranjeros que llegan a la provincia.

· Vincular el desarrollo aeroportuario con la productiva en las negociaciones internacionales tendientes a la apertura de nuevos mercados para exportación.

· Rehabilitar el aeropuerto de Limón como alterno para los vuelos que arriban al país.


	· Inventario de red cantonal (Limón,Talamanca,Matina,Guácimo).

· Asfaltado Bribri-Sixaola.

· Recarpeteo Limón- Bribri.

· Asfaltado Pensurt – Pandora.

·  Estudio factibilidad Banco KFW, para intervención de la red cantonal.

·  Programa mantenimiento caminos en la vertiente atlántica.

· Construcción calle perimetral para acceso a Barra de Matina.

· Ampliación de la ruta 32 con dos carriles adicionales en el trayecto Limón – Río Frío.

· Rediseño y construcción de vía Siquirres – Turrialba.

· Construcción de senderos peatonales y ciclísticas  en tramos de vías congestionadas.

· Diseño y construcción de vías de acceso periféricas en los cantones de la provincia.

· Proyecto de adjudicación de la concesión del ferrocarril al atlántico y ramales.

· Construcción de patio de 12 has para trasiego de contenedores.

· Construcción de nuevas terminales de mantenimiento ferroviario.

· Proyecto de terminal multipropósito o muelle taiwanes.

· Obras complementarias terminal de cruceros de Puerto Limón.

· Compra y puesta en operación de 3 grúas portacontenedores.

· Compra de equipo portuario.

· Edificaciones de apoyo y acondicionamiento de patios.

· Dragados de mantenimiento.

· Relocalización de terminal petrolero.

· Ampliación de rompeolas.

· Construcción nueva calle de salida del puerto.

· Adquisición terrenos de expansión portuaria.

· Construcción de patios de apoyo al muelle taiwanes.

· Mejoramiento terrenos para expansión portuaria.

· Construcción rampa de deslizamiento para reparación de remolcadores y lanchas.

· Valla elctrónica para cruce de ferrocarril.

· Desviación del río Moín.

· Construcción de una marina.

· Construcción de un muelle pesquero.

· Construcción taller mecánico de Puerto Moín.

· Proyecto Terminal de Cruceros. 

· Programa Integral de capacitación portuaria.

· Programa de seguridad Laboral.

· Construcción de obras y dotación de servicios de apoyo a la modernización portuaria.

· Mantenimiento de aeropuerto de Limón.

· Mejoramiento y ampliación del aeropuerto.

· Construcción de obras y servicios de apoyo.

· Dotación y capacitación de recursos humanos.




AREA: INFRAESTRUCTURA BASICA Y SERVICIOS

MARCO ORIENTADOR

El sistema de alcantarillado existente en la región suple el servicio a un 10% de la población, adoleciendo el resto de la provincia este tipo de comodidad, con accesibilidad de agua potable para el 85% de los habitantes. 

No obstante la accesibilidad del agua, el sistema de abastecimiento en la región es diferente en cada cantón, creando serios problemas de aseguramiento en la calidad, pues proliferan los pozos en la región.

La telefonía requiere de un reforzamiento intensivo ya que es uno de los servicios de mayor demanda en una población saturada, con servicios saturados.

Si bien es cierto que la región posee un buen nivel de cobertura en relación con la energía eléctrica, existen problemas de estabilidad en los voltajes que ocasionan sobrecarga y daño de equipos.
	POLITICAS
	ESTRATEGIAS
	PROYECTOS

	Desarrollar la infraestructura de forma tal que sea apoyo real de los sectores productivos y sociales en la toma de decisiones, con fundamento en la agilidad y oportunidad de cada inversión.


	· En el campo energético se busca consolidar los programas de electrificación rural en la provincia.

· Mejorar la calidad energética en la región a fin de reducir los picos y fluctuaciones energéticos.

· Fortalecer el sistema de telefonía tanto regular como celular con centrales de mayor capacidad, a nivel urbano y rural.

· Descentralizar y modernizar la administración de sucursales y sedes regionales, para que respondan eficientemente al desarrollo de la provincia.

· Definición e implementación de fuentes de energía no convencionales (paneles solares)

· Establecimiento de convenios de cooperación paralela con instituciones y empresas, para el financiamiento de obras.

· Utilización de opciones de financiamiento tales como: leasing, fideicomisos, BOT, BLT, etc.

· Utilización de tecnología de punta (inalámbrica, electrónica en la red, fibra óptica, equipos de radio, etc.).

· Establecimiento de alianzas estratégicas con empresas especializadas en infocomunicaciones.

· Aplicación de leyes tendientes a la máxima reducción  de contaminantes en procesos productivos y medio ambiente.

· Mejorar la calidad i brindar un servicio ininterrumpido de agua potable.

· Privilegiar el uso de plantas de tratamiento y regular el uso de pozos.

· Diseñar y operar plantas de tratamiento de aguas residuales.

· Establecimiento de alcantarillados en principales centros de población de la región.


	· Construcción de alimentador paralelo al actual.

· Construcción de 155 km de red para beneficiar a 2000 clientes.

· Instalación de paneles solares.

· Instalación de un sistema centralizado para adquisición de datos de sistemas locales de supervisión de redes de distribución.

· Construcción de la linea de transmisión para la subestación Bribri.

· Instalación de equipos operadores en forma conmutada (vía telefónica).

· Instalación de 450 teléfonos públicos de tarjeta.

· Instalación de 7628 lineas teléfonicas.

· Ampliación de centrales telefónicas existentes.

· Instalación de 9 nuevas centrales telefónicas para un total de 12,350 lineas y 2791 lineas inhalámbricas.

· Instalación de 8 equipos de radioenlace con capacidad de 30 lineas por equipo para comunidades rurales.

· Instalación de 156 nuevos servicios públicos en comunidades que no disponen de ellos, mediante el sistema de celular fijo.

· Modernización de la refinería de RECOPE.

· Ampliación del diámetro del poliducto en el trayecto Limón- Cartago.

· Pruebas de exploración petrolera en la costa caribeña.

· Sistemas de tratamiento de aguas residuales en principales ciudades.

· Emisario Submarino.

· Alcantarillados en cabeceras de cantón.

· Planta de Tratamiento de aguas.

· Perforación y construcción de pozos.


INFRAESTRUCTURA

RED VIAL

NOMBRE: CONSTRUCCIÓN, REPARACIÓN Y MANTENIMIENTO DE LA RED VIAL REGIONAL

LOCALIZACIÓN MACRO: Provincia de Limón, MICRO: En todos los cantones.

TIPO: Infraestructura

ESTADO: Diseño y Ejecución.

INSTITUCIONES INVOLUCRADAS: MOPT, Municipalidades, JAPDEVA, CONAVI, Comunidades.

BENEFICIARIOS: Población de la Región Huetar Atlántica

COSTO ESTIMADO:  ¢11.993.000.000.00

FUENTES DE FINANCIAMIENTO: MOPT, Municipalidades, CONAVI, JAPDEVA, Comunidades.

DESCRIPCIÓN:

El programa busca mediante la implementación de proyectos específicos, modernizar la infraestructura vial de la provincia. Se tiene identificado las obras de construcción, reparación y mantenimiento a realizar.

La participación comunal es considerada trascendental en la identificación y priorización, proceso que ha permitido incluso negociar en los mecanismos de participación popular. Dado que el 70% de la Red esta entre regular y mal estado, el programa tenderá a resectar la red, permitiendo atender el flujo incremental de tránsito ligado al movimiento del Comercio Internacional (importaciones y exportaciones) y a las potencialidades productivas.

	Inventario de Red Cantonal (Limón, Talamanca, Malina, Guácimo)
	¢60.000.000.00

	Asfaltado BriBri-Sixaola y Recarpeto Limón-Bribri
	¢3.500.000.000.00

	Asfaltado Pensurt-Pandora
	¢300.000.000.00

	Estudio Factibilidad para intervención de la Red Cantonal
	¢30.000.000.00

	Construcción calle perimetral para acceso a Barra de Matina
	¢380.000.000.00

	Ampliación Ruta 32 con dos carriles adicionales trayecto
 Limón-Siquirres



	¢2,220.000.000.00

	Rediseño y construcción de vía Siquirres-Turrialba
	¢2,500.000.000.00

	Construcción senderos peatonales y ciclísticos
	¢200.000.000.00

	Diseño y Construcción vías de acceso periféricos 
	¢700.000.000.00

	Programa de seguridad vial
	¢40.000.000.00

	Programa de mantenimiento de canales y  terminales Fluviales
	
¢650.000.000.00

	Mantenimiento rutinario Limón                          
                               
	¢271.000.000.00

	Mantenimiento rutinario Sarapiquí                    
	¢98.000.000.00

	Mantenimiento rutinario Guácimo 
	94.000.000.00


	Asfaltado Siquirres El Carmen - Cano Blanco  (36.1 kms)     
   
	¢900.000.000.00

	Estudio de Factibilidad para el desarrollo a largo plazo del Sistema de Transporte
	¢50.000.000.00


PUERTOS

NOMBRE: AMPLIACIÓN Y EQUIPAMIENTO PORTUARIO

LOCALIZACIÓN MACRO: Provincia de Limón, MICRO: Cantón Central Limón, instalaciones portuarias

TIPO: Infraestructura y equipamiento.

ESTADO: Estudio,diseño, negociación y ejecución.

INSTITUCIONES INVOLUCRADAS: JAPDEVA , MOPT, Sector Privado.

BENEFICIARIOS: Importadores, exportadores.

COSTO ESTIMADO: 0114.306.000.000.00

FUENTES DE FINANCIAMIENTO: JAPDEVA, Gobierno de la República, Empréstitos Internacionales (Préstamo Taiwanes), RECOPE.

DESCRIPCIÓN:

El programa comprende una serie de proyectos tendientes a ampliar la capacidad de las instalaciones portuarias, tanto de Moín como Limón.   Implica construir importantes estructuras de apoyo a fin de consolidar la expansión y modernización portuaria. Por otro lado, se incluye la compra de equipos como grúas, Stradle Carriers y otros de menores dimensiones para sustituir las ya depreciadas y permitir mayor capacidad de operación en térmios de productividad y competitividad.

	Proyecto terminal Multipropósito o muelle Taiwanes 



	¢2.565.000.000

	Obras complementearios Terminal de Cruceros de Puerto Limón
   
	¢311.000.000

	Compra y puesta en operación 3 Grúas Portacontenedores


	¢4.770.000.000

	Compra de Equipo Portuario





   
	¢700.000.000

	Edificaciones de apoyo y acondicionamiento de patios

   
	¢310.000.000

	Dragado de mantenimiento





   
	¢600.000.000

	Relocalización de terminal petrolero y nuevo puesto petrolero   
	¢7.500.000.000

	Ampliación de Rompeolas







	¢3.600.000.000

	Construcción nueva calle de salida del Puerto



   
	¢200.000.000

	Adquisición terrenos de expansión portuaria 



   
	¢800.000.000

	Construcción de patios de apoyo al muelle Taiwanes 
            
	¢ 670.000.000

	Mejoramiento terrenos para expansión portuaria


   
	¢400.000.000

	Construcción rampa de deslizamiento para la reparación de 
Remolcadores y Lanchas







	   ¢280.000.000

	Desviación del Río Moín
	






¢1.500.000.000

	Construcción de una marina
	





¢4.000.000.000

	Construcción de Muelle pesquero
	




¢1.000.000.000

	Construcción de Taller Mecánico de Puerto Moín  


   
	¢250.000.000

	Proyecto Terminal Mega Cruceros  




	¢84.000.000.000

	Programa Integral de CapacitaciónPortuaria 




	¢250.000.000

	Programa Seguridad Laboral  






	¢120.000.000

	Construcción de Obras y Dotación de Servicios  



	¢480.000.000


FERROCARRILES

NOMBRE:PROGRAMA DE REACTIVACIÓN Y FORTALECIMIENTO FERROVIARIO

LOCALIZACIÓN MACRO: Provincia de Limón., MICRO Provincia de Limón, (ramales bananeros y vía principal  según trazado original del Ferrocarril.)

TIPO: Transporte.

ESTADO: Estudio y Negociación.

INSTITUCIONES INVOLUCRADAS:  INCOFER, Empresa Privada.

BENEFICIARIOS:   Importadores, Exportadores, población de Limón.

COSTO ESTIMADO:  ¢1.075.000.000.00

FUENTES DE FINANCIAMIENTO:

DESCRIPCIÓN:

El ferrocarril en la provincia de Limón, después del cierre técnico en 1994, ha venido a menos. Con la reinaguración en 1998 de ciertas ramales bananeras operado por la empresa privada surge la necesidad de explorar  alternativas viables para reactivar este importante sistema de transporte bajo la modalidad de concesión. Mientras tanto los proyectos a desarrollar por INCOFER, deben procurar el mantenimietno de la infraestructura y los equipos existentes. 

Estudio de Factibilidad para la reapertura del Ferrocarri                    

¢ 75.000.000

Proyecto de adjudicación de la Concesión del Ferrocarril                   

 ¢50.000.000

Construcción del patio 12 has. para trasiego de contenedores          ¢350.000.000

Construcción de nuevas terminales de mantenimiento ferroviario     ¢600.000.000

AEROPUERTOS

NOMBRE:  REDIMENSIONAMIENTO Y MANTENIMIENTO AEROPUERTO 

LOCALIZACIÓN MACRO: Provincia de Limón, MICRO:  Cantón Central, Barrio Westfalia.

TIPO: Infraestructura y Transportes.

ESTADO: Idea y Ejecución.

INSTITUCIONES INVOLUCRADAS: Aviación Civil.

BENEFICIARIOS:  Residentes en la provincia de Limón, turismo nacional e internacional.

COSTO ESTIMADO:  ¢2.090.000.000

FUENTES DE FINANCIAMIENTO: Aviación Civil

DESCRIPCIÓN: El Aeropuerto Internacional de Limón esta virtualmente subutilizado por lo que se busca mejorar su disponibilidad através de proyectos de mantenimiento y dotación de servicios complementarios, incluyendo el rediseño de la pista según necesidades del sector.

Mantenimiento del Aeropuerto de Limón 



  
                             





¢200.000.000

Mejoramiento y ampliación del Aeropuerto                          



¢1.300.000.000

Construcción de obras y servicios de apoyo 



                          ¢500.000.000

Dotación y capacitación de Recursos Humanos 


                      ¢90.000.000

|ENERGÍA Y TELECOMUNICACIONES|

NOMBRE:    DOTACIÓN DE SERVICIOS ENERGÉTICOS Y TELECOMUNICACIONES

LOCALIZACIÓN MACRO: Provincia de Limón, MICRO: Provincia de Limón (énfasis zona rural).

TIPO: Servicios.

ESTADO: Adquisición, ejecución.

INSTITUCIONES INVOLUCRADAS: ICE, JAPDEVA., BID.

BENEFICIARIOS: Población de Limón.

COSTO ESTIMADO: ¢ 11.822.800.000

FUENTES DE FINANCIAMIENTO: ICE, JAPDEVA.

DESCRIPCIÓN:

Este programa busca la adquisición e instalación de teléfonos en toda la provincia con el fin de mejorar la cobertura al igual que dar servicios de la calidad en cuanto a la energía tratando de satisfacer en la provincia, permitiendo que los usuarios actuales y potenciales gocen de un servicio de primera.

	Construcción de Alimentador paralelo al actual
















	¢360.000.000

	Construcción de 155 kms. de red 




	¢843.900.000

	Instalación de paneles solares




  
	¢12.900.000

	Instalación sistema centralizado para supervisión de redes de distribución 






  
	¢45.000.000

	subestación Bribrí







	¢830.000.000

	Construcción de línea de transmisión para la Instalación de equipos operadores en forma conmutada 

	  ¢45.000.000

	Instalación de 450 teléfonos públicos de tarjeta 

  
	¢97.650.000

	Instalación de 7628 líneas telefónicas 


       
	¢1.830.720.000

	Ampliación de centrales telefónicos existentes 
       
	¢3.600.000.000

	Instalación de 9 nuevos centrales telefónicos para un total de 12,350 líneas  




       
	¢ 2.964.000.000

	Instalación de 8 equipos de radio enlace con 
	

	capacidad de 30 líneas por equipo 




	¢160.000.000

	Instalación de 156 nuevos servicios públicos en comunidades que no disponen de ellos  



	¢33.649.200


ACUEDUCTOS

NOMBRE: SUMINISTROS DE AGUA POTABLE Y TRATAMIENTO DE AGUAS RESIDUALES 
LOCALIZACIÓN MACRO: Provincia de Limón, MICRO: Todos Los cantones

TIPO: Servicio

ESTADO: Estudio , diseño, ejecución.

INSTITUCIONES INVOLUCRADAS:  ICAA, JAPDEVA, Comunidades.

BENEFICIARIOS: Poblaciones de la región.

COSTO ESTIMADO:  ¢15.010.000.000

FUENTES DE FINANCIAMIENTO: ICAA, JAPDEVA, Comunidades.

DESCRIPCIÓN:

El abastecimiento de agua es vital para la provincia dado que este recurso se maneja diferente en cada cantón, especialmente en los puntos más alejados. Los proyectos en este campo incluyen la perforación de pozos, para el abastecimiento de acueductos rurales, plantas de tratamientos y el establecimiento de redes de alcantarillados que permitan tratar las aguas residuales en las principales ciudades de la región.

Sistemas de Tratamiento de aguas residuales en 

	principales ciudades. 





	¢2.500.000.000

	Emisario Submarino




 .  
	¢400.000.000

	Alcantarillado en Cabeceras de Cantón .



	¢9.960.000.000

	Pococí

	.¢ 1,200.0 millones

	
Guácimo
 
	.¢   800.0 millones

	
Siquirres.
 
	¢1,260.0 millones

	
Matina.
 
	¢   400.0 millones

	Limón

 
	.¢6,000.0 millones

	
Salamanca.
 
	¢   300.0 millones

	Plantas de Tratamiento de agua potable. 


	¢2.000.000.000

	Perforación y construcción de pozos. 


   
	¢150.000.000


RELACIÓN DEL PLAN DE DESARROLLO REGIONAL CON PLANES NACIONALES

El Plan Nacional de Desarrollo establece como objetivo general para procurar el Desarrollo Regional Sostenible ( D R S ) lo siguiente:

“  Lograr progreso técnico, social económico y ambiental que elimine Los desequilibrios entre las regiones, generando una situación de bienestar general al tener mayor acceso a fuentes de empleo, servicios públicos y al mejorar la distribución de la riqueza. “

· Reducir el costo de la vida.

· Generar más y mejores empleos

· Reducir la pobreza

En lo referente al objetivo del PLAN, se plantea:

“  Maximizar el uso racional de los recursos bióticos y abióticos en la Provincia de Limón como una forma de mejorar la calidad de vida de la población “.

 Los aspectos 2 y 3 guardan una estrecha relación dentro de Los alcances y esfuerzos del mismo ya que el primer aspecto, aunque tiene impacto regional, es una acción complementaria dado que por su  naturaleza, es un insumo que se daría a nivel nacional.

Existe congruencia total en Los siguientes elementos destacados tanto en el plan Nacional como en el Plan 

· GENERACION DE MAS Y MEJORES EMPLEOS:

Lograr  a través de la inversión privada, la creación de nuevas empresas, sea para el mercado doméstico o de exportación, empresarios nacionales y /o extranjeros, para producir con Excelencia y poder ser competitivos aún pagando buenos salarios.

· INVERTIR EN NUESTRA GENTE HUMANO PARA AUMENTAR EL CAPITAL HUMANO:

La educación y la salud se establecen como prioridades dentro del sector social en el Plan Nacional de Desarrollo. El PLAN propone que durante el período de la planificación se incremente la calidad y la accesibilidad de Los servicios, mejorando la infraestructura regional, innovando la formación de Los profesionales en cada campo, aumentar la cobertura, y adecuando Los servicios a las características de las sub-regiones que componen la Huetar Atlántica.

· MODERNIZAR LA INFRAESTRUCTURA:

La infraestructura necesaria para conectar Costa Rica con el resto del mundo. Puertos, aeropuertos y carreteras, considerando la prioridad que el turismo tendrá para el Caribe, el incremento de barcos cruceros con destino a Limón y la eficiencia portuaria  que se procura lograr, la ampliación vial impostergable, son elementos destacados en el PLAN regional.

APOYO A LOS SECTORES PRODUCTIVOS:

El Plan Nacional esta planteando programas de apoyo a Los sectores productivos especialmente el sector agropecuario y la industria para lograr un incremento de su nivel tecnológico, generación de valor agregado ala producción y de encadenamientos productivos, lo cual garantiza un apoyo a Los mega proyectos establecidos en el PLAN  Regional, que sería concretado con obras de infraestructura que mejoren la accesibilidad y la adecuación de las tierras con alto potencial productivo.

· En lo INDUSTRIAL, se apoyará  la reconversión productiva, Los encadenamientos que puedan darse con la existencia de empresas bajo el régimen de zonas francas.

· Un objetivo primordial para la región que procura, a través del PLAN, mejorar su imagen para atraer programas y proyectos de ciencia, tecnología dirigidos a  utilizar el recurso humano regional disponible.

· En cuanto a la MICROEMPRESA, el Plan nacional lo considera una fuente importante de ingresos, brindándole mayor acceso al crédito, políticas de capacitación y mayor apoyo, similar en lo regional, donde el PLAN contempla el instaurar la cultura empresarial como un norte a lograr, en  lo productivo, formativo, organizacional, financiero e institucional.

· En lo AMBIENTAL, se enfoca a nivel nacional, lo concerniente al ordenamiento territorial, mejor manejo de las áreas de conservación, regulación de lo marítimo terrestre, procurando evitar la degradación ambiental, deficiente manejo de desechos  pérdida de biodiversidad y el paisaje general.

· En lo regional, el PLAN gestará una dinamización en todo lo anterior, requiriendo una asignación financiera  proporcional a la cobertura boscosa que procesa la captura del carbono. 

· El RECURSO HÍDRICO y la protección de Los ecosistemas marítimos se rescatan en el PLAN mediante el establecimiento de acciones puntuales en las cuencas, áreas explotación y preservación regional. 

· La PESCA Y ACUACULTURA, su uso racional, la construcción de facilidades para la pesca, establecimiento de terminales, investigación pesquera y acuícola y el funcionamiento de una ofician regional de información y mercadeo son elementos formulados en el  PLAN  al igual a lo expresado  como planteamiento nacional.

· En cuanto a RIESGOS, el Plan nacional orienta esfuerzos de coordinación en la mitigación, capacitación para contar con elementos informativos y preventivos, pronta respuesta ante posibles eventualidades naturales y previsibles. El PLAN a su vez, cubre lo anterior e introduce la búsqueda de establecer la cultura de la previsión ante eventualidades.

Todo lo anterior refleja que existe total compatibilidad y congruencia del Plan Regional con los lineamientos del Plan Nacional de Desarrollo actual.
CONCLUSIONES

El Plan Regional de Desarrollo es un instrumento de la planificación que busca detectar la problemática de la zona. así como determinar sus potencialidades y oportunidades, con el propósito de impulsar acciones que procuren el bienestar de la población.

En la búsqueda de este objetivo, se debe realizar un esfuerzo conjunto, aprovechando las experiencias de las entidades privadas y públicas existentes y considerando las necesidades de la comunidad, todo esto, dentro de un proceso de planificación para lograr un mejor aprovechamiento de los recursos humanos, técnicos, materiales y económicos, los cuales son escasos y limitados.

A pesar de las limitaciones que generan las estructuras políticas, condicionadas a los cambios de poder en el país, lo que no ha permitido mantener un rumbo de acciones sostenidas, se considera que el Plan Regional de Desarrollo de la Región Atlántica, superará estas  restricciones, debido a que busca conciliar acciones y orientar decisiones desde el ámbito nacional hasta el entorno local.

Desde la década de los 70's se han venido elaborando planes regionales de desarrollo, todos con propósitos loables y claramente definidos, si embargo todavía no se han armonizado los objetivos de todos los actores de la región.

Entre las restricciones al desarrollo detectadas con implicaciones históricas se tienen:

* Duplicidad de funciones.

* Diferencias en cuanto a   la importancia de la planificación regional.

* Divergencia y multiplicidad en la implementación de procesos regionales.

* Concentración de las decisiones estratégicas y de las estructuras organizativas,

* Poco manejo de decisiones presupuestarias.

*Concentración histórica de los esfuerzos de desarrollo regional sobre algunas instituciones.

Ante este panorama, las fuerzas públicas, privadas y no gubernamentales de la Región deben dinamizar. elaborar, ejecutar sus planes, programas y proyectos que permitan mejorar los servicios básicos que requiere la población, eliminando obstáculos e incrementando las actividades productivas en forma eficiente y eficaz a corto, mediano y largo plazo.

Se hace evidente en el análisis efectuado sobre la Región Atlántica, que a pesar de sus grandes diferencias intraregionales en cuanto a recursos, tipo de colonización, etnias, poblamiento; su estructura productiva se ha basado sobre dos ejes: la producción bananera y la actividad portuaria, dando menor participación a otras áreas de la economía sub - regional, lo que ha limitado su crecimiento integral.

Desde el punto de vista social, la Región Atlántica alberga al 8.5% de la población nacional, concentrándose en dos polos de desarrollo Limón y Pococí, principalmente. La Provincia se caracteriza por su uniformidad en cuanto al aporte por género. La situación laboral registra una tasa de desempleo del 7.2% y una población inactiva del 65.57%.

Los indicadores de salud para la provincia muestran una tendencia poco estable, a pesar de la labor iniciada para la desconcentración de la infraestructura física como de la atención médica. Las diferencias se registran en cuanto a las condiciones de calidad y cantidad de servicio de especialistas, que son ofrecidos sólo por los hospitales ubicados en los polos de desarrollo.

A pesar de los cambios favorables en cuanto a equipo, infraestructura y atención primaria,  se presentan problemas de cobertura, calidad y acceso al servicio en zonas rurales, lo cual incide en los aumentos por mortalidad infantil y en los casos por enfermedades infecto-contagiosas, detectados en cantones como Talamanca y Matina.

Sobre la situación de seguridad social y ciudadana, no se conocen las verdaderas dimensiones del problema, se ha detectado la presencia de casos de delincuencia. desintegración familiar, alcoholismo, fármaco-dependencia, embarazos en adolescentes, etc., que tienen un alto impacto sobre las familias, la educación, el trabajo y dentro de la sociedad misma.

El estado ha dado respuesta a estos problemas, mediante la creación de las instancias públicas pertinentes, pero con grandes limitaciones y debilidades para efectuar una labor efectiva, a saber: 

* Falta de una política integral Sectorial.

* Escasos recursos humanos, técnicos y económicos.

*Escasa concientización del problema y sus consecuencias,

En lo relativo a la educación, existe un crecimiento de estudiantes muy significativo en los últimos años y esto produce un aumento en la demanda de educadores, en muchas comunidades se adolece de la infraestructura básica, materiales y equipos para atender las necesidades en preescolar, primaria y secundaria.

Un factor muy importante se sustenta en que el crecimiento de la población estudiantil y la poca infraestructura que obligó a las autoridades a tomar el acuerdo de ofrecer lecciones en algunos centros educativos en tres turnos, lo cual incide en la calidad del servicio.   La deserción principalmente de secundaria es alarmante.

En lo concerniente a la vivienda, varias instituciones han brindado soluciones espontáneas, sin una debida planificación, en las cuales los servicios se están logrado mediante exigencias y negociaciones de los invasores con el apoyo de la dirigencia limonense.

Los asentamientos humanos, especialmente en el asco urbano de la cabecera de la Provincia de Limón, 10 están en los sitios más indicados para tal fin, habiéndose canalizado cientos de millones en obras de mejoramiento de las condiciones físicas, pero que no resolverán en forma óptima, las condiciones que garanticen un ambiente sin riesgos a la población asentada.

En todos los casos las obras de infraestructura realizadas resultaron más caras y menos eficientes que si hubieran sido proyectadas en situaciones normales, No siempre los lugares escogidos por los invasores fueron los más aptos para urbanizar, ni los fraccionamientos los más aprovechables.

Sin embargo, el hecho de poseer un lote y el precio a pagar por éste, estimuló siempre a los demandantes en su acción.

Existe un déficit en esta materia en el orden de 16.000 viviendas a 1999,    Del total de viviendas existentes el 32% son deficientes o están en malas condiciones.

Cada 2 o 3 años. en forma cíclica aparecen nuevas áreas invadidas que generan los mismos problemas habitacionales y ambientales.

La actividad agrícola para la región se caracteriza por mantener una deficiente comercialización para los productos agropecuarios, por la falta de un sistema de información y divulgación de los mercados potenciales, el mal manejo post cosecha, contratos de compra-venta elaborados bajo aspectos legales deficientes, una Infraestructura de producción deficiente (caminos, centros de acopio, red de frío, etc.), falta de coordinación entre organizaciones para ofrecer una oferta conjunta, falta de planificación de las áreas a sembrar para mantener la oferta regulada.

La demanda de tierras y títulos de propiedad aumenta en forma paralela al incremento de la población. Se estima que hace falta titular 8.582 fincas al año de 1998, y según el IDA existen 42 grupos de presión, (3,677 familias) con tierra y 26 grupos sin tierra (1658 familias) que requieren 5,041 hectáreas, para satisfacer las necesidades de propiedad, lo cual ha ocasionado la posesión ilegal de tierras (precarismo) y la invasión de tierras no aptas para la agricultura.

La infraestructura de apoyo a la producción es deficiente, producto de la escasa planificación, coordinación y negociación para la implementación de la infraestructura básica y de apoyo a la producción. 

La investigación tecnológica no esta dirigida a resolver los problemas que tiene el agricultor, lo que causa una reducida transferencia tecnológica y en otros casos de baja calidad, lo que ocasiona una baja productividad, alta incidencia de plagas y enfermedades y bajo nivel tecnológico, y un ingreso insuficiente para llenar las necesidades básicas de este sector.

Otros factores que afectan la producción agrícola son los desequilibrios ambientales, producto de la escasa educación y/o concientización ambiental, lo que ocasiona la contaminación del ambiente con químicos y plásticos, pesca y cacería ilegal, alta deforestación, amenaza y/o extinción de especies silvestre, pérdida de suelos y desbordamiento de ríos.

El poco acceso al crédito para los pequeños y medianos productos es un problema que afecta a toda la región y tiende a mantenerse, causado por la falta de titulación de tierras, altas tasas de interés en los préstamos, plazos inadecuados, y una formalización del crédito lento y engorroso.

La falta de colocación de recursos crediticios produce el poco uso de la cartera, una menor inversión en las plantaciones lo que implica un nivel tecnológico bajo y por ende una baja productividad,

Igualmente es necesario mencionar, la débil organización de los productores por su poca capacidad administrativa y gerencial por su bajo nivel educacional, lo cual incide en una limitada capacidad de gestión y fácil desintegración de los grupos.

Otra actividad económica de relevancia para la zona es el turismo, que a nivel internacional tiene una gran competencia en el mercado turístico. Para el futuro se evidencia que este rubro tiende a incrementarse y los mecanismos de competencia requieren de gran agresividad para atraer y mantener el mercado turístico. Es necesario mejorar la calidad del servicio ofertado y diversificar el producto, para lo cual deben realizarse estudios profundos sobre los recursos existentes y las mejores formas de lograr su explotación racional y sostenible.

En la región se ha detectado un desconocimiento real del potencial turístico de zona, causado por la inexistencia de inventarios de los recursos turísticos que esté actualizado, por lo que se produce un desaprovechamiento del potencial del producto y limita las alternativas competitivas en el mercado.

Otro problema es la capacitación del recurso humano que es limitada y reducida en la zona y sobre todo esta mal planificada. Actualmente no existen estudios sobre las necesidades globales de capacitación del sector, todavía se da un manejo artesanal de la actividad turística, a pesar de su posición dentro de la economía, y existe una falta de diversidad en los programas de capacitación.

La desorganización de los empresarios turísticos (medianos y pequeños), se considera como un producto del empirismo prevaleciente y la existencia de intereses individuales que superan las necesidades comunes, lo cual provoca un lento desarrollo de la actividad.

También se ha detectado un marcado deterioro en la infraestructura vial hacia zonas de interés turístico, producto de la reducida inversión en construcción y mantenimiento de vías de acceso a las zonas turísticas.

Asimismo se ha dado una reducida Inversión estratégica en el sector turístico, por la ausencia de lineamientos claros en la política de crédito y de incentivos a la actividad turística. 

En cuanto a la situación ambiental en la Región se puede señalar la existencia de presiones de los diferentes sectores por el uso de los recursos causado fundamentalmente por el avance de la frontera agrícola, la sobre explotación de actividades agrícolas (uso de químicos y sobre pastoreo) y la expansión urbana sin planificación urbana, todo lo cual produce una perdida de la biodiversidad.

La degradación del medio ambiente en la región es causada por la alta deforestación, la contaminación por químicos y sólidos por el acarreo de sedimentos, agroquímicos y desechos urbanos.

Igualmente deben tomarse en cuenta factores que inciden negativamente en el proceso de conservación del ambiente, tales como:

· Poco conocimiento de la biodiversidad existente.

· Información dispersa.

· Carencia de una adecuada planificación institucional para la conservación.

· Falta de planes de manejo de ecosistemas.

· Poco personal y equipo para conservación.

· Poca capacidad de respuesta del poder judicial ante los delitos ambientales.

· Limitada participación de la sociedad civil.

· Inexistencia de planes de ordenamiento territorial.

· Poca capacidad instalada,

· Falta de crédito para actividades de conservación.

· Dificultad para accesar información técnica científica.

· Presión de los diferentes sectores sobre el uso da los recursos.

· Actividad maderera y bananera en ACTo como principales fuentes de ingresos.

· Deforestación y cambio de usos del suelo.

· Caza y pesca ilegal, matanza de tortugas y extracción de huevos.

· Crecimiento urbano sin planificación.

· Bajo nivel organizativo de las poblaciones.

· Región de Frontera agrícola.

· Tenencia de la tierra.

· Contaminación de cuerpos de agua por arrastre de sedimentos y Agroquímicos,

· Precarismo.

· Extracción de material en forma ilegal.

 En cuanto al análisis sobre red vial y transporte, se deben señalar las siguientes limitaciones:

La infraestructura ferroviaria presenta escasez de equipo, tanto vagones como locomotoras, la condición de deterioro del equipo, causado por la interrupción del servicio, la falta de planeamiento, prácticas de mantenimiento inadecuado, y la mala condición de las vías y puentes.

En cuanto al futuro del ferrocarril, no existe todavía una política definitiva, todo parece que el esquema de Concesión de Obras Públicas será la que marcará la pauta en el corto y mediano plazo fundamentalmente por la magnitud de las inversiones requeridas en la reactivación del ferrocarril bajo una concepción de Modernización y Competitividad plena y la situación de uso intensivo de la red vial de la región.

La Red Vial en la región esta en deplorables condiciones, partiendo del hecho de que el 40% esta en regular estado y un 30% en mal estado. Lo anterior, ha dificultado el acceso a importantes zonas de producción. Se ha incrementado el tiempo de traslado en las vías principales producto tanto del aumento en la flota vehicular como por el mal estado de las vías.

El número de accidentes alcanza proporciones alarmantes y a corto plazo no se vislumbra una acción correctiva.

En cuanto a la infraestructura portuaria y aeroportuaria, la provincia sufre un deterioro considerado.  Aunque en los puertos de Limón se realizan obras de envergadura destinados a ampliar la capacidad, lo cierto es que demanda gran cantidad de recursos de inversión no disponibles en su totalidad. 

Los equipos portuarios han superado su vida útil y el congestionamiento producto de la sobre ocupación esta por encima de los indicadores recomendados.

Existe un descontento social que se percibe en el ambiente laboral de los muelleros y por ende una amenaza constante de paros o huelgas por la ausencia de fuentes de empleo que ofrezcan opciones a la población desempleada.

El número de buques que arriban a estos puertos se ha incrementado, reflejándose en forma positiva en la carga tanto de importación como de exportación.

El crecimiento de los patios de almacenamiento de contenedores privados es producto directo de este movimiento, pero se manifiesta en forma desordenada afectando el normal crecimiento de la ciudad como centro urbano.

Los aeropuertos en la región se utilizan principalmente para las actividades de fumigación y vuelos domésticos que en comparación con otras zonas es bastante reducido. 

Solamente, el aeropuerto de Limón tiene la categoría Internacional pero su nivel de actividad es muy reducida y sus condiciones generales deben mejorarse.

Aún existen grandes sectores de la población que no cuentan con servicios básicos como energía y telecomunicaciones, especialmente en las áreas densamente pobladas.

Deben hacerse importantes esfuerzos por mejorar la calidad de estos servicios, pues representan factores

Sensibles en este proceso de Desarrollo, conjuntamente con lo relativo al abastecimiento y tratamiento del agua.

En cuanto los sistemas de electrificación y telecomunicaciones, por la falta de inversión, la dificultad de acceso a las zonas, así como a los altos costos de la inversión, aún existen poblados que no cuentan con energía eléctrica, e igualmente existen deficiencias en la instalación y adquisición de centrales telefónicas, para cubrir la demanda de telefónica. Todo lo cual ocasiona la baja calidad en la comunicación entre los habitantes, estancamiento en las actividades socioproductivas y de comunicación.

La dificultad de acceso y protección a los mantos acuíferos o de tratamiento de aguas en los ríos, incide en que los sistemas de abastecimiento de agua potable en la Región sean diferentes en cada cantón creando serios problemas de aseguramiento en la calidad. El 29% de la población no se beneficia del servicio y un 44% de las casas no recibe servicio del AYA,

El único cantón que cuenta con un sistema de recolección de aguas negras es el cantón Central de Limón que abastece a 4,000 abonados. Esta situación afecta otras zonas, produciendo contaminación de nos y mantos acuíferos y el incremento de las enfermedades asociadas al consumo del agua.

En la región se pueden identificar un conjunto de amenazas de origen natural, antropogénicos y tecnológicas y una condición de vulnerabilidad diferencial para grupos de población. Las inundaciones se presentan por las llenas producto de frentes fríos.

Actualmente, la región se caracteriza por un alto potencial sísmico. La Inadecuada acción humana en el uso de los suelos (sobreexplotación de recursos naturales, contaminación por desechos sólidos), son amenazas que representan un riesgo para la sociedad misma.

En cuanto a la labor de las municipalidades en la región, puede afirmarse que existe un vacío en cuanto a la presencia y participación efectiva de los gobiernos locales en la solución de problemas. Estos organismos funcionan con estructuras obsoletas con personal poco capacitado La presencia se ha sentido básicamente en la recolección de desechos sólidos y la recaudación de tributos, lo cual no se maneja con la eficiencia y eficacia deseada.

No existen planes de ordenamiento territorial y mucho menos estrategias y acciones establecidas para el tratamiento de los desechos sólidos. Las municipalidades representan los pilares sobre los Cuales se debe fundamentar cualquier proceso de planeamiento y son los llamados a labrar el camino, apoyados en las reformas de leyes que en Costa Rica ya se empiezan a dar.

Solamente con la presencia de municipalidades fuertes y con recursos técnicos capacitados podrá darse el cambio para enfrentar un verdadero desarrollo regional.
