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Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)

El presente documento se ha elaborado en el marco de la Agenda Ambiental Interministerial suscrita entre el Ministerio de
Ambiente y Desarrollo Sostenible (Minambiente) y el Ministerio de Transporte (Mintransporte). Esta instancia de diadlogo
intersectorial es un canal permanente de comunicaciéon y acciéon conjunta, encaminada a incorporar consideraciones ambientales
en etapas tempranas de la planeacion y ejecucion de politicas, planes, programas y proyectos sectoriales de infraestructura de
transporte. La Agenda Ambiental Interministerial incluyé en sus planes de accion de los perfodos 2015-2016y 2017-2018,
como accion prioritaria: Prevenir y manejar conflictos entre la infraestructura de transporte y la conservacion de la biodiversidad
in situ y sus servicios ecosistémicos, mediante la generacion de normativa especifica, guias y lineamientos técnicos generales,
propuestas dirigidas al desarrollo de infraestructura verde y alertas tempranas.

Desde el ano 2015, las organizaciones Fundacion para la Conservacion y el Desarrollo Sostenible (FCDS) y World Wildlife Fund
(WWF-Colombia) han generado informacién y conocimiento técnico en relacién con los impactos ambientales y sociales que
ocasiona la infraestructura carretera, y las oportunidades que representa el desarrollo de infraestructura de transporte sostenible
en el pals, que contribuyeron a la formulaciéon de los Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia.
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Alcance
de los lineamientos

stos lineamientos estan

encaminados a orientar la

estructuracion de planes, programas
y proyectos de infraestructura carretera,
con el fin de que contemplen, desde las
etapas mas tempranas de su planificacion,
consideraciones ambientales y de
desarrollo sostenible e incorporen
medidas de ubicacion, trazado, diseno,
ingenierfa y manejo destinadas a
garantizar que la ejecucion de Llos mismos
genere un beneficio ambiental neto
positivo.

Es importante resaltar que Los
lineamientos de infraestructura verde vial
son armonicos con la normativa ambiental
expedida en el marco del licenciamiento
ambiental; estos lineamientos estan
contemplados como directrices
complementarias a los requerimientos
propios de la gestion ambiental de los
proyectos viales establecidos en dicha
normativa, propiciando que, en la practica,
se cumpla el objetivo del proceso de
licenciamiento ambiental. En este caso,
que los proyectos de construccion de
carreteras que se disefien y ejecuten
deben contemplar las medidas de manejo

Los proyectos de construccion de carreteras
que se diserien y ejecuten deben contemplar
las medidas de manejo necesarias para evitar,

prevenir, mitigar, corregir y/o compensar
la totalidad de los impactos ambientales
significativos que potencialmente puedan
generar.

necesarias para evitar, prevenir, mitigar,
corregir y/o compensar la totalidad de los
impactos ambientales significativos que
potencialmente puedan generar.

Los lineamientos de infraestructura verde
vial que se presentan en este documento,
se han clasificado de acuerdo con la
etapa del proceso de desarrollo de la
infraestructura carretera en la que deben
ser aplicados:

+ Planeacion estratégica sectorial.

+ Planeacion de proyectos a nivel de
prefactibilidad.

+ Planeacion de proyectos a nivel de
factibilidad y disefios definitivos.

+ Construccion.
+ Operacion,

+ Intervencion (mejoramiento,
rehabilitacion y mantenimiento).

+ Desmantelamiento.

Los lineamientos formulados para

ser aplicados durante la planeacion
estratégica del sector, estan dirigidos

a asegurar que, desde las etapas

mas tempranas de la planificaciéon de

la infraestructura de transporte, se
incorporen en la toma de decisiones,

las implicaciones ambientales que ésta
tiene. En primer lugar, estos propenden
porgue las soluciones de infraestructura
de transporte que se planteen, se cinan
estrictamente al ordenamiento territorial
de tal forma que contribuyan a su
consolidacion, incorporen las directrices
de politicas ambientales y sectoriales, y
propendan por el cumplimiento de los
compromisos internacionales y las metas
ambientales nacionales.

6 Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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Las areas protegidas y las reservas forestales,
por ejemplo, constituyen determinantes
ambientales y figuras del ordenamiento
territorial. EL cumplimiento de los objetivos

de estas dos figuras de conservacion y manejo
puede verse amenazado en caso de que a su
interior o en sus areas de amortiguamiento y/o
influencia, se pretendan realizar proyectos de
construccion o intervencién de infraestructura
carretera, razén que soporta la necesidad de
que en los ejercicios de planificacion estratégica
del sector transporte se exprese explicitamente
que no se afectara este tipo de areas, o en su
defecto, dejar presente el especial andlisis y
tratamiento que demandarian propuestas de
este tipo.

Fichas resumen

El uso de instrumentos como
la evaluacion ambiental
estratégica (EAE), incluyendo
la EAE de tipo regional, de
forma previa o durante la
estructuracion de politicas o
instrumentos de planificacion
sectorial tales como planes
maestros, planes directores,
planes regionales y planes
departamentales, facilita la
identificacion e incorporacion
de consideraciones
ambientales y de desarrollo
sostenible en dichos
instrumentos, haciendo que
mejoren sus orientaciones y
decisiones.

A continuacion, se presentan las fichas resumen del Enfoque de Intervencion
Temprana y de cada una de las etapas en las que se aplican Los lineamientos de
infraestructura verde vial.

7 Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)




Enfoque de

Intervencién
Temprana (EIT)

Es una aproximacion conceptual, analitica y practica que resalta los beneficios de incorporar
en cada una de las instancias de la concepcioén, planeacion y ejecucion de proyectos, de la
forma mas oportuna posible, conceptos, instrumentos y la mejor informacion disponible para
apoyar la toma de decisiones, incluyendo anéalisis de ordenamiento territorial a nivel de paisaje,
estudios de conectividad ecosistémica y de capilaridad, conglomerados viales y analisis de
variabilidad climatica.

Componentes

Marco Herramientas
conceptual. de analisis.

Arreglos locales para el uso del
suelo en zonas adyacentes o de
impacto de la via.

Aspectos de ingenieria
“verde” y buenas practicas
ambientales y sociales.

e e o > > > > > > > > > = -
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Lineamientos para

la planeacién
estratégica sectorial

Estan dirigidos aincorporar consideraciones ambientales de manera integral a las politicas,
planes y programas sectoriales de transporte, por medio de la realizacion de Evaluaciones
Ambientales Estratégicas y/o Evaluaciones Ambientales Estratégicas Regionales, vinculando
a las iniciativas sectoriales de transporte, elementos relacionados con politicas ambientales,
ordenamiento territorial y modos alternativos de transporte para garantizar su sostenibilidad
ambiental.

. - -
Lineamientos )’

2.2

Elaborar evaluaciones ambientales Contribuir al Acoger las determinantes del
estratégicas como parte del cumplimiento de ordenamiento territorial en el
proceso de estructuracion y Los Objetivos de proceso de estructuracion y
expedicion de politicas, planes y Desarrollo Sostenible expedicion de politicas, planes
programas sectoriales. (ODS) 15y 13. y programas sectoriales.

N

25 “25.

Definir como politica la Considerar e incorporar Incorporar la
incorporacion de analisis de modos de transporte sostenibilidad
prefactibilidad y factibilidad para alternativos al carretero, en ambiental en los

la estructuracion de proyectos de el proceso de formulacion objetivos de las
construcciéon y mejoramiento de de politicas, planes y politicas, planes y

vias de segundo y tercer orden. programas sectoriales. programas sectoriales.

e
g5
W
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Lineamientos para la

planeacién de proyectos
a nivel de prefactibilidad

Destinados a incorporar consideraciones de intermodalidad y sostenibilidad ambiental
a los procesos de analisis para la viabilidad de los proyectos de infraestructura de
transporte, con criterios de gobernanza en su formulaciéon y garantizando la inclusion
de los costos asociados al desarrollo de la totalidad del proyecto.

. - -
Lineamientos

Formular soluciones Identificar y seleccionar Identificar y seleccionar alternativas

a las necesidades alternativas de ejecucion de de ejecucion de proyectos de

de conectividad proyectos de construccion o construccion o intervencion de

de transporte que intervencion de infraestructura infraestructura carretera que no

consideren e incorporen carretera que no afecten afecten corredores de conectividad

modos de transporte Areas de Especial Interés ecoldgica a escalaregional,

alternativos al carretero. Ambiental (AEIA), 0 minimicen subregional y local, o minimicen la
la afectacion sobre ellas. afectacion sobre ellos.

i
als

10

Cuantificar detalladamente
los costos aproximados de
planeacion y ejecucion de
proyectos de construccion
o intervencion de

Verificar el cumplimiento
de requisitos de
gobernabilidad que
legitimen el proceso de
formulacion de proyectos

infraestructura carretera para de construccion

todas sus etapas y asegurar
la disponibilidad de los
respectivos recursos.

ointervencion de
infraestructura carretera.

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)

Identificar y seleccionar alternativas
de ejecucion de proyectos de
construccion o intervencion de
infraestructura carretera que

no afecten areas de distribucion

de fauna endémica, migratoria

y/0 en condiciéon de amenaza o
vulnerabilidad, o minimicen la
afectacion sobre ellas.



Lineamientos para la

planeacién de proyectos
a nivel de factibilidad y
disefios definitivos

Parte 1

Estan encaminados a generar disefios de obras de infraestructura de transporte que
incorporen consideraciones ambientales relacionadas con la proteccién de Areas de
Especial Interés Ambiental (AEIA), corredores de conectividad ecoldgica, cuerpos de agua
y sus rondas, entre otras areas, con el fin de evitar y mitigar el mayor numero posible de
potenciales impactos ambientales directos, indirectos, sinérgicos y acumulativos.

. - -
Lineamientos

2]

Elaborar estudios Elaborar estudios y disefios para la
ambientales para proyectos ejecucion de proyectos de construccion
de construccion de o mejoramiento de infraestructura
infraestructura de transporte carretera que no afecten o minimicen la
que no requieren licencia afectacion de Areas de Especial Interés
ambiental. Ambiental (AEIA).

)
o
L«

Elaborar estudios y disenos para Elaborar estudios y disenios para la ejecucion
la ejecucion de proyectos de de proyectos de construccion o mejoramiento
construccion o intervencion de de infraestructura carretera que no afecten
infraestructura carretera que no corredores de conectividad ecoldgica a escala
afecten o minimicen la afectacion de regional, subregional y local, o minimicen la
cuerpos de agua y sus rondas. afectacion sobre ellos.
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Lineamientos para la

planeacién de proyectos
a nivel de factibilidad y
disefios definitivos

Parte 2

‘m‘l ..

12

- - -
Lineamientos

Elaborar estudios y disefios
de pasos de fauna para la
construccion o mejoramiento
de infraestructura carretera.

Verificar la aplicacion de los
requisitos de gobernanza en

el proceso de elaboracion

de estudios y disefos para

la ejecucion de proyectos de
construccion o intervencion de
infraestructura carretera.

Formular medidas de
compensacion de impactos
ambientales que se agreguen 'y
complementen a las planteadas
por otros proyectos.

Incorporar consideraciones
de disefio para la
generacion de impactos
ambientales netos positivos
enlafloray lafaunaenel
proceso de elaboraciéon de
estudios y disenos.

Cuantificar detalladamente los costos de la
elaboracion de estudios y disefios, y de la ejecucion

de proyectos de construccion o intervencion de
infraestructura carretera y aseguramiento de la
disponibilidad de los respectivos recursos.

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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5 Lineamientos para
la construccién

Son aquellos dirigidos a materializar Llos disefios definitivos de manera detallada, con el fin de
incorporar la totalidad de las consideraciones ambientales concebidas durante la planeaciéon del
proyecto de infraestructura verde vial en la construcciéon de la infraestructura de transporte.

. - -
Lineamientos

5.2

Verificar el cumplimiento Contemplar estrategias y emprender Ejecutar obras de

de las especificaciones acciones para preservar y consolidar drenaje que no

de los disenos para la corredores de conectividad ecolégica afecten o minimicen la
ejecucion de proyectos para la ejecucion de proyectos de afectacion de cuerpos
de construccion de construccion de infraestructura de agua y sus rondas.
infraestructura carretera. carretera. !

= =

Generar infraestructura de mitigacion Generar infraestructura

de impactos negativos sobre la de mitigacion de impactos
cobertura vegetal y la flora silvestre negativos sobre la fauna

para la ejecucion de proyectos de silvestre para la ejecucion de
construccion de infraestructura proyectos de construccion de
carretera. infraestructura carretera.

A,
N AL
Optimizar el manejo de Verificar el cumplimiento de Garantizar la
materiales durante la requisitos de gobernanza disponibilidad de
ejecucion de proyectos para la ejecucion de recursos de financiacion
de construccion de proyectos de construccion para la construccion de

infraestructura carretera. deinfraestructura carretera. infraestructura carretera.
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6 Lineamientos
para la operacién

W,

Son aquellos destinados a mitigar y corregir los impactos ambientales propios de la operacion
vial, identificando falencias de la infraestructura vial existente, con el fin de establecer
acciones para su mejoramiento e implementar medidas de manejo de impactos en esta etapa.

. - -
Lineamientos

Caracterizar la infraestructura carretera Realizar inventario de cruces con
existente, con el fin deidentificar la necesidad cuerpos de agua y sus rondas,

y de contemplar estrategias y emprender y de obras de drenaje con el fin
acciones para preservar y consolidar deidentificar la necesidad de
corredores de conectividad ecoldgica construir o adecuar este tipo de
durante la operacion de dicha infraestructura. estructuras.

Realizar el monitoreo Realizar el monitoreo
alas coberturas alamovilidad de
naturales durante la fauna silvestre
la operacion de durante la operacion
infraestructura de infraestructura
carretera. carretera.
' G
1N %
Preservar y mantener la Preservar y mantener la
infraestructura de mitigacion infraestructura de mitigacion
de impactos negativos sobre de impactos negativos sobre
la fauna silvestre durante la la cobertura vegetal y la flora
operacion de infraestructura silvestre durante la operacion de
carretera. infraestructura carretera.
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Lineamientos para la
intervencién (mejoramiento,
rehabilitacién y mantenimiento)

Son los establecidos con el fin de diagnosticar el estado de la infraestructura vial para incorporar
consideraciones de sostenibilidad ambiental en el marco de proyectos encaminados a su
mejoramiento, rehabilitacion o mantenimiento, propiciando alineamientos, estructuras y obras de
drenaje y paso de fauna que mitiguen y corrijan impactos ambientales negativos. Igualmente estan
dirigidos a asegurar que se realice un manejo ambiental adecuado durante las intervenciones.

o
Lineamientos

Aplicar la metodologia de Realizar un diagnoéstico de las

criterios técnicos ambientales caracteristicas del alineamiento

para la priorizaciéon de vias a y la estructura vial de forma N‘
intervenir, previa a la intervencion.,

Identificar potenciales Realizar adecuaciones en
corredores de conectividad las obras de drenaje para
ecoldgica de forma previa a restablecer la movilidad

la intervencion, de la fauna en cuerpos de

agua y rondas hidricas.

™ e o e e > > > > o> > > > = -
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8 Lineamientos para
el desmantelamiento

Son aguellos que orientan el proceso de identificaciéon y retiro de la infraestructura
carretera que perdi¢ su funcionalidad o que fue reemplazada por algin motivo. También
estan referidos a las acciones que se deben adelantar para inhabilitar infraestructura que
contraviene preceptos de legalidad y que fue construida sin cumplir con el ordenamiento
territorial y las determinantes ambientales, de tal forma que se reestablezcan las
condiciones previas a la construccion de la infraestructura carretera.

. - -
Lineamientos

Realizar la identificacion Realizar el retiro de
de la infraestructura vial la infraestructura
que debe ser objeto de existente para el
desmantelamiento. desmantelamiento.

¢

Realizar la
restauracion del

areaintervenida.
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Introduccién

ainfraestructura de transporte

cumple unaimportante funcion

de soporte para las actividades
econdmicas de todo tipo de sociedades.
El sector transporte colombiano ha
establecido en diferentes instrumentos
de planeacion, la necesidad de contribuir
al crecimiento econdmico, potenciar la
participacion nacional en las dindmicas
globales y responder a la busqueda de
mayor competitividad y accesibilidad, que
le permitan al pals ponerse al dia frente a
las décadas de atraso en la materia (PMT],
2016).

Estas finalidades han de satisfacerse en

el marco de tres instancias de referencia
mundial obligatoria: en primer lugar, Los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS),
no sélo en el sentido de considerarlos
directrices generales, sino en su calidad de
maximos propdsitos a cuyo cumplimiento
la infraestructura de transporte ha

de contribuir de manera efectiva; en
segundo lugar, los efectos asociados

al cambio climatico que se presentan

en dos direcciones: hacia el entorno, en
razéon de una inadecuada concepcion,
planificacion, construccion y operacion

de infraestructura de transporte que
acreciente dichos efectos, o hacia la
infraestructura, en razén del incremento

La infraestructura de transporte cumple
una importante funcién de soporte para las
actividades econémicas de todo tipo de
sociedades.

© Ministerio de Transporte

en su vulnerabilidad frente a eventos
criticos de variabilidad climatica; y en
tercer lugar, los objetivos del Convenio
sobre Diversidad Bioldgica (CDB, 1993),
que propenden por la conservacion de

la biodiversidad, el uso sostenible de sus
componentes vy la participacion justa y
equitativa de los beneficios resultantes de
la utilizacion de los recursos genéticos.

A nivel mundial, el desarrollo de la
infraestructura avanza a ritmo acelerado;
para el ano 2030, se estima que el 60%
de las inversiones en infraestructura, que
alcanzarfan los 90 trillones de doélares,
corresponde a los sectores energético y
de transporte (The New Climate Economy,
2016). Las que serealizarian en el sector
infraestructura de transporte a 2025,
presentarfan un incremento anual de 5%
anivel mundial, siendo las carreteras

el renglén de mayor inversion en Llos
mercados en crecimiento (PWC, 2015).

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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Para los paises de América Latina,

la infraestructura de transporte se
constituye en motor para el desarrollo
econdmico, la competitividad y la
integracion de las comunidades entre sf
y con los mercados locales y regionales.
Enla ultima década, la regiéon ha invertido
entreel 2 y el 3% de su Producto
Interno Bruto (PIB) eninfraestructura
(EFE, 2015), de los cuales, al sector

de transporte, corresponde el 40% del
total de las inversiones. Sin embargo,

la brecha de calidad existente entre la
infraestructura de nuestra region vy la

de los paises de la Organizaciéon para la
Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos
(OCDE), sigue siendo significativa, si se
considera que la inversion promedio
regional aconsejada para superar esta
diferencia, debe alcanzar el 5% del PIB
anual, de acuerdo con diversos estudios
(Cepal, 2011).

En Colombig, la inversiéon en
infraestructura de transporte se ha
priorizado como uno de los pilares de

la economfia nacional, esencial para

el cumplimiento de los propositos
deintegracion social, territorial y
construccion de equidad en el escenario
del posconflicto. En los ultimos anos,

el pals haintensificado su inversion
eninfraestructura vial!, no obstante,
aun se mantiene unaimportante
distancia entre la demanda vy la oferta
deinfraestructura, que lo sitia en el
puesto 108 de 144 paises, en términos
de la calidad de infraestructura (World
Economic Forum, 2016). EL Banco
Interamericano de Desarrollo (BID)
considera que es necesario cerrar la
brecha eninfraestructura para disminuir

Los elevados costos de logistica del pais y
aumentar su competitividad, para Lo cual
se estima que, solamente en el subsector
vial, se requerird una inversion mimima
correspondiente al 3% del PIB de manera
sostenida hasta el 2020, que equivale a
una cifra que se aproxima a los US$11.500
millones por ano, de Llos cuales, el

80% es necesario solo para efectos de
responder al crecimiento en la demanda.
En este sentido, la apuesta de las bases
para el Plan Nacional de Desarrollo
2018-2022 contemplan alternativas

de financiacion para el desarrollo de
infraestructura eficiente, competitiva y de
calidad, incorporando el componente de
sostenibilidad ambiental.

Resulta necesario que esta apuesta en
infraestructura de transporte tenga en
cuenta los escenarios de riesgo vy Los
potenciales impactos que representa para
el ambiente. Para que la infraestructura de
transporte logre su funcionalidad a la vez
gue garantice su sostenibilidad ambiental
y la resiliencia frente a eventos asociados
al cambio climatico, se debe incorporar

el componente ambiental de la manera
mas temprana posible, desde la misma
evaluacion de alternativas de movilidad

y la selecciéon de los medios y modos de
transporte que se considera necesario
emplear para satisfacer la demanda.

Laimperante necesidad de que los
proyectos de infraestructura de
transporte ofrezcan una respuesta
integral a los requerimientos funcionales
de comunicacion y movilidad, sin
comprometer el ordenamiento
ambiental territorial, ni amenazar

la conservacion de la biodiversidad

1. En acuerdo a las estimaciones iniciales realizadas por la ANI, el programa de cuarta generacion
de concesiones viales (4G) contempla una inversion aproximada de $47 billones constantes de
2012 - CAPEX, entendiendo CAPEX como los recursos de inversion requeridos por la construccion
del proyecto. Esta cuarta generaciéon se proyecta ejecutar en un periodo de 8 anos a partir de la
contratacion, con periodos de mantenimiento a la infraestructura entre 25 y 30 anos (CONPES, 2013).
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propios de un determinado territorio y
los servicios ecosistémicos que presta,
supone una debida articulacion de

las entidades publicas de los sectores
de transporte, ambiente, agricultura y
minas y energfa, asi como de éstas con
Los entes territoriales y las comunidades
a las que se busca beneficiar con dicha
infraestructura.

Como respuesta a esta necesidad de
didlogo intersectorial, el Ministerio

de Ambiente y Desarrollo Sostenible

y el Ministerio de Transporte, han
mantenido activa una Agenda Ambiental
Interministerial por cerca de 20 anos,
como canal permanente de comunicacion
y accion conjunta, encaminada a
incorporar consideraciones ambientales
en etapas tempranas de la planeacion y
ejecucion de politicas, planes, programas
y proyectos sectoriales de infraestructura
de transporte y movilidad en el territorio
nacional, y contribuir a la gobernabilidad
y la gobernanza de los mismos,
promoviendo el estricto cumplimiento de
la normativa y el ordenamiento territorial
ambiental, en los que se debe enmarcar el
desarrollo sostenible de la infraestructura
de transporte.

Para el logro de sus objetivos, la Agenda
Ambiental Interministerial incluyo en

sus planes de accion de los perfodos
2015-2016y 2017-2018, como accion
prioritaria la de prevenir y manejar
conflictos entre la infraestructura de
transporte y la conservacion de la
biodiversidad in situ y sus servicios
ecosistémicos, mediante la generacion
de normativa especifica, gufas y
lineamientos técnicos generales, asi como
de propuestas dirigidas al desarrollo de
infraestructura verde y a la identificacion
de alertas tempranas.

En este marco, se adelantd un trabajo
interinstitucional a partir de 2015,

que contod con la participacion de
organizaciones no gubernamentales,
como World Wildlife Fund (WWF-
Colombia) y Fundacion para la
Conservacion y el Desarrollo Sostenible
(FCDS), que han generado informacion

y conocimiento técnico en diversas
tematicas relacionadas con los impactos
ambientales y sociales ocasionados

por lainfraestructura de transporte en

la Amazonia colombiana, y que han
permitido identificar la necesidad de
formular, entre otros, los lineamientos de
infraestructura verde vial para el pals que
serecogen en el presente documento.

Los lineamientos de infraestructura

verde vial, son un conjunto de directrices
formuladas con el objeto de que los
proyectos de infraestructura carretera,
incorporen, de manera integral, elementos
ambientales, sociales, tecnolégicos y de
ingenieria para evitar, prevenir, mitigar

y corregir los potenciales impactos
ambientales negativos que puedan
generar, obteniendo como resultado de
su ejecucioén, un balance ambiental neto
positivo. Los lineamientos establecidos, se
han de aplicar en diferentes etapas, desde
la misma concepcion y estructuracion

de planes y programas, como durante

la planeacion, disefio, construccion,
operacion, intervencion (mejoramiento,
rehabilitacion o mantenimiento) y
desmantelamiento de proyectos de
infraestructura carretera.

La aplicacion de los Lineamientos en
condiciones ¢ptimas se materializa
cuando es posible realizarla
integralmente, en todas y cada una de
las etapas o desde la mas temprana
posible. Sin embargo, de no ser posible
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esta condicion 6ptima de aplicacion,

aun resulta beneficioso emplear los
lineamientos en cualquier etapa en la que
se encuentre el proyecto.

El documento de Lineamientos de

infraestructura verde vial para Colombia
presenta en su parte inicial un marco
conceptual que incluye una primera definiciéon
de infraestructura verde vial para Colombia y
un apartado dirigido a orientar el empleo de los
lineamientos.
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Conrespecto a su contenido, el
documento de Lineamientos de
infraestructura verde vial para Colombia
presenta en su parte inicial un marco
conceptual que incluye una primera
definicion de infraestructura verde vial
para Colombia y un apartado dirigido a
orientar el empleo de los lineamientos. En
su desarrollo, presenta los lineamientos de
infraestructura verde clasificados segun
etapas, a saber: i) planeacion estratégica
sectorial, i) planeacién de proyectos a
nivel de prefactibilidad, iii) planeacion

de proyectos a nivel de factibilidad y
disenos definitivos, iv) construccion, v)
operacion, vi) intervencion, comprendida
por las actividades de mejoramiento,
rehabilitacion y mantenimiento, y vii)
desmantelamiento.




conjunta entre el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible y el

Ministerio de Transporte, en cumplimiento de las acciones prioritarias
concertadas en el marco de la Agenda Ambiental Interministerial, en especial
lareferida a generar y aplicar alertas tempranas, lineamientos técnicos y
propuestas de desarrollo de infraestructura verde, entre otras buenas practicas
ambientales, como insumo para la estructuracion de proyectos viales y
portuarios. Se concertd una primera definicion de infraestructura verde vial para
Colombia, la cual corresponde a:

E ste marco conceptual es producto de los anélisis realizados de manera

Aquella infraestructura vial que a lo largo de todas sus etapas de desarrollo,
desde la misma planeaciéon estratégica sectorial, y durante su planeacion,
construccion, operacioén, intervencion y desmantelamiento, integra
consideraciones ambientales, sociales, tecnoldgicas y de ingenieria, con el
propdsito de evitar, prevenir, mitigar y corregir los potenciales impactos
ambientales negativos que genera este tipo de proyectos, sean estos directos,
indirectos, sinérgicos y acumulativos, generando un balance ambiental neto
positivo.

En su conjunto, la infraestructura verde
/ vial comparte los siguientes atributos:

&

Es el resultado de la coordinacion

entre las entidades responsables de la
planeacion, el diseno y la ejecucion de los
proyectos, las autoridades ambientales,
las entidades nacionales y territoriales

y las comunidades a las que se busca .
beneficiar con dicha infraestructura, @-eesc«--- .

Identifica en etapas tempranas de su

p estructuracion como proyecto, los
principales impactos potenciales, sean estos
directos, indirectos, sinérgicos y/o acumulativos,
con el fin de considerarlos en los anélisis de costo/
beneficio, contribuyendo de esta forma a que la decision de
viabilidad tenga incorporados los costos ambientales. @ --««--

Se integra funcional y
estructuralmente alared de
transporte de manera intermodal
y ambientalmente sostenible, @ ccceceececcccccccciccaccaas
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Incorpora medidas de manejo tendientes a evitar Los
conflictos sociales y ambientales asociados al proyecto vial
y/0 contribuye a su gestion, generando el empoderamiento
del componente ambiental del proyecto por parte de las
comunidades.

Incorpora consideraciones ambientales para garantizar el
respeto al ordenamiento ambiental territorial y las determinantes
ambientales, asf como a los usos del suelo permitidos en Areas
de Especial Interés Ambiental (AEIA), en caso de que las areas de
influencia de tales proyectos de infraestructura de transporte, se
superpongan con este tipo de areas.

Obedece a una estricta
aplicacion de lajerarquia de
mitigacion de impactos.

Identifica impactos directos,
indirectos, sinérgicos y
acumulativos, y establece
medidas de manejo adecuadas
y efectivas tendientes a
generar un balance ambiental
neto positivo.

Favorece la conectividad
ecoldgica y del paisaje.

Contribuye a la conservacion y/o restauracion de la estructura,
funciéon y dindmica de Los ecosistemas terrestres y acuaticos.

En caso de que persistan impactos ambientales que no fue posible evitar,
prevenir, mitigar o corregir, promueve y aplica medidas de compensacion
de impactos ambientales, agregadas y complementarias, a las propuestas
por otros proyectos, o conrespecto a iniciativas de fortalecimiento del
ordenamiento ambiental territorial, con el fin de lograr efectos a escala
local y regional.

Incorpora criterios y medidas tendientes a que la infraestructura de
transporte contribuya a la mitigacion del cambio climatico y a la gestion
del riesgo, en todas las fases del proyecto vial.
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Los proyectos de infraestructura verde
vial resultan, por definiciéon, integralmente
compatibles con la conservacion y la
mejoria de las condiciones que presentan
los recursos naturales renovables y

el ambiente existentes en su area de
influencia, lo cual se traduce en proyectos
gue logran un balance ambiental neto
positivo. La construccion y operacion
deinfraestructura verde vial implica

que desde la estructuracion de este tipo
de proyectos y alo largo de las demaés
etapas de su ejecucion, se aplique la
jerarquia de mitigacion de impactos, con
el fin de establecer e implementar en
primera instancia, aquellas medidas de
ubicacion, trazado, disefo, ingenierfa y
manejo destinadas a evitar que se genere
la mayor parte de impactos ambientales
negativos; en segunda instancia y de
manera subsidiaria, aguellas medidas
dirigidas a mitigar los impactos negativos
gue no sea posible evitar; en tercera
instancia, aguellas medidas orientadas

a corregir los impactos ambientales
negativos que no sea posible evitar y
mitigar, reestableciendo las condiciones

Los proyectos de infraestructura verde

vial resultan, por definicion, integralmente
compatibles con la conservaciéon y la mejoria
de las condiciones que presentan los recursos
naturales renovables y el ambiente existentes
en su area de influencia.

© Thomas Cristofoletti / WWF-US

del entorno gque se tenfan antes de la
ejecucion del proyecto; vy en cuarta

y ultima instancia, la jerarquia de la
mitigacion contempla la aplicacion
de aguellas medidas encaminadas a
compensar los impactos ambientales
negativos que no sea posible evitar,
prevenir, mitigar o corregir.

Ademas del cumplimiento de estas
condiciones necesarias pero no suficientes,
los proyectos de infraestructura verde vial
deben integrar elementos ambientales,
sociales, tecnoldgicos y de ingenierfa, con
el fin de generar cambios que beneficien las
condiciones ambientales preexistentes a la
ejecucion del proyecto y que, comparadas
con éstas, representen un balance
ambiental neto positivo, que se evidencie
en uno o varios de los componentes de la
biodiversidad y Los servicios ecosistémicos
que presta (Figura 1).
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Figura 1. Jerarquia de las medidas de manejo
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Fuente: Adaptado de OCDE (2016).
Por otra parte, la variedad y complejidad Este hecho obliga a que, durante el
de los potenciales impactos que proceso de delimitacion del area
pueden generar Los proyectos de de influencia de un proyecto de
construccion, operacion e intervencion infraestructura de transporte, que se
deinfraestructura de transporte, define como aquella zona en la cual se
trasciende los Limites espaciales de manifiestan los impactos ambientales
las obras, no en vano, este tipo de significativos ocasionados por la
infraestructura esta calificado como ejecucion de un proyecto, se consideren
uno de los que tiene mayor capacidad todos los impactos, tanto los directos,
de transformacién de un territorio, en como los indirectos, Los sinérgicos vy
razéon del efecto multiplicador que tiene los acumulativos. Un proyecto de
sobre otros proyectos y actividades. infraestructura verde vial debe incorporar
La infraestructura de transporte es consideraciones relacionadas con la
reconocida como motor de actividades de planificaciéon y el ordenamiento territorial
desarrollo. ambiental a escala regional.
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Enfoque
de Intervencién
Temprana




a formulacion de los Lineamientos

de infraestructura verde vial, ha

tomado en consideracion una
aproximacion conceptual, analitica y
practica que resalta los beneficios de
incorporar en cada una de las etapas de
la concepcidon, planeacion y ejecucion de
proyectos, y de la forma mas oportuna
posible, conceptos, instrumentos vy la
mejor informacion disponible para apoyar
la toma de decisiones, la cual ha sido
denominada: Enfoque de intervencion
temprana (EIT).

x®

ALEIT le es inherente la realizacion de andlisis
sobre la viabilidad econémica, técnica y

ambiental de las obras en instancias previas a
la toma de decisiones, incorporando conceptos
como la gobernanza, la jerarquia de la
mitigacion y el conglomerado vial, aplicados a
la gestion de impactos indirectos, sinérgicos y
acumulativos.

27

1.1 Marco conceptual

ELEIT es un conjunto de herramientas

de analisis, que se recomienda sean
aplicadas eninstancias tempranas

de la planificacion y la ejecucion de

cada una de las etapas del ciclo de
proyectos. Incluye un aprestamiento
previo, abordado desde el ordenamiento
territorial, que permite crear condiciones
iniciales de uso y ocupacion del suelo

con el fin de evitar, prevenir, mitigar y
compensar impactos, asf como generar
condiciones de estabilidad, para las
poblaciones que pueden ser vulnerables a
las presiones ejercidas por actores legales

Enfoque de Intervencion Temprana (EIT)

ALEIT le es inherente la realizacion de
analisis sobre la viabilidad econdmica,
técnica y ambiental de las obras en
instancias previas a la toma de decisiones,
incorporando conceptos como la
gobernanza, la jerarquia de la mitigacion
y el conglomerado vial, aplicados

a la gestion de impactos indirectos,
sinérgicos y acumulativos. Asf mismo,

el EIT propende por la aplicacion de
instrumentos técnicos como los Criterios
ambientales para la priorizacion de vias,
las Guias sectoriales de buenas practicas
y las determinantes ambientales del
ordenamiento territorial, de tal forma que
permitan el fortalecimiento de la toma de
decisiones asociada a la viabilidad de las
iniciativas de transporte y la planeacion
de los proyectos viables, y prevengan la
construccion de vias que presentan una
baja resiliencia al deterioro, vulnerabilidad
frente a eventos climaticos extremos,
conflictos sociales o sobrecostos.

Con el fin de facilitar la incorporacion
de las herramientas de analisis que
componen el EIT, serealiza una
descripcion tanto del enfoque mismo
como de las herramientas que Lo
conforman para su aplicacion.,

eilegales en el marco de la problematica
de formalizacion de la propiedad en
areas ambientalmente sensibles. El
concepto incorpora elementos de
conectividad ecoldgica y fragmentacion
de ecosistemas, capilaridad, analisis de
conflictividad ambiental, gobernanza,
analisis de impactos directos,
acumulativos y sinérgicos, y el efecto de
los conglomerados viales.

ELEIT propone realizar analisis adicionales
a los que en la actualidad se exigen en
el licenciamiento ambiental, que son




Em
O
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fundamentales a la hora de determinar la
viabilidad econdmica, técnica y ambiental
de las obras, teniendo en cuenta

que algunas tendran requerimientos
especiales por estar en zonas
ecoldgicamente sensibles.

El Enfoque de Intervencion Temprana
resalta la importancia de generar

e incorporar en las decisiones,
informacion pertinente, actualizada

y precisa, que entre otros beneficios,
previene sobrecostos generados por

la construccion de obras viales poco
resilientes (sufren deterioro temprano,
son vulnerables a perder su estructura y
funcionalidad, requieren intervenciones
permanentes para mantenerlas,
rehabilitarlas o mejorarlas, generan danos
y pasivos ambientales), y que ocasionan
conflictos sociales (incrementan riesgos y
amenazas, y generan impactos negativos
ala poblacion).

ELEIT incorpora lajerarquia de la
mitigacion como una de sus bases
conceptuales, enrazon a la aproximacion

1.2 Herramientas de anélisis

Las principales herramientas de

analisis empleadas por el EIT son:

i) Gobernabilidad y gobernanza, ii)
Ordenamiento territorial, i) Impactos
directos, indirectos, acumulativos y
sinérgicos, iv) Conectividad ecoldgica, v)
Capilaridad, y vi) Conglomeracion vial,
enrelacion con las cuales se proponen
acciones que se enuncian a lo largo del
capitulo.

La gobernabilidad es la expresion de

la capacidad del Estado para lograr el
cumplimiento de sus propodsitos de manera
eficaz y eficiente, como producto de la
accion interinstitucional y la participacion
de las comunidades en los niveles de
decision de las politicas, planes, programas

metodoldgica que este modelo ha
generado para que los proyectos, obras o
actividades que tengan la potencialidad
de afectar los componentes ambientales,
planifiguen e implementen medidas
efectivas para, en primera instancia
evitar, subsidiariamente minimizar, luego
corregir o finalmente compensar sus
impactos. Realizar estas medidas tiene
como objeto lograr una pérdida neta cero
de la biodiversidad (BBOP, 2009; Price
Waterhouse & Coopers, 2010).

Finalmente, resulta pertinente senalar
que el EIT enfatiza la importancia de
incluir: i) arreglos agroecoldgicos en el
marco de la ejecucion de proyectos de
construccion o intervencion vial con el
fin de generar un patrén de interaccion
entre el proyecto vial y el entorno para
conservar las coberturas naturales y

los procesos ecoldgicos que en ellas

se desarrollan vy ii) buenas practicas
ambientales y de ingenieria encaminadas a
que los proyectos minimicen los impactos
negativos que generan.

y proyectos gubernamentales que
conciernen, y se aplican y ejecutan en su
territorio. Por su parte, gobernanza se
entiende como la capacidad de que las
acciones de gobierno se hayan acordado
mediante mecanismos participativos en
los que hay una eficaz inclusion de los
intereses y las opiniones de los diferentes
miembros de la sociedad, y enrazéon a
ello, hay una apropiacion generalizada
de dichas acciones y en tal condicion se
califica como eficaz, legitima y de calidad
la intervencion del Estado.

La construccion de infraestructura
verde vial implica una coordinacion
armonica entre organizaciones sociales
y las instituciones del Estado, condicion
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incorporada a los conceptos de
gobernabilidad y gobernanza.

El ordenamiento territorial es un conjunto
de acciones de planificacion emprendidas
por las autoridades para orientar el
desarrollo del territorio y regular la
utilizacion, transformacion y ocupacion
del espacio.

Garantizar el respeto de las determinantes
ambientales del ordenamiento del
territorio es una condicion necesaria para
que los proyectos de infraestructura se
desarrollen, sin generar afectaciones en
areas de especial interés ambiental y en
otras figuras del ordenamiento territorial
que impongan restricciones a su uso.

Se entiende por impacto ambiental
cualquier alteracion del ambiente, que sea
adversa o beneficiosa, total o parcial, que
pueda ser atribuida al desarrollo de un
proyecto, obra o actividad.

Comunmente, el analisis de impactos se
limita a los directos, sin considerar Llos
indirectos, sinérgicos y acumulativos, Los
cuales pueden ser de mayor magnitud que
los primeros, razén por la que el EIT resalta
la necesidad de analizar aquellos que se
generan, no por las actividades propias del
proyecto, sino como producto del efecto
motor que tiene el proyecto, y aquellos
que se generan por efecto combinado de
varios impactos individuales espacial y/o
temporalmente.

Por conectividad ecoldgica se entiende

la necesaria condicion de los ecosistemas
para mantener el movimiento y la
dispersion natural de las especies de

flora y fauna silvestres, el intercambio
genético y otros flujos ecoldgicos
(materia y energia). A su vez, corredor de
conectividad se entiende como un espacio
geografico delimitado, que proporciona
conectividad entre paisajes, ecosistemas

y habitats, naturales o modificados, y
asegura el mantenimiento de la diversidad
bioldgica y los procesos ecoldgicos y
evolutivos (CCAD, 2020).

Enfoque de Intervencion Temprana (EIT)

Resulta inherente a proyectos que sean
calificados como verdes, el hecho de
que su estructuracion, diseno, ejecucion
y operacion, contemple caracteristicas
y medidas que contribuyan a la
conservacion y fortalecimiento de los
corredores de conectividad ecoldgica.

En el marco del presente documento,

por capilaridad se entiende la capacidad
de una estructura (v. g. Carretera), de
mantener a través de sj, el flujo de materia
y energia, mediante la preservacion de

la estructura de la cobertura natural y

la vegetacion a lo largo de la via y de las
rondas hidricas con las que se superpone
la via a fin de mitigar la afectacion sobre
la conectividad ecoldgica. Un proyecto

de construcciéon o intervencion vial
calificado como verde, debe considerar
medidas para mejorar su permeabilidad
al movimiento de la biodiversidad (v. g.
enriquecimiento de coberturas naturales
enrodas hidricas, adecuacion de obras de
drenaje, disefio y construccion de sistemas
de pasos de fauna, establecimiento de
reticulas multifuncionales de conectividad
ecosistémica, y conformacion de arreglos
agroecoldgicos).

La medicion y analisis del nivel de
capilaridad de una via permite dirigir
esfuerzos para disenar e implementar
medidas y soluciones tecnoldgicas para
reducir las afectaciones y mejorar la
permeabilidad del proyecto vial.

Por ultimo, un conglomerado vial

es un conjunto conformado por la
infraestructura vial, los centros de
ocupacion y sus nodos de articulacion en
torno a dindmicas sociales territoriales.

Para analizar los impactos de la
construccion de vias carreteras es
necesario considerar no sélo aquellos que
se generan por las vias individuales, sino
aguellos que se producen por un conjunto
de ellas cuando forman parte de redes
viales; el concepto y la informaciéon de
conglomerados viales permiten este tipo
de analisis.
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A manera de ejemplo, aplicando algunos
elementos de andlisis de las herramientas
establecidas, se podrian adelantar las
siguientes acciones:

*

Determinar con toda claridad Los
objetivos, propdsitos vy fines de ejecutar
el proyecto vial, a qué necesidades de
comunicacion y transporte da solucion.

Generar toda la informacion sobre el
proyecto, el entorno (fisico, bidtico y
socioecondmico), en el que se ejecutara
a fin de tomar las mejores decisiones de
ejecucion,

Poner a disposicion de la comunidad,
la mejor informacion posible, para
que ésta contribuya en el proceso de
decision de forma documentada.

Determinar el area de influencia del
proyecto de infraestructura verde vial,
el cual corresponde como minimo

al area en la que se manifiestan

los potenciales impactos directos,
indirectos, sinérgicos y acumulativos en
el d&mbito regional.

Identificar las determinantes
ambientales del ordenamiento
territorial que existen en el area de
influencia del proyecto y planificar
el proyecto con arreglo a dichas
determinantes.

Realizar la identificacion de corredores
regionales de conectividad ecoldgica
como areas para realizar medidas de

manejo.

Aplicar lajerarguia de mitigacion a
escala regional incluyendo impactos
indirectos, sinérgicos y acumulativos.

Disefar e incorporar Las soluciones de
ingenierfa “verde” (estructuras para el
manejo de cuerpos y rondas hidricas,
pasos de fauna y de disefio paisajistico)
y buenas practicas de manejo
ambiental.

1.2.1

La construccion de una coordinacion
armonica entre organizaciones sociales
y las instituciones del Estado para

el logro de las finalidades sociales

y de desarrollo sostenible de la
infraestructura de transporte, requiere
una constante articulacion institucional
y social para lograr un transito hacia la
gobernabilidad y la gobernanza en el
marco del postconflicto colombiano.
Para esto, es necesario contribuir con el
fortalecimiento de las capacidades de
las organizaciones sociales para facilitar
su participacion en temas relacionados
con la gestion ambiental de proyectos
de infraestructura de transporte en

Sus territorios. Los mecanismos que se
enuncian a continuacion contribuyen, de
manera particular, con dicho propdsito y
de manera general, con la construccion
de una gobernabilidad legitima y una
gobernanza participativa, con el propodsito
de planear, ejecutar y generar Los
beneficios propios de los proyectos de
infraestructura verde vial:

+ Capacitar en normativa ambiental,
mecanismos de participacion
ciudadana y control social, en el
marco del desarrollo de proyectos de
infraestructura de transporte.

+ Facilitar la participacion local en
las propuestas de desarrollo y
ordenamiento, por intermedio de
los Planes Veredales de Desarrollo
Sostenible.

+ Divulgar alas comunidades informacion
sobreimpactos ambientales, conflictos
sociales y oportunidades que ofrecen
los proyectos de infraestructura de
transporte.
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+ Generar canales permanentes de
comunicacion y articulacion entre
comunidades y entidades del Estado en
el marco del desarrollo del proyecto.

+ Garantizar la participacién comunitaria
en procesos de decision sobre la
viabilidad y caracteristicas del
proyecto.

1.2.2 Ordenamiento territorial

El reconocimiento del ordenamiento
territorial y sus determinantes
ambientales es una condicién necesaria
para la proteccion de las areas de especial
interés ambiental y otras figuras del
ordenamiento en el marco de un proyecto
de infraestructura verde vial. Areas

como Llos Pargues Nacionales Naturales

y Pargues Naturales Regionales con las
mayores restricciones para el uso del
suelo, asf como otras figuras, con una
zonificacion de manejo ambiental que

le permite el uso sostenible de algunas

de sus areas, deben ser consideradas

en las decisiones del proyecto de

manera temprana en la selecciéon de los
trazados. Asi mismo, los corredores de
conectividad ecoldgica, las areas con
coberturas naturales o donde se han
implementado arreglos agroecoldgicos
que permiten el uso sostenible del suelo
sin comprometer la estructura de Llos
bosques, la biodiversidad y sus servicios
ecosistémicos, deben ser objeto de
medidas, tanto para evitar impactos
ambientales negativos, como para generar
impactos ambientales positivos.

El reconocimiento del ordenamiento territorial

y sus determinantes ambientales es una
condicién necesaria para la proteccién de las
areas de especial interés ambiental y otras
figuras del ordenamiento.
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1.2.3 Atencién de impactos
directos, indirectos, sinérgicos y
acumulativos

Para efectos de realizar, de una manera
adecuada la atencion de impactos
ambientales, el EIT reconoce que la
evaluacion ambiental y la formulacion
de medidas de manejo para proyectos

de infraestructura de transporte, pueden
ser fortalecidos para promover acciones
encaminadas a propiciar que las medidas
de manejo ambiental generen un balance
ambiental neto positivo y trasciendan

la escala local, para lograr incidir en el
ambito regional en el cual se manifiestan
los efectos de la construccion y operacion
vial a nivel de los ecosistemas.

EL EIT reconoce que, a partir del momento
en gue se formaliza publicamente una
iniciativa de infraestructura de transporte,
se generan expectativas en su area de
influencia que ocasionan impactos sociales
y ambientales, en particular en areas que
presentan condiciones de alta sensibilidad
ambiental y baja gobernanza, como es

el caso de las zonas afectadas por el
conflicto en el pafs. Estudios realizados

en los paises de la cuenca amazoénica

por el Instituto de Pesquisa Ambiental da
Amazdnia (IPAM), han demostrado que

la principal causa de la deforestacion
asociada a la construccion de vias, es la
apropiacionilegal de tierras, en especial,
aquellas en zonas denominadas tierras
fiscales, o “baldios” de la Nacion, en las
cuales se presenta escaza gobernanza por
baja ofertainstitucional o por la existencia
de economias ilicitas (minerfa, cultivos

de usoilicito, apropiacion y acumulacion
indebida de tierras, etc.).

Sibien en la actualidad se desarrollan
actividades de planeacion y disefio con
informaciéon ambiental y social, apoyadas
en modelos de costo desarrollados con
simulaciones para minimizar este tipo

de impactos, es de especial importancia
incluir consideraciones como:




¢ Seleccionar trazados concebidos para
evitar afectaciones sobre areas protegidas,
corredores ecolégicos, ecosistemas
vulnerables y areas de alto valor histérico,
cultural o magico religioso.

Lograr el equilibrio entre los costos

de las actividades constructivas, la
sensibilidad ambiental de las areas objeto
de intervencién y el manejo de impactos
ambientales del proyecto.

Una de las premisas con que parte el EIT, es
que Los ecosistemas sensibles y estratégicos
deben tener un aprestamiento previo a la
realizacion de cualquier proyecto, obra o
actividad que pueda afectarlos, a través de
la incorporacion por parte de los sectores
ambiental, agrario y de ordenamiento,

de arreglos que restrinjan Los usos del
suelo para garantizar el mantenimiento

de la cobertura natural y la estabilidad de
poblacion local.

Asimismo, debe realizarse en la etapa

de prefactibilidad, la evaluacion de
conectividad ecosistémica estructural en
Los paisajes aintervenir, sobre la base de
un poligono que incorpore las zonas de
impactos acumulativos y sinérgicos.

Desde las instancias mas tempranas de

la planificacion de proyectos, obras o
actividades de construccion e intervencion
de carreteras, se generan impactos
ambientales y sociales directos, indirectos,
sinérgicos y acumulativos, debido a la
creacion de expectativas en el area de
influencia. Algunos de los impactos que a
pesar de suimportancia son generalmente
soslayados de un analisis oportuno, son:

*

Incorporar obras hidraulicas
de diserio especial con arreglo
a condiciones de variabilidad
climatica y eventos extremos.

Promover la conservacién
de areas de especial interés
ambiental involucrando a las
comunidades presentes en
las zonas de influencia de los
proyectos viales.

Especulacion sobre el precio de
la tierra en zonas adyacentes al
proyecto vial.

Apropiacion y acaparamiento de
tierras y compras irregulares en
escenarios con baja gobernabilidad.

Deforestacion acelerada de areas
naturales paraincentivar sistemas
productivos de baja inversion
(ganaderfa).

Desplazamiento de poblaciones
vulnerables por actores e intereses en
el proyecto.

Inmigracion acelerada.

Con el fin de mitigar la generacion y
magnitud de estos impactos, el EIT
promueve:

*

*

Generar y difundir informacion veraz,
pertinente y oportuna a todos Los
actores interesados.

Identificar, reconocer y acoger las
figuras de ordenamiento territorial y
sus determinantes ambientales.
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Propiciar gue en el marco de
planeacion del proyecto se fortalezcan
los escenarios de gobernabilidad y
gobernanza.

Realizar acciones para planear y
regular la valoracion econdmica del
suelo, con apoyo en la informacion
predial y la identificacion de potenciales
impactos socioecondmicos.

Identificar y evaluar los impactos
ambientales directos, indirectos,
sinérgicos y acumulativos del proyecto
vial en una extension no menor de 5
km alado y lado del derecho de via.
Los anélisis de cambios de cobertura
forestal a nivel mundial (Laurence,
2017)yenla Amazonia colombiana
(FCDS, 2017) indican que el 90% de la
deforestacion se genera dentro de estos
5 primeros kilbmetros.

Identificar la ubicacion de subcuencas
hidrograficas, rondas hidricas y cuerpos
de agua.

Monitorear a lo largo de todo el ciclo
del proyecto las coberturas naturales,
los centros poblados, la infraestructura

Enfoque de Intervencion Temprana (EIT)

de transporte y los accesos terrestres
gue no hacen parte de ella, por medio
de sobrevuelos de baja altura, con el
fin de identificar de forma temprana
fendmenos de deforestacion, red

de drenajes, posibles corredores de
conectividad ecoldgica, cambios no
planificados en el uso del suelo y la
construccion de accesos terrestres
ilegales.

+ Realizar modelamientos retrospectivos
y prospectivos (tendencias), de
intervencion antrépica y deforestacion.

+ Realizar periddicamente inventarios
prediales y poblacionales en el area de
influencia del proyecto.

Con propodsitos ilustrativos, en la siguiente
figura se observa parte del area de
influencia de un tramo vial que esta
siendo objeto de estructuracion de un
proyecto deintervenciéon, en la que se han
plasmado algunas de las acciones que

el EIT recomienda tener en cuenta en el
proceso de planificacion de este tipo de
proyectos.




Figura 2. Ejemplos de acciones que el EIT recomienda considerar para identificar
y gestionar los impactos ambientales directos, indirectos, sinérgicos
y acumulativos en proyectos viales

Ronda derio a
ser restaurada

Area protegida
regional

Tt’inel verde

& -
-~

_Via terciaria
articulada

Fuente:
FCDS, 2020
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Es pertinente resaltar que la consideracion
temprana de impactos ambientales y la
consecuente formulacion de medidas
para evitarlos y mitigarlos, previene la
generacion de sobrecostos, en la medida
que constituye un mecanismo que facilita
estructurar un proyecto resiliente al
deterioro y a la ocurrencia de eventos
climaticos extremos, u otro tipo de
amenazas.

1.2.4 Corredores regionales de
conectividad ecolégica: escenarios
retrospectivos y prospectivos

En las etapas iniciales de la concepcion
de un proyecto vial se deben desarrollar
analisis espaciales retrospectivos y
prospectivos, enfocados principalmente
en la identificacion de tendencias de
deforestacion y en la identificacion del
estado de los corredores de conectividad
ecoldgica a escalaregional (1:100.000).
Sobre estas areas de referencia se deben
realizar los ejercicios de modelamiento,
asi como los analisis sobre los vectores de

transformacion del paisaje y areas criticas.

Posteriormente, en la elaboracion de
estudios y disefos definitivos, se debe
realizar el modelamiento de corredores
de conectividad ecoldgica a escala
subregional o local (1:25.000 o mas

La realizacion de andlisis del nivel de
capilaridad que presenta una via, permite

dirigir esfuerzos para disefiar e implementar
medidas y soluciones tecnoldgicas para reducir
el efecto barrera y mejorar la permeabilidad de
la carretera.

detallada), apoyados en estudios de
monitoreo de fauna endémica, migratoria
y en estado de amenaza o vulnerabilidad,
con el fin de evitar su afectacion o
inclusive propiciar su fortalecimiento (p. e.
mediante la conservacion y restauracion
de coberturas naturales en los corredores
de conectividad), y disenar y establecer
medidas complementarias de mitigacion y
correccion, tales como la construccion de
sistemas de pasos de fauna.

1.2.5 Capilaridad

Larealizacion de analisis del nivel

de capilaridad que presenta una via,
permite dirigir esfuerzos para disenar

e implementar medidas y soluciones
tecnoldgicas para reducir el efecto
barrera y mejorar la permeabilidad de

la carretera, mitigando la interrupcion

de los flujos de materia y energfa de

los ecosistemas afectados por la
infraestructura de transporte. Se resalta
la importancia de aplicar una estrategia
de capilaridad? como herramienta para la
implementacion de las medidas de manejo
que se deben incorporar en el disefio de

la infraestructura vial con el propdsito

de contribuir al mantenimiento de la
funcionalidad de los corredores regionales
y locales de conectividad ecoldgica.

A continuacion, se presenta unaimagen
de parte del &rea de influencia de un
tramo vial en la que se han plasmado
algunas acciones que se podrian
implementar para mejorar la capilaridad
de la via: reconexion de corredores de
conectividad ecoldgica, establecimiento
de corredores en las areas deronda de
drenajes, enriguecimiento de coberturas
naturales, conformacion de tuneles verdes
y construccion de sistemas de pasos de
fauna silvestre,

2. La estrategia de capilaridad a grandes rasgos, consiste en focalizar los esfuerzos para mantener la
conectividad funcional de los ecosistemas afectados por la infraestructura vial, en la conservacion de
las condiciones naturales de las rondas y cuerpos de agua, y en la adecuacion de sistemas de pasos de
fauna que optimicen la permeabilidad de dicha infraestructura vial.
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Figura 3. Acciones para mejorar la capilaridad de una via

Corredores de
conectividad a
través, de drenajes

Pasos de fauna aéreos
asociado a proyectos
ecoturisticos,
avistamiento de fauna

Tunel verde

Mantenimiento
de corredor
ecologico
regional

Proyecto sendero ecoturistico
Fuente:

FCDS, 2020
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1.2.6

En el marco del EIT, el analisis de

la dindmica que presentan Los
conglomerados viales permite identificar
la posible generacion de impactos
ambientales indirectos, sinérgicos

y acumulativos a escala regional o
subregional gue no resulta evidente a
partir deinformacion y analisis de caracter
puntual, al permitir detectar alteraciones
de los procesos de ocupacion, uso, manejo
y aprovechamiento del suelo debido a la
construccion de carreteras.

La accesibilidad que genera una
carretera cuando ésta se construye en
inmediaciones de areas naturales, no se
limita al corredor en el que se materializa
el trazado de la via, sino que afecta areas
distantes de él, por cuanto potencian las
dindmicas econdmicas y la generacion de
NuUEevos accesos.

Los arreglos locales para el uso del suelo
se definen como acuerdos sociales e
institucionales con el fin de establecer
estrategias para conservar las coberturas
naturales, los cuerpos de agua vy las
rondas hidricas, y las zonas destinadas
para actividades productivas, permitiendo
que se conserve tanto la biodiversidad

Y SUS servicios ecosistémicos como la
productividad del suelo. Para lograr
establecer de manera adecuada estos
acuerdos y realizar el manejo adecuado
del suelo, es necesario contar con
informacion detallada de la vocacion de
Los suelos, la existencia de corredores de
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1.3 Arreglos locales para el uso del suelo
en zonas adyacentes o de impacto de la via

conectividad ecoldgica, y la presencia de
especies de fauna silvestre claves, por
ejemplo, especies dispersoras.

Para esto, realizar monitoreos de fauna
con participacion de las comunidades
del &rea de influencia de los proyectos
en diferentes épocas del ano, es una
estrategia que, ademas de ser Uutil para
generar informaciéon pertinente para

la definicion de medidas de manejo de
impactos, es una herramienta poderosa
para la apropiacion, valoracion y
conservacion de la biodiversidad por parte
de la poblacion local.
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1.4 Aspectos de ingenierfa “verde”
y buenas précticas ambientales y sociales

Laingenierfa verde y las buenas practicas
ambientales y sociales en el ambito del
manejo ambiental de la infraestructura de
transporte, son un conjunto de acciones
encaminadas a que Llos proyectos
minimicen los impactos negativos

que generan sobre el ambiente y las
comunidades que se encuentran en su
area de influencia, utilizando informacion
ambiental dirigida a fortalecer la toma de
decisiones o mediante la implementacion
de soluciones tecnoldgicas y de ingenierfa.

En este sentido y en el marco del

enfoque propuesto, una de las buenas
practicas a adoptar, consiste en realizar el
modelamiento de los paisajes a una escala
subregional (1:25.000 a 1:10.000). Este
modelamiento suministra informacion
estratégica para apoyar la definicion de
los trazados y la construccion de obras de

ingenierfa con criterios de sostenibilidad
ambiental y econdmica, a una escala de
paisaje.

Adicionalmente, y a manera de buena
practica, se deben identificar areas con
presencia de especies de fauna silvestre
endémicas, migratorias o en estado de
amenaza o vulnerabilidad, teniendo

en cuenta lo especialmente sensible

que resulta este recurso a los impactos
generados por Llos proyectos viales, tanto
durante su construccion como durante su
operacion. Una forma facil de identificar
la presencia de especimenes de la fauna
silvestre es el uso sistematico de camaras
trampa. A continuacion se muestran
algunas imagenes en las que se ha
captado la presencia de fauna silvestre en
areas de influencia de proyectos viales:

Figura 4. Ejemplares de la fauna silvestre captados con cdmaras trampa

19-10-2018 13,2240

Buiheell M Comera Mamu  TOFIG 4

Fuente: FCDS, 2020 Fuente: FCDS, 2020
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Asimismo, se considera una buena practica efectuar analisis de geomorfologia de los
cuerpos de agua sobre los que esta prevista la construccion de puentes, box culverts y
alcantarillas, con el propdsito no sélo de optimizar el disefio de la obra, sino para evitar
la afectacion del flujo hidrico en diferentes épocas del afo, y adecuar la estructura para
permitir el paso de la fauna silvestre. En las siguientes imagenes se muestran algunos
ejemplos de estructuras con adecuaciones que permiten el paso de la fauna silvestre en
las areas de ronda:

Figura 5. Ejemplos de estructuras viales de cruces con cuerpos
de agua con adecuaciones que permiten el paso de la fauna silvestre

Fuente: FCDS, 2020

39 Enfoque de Intervencion Temprana (EIT)




Estas mismas consideraciones se deben tener en cuenta para el disefio y construccion
de sistemas de pasos de fauna silvestre aéreos, terrestres y acuaticos asociados a las
carreteras y otra infraestructura de transporte, con el fin de mitigar el impacto generado
por el atropellamiento de individuos. A continuacion se presenta un esquema basico de
estos tipos de pasos de fauna.

Figura 6. Esquemas de tipos de pasos de fauna silvestre

1. Paso aéreo

2. Paso seco terrestre

D

THTHTTITT S T, -

3. Paso acuatico

Fuente:
FCDS, 2020
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La estructura de los pasos de fauna se debe complementar en algunos casos con la
inclusion de otras estructuras accesorias para garantizar su funcionalidad, tales como
los enmallamientos concebidos para propiciar que la fauna emplee las estructuras de
paso, como se observa en las imagenes a continuacion:

Figura 7. Ejemplos de enmallamiento utilizados
como adecuaciones para pasos de fauna silvestre

Fuente: FCDS, 2020
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2.1 Elaborar evaluaciones ambientales estratégicas como
parte del proceso de estructuracién y expedicién
de politicas, planes y programas sectoriales

La Evaluacion Ambiental Estratégica
(EAE) es uninstrumento de apoyo para la
incorporacion de la dimension ambiental
a la toma de decisiones estratégicas,

en las politicas, planes o programas,
contribuyendo al fortalecimiento de estos
instrumentos de planificacion (Cepal y
Minambiente, 2009).

Enrazén a que las politicas y los
instrumentos de planeacion estratégica
inciden sobre un conjunto amplio de
decisiones subsecuentes que se generan
a partir de sus directrices u orientaciones,
resulta oportuno que, de forma previa

o durante la estructuracion de los
mismos, se elaboren EAE o evaluaciones
ambientales estratégicas regionales
(EAER), y seincorporen de manera
efectiva sus recomendaciones en las
politicas, planes o programas sectoriales,
con el fin de que sus orientaciones sean
mas sostenibles ambientalmente.

Con el analisis de largo plazo propio de
las EAE se facilita la identificacion, en una
instancia temprana de la planificacion,

de aquellas alternativas de desarrollo

de infraestructura de transporte que
son ambientalmente sostenibles. En
territorios, cuyo uso ha sido determinado
para la conservacion de la biodiversidad
y Llos servicios ecosistémicos que ésta
presta (v. g. areas protegidas, areas
dereserva forestal), el desarrollo

de infraestructura de transporte,
especialmente infraestructura carretera,
por su gran poder transformador,
genera impactos indeseables que resulta
pertinente prevenir mediante mensajes
claros expresamente manifiestos

en las politicas e instrumentos de
planificacion. Propuestas que incorporen
intermodalidad e infraestructura verde
pueden constituir las alternativas que
viabilicen, desde el punto de vista
ambiental, soluciones de comunicacion
y transporte para territorios en los que
tienen presencia este tipo de figuras de
conservacion o de manejo especial.

De los ejercicios de EAE de politicas,
planes y programas de infraestructura
de transporte, también pueden surgir
orientaciones generales respecto del tipo
de proyectos que posteriormente han

de estructurarse, resaltando el nivel de
recursos econdmicos que es necesario
poner a disposicion para financiar Los
estudios, incluyendo los ambientales, y la
ejecucion de proyectos de infraestructura
verde que eviten, mitiguen y corrijan

La Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE) es
un instrumento de apoyo para la incorporaciéon
de la dimensién ambiental a la toma de
decisiones estratégicas, en las politicas, planes
O programas.

la mayor parte de los impactos
ambientales significativos, e incorporen
consideraciones relacionadas con la
mitigacion al cambio climatico y la gestion
del riesgo, ademas de arrojar beneficios
ambientales netos positivos.
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% 2.2 Contribuir al cumplimiento de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (ODS) 15 y 13

+ ELODS 15 propende por gestionar y la capacidad de adaptacion a los
sosteniblemente los bosques, luchar riesgos relacionados con el clima y los
contra la desertificacion, detener e desastres naturales en todos los paises.

invertir la degradacion de las tierras y

e o , Las politicas y los instrumentos de
detener la pérdida de biodiversidad.

planeacion estratégica del sector
+ Asuvezel ODS 13 tiene como objetivo transporte generan expectativas que

el fortalecimiento de la resiliencia propician la transformacion de un
territorio de manera definitiva. Cuando
esta presion se ejerce sobre areas
naturales, la transformacion amenaza el
cumplimiento integral del objetivo y de las
metas que se ha propuesto alcanzar.

Resulta imprescindible que durante la Resulta imprescindible que durante la
formulacién de las politicas e instrumentos formulacion de las politicas e instrumentos
de planeacién sectorial, se analicen las de planeacion sectorial, se analicen las
implicaciones que sus orientaciones tienen implicaciones que sus orientaciones tienen
sobre la conservacion de los ecosistemas sobre la conservacion de los ecosistemas
terrestres y se garantice la formulaciéon de terrestres y se garantice la formulacion
directrices que contribuyan al cumplimiento de de directrices que contribuyan al

los citados ODS. cumplimiento de los citados ODS.

2.3 Acoger las determinantes del ordenamiento territorial

(]
% en el proceso de estructuracién y expedicién de
Z\
y politicas, planes y programas sectoriales
EnlaLey 388 de 1997 se establece la del territorio y en la ordenacion de los
figura de determinantes de los planes de procesos de ocupacion. EL primer conjunto
ordenamiento territorial, que constituyen de determinantes es el relacionado con la
normas de superior jerarquia que deben conservacion y proteccion del ambiente,
orientar la formulacion de los planes de los recursos naturales y la prevencion de
ordenamiento territorial, con el objeto amenazas Y riesgos naturales, también
deintegrar las variables de la dimensidon llamado determinantes ambientales.

ambiental en la planeacion del uso
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La formulacion de politicas, planes y
programas sectoriales de transporte
debe incorporar las determinantes
ambientales, con el fin, no solo de
armonizar Los objetivos del desarrollo
de lainfraestructura de transporte con
el ordenamiento ambiental territorial,
sino de lograr un efecto sinérgico
entre la planeacion para el desarrollo
y la planeacién para el ordenamiento
territorial.

Las Areas de Especial Interés Ambiental
(AEIA) sonun ejemplo de determinante
ambiental a considerar. Estas son areas
que, por sus caracteristicas ambientales,
su importancia ecosistémica, la
biodiversidad que albergan, Los
beneficios ecosistémicos que prestan y
su localizacion, deben ser conservadas
en su estructura y funcion, con el fin de
asegurar la continuidad de los procesos
ecoldgicos y evolutivos, asegurar la
oferta de bienes y servicios ambientales
para el bienestar humano y garantizar
la permanencia del medio natural y sus
componentes.

La Frontera Agricola Nacional, establecida
por Ministerio de Agricultura y Desarrollo
Rural (Minagricultura), es otra figura
asociada al ordenamiento territorial, en este
caso al ordenamiento productivo y social
de la propiedad rural, que promueve el

uso eficiente del suelo rural agropecuario

y el fortalecimiento de la productividad

y competitividad de las actividades del
sector. De acuerdo con la definicion
establecida en la Resolucion 261 de 2018
de Minagricultura, es el Limite del suelo rural
que separa las areas donde se desarrollan
las actividades agropecuarias, las areas
condicionadas y las areas protegidas, las

de especial importancia ecoldgica, vy las
demas areas en las que las actividades
agropecuarias estan excluidas por mandato
delaley.

En consideracion a lo anterior es que las
politicas, planes y programas sectoriales
encaminadas a dar soporte a la actividad
agropecuaria, deben dirigirse al interior de la
frontera agricola, evitando la afectacion de
ecosistemas en areas naturales.

2.4 Incorporar la sostenibilidad ambiental en los objetivos
de las politicas, planes y programas sectoriales

Las politicas, planes y programas
sectoriales de transporte, deben
contribuir al cumplimiento de las
politicas ambientales nacionales para
garantizar la sostenibilidad ambiental.
Para ello se debe incorporar en
instancias tempranas de la planeacion
sectorial de transporte y de otros
sectores que inciden en la planeacion de
transporte, como mineria, hidrocarburos
y agropecuario, la promocion de
iniciativas compatibles con las politicas
y estrategias ambientales, asf como con
sus lineamientos territoriales, dentro de
las cuales se sefalan:

Lineamientos para la planeacion estratégica sectorial

*

La Politica de Gestion Integral de
la Biodiversidad y Los Servicios
Ecosistémicos (PNGIBSE).

*

La Politica Nacional para la Gestion
Integral del Recurso Hidrico.

*

La Politica para la Gestion Sostenible del
Suelo.

*

La Estrategia Integral de Control de la
Deforestacion y Gestion de los Bosques
(EICDGB).

*

La Politica Nacional de Producciéon y
Consumo Sostenible.

*

La Politica Nacional de Cambio Climatico.




tay 2.5 Considerar e incorporar modos de transporte

gV,
S alternativos al carretero, en el proceso de formulacién
de politicas, planes y programas sectoriales
Por las dinamicas de uso, manejo y pafs ha establecido con el fin de alcanzar
ocupacion del suelo que, en el entorno el desarrollo sostenible, es conveniente
latinoamericano, genera o potencia la gue durante la formulacion de politicas
construccion de carreteras, a éstas se sectoriales o en la estructuracion de
les reconoce la capacidad de generar instrumentos de planificacion, se consideren
impactos ambientales significativos. soluciones deinfraestructura y transporte

complementarias o alternativas a las
carreteras, originadas en los modos aéreo,
ferroviario, maritimo y fluvial o terrestre,
diferente al carretero, y de esta forma,
cumplir los objetivos de conectividad

de transporte que se persiguen, sin
comprometer el patrimonio ambiental con el
que cuenta un determinado territorio.

Enrazdn a que algunos de estos
impactos resultan negativos, en
especial por dinamizar procesos

que entran en conflicto con el
ordenamiento territorial, © amenazan
el cumplimiento de objetivos de
politica ambiental, o van en detrimento
de las metas o compromisos que el

2.6 Definir como politica la incorporacién
2 Q‘E de andlisis de prefactibilidad y factibilidad
livz para la estructuracién de proyectos de construccién
y mejoramiento de vias de segundo y tercer orden

El sector transporte ha determinado Aligual que para el caso de vias primarias,
que, con el fin de evaluar la construccion y mejoramiento de vias
progresivamente la viabilidad secundarias y terciarias, requiere un
econdmica de un proyecto de proceso similar de evaluacion de viabilidad
construccion o mejoramiento de vias econdmica de alternativas que incorporen
primarias, se deben realizar analisis de adecuadamente los componentes técnico,
prefactibilidad y factibilidad de forma social y ambiental. No haberlo hecho de
previa a la obtenciéon de los disenos?, esta forma, es la posible causa de que en
Esta buena practica constituye una el pafs “existe (...) un sinnumero de vias
oportunidad para que, de manera terciarias construidas con trazados, disenos
temprana en la estructuracion de y tecnologias inadecuados que generan

un proyecto carretero, se evalie la grandes impactos ambientales negativos, que
viabilidad econdmica de una opcion resulta imprescindible cuantificar y cualificar
que opte por una alternativa de bajo y que se deben tomar acciones para evitar
impacto ambiental y que a su vez, que se sigan generando”, tal como Lo senala
incluya los costos correspondientes el CONPES 3857 de 2016.

a la elaboracion de, entre otros, Los
estudios ambientales, y los relativos a —

la ejecucién de los planes de manejo 3. INVIAS — Instituto Nacional de Vias, 2008. Manual
ambiental. de Disenio Geométrico.
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Es competencia del Ministerio de
Transporte, el Instituto Nacional de
Vias (INVIAS), la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI), las gobernaciones,
las alcaldias y los distritos especiales
(Ley 105 de 1993), de acuerdo con
sus respectivos ambitos de accion,
estructurar y ejecutar soluciones de
transporte y movilidad sostenible

que atiendan las necesidades de
conectividad de transporte del pals, las
regiones y las comunidades locales.

En ejercicio de esta responsabilidad, el
sector transporte y los entes territoriales
comunmente han respondido
formulando soluciones propias del
modo carretero, sin aprovechar, en la
dimension adecuada, la potencialidad
que tienen opciones de los modos aéreo,
ferroviario, maritimo vy fluvial, o terrestre
diferente al carretero; desconociendo,
ademas que la construccion y la
operaciéon de carreteras ocasionan
impactos ambientales directos,
indirectos, sinérgicos y acumulativos,
que son, comparativamente, de mayor
diversidad, intensidad y magnitud, que
los generados por Los otros modos
mencionados.

Resulta entonces esencial que los
propodsitos de conexion y movilidad

en el territorio, se alcancen, no

solo al minimizar las afectaciones

ala biodiversidad y los servicios
ecosistémicos que presta, sino
contribuyendo a su conservacion, y a la
mitigacion del cambio climatico y a la
adecuada adaptacion de los territorios.

Operativamente, este lineamiento se
traduce en la concepcion de soluciones
integrales de transporte a largo plazo,
soportadas en modos alternativos al
carretero, o intermodales, que:

3.1 Formular soluciones a las necesidades de conectividad
de transporte que consideren e incorporen modos de
transporte alternativos al carretero

Apliguen de manera estricta la jerarquia
de la mitigacion de impactos (evitar,
prevenir, mitigar y corregir) durante su
estructuracion inicial.

Incorporen criterios ambientales y realicen
analisis de conglomerados viales durante
el proceso de diagnodstico e identificacion
de necesidades presentes y futuras de
comunicacion, transporte y movilidad.

Identifiquen elementos y condiciones
preexistentes que favorezcan el transporte
por modos alternativos al carretero

(v. 9. muelles maritimos o fluviales, areas
maritimas, rios con tramos navegables,
aerddromos, barreras geograficas, tales
como canones, zonas inundables, areas
deinestabilidad geoldgica, areas con
potencial ferroviario).

Identifiquen y valoren las restricciones

que impone el territorio y la normativa,
politicas, metas y compromisos sectoriales,
ambientales y de otro orden.

Identifiquen la informacion que se debe
obtener, procesar y analizar para apoyar
la estructuracion de tales soluciones
integrales de transporte,

Consulten a los diferentes actores
beneficiados o perjudicados con las
soluciones previstas, con el fin de
identificar preferencias y disposiciones a
pagar.

Cuantifiguen de forma preliminar Los
costos de tales soluciones alternativas,
tanto asociados a la construccion como a
su operacion y mantenimiento.

Incorporen analisis de costo-beneficio, de
tal forma que las soluciones propuestas
sean costo efectivas en un escenario que
ha incorporado integralmente los costos
ambientales.
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A continuacion, se relacionan algunas opciones

alternativas de transporte clasificadas por modo:

Modo aéreo Modo acuatico

+ Avion + Navegacion fluvial

+ Hidroavion + Navegacion

+ Dirigible marftima

Modo terrestre Modo Ferroviario

+ Cable aéreo + Treneléctrico
+ Aerodeslizador + Trendiésel

+ Monorriel

3.2 Identificar y seleccionar alternativas de ejecucién
de proyectos de construccién o intervencién de
infraestructura carretera que no afecten Areas de
Especial Interés Ambiental (AEIA), o minimicen la

afectacion sobre ellas

Bajo la denominacién Areas de Especial
Interés Ambiental (AEIA) se agrupan
diferentes figuras de ordenamiento
ambiental, entre ellas las del Sistema
Nacional de Areas Protegidas (SINAP),
las correspondientes a Estrategias
Complementarias de Conservaciéon y
Desarrollo Sostenible y las referidas

a Ecosistemas Estratégicos, que en su
conjunto estan dirigidas a proteger
ecosistemas estratégicos y de alta
sensibilidad, y en general, a conservar la
biodiversidad y Los servicios ecosistémicos
que presta, uno de Los principales
objetivos del Convenio de Diversidad
Bioldgica.

Como se menciono en el lineamiento
anterior, la construccion y la operacion
de carreteras ocasionan impactos
ambientales directos, indirectos,
sinérgicos y acumulativos de gran
magnitud. Estos impactos ambientales
tienen la capacidad de transformar

de manera profunda el territorio en

el cual seinsertan, razéon por Lo cual
resulta primordial que, en las instancias

Planeacion de proyectos a nivel de prefactibilidad

tempranas de planeacion de proyectos
constructivos, seidentifiquen y prioricen
alternativas de ubicacioén, trazado,
ingenierfa, tecnologfa y disefo, que
viabilicen su ejecucion sin afectar AEIA.

Algunas de las AEIA, como los Parques
Nacionales Naturales (PNN) y los Parques
Naturales Regionales (PNR), por la
naturaleza de su creacion y Los objetivos
de conservacion gque tienen, conllevan
altas restricciones para el desarrollo
deinfraestructura a suinterior y en sus
zonas amortiguadoras, gue inviabilizan
la construccion de infraestructura vial
primaria, secundaria o terciaria en su
jurisdiccion, Para el caso de las AEIA
gue no imponen restricciones absolutas
al desarrollo de este tipo de proyectos,
se debe buscar que las alternativas
seleccionadas no comprometan su
integridad, ni afecten Los objetivos

de conservacion que persiguen o las
funciones que desempenan, ni propicien
su ocupacion o uso ilegal que a la postre
signifiguen su transformacion.
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3.3 Identificar y seleccionar alternativas de ejecucién
de proyectos de construccién o intervencién de
infraestructura carretera que no afecten corredores de
conectividad ecolégica a escala regional, subregional y
local, o minimicen la afectacién sobre ellos

Los corredores de conectividad ecoldgica son Lainformacion de corredores
franjas de territorio al interior de las cuales regionales y subregionales se

se mantiene el movimiento y la dispersiéon emplea para caracterizar la

de las especies de flora y fauna silvestres, el dindmica de conectividad a
intercambio genético y otros flujos ecoldgicos nivel de paisaje, coberturas y
(materia y energia), que hacen parte de paisajes ecosistemas, en tanto que la
naturales en los que dicha conectividad ha sido informacioéon de corredores locales
afectada. se emplea para caracterizar las

condiciones de movilidad que tiene
una especie o un grupo de especies
gue resultan deinterés en una
determinada zona. La identificacion
de corredores a esta escala debe
tener en cuenta, entre otros, los
siguientes aspectos:

La construccion y operacion de carreteras
genera barreras ffsicas y estimula procesos de
transformacion del uso, manejo y ocupacion
del suelo que fragmentan las areas naturales,
afectan la conectividad ecoldgica y producen
el aislamiento de poblaciones de especies de
la biodiversidad tanto a escala de paisaje como
ecosistémica, en virtud de lo cual, en instancias + ldentificacion de barreras
tempranas de la planeaciéon de proyectos de naturales y artificiales.
construccion de carreteras, se debe reconocer

. o + Tipos de coberturas.
la presencia de corredores de conectividad

ecoldgica, con el fin de identificar y priorizar + Identificacion de redes de
alternativas de ubicacién, trazado, ingenieria, drenaje, cuerpos de agua y areas
tecnologfa y disefo, que no se superpongan o inundables.

afecten dichos corredores. + Inventario de especies de fauna

silvestre presentes y clasificacion

‘\s de las mismas segun: extintas,

en peligro critico de extincion,

La identificacion de corredores de amenaza o vulnerabilidad,
conectividad se debe realizar a diferentes endemicas, migratorias,
niveles: regional, subregional y local, sombrilla, dispersoras de
para lo cual se recomienda emplear semillas y claves para el
informacioén a las siguientes escalas: equilibrio ecosistémico.

& Regional: 1:100.000 + ldentificacion de poblaciones

de especies con altos
requerimientos de movilidad.

¢ Subregional: 1:25.000

¢ Local: 1:5.000 o la escala mas

‘ : + Habitos y requerimientos de
detallada posible de trabajo en campo.

movilidad de poblaciones de
especies de fauna silvestre,

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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3.4 Identificar y seleccionar alternativas de ejecucién
de proyectos de construccién o intervencién de
infraestructura carretera que no afecten 4reas de
distribucién de fauna endémica, migratoria y/o en
condicién de amenaza o vulnerabilidad, o minimicen

la afectacién sobre ellas

La construccion y operacion de
carreteras afecta de manera significativa
el componente faunistico de la
biodiversidad, por cuanto ocasiona

de manera directa e indirecta pérdida

de habitat, aislamiento, disminuciéon y
pérdida de poblaciones, reducciéon de

la oferta alimenticia, disminucion de

la variabilidad genética y mortalidad

de individuos, entre otros impactos
negativos, razén por la que, eninstancias
tempranas de la planeaciéon de proyectos
de construccion de carreteras, se debe
reconocer la presencia de especies

de fauna endémica, migratoria y/o en
condicion de amenaza o vulnerabilidad,
con el fin deidentificar y priorizar
alternativas de ubicacion, trazado,
ingenierfa, tecnologfa y diseno, que no se
superpongan con dichas areas.

Las condiciones de endemismo, migracion,
amenaza o vulnerabilidad de las especies
de fauna silvestre, estan intimamente
relacionadas con la importancia que para
la biodiversidad tienen estas especies, el
grado de sensibilidad que las caracteriza
y el nivel de riesgo de extincion al que
estan expuestas, situaciones que a su
vez son valiosas para la estructuracion
eimplementacion de politicas

publicas y la ejecucion de acciones
destinadas a su conservacion (v. g.
identificacion de especiales valores de
conservacion, realizacion de inventarios

51 Planeacion de proyectos a nivel de prefactibilidad

de biodiversidad, adopcion de figuras

y medidas de proteccion, y definicion y
aplicacion de buenas practicas para evitar
la afectacion de las areas en las cuales se
distribuyen este tipo de especies).

Para facilitar la identificacion de las areas
de distribucion natural de las especies

de fauna silvestre, la organizaciéon

no gubernamental Conservacion
Internacional Colombia, con el apoyo

del Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, la Embajada del Reino de los
Pafses Bajos, la Corporacion Auténoma
Regional de Cundinamarca (CAR), la
Unidad de Planeaciéon Minero Energética
(UPME) y el Ministerio de Minas, desarrolld
un sistema de alertas tempranas
denominado Tremarctos-Colombia, que
permite conocer las zonas del territorio
nacional en las que se ha identificado la
presencia de especies de fauna endémica,
migratoria y/o en condicion de amenaza o
vulnerabilidad.

El documento de Criterios técnicos
ambientales para la priorizacion de vias
de tercer orden elaborado en 2018 por

el Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible, describe el procedimiento que
se debe emprender para verificar si el area
de influencia de un proyecto carretero

se superpone con areas de distribucion

de fauna endémica, migratoria y/o en
condicion de amenaza o vulnerabilidad.
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3.5 Verificar el cumplimiento de requisitos de gobernabilidad
que legitimen el proceso de formulacién de proyectos de
construccién o intervencién de infraestructura carretera

La gobernabilidad es la expresion de

la capacidad del Estado para lograr

el cumplimiento de sus propdsitos de
manera eficaz y eficiente, como producto
de la accion interinstitucional y la
participacion de las comunidades en Los
niveles de decision de las politicas, planes,
programas y proyectos gubernamentales
que conciernen, y se aplican y ejecutan en
su territorio.

Satisfacer el cumplimiento de los
requisitos legales, las determinantes
ambientales del ordenamiento territorial,
la asignacion y ejecucion racional,
ajustada y transparente de los recursos
destinados a la elaboracion de estudios
de prefactibilidad y las garantias

de participacionintegral y efectiva
comunitaria, permite configurar un
escenario de gobernabilidad durante el
proceso de planeacién de proyectos de
infraestructura de transporte.

En el proceso de formulacion de un
proyecto en etapa de prefactibilidad es
necesario establecer y verificar que se
cuenta con un marco de gobernanza

La gobernabilidad es la expresiéon de

la capacidad del Estado para lograr el
cumplimiento de sus propésitos de manera
eficaz y eficiente, como producto de la accion
interinstitucional y la participaciéon de las
comunidades.

52

confirmando la viabilidad juridica de

la totalidad de las actividades que
comprende, la legalidad de la procedencia
de los recursos publicos o privados
dispuestos para su ejecucion, y la
legitimidad de los propdsitos y de los
actores involucrados en su formulacion.

El marco de gobernabilidad debe

ser eficaz en viabilizar Unicamente
aguellas iniciativas de transporte que
respondan a intereses legitimos del
Estado provenientes de las diferentes
instancias gubernamentales, en especial
de agquellas encargadas de la mision de
construir y administrar la infraestructura
de transporte, e identificar Los beneficios
sociales que de alli se derivan y cuales son
las comunidades que se benefician o se
afectan por dicha infraestructura.

Aligual que las iniciativas formuladas por
las entidades del sector transporte y por
las entidades territoriales, los proyectos
formulados por las comunidades deben
cumplir, en su totalidad, los requisitos de
gobernabilidad. Para ello se recomienda
el acompafamiento técnico del INVIAS,
de las diferentes dependencias de las
gobernaciones y alcaldfas, y de las
autoridades ambientales competentes.

De acuerdo con lo expuesto, la planeacion
en etapa de prefactibilidad de un proyecto
de infraestructura de transporte debe
realizar las siguientes acciones:

+ |dentificacion de las entidades y/o
comunidades promotoras, y verificacion
de su legitimidad para promover tal
iniciativa.
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Identificacion de las entidades
ejecutoras de estudios y disernos de
prefactibilidad, y verificacion de su
legitimidad para desarrollar tales
estudios.

Justificacion del objeto, necesidad y
pertinencia de la iniciativa, asi como de
la legitimidad de los propdsitos de la
misma.

Determinacion de la legitimidad vy
legalidad de las fuentes de financiacion.,

Verificacion del cumplimiento de
normas y requerimientos legales, con el
fin de determinar la viabilidad juridica.

Verificacion del cumplimiento de
las determinantes ambientales del
ordenamiento territorial.

Verificacion de que el proyecto se
integra funcional y estructuralmente a la
red de transporte de manera intermodal
y ambientalmente sostenible.

Verificacion de que la asignacion y la
ejecucion de los recursos destinados a
la elaboracion de estudios vy disenos de
prefactibilidad sea racional, ajustada y
transparente.

Verificacion de que la participacion
comunitaria en el proceso de
planeacion seaintegral y efectiva.

Planeacion de proyectos a nivel de prefactibilidad

Seresalta el papel de la
gobernabilidad en relacion

con la capacidad del Estado

en su conjunto para garantizar

el cumplimiento de las
determinantes ambientales del
ordenamiento territorial en la
planeacion de la infraestructura
de transporte; por ejemplo, en

la Amazonia brasileiia se ha
encontrado que el 95% de la
deforestacion se da dentro de

un area de 5,5 kildmetros de las
carreteras o de 1 km desde los
rios (Barber, Cochrane, Souzajr.y
Laurance, 2014), situacion que no
se presentaria con un adecuado rol
de control territorial del Estado.
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3.6 Cuantificar detalladamente los costos aproximados de
planeacién y ejecucién de proyectos de construccién o
intervencién de infraestructura carretera para todas sus
etapas y asegurar la disponibilidad de los respectivos

recursos

En la etapa de planeacion, a nivel de
prefactibilidad, para los proyectos de
construccion o intervencion de carreteras,
serealiza una evaluacion econémica
preliminar comparando a lo largo de

un periodo de analisis econdmico, la
suma del costo inicial de construccion o
mejoramiento, el costo de mantenimiento
rutinario y el costo del mantenimiento
periddico, con Los beneficios econdmicos
que se obtendrian con los cambios
generados en la operacion vehicular.

La estimacion de los costos de
construccion y mantenimiento se realiza
con base en informacion obtenida de la
ejecucion de proyectos similares, que
comunmente no han incorporado en
toda su dimension y de forma integral,
los costos que implica la realizacion de
los estudios ambientales necesarios
para concluir la viabilidad ambiental del
proyecto, y para formular y ejecutar las
medidas de manejo ambiental y social

La ejecucion de proyectos de infraestructura
verde vial requiere que a nivel de
prefactibilidad se realice una cuantificacion
detallada de los costos de ejecutar el proyecto.
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encaminadas a evitar, prevenir, mitigar y
corregir impactos negativos. Este costeo
subestimado resulta inadecuado y
propicia el avance de proyectos a etapas
de planeacion posteriores que deberfan
declararse inviables en estas instancias
tempranas de planeacion.

La ejecucion de proyectos de
infraestructura verde vial requiere que
anivel de prefactibilidad se realice una
cuantificacion detallada de los costos de
ejecutar el proyecto, con el fin de evitar
que seinicie la ejecucion de agquellos que
no tienen garantizado su cierre financiero
incluyendo la totalidad de los costos
ambientales y el alcance de propiciar un
balance ambiental neto positivo, como
estd previsto desde la conceptualizacion
del término.

La concomitante asignacion oportuna
de los recursos financieros estimados
adecuadamente, no s6lo materializa la
total ejecucion del proyecto, sino que
permite minimizar Los tiempos de obra,
evitar costos de rehabilitacion, reducir
Los costos que implica el mantenimiento,
mitigar riesgos de emergencias y sus
costos asociados, y evitar Lla omision
de las medidas de manejo ambiental
encaminadas a evitar, prevenir, mitigar
y corregir impactos directos, indirectos,
sinérgicos y acumulativos.
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4.1 Elaborar estudios ambientales para proyectos
de construccién de infraestructura de transporte
que no requieren licencia ambiental

El estudio de impacto ambiental

(EIA) es el instrumento basico para

la toma de decisiones sobre los
proyectos, obras o actividades que
requieren licencia ambiental, es decir,
aguellos con la capacidad de generar
impactos ambientales significativos y
modificaciones notorias al paisaje. La
informacion recabada en el marco de la
elaboracion de un EIA es Util, para entre
otras cosas:

+ Describir y conocer las condiciones
ambientales y las caracteristicas de los
proyectos.

+ |dentificar y valorar los impactos
ambientales y el uso de servicios
ecosistémicos.

+ Establecer zonas homogéneas.

+ Definir planes y programas de manejo
ambiental que eviten, mitiguen y
corrijan los impactos (aplicando
de manera estricta la jerarqufa de
mitigacion) que potencialmente
podrian ser generados por dichos
proyectos, razén por Lo cual se
constituye en un instrumento de gran
valor en camino a asegurar que Los
proyectos que finalmente se ejecuten,
tengan un balance neto ambiental por
Lo menosigual a cero.

El estudio de impacto ambiental (EIA) es el
instrumento basico para la toma de decisiones
sobre los proyectos, obras o actividades que
requieren licencia ambiental.

De acuerdo con lo previsto en la
normativa ambiental, la ejecucion de
algunos proyectos de construccion

de infraestructura de transporte no
requiere licencia ambiental (Decreto

1076 del 26 demayo de 2015, en su
articulo 2.2.2.3.2.1 y subsiguientes). No
obstante, si éstos han de corresponder a
proyectos que sean calificados como de
infraestructura verde vial, la elaboracion
de un estudio ambiental acorde con su
magnitud y complejidad, que establezca
las condiciones del medio en donde se
ejecutara el proyecto, identifique Los
impactos ambientales que potencialmente
se puedan generar y establezca medidas
para evitar, prevenir, mitigar y corregir

su ocurrencia, contribuye a que dicho
proyecto, a la par de generar Los beneficios
econdmicos y sociales esperados por la
sociedad, no afecte la conservacion de la
biodiversidad y Los servicios ecosistémicos
gue presta, mantenga las condiciones de
salud de los ecosistemas y de las especies
de fauna vy flora silvestre que albergan,

no afecte la disponibilidad de recursos
naturales renovables, e inclusive aporte

al resarcimiento de danos ambientales
preexistentes.

La construccion y operacion de cables
aéreos destinados al transporte de
pasajeros y carga, la construccion y
operacion de aerddromos diferentes a
aeropuertos y la construccion de muelles
fluviales, son ejemplos de proyectos
deinfraestructura de transporte a

los cuales aplica la realizacion de
estudios ambientales, aun cuando no
necesariamente Lo requieran desde

el punto de vista de la normatividad
(Decreto 1076 de 2015).
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4.2 Elaborar estudios y disefios para la ejecucién de
proyectos de construccién o mejoramiento de
infraestructura carretera que no afecten o minimicen la
afectacién de Areas de Especial Interés Ambiental (AEIA)

Las Areas de Especial Interés Ambiental
(AEIA) agrupan diferentes figuras del
ordenamiento ambiental, entre ellas las
del Sistema Nacional de Areas Protegidas
(SINAP), que en su conjunto estan dirigidas
a proteger ecosistemas estratégicos

y de alta sensibilidad, y en general, a
conservar la biodiversidad y los servicios
ecosistémicos que presta. La ocupacion,
uso y manejo del suelo estan definidos en
el ordenamiento territorial, en el cual, las
determinantes ambientales constituyen
normas de superior jerarquia que velan
por la conservacion y proteccion del
ambiente y los recursos naturales, y

la prevencion de amenazas y riesgos
naturales (numeral 1 del articulo 10 de la
Ley 388de 1997).

Teniendo en cuenta que la infraestructura
de transporte, especialmente la
perteneciente al modo carretero, tiene

un alto potencial de transformar el
territorio en el que seinserta, es preciso
identificar, durante la planeacion a nivel
de factibilidad y disefos definitivos de este
tipo de proyectos, la presencia de AEIA, su
naturaleza, caracteristicas y restricciones
de uso que impone, con el fin de adoptar
disenos de proyectos que contemplen:

+ Trazados que eviten o minimicen la
superposicion con AEIA.

+ Estructuras que favorezcan la
conectividad ecoldgica.

Asimismo, incluir soluciones tecnoldgicas
que eviten o minimicen impactos negativos
y que tengan potencial de generar
impactos ambientales positivos. Algunos
ejemplos de tales soluciones tecnoldgicas
son:

Planeacién de proyectos a nivel de factibilidad y disefios definitivos

Viaductos.
Tuneles.
Puentes.

Pasos de fauna.

Obras de drenaje dimensionadas a la
medida de las necesidades que impone
la variabilidad multianual de los flujos
de agua.

Obras de drenaje acondicionadas para
facilitar el transito de fauna acuatica y
terrestre.

Enriguecimiento de la cobertura vegetal
de areas intervenidas y rondas hidricas,
con el fin de facilitar la conectividad
ecologica.

Los impactos ambientales
indirectos de la construccion

y operacion de vias en areas
predominantemente naturales,
deben ser tenidos en cuenta
tanto en la estructuraciéon de
proyectos como en las decisiones

relacionadas con los procesos
de planeacién del ordenamiento
del territorio, como una de las
estrategias de conservacién mas
efectivas en términos de relacién
costo-efecto (Alagmir et al,,
2017).
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4.3 Elaborar estudios y disefios para la ejecucién de
proyectos de construccién o mejoramiento de
infraestructura carretera que no afecten corredores de
conectividad ecolégica a escala regional, subregional y
local, o minimicen la afectacién sobre ellos

Por definicion, en los corredores de
conectividad ecoldgica persiste el
movimiento y la dispersion de las especies
de flora y fauna silvestres, el intercambio
genético y otros flujos ecoldgicos, hecho
en el que radica suimportancia. Tales
condiciones son amenazadas e inclusive
vulneradas, parcial o totalmente, por
procesos de uso, transformacion y
ocupacion del territorio.

Enrazdn alo anterior, es necesario que,
en la etapa de planeaciéon de proyectos
de construccion o mejoramiento de
infraestructura carretera, en la etapa

de factibilidad y disefios definitivos,
seidentifiguen Llos corredores de
conectividad ecoldgica de diferentes
escalas (regional, subregional y local),
gue se superpongan con el area de
influencia de dichos proyectos, con el
fin de evitar o minimizar afectaciones en
dichas areas, y en direcciéon contraria,
concebir y materializar disenos
(soluciones tecnoldgicas y de ingenieria),
que favorezcan la conservacion y
consolidacion de la funcionalidad de
dichos corredores.

Ahora bien, con el propdsito de garantizar
que los disenos sean acordes con las

En la medida de las necesidades, un proyecto
de infraestructura verde vial debe realizar
acciones que propicien el mejoramiento de la
conectividad ecolégica en su area de influencia.

necesidades de funcionalidad de los
corredores de conectividad, resulta
preciso obtener y analizar informacion
basica que oriente tales disenos, alguna de
la cual se cita a continuacion:

+ Existencia y distribuciéon de coberturas
naturales.

+ Existencia y distribuciéon de ecosistemas.

+ Presencia de especies de fauna
extintas, en peligro critico de extincion,
amenazadas o en vulnerabilidad,
endémicas, migratorias, sombrilla,
dispersoras de semillas y aquellas que
sean calificadas como claves para el
equilibrio ecosistémico.

+ |dentificaciéon de habitos y requerimientos
de movilidad de las poblaciones de
especies de fauna silvestre presentes.

+ ldentificacion de barreras naturales y
artificiales para la movilidad de la fauna
silvestre.

+ |dentificaciéon de redes de drenaje,
cuerpos de agua y areas inundables.

Asimismo, en la medida de las
necesidades, un proyecto de
infraestructura verde vial debe realizar
acciones que propicien el mejoramiento
de la conectividad ecoldgica en su

area de influencia, identificando areas o
poligonos en los que dicha conectividad
se ha afectado y, en consecuencia,
prevea desde esta etapa de factibilidad
y diseflos definitivos, medidas tales
como reforestacion, enriquecimiento de
coberturas naturales y la subscripcion de
acuerdos con propietarios para realizar
este tipo de acciones.
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4 4 Elaborar estudios y disefios para la ejecucién de proyectos
= de construccién o intervencién de infraestructura carretera
que no afecten o minimicen la afectacién de cuerpos
de agua y sus rondas

Los cuerpos de agua y el recurso hidrico basada en series de tiempo, incluyendo
asociado, constituyen el soporte de los escenarios de cambio climatico y
procesos bioldgicos que determinan la de variabilidad climatica, determinados
existencia y las caracteristicas de Los por las entidades competentes. Un
ecosistemas acuaticos, razén por la cual disefio adecuado de este tipo de obras

la normativa ambiental ha establecido minimiza la posibilidad de que el proyecto
medidas para su proteccion y manejo. carretero genere impactos negativos al

Los cuerpos de agua y sus rondas, entorno y reduce los niveles deriesgo y la
son altamente sensibles a actividades vulnerabilidad de la infraestructura vial
antrépicas que ocasionan ocupacion, ante la ocurrencia de eventos, tanto propios
alteracion en sumorfologia, cambio de de la variabilidad climética como extremos.

uso, contaminacion y sobreexplotacion del
recurso hidrico.

La construccion y el mejoramiento de
carreteras tienen la potencialidad de
generar este tipo de impactos, hecho que
determina la necesidad de que proyectos
denominados de infraestructura verde sean
especialmente rigurosos en la realizacion
de estudios y en la concepciéon de disefios
que incorporen el analisis de la existencia,
distribucioén, caracteristicas y dinamica

de los cuerpos de agua ubicados en el

area deinfluencia de tales proyectos,

con el fin de concebir disefios acordes

a tales condiciones, que no vulneren la
disponibilidad y calidad del recurso hidrico,
o afecten negativamente la estructura y
funcionalidad de los ecosistemas acuaticos
e incorporen consideraciones relacionadas
con la mitigacion al cambio climatico y la
gestion del riesgo.

El proceso que conlleve el diseno de las
obras de drenaje, tanto transversales

como longitudinales, debe considerar

el andlisis de informacion climatoldgica,
pluviomeétrica, hidrométrica y de caudales,
que comprenda periodos de retorno de 200
anos para obras mayores y de 25 afos para
obras menores, e informacion temporal
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En larealizacién de los estudios,
se debe utilizar informacion
espacial disponible en
instituciones publicas, centros
de investigacion, organizaciones

privadas, universidades y

la red de redes, como por
ejemplo, la disponible en el
Instituto Geografico Agustin
Codazzi (IGAC) o en el Servicio
Geoldgico de los Estados Unidos
(USGS, por sus siglas eninglés),
que cuenta con un modelo de
elevacion digital del terreno con
una resoluciéon de 30 metros
para todo el mundo.

Es necesario que los disenos de las

obras de drenaje transversal incorporen
consideraciones de trazado y estructura
que preserven la morfologia natural de las
rondas y los cauces, la capacidad hidraulica
y la dindmica del flujo de las aguas. Es
importante resaltar, que la cobertura
vegetal hace parte integral de laronda
hidrica y por ende los disenos de las obras
de drenaje deben procurar no afectarlas.

Los disennos de las obras de drenaje,
igualmente deben tener en consideracion no
atentar contra la funcionalidad que cumple,
tanto un cuerpo de agua como suronda, de
constituirse en habitat y medio de transito
de la fauna acuatica y terrestre,

Obras de drenaje inadecuadamente
concebidas, disefladas y/o construidas se
constituyen en barreras para la movilidad de
la fauna acuatica y terrestre (Figura 8).

Figura 8. Ejemplo de deficiencias en el diseiio de obras de drenaje trasversal,
que constituyen barreras para el desplazamiento de la fauna acuatica

En la figura seilustran cuatro (4) situaciones en las que alrededor
de una alcantarilla se produce una barrera para el paso de la fauna acuatica:

A.Incremento dela
velocidad de flujo
del agua, debido a
la disminucion de la
seccion del cauce,

concentrando el caudal.

B. Disminucion del
caudal generando
un paso de
profundidad menor
a la necesaria.

Fuente: Adaptado de Keller y Sherar (2004).
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C. Ausencia de tanque = D. Desnivel en el

de remanso,
causando una zona
de turbulencia que
dificulta el paso.
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cauce, ya sea
por disefio o
por procesos de
socavacion.
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Algunas recomendaciones, generales
y particulares, para evitar o minimizar
la afectacion de cuerpos de agua y sus
rondas, se enuncian a continuacion:

+ Definir trazados y elaborar disenos
de carreteras que eviten o minimicen
la intervencion de dreas inundables,
ciénagas, humedales y manglares
(evitar trazados que se superpongan
conrondas hidricas o areas con
pendientes superiores al 30% y drenaje
subsuperficial).

+ Abstenerse de incluir disefios que
contemplen la construccion de
terraplenes o bateas en areas humedas
o deinundacion y la canalizacion con
concreto de laribera de los cauces.

+ Seleccionar el tipo de obra para
drenajes transversales y longitudinales
de acuerdo con el régimen climatico,
los caudales, el cauce y la ronda hidrica
(viaductos, puentes, pontones y box
culvert).

+ Disefnar obras de drenaje transversal
gue no impliguen la invasion de Los
lechos y las rondas (ya sea por su
estructura o cimentacion).

+ Incluir en los anéalisis de disefo,
consideraciones de cambio climéatico
como eventos climaticos extremos.

+ Encaso de que el proceso constructivo
haya implicado la alteracion de la
morfologia natural de lechos y cauces,
restaurar las condiciones originales, en
especial, los taludes de los lechos, las

Planeacién de proyectos a nivel de factibilidad y disefios definitivos

pendientes de las riberas, el sustrato del
fondo y la cobertura vegetal.

+ Privilegiar disefios de obras de drenaje
que propicien el transito de fauna
acuatica y terrestre.

Disenar adecuaciones para obras de
drenaje previamente construidas, con el
fin de corregir o mejorar las condiciones
de barrera ala movilidad de la fauna,
que éstas hayan generado.

En los cauces naturales, la presencia

de piedras, rocas, pequenos desniveles,
troncos y otras estructuras soélidas,
generan areas de turbulencia y areas
de remanso que configuran pequenos
habitats diferenciados por las condiciones
hidrodinamicas y las subsecuentes
condiciones de dinamica de sedimentos
y turbiedad. Tales condiciones
diferenciales favorecen la permanencia
o desplazamiento de unos u otros
organismos acuaticos. Los remansos se
constituyen en areas para la ubicacion,
reproduccion, desove, alimentacion o
descanso de algunas especies.

Por lo anterior, el diseno de obras
hidraulicas para un proyecto de
infraestructura verde vial debe propender
por evitar alterar las condiciones
naturales de los entornos en que se han de
construir tales obras. En los casos en los
que la construccion implique alteracion al
medio natural, el diseno debe contemplar
el reacondicionamiento de las condiciones
naturales.




4.5 Elaborar estudios y disefios de pasos de fauna para la
construccién o mejoramiento de infraestructura carretera

La construccion y la operacion de
carreteras generan impactos significativos
sobre las poblaciones y las comunidades
faunisticas, entre los cuales se resaltan

la disminucion de habitat, la alteracion

en la composicion de comunidades

y poblaciones, y la pérdida directa

de individuos. El atropellamiento de
individuos causado por el funcionamiento
de las carreteras es una de las principales
causas de pérdida de ejemplares de la
fauna silvestre,

La ejecucion de proyectos de
infraestructura verde, y la identificacion
de las medidas de manejo que este tipo
de proyectos debe implementar de
acuerdo con lajerarquia de la mitigacion,
con el fin de evitar y mitigar los impactos
negativos sobre la fauna silvestre de
forma costo eficiente, precisa que,
durante la etapa de estudios y disefnos,
se obtenga informacion primaria para

la caracterizacion integral de la fauna
silvestre existente en los ecosistemas
presentes en su area de influencia, y
seidentifique su distribucion espacial,

sus habitos de movilidad y la etologfa

de la especie, entre otra informacion

que permita que las decisiones de
alineamiento, diseno y construccion del
proyecto garanticen la continuidad de las
necesidades de movilidad de las especies.

Para cumplir con este objetivo, Los
estudios de caracterizacion deben
realizarse considerando los principales
grupos faunisticos representados en

el area deinfluencia, resaltando la
presencia de especies endémicas, en
peligro, amenaza o vulnerabilidad,
migratorias, sensibles a la infraestructura
de transporte y susceptibles al
atropellamiento (v. g. perezosos,
hormigueros, zarigueyas y armadillos).
Igualmente, resulta esencial determinar
sus habitos, comportamiento y
necesidades de movilidad.

Este conjunto de informaciéon orienta las
decisiones definitivas de trazado, disefios,
obras o adecuaciones y medidas de manejo
que se han deimplementar para garantizar las
ya mencionadas necesidades de movilidad de
la fauna silvestre. A continuacién, se enuncian
ejemplos de los posibles tipos de soluciones:

+ Optar por trazados que eviten o minimicen
la afectacion a la movilidad de la fauna
silvestre (que no intervengan corredores
de conectividad o zonas con vegetacion
natural, no conformar taludes de
pendientes pronunciadas).

+ Considerar soluciones tecnoldgicas y de
ingenierfa que beneficien la permeabilidad de
la infraestructura carretera (v. g. viaductos,
puentes, tuneles, pasos de fauna).

+ Considerar medidas de conservacion y
restablecimiento de coberturas vegetales,
especialmente arboéreas, en orientacion
longitudinal y transversal al eje vial
(v. g. estableciendo zonas de exclusion,
conformando corredores longitudinales
y puentes de dosel, implementando
actividades de enriquecimiento
generalizado de coberturas).

+ Disefar el sistema de pasos de fauna
del proyecto vial, estableciendo los
tipos de pasos a construir, las especies
de fauna a las cuales estan dirigidos, su
numero, ubicacion y complementariedad,
senalizacion, rutas de movilidad,
infraestructura y medidas de manejo
asociadas y complementarias para evitar
el acceso de la fauna al corredor vial y al
mismo tiempo para orientarla al uso de los
pasos de fauna.

+ Incluir disefos orientados a reducir la
velocidad en sectores en los que la via
presenta algun grado de susceptibilidad
al atropellamiento de fauna, involucrando
senales, elementos reductores de
velocidad, o modificaciones al disefio
geomeétrico de la via.
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+ Incluir consideraciones de
diseno dirigidas al control de
la contaminacion sonora y/o
luminica asociada a la via,
tales como barreras vegetales,
luminarias con sensores de
movimiento, o barreras fisicas

Pasos de fauna

Son sistemas que buscan garantizar el paso
seguro de la fauna silvestre de un lado al
otro de unainfraestructura de transporte,

de modo tal que no se vea afectada la
conectividad funcional y se evite o minimice
el efecto de barrera que genera normalmente
la infraestructura vial.

Para cumplir con su propodsito deben:

+ Responder a un analisis de la conectividad
funcional a nivel regional y local, en el
que seidentifiqguen las posibles rutas
de conectividad y las especies que Los
utilizarfan (incluyendo la identificacion
de sus limitaciones de movilidad y sus
requerimientos de habitat).

+ Incluir la generaciéon y/o mantenimiento
de corredores de conectividad funcional
que faciliten el desplazamiento de la fauna
silvestre entre las estructuras de paso
seguro y Los ecosistemas naturales.

+ Incluir barreras que encaucen a la fauna
hacia las estructuras de paso seguro y
limiten su acceso al corredor vial.

+ Actuar en concordancia con estrategias de
conservacion de los ecosistemas naturales,
para garantizar la funcionalidad de las
estructuras en el largo plazo.

El analisis previo deberéa llevar a responder
las siguientes preguntas:

+ ¢Senecesitan pasos de fauna?

+ ¢Cudles son las especies (o grupos de
especies) que condicionarfan los disefios?

+ ¢Donde deberfan ubicarse?

para evitar la afectacion de ecosistemas por la
accion de la luz de los faros de los vehiculos.

Debe tenerse en cuenta que estas soluciones de
movilidad o de permeabilidad para la fauna no
son excluyentes entre sf, por el contrario, deben
implementarse de forma complementaria para
garantizar su eficiencia.

&, K

+ ¢Queé tipo de estructura debe utilizarse?

+ ¢Cuantos deberfan ser?

Las opciones de estructuras que se pueden
utilizar se clasifican en primera instancia como
pasos superiores e inferiores, dependiendo de
si la fauna pasa por encima o por debajo de la
superficie de rodadura de la infraestructura de
transporte. En términos generales, pueden ser:

+ Pasos superiores: puentes de dosel
(para especies arboricolas) o
ecoductos (Figura 9).

+ Pasos inferiores: viaductos, puentes,
pontones, box culverts, alcantarillas y
zanjas cubiertas.

El diseno de los pasos de fauna debera
considerar:

+ La funcionalidad que se requiere
desempenie (v. g. uniespecie, multiespecie,
aéreos, anivel, subterraneos).

+ Su conexion con areas naturales y
corredores de conectividad ecoldgica.

+ La cobertura vegetal que haga parte de su
estructura y accesos.

+ Los habitos, comportamiento y necesidades
de movilidad de las especies a las cuales
estan dirigidos.

+ Lafactibilidad de emplear materiales
naturales, reciclados y de bajo costo, que,
no obstante, garanticen la funcionalidad,
resistencia y durabilidad de las estructuras.

+ Laincorporacion de estructuras atractivas,
disuasivas y de apantallamiento.
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Figura 9. Ejemplos de puentes de dosel

Fuente: Dario Correa, 2019.

4.6 Formular medidas de compensacién de impactos
ambientales que se agreguen y complementen
a las planteadas por otros proyectos

Lajerarqufa de mitigacion de impactos
ambientales contempla la aplicacion
ordenada de medidas con el fin de

que los impactos que un proyecto

tiene la potencialidad de generar,

no se materialicen con su ejecucion;
privilegidndose inicialmente, aquellas
medidas encaminadas a evitar que los
impactos se generen, subsidiariamente,
las destinadas a minimizar los impactos
que no fue posible evitar, luego aquellas
destinadas a corregir la fraccion de los
impactos que no fue posible mitigar,

y finalmente, aquellas dirigidas a
compensar los impactos que no fue

posible evitar, prevenir, mitigar o corregir.

Este lineamiento busca que para las
situaciones en las que es necesario
formular medidas compensatorias, éstas
se conciban de forma complementaria y
se sumen a las acciones que en el marco

de otros proyectos se hayan formulado
0 se estén ejecutando. Esta articulacion
con las acciones de compensacion
planteadas por otros proyectos, podria
de acuerdo con la magnitud de las areas
seleccionadas para su desarrollo, tener
efectos a escala local e incluso regional
que contribuyan al fortalecimiento del
ordenamiento ambiental territorial.

La integracion de medidas de
compensacion de proyectos, obras o
actividades en el territorio, favorece

la generacion de efectos sinérgicos en
las medidas de manejo a nivel de la
estructura y funcionalidad del paisaje,
de los ecosistemas y la biodiversidad, asf
como la incorporacion de consideraciones
relacionadas con la mitigacion al cambio
climético, en virtud de las cuales se
pueden generar impactos ambientales
positivos.
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4.7 Incorporar consideraciones de disefio
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1 para la generacién de impactos ambientales netos
: positivos en la flora y la fauna en el proceso

de elaboracién de estudios y disefios

Las carreteras generan impactos

indirectos, sinérgicos y acumulativos
de gran magnitud sobre las coberturas

naturales y los ecosistemas, que

trascienden el area en la que se localiza la
infraestructura del proyecto, enrazén de

ello serequiere que los disenos incorporen
especificaciones dirigidas a evitar y mitigar

dichos impactos.

Para un proyecto de infraestructura
verde vial, se requiere adicionalmente
la inclusion de disenios encaminados a
propiciar impactos directos e indirectos
netos positivos al ambiente, entre ellos
los dirigidos a, por ejemplo, restaurar

coberturas de ecosistemas naturales,
recuperar corredores de conectividad
ecoldgica y habitat de fauna, y restablecer
la distribucion natural de especies de flora
y fauna silvestres.

Estas especificaciones de disefio y
medidas dirigidas a la generacion de
impactos ambientales netos positivos, se
pueden realizar por fuera del area que en
primera instancia haya sido identificada
como de influencia del proyecto y, en
todo caso, son adicionales a las medidas
de manejo destinadas a evitar, prevenir,
mitigar, corregir y compensar Los impactos
ambientales ocasionados por el proyecto.

4.8 Verificar la aplicacién de los requisitos de gobernanza

en el proceso de elaboracién de estudios y disefios
para la ejecucién de proyectos de construccién

o intervencién de infraestructura carretera

Como se menciond con anterioridad,
un escenario de gobernanza para el
caso de proyectos de infraestructura
de transporte, se configura una vez se
logra establecer el cumplimiento de
los requisitos legales, de ordenamiento

territorial, de la ejecucion de los recursos

y de la participacién comunitaria,

Las carreteras generan impactos indirectos,

7 I\

sinérgicos y acumulativos de gran magnitud

sobre las coberturas naturales y los
ecosistemas.

Planeacién de proyectos a nivel de factibilidad y disefios definitivos

verificado en las etapas de planeacion y
ejecucion de dichos proyectos.

En el proceso de formulacion de un
proyecto en etapa de estudios y disenos,
es necesario verificar la aplicacion de los
requisitos de gobernanza previamente
mencionados, de tal forma que se vean
reflejados en los disefios definitivos. Esto
significa que la informacion primaria y
secundaria obtenida durante la etapa de
prefactibilidad y la informacion de detalle
generada durante la etapa de factibilidad,
han sido empleadas como insumo para la
elaboracion de los disenos definitivos.
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4.9 Cuantificar detalladamente los costos de la elaboracién
de estudios y disefios, y de la ejecucién de proyectos
de construccién o intervencién de infraestructura
carretera y aseguramiento de la disponibilidad

de los respectivos recursos

En la etapa de planeacion a nivel de
estudios y disenos, para Los proyectos de
construccion o intervencién de carreteras,
seidentifican las actividades a ejecutar
de acuerdo con los disenos definitivos,
sus costos y los tiempos que conlleva

Su ejecucion. Se requiere garantizar que
la estimacion de los costos se realice
teniendo en cuenta la infraestructura y
actividades requeridas para estructurar
y ejecutar las medidas de manejo
ambiental y social encaminadas a evitar,

© Ministerio de Transporte

prevenir, mitigar, corregir, y en ultima
instancia, compensar, impactos negativos,
y simultaneamente, aquellas dirigidas a
generar impactos positivos.

La construccion de un proyecto de
infraestructura verde vial requiere que se
garantice la disponibilidad de la totalidad
de los recursos estimados para realizar
los estudios y disenos, y la respectiva
construccion, con el fin de evitar que la
falta derecursos, conlleve modificaciones
de diseno al momento de ejecutar las
obras, que impliquen la omisiéon de

las consideraciones ambientales que
determinaron dichos disefios, truncando la
decision de generar un balance ambiental
neto positivo como esta previsto desde la
concepcion del proyecto, como proyecto
de infraestructura verde vial.

La concomitante asignacion oportuna
de los recursos financieros estimados
adecuadamente no solo materializa la
ejecucion del proyecto en su totalidad,
Sino que permite:

+ Minimizar los tiempos de obra.
+ Evitar costos de rehabilitacion.

+ Reducir los costos que implica el
mantenimiento.

+ Mitigar riesgos de emergencias y sus
costos asociados.

+ Evitar la omision de las medidas de
manejo ambiental encaminadas a evitar,
prevenir, mitigar y corregir impactos
directos, indirectos, sinérgicos y
acumulativos.
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5.1 Verificar el cumplimiento de las especificaciones
de los disefios para la ejecucién de proyectos
de construccién de infraestructura carretera

Los disefos correspondientes a un
proyecto de infraestructura verde vial, a
la vez que satisfacen los requerimientos
propios de la infraestructura de
transporte, al incorporar consideraciones
para alcanzar estandares de eficiencia

en el cumplimiento de objetivos de
infraestructura y movilidad, incluyen
especificaciones para evitar la generacion
de impactos ambientales negativos
asociados a su construccion y operacion,
concebidas de acuerdo con Lo establecido
por lajerarquia de la mitigacion.

Dado que, en la etapa de planeacion
de proyectos a nivel de factibilidad y
disefos definitivos, se contempld la
elaboracion de estudios y disefios que

no afecten o minimicen los impactos

en AEIA, corredores de conectividad
ecoldgica, cuerpos de agua y sus rondas,
y contemplen la construccion de pasos

de fauna, es menester ahora, en esta
instancia, verificar la materializacion
estricta de tales disefios cumpliendo Llos
objetivos para los que fueron concebidos.
La inclusion de obras no contempladas en
la etapa de diseno o la exclusion de obras
que si lo estaban, el cambio de disenos,
debe cuidarse de generar impactos
ambientales no previstos; en todo caso, las
modificaciones de disefo que se requieran
durante la construccion, deben garantizar
la minimizaciéon de impactos ambientales
ya obtenida en la etapa de diseno.

5.2 Contemplar estrategias y emprender acciones para
preservar y consolidar corredores de conectividad
ecolégica para la ejecucién de proyectos de
construccién de infraestructura carretera

La conservacion de corredores de
conectividad ecoldgica, al interior de
los cuales se mantiene el movimiento y
la dispersion de las especies de flora 'y
fauna silvestres, el intercambio genético
y otros flujos ecoldgicos, asi como

la incorporacion de estrategias para
favorecer dicha conectividad, hacen
parte de las acciones que un proyecto de
construcciéon de carreteras debe acoger
para consolidarse como infraestructura
verde,

Eninstancias tempranas de la planeacion
de proyectos de construccion de
carreteras, se debe reconocer la presencia

de corredores de conectividad ecoldgica
en el area de influencia de éstos, con el fin
deidentificar y priorizar alternativas de
ubicacion, trazado, ingenieria, tecnologfa y
diseno, que eviten que la infraestructura se
superponga o afecte negativamente dichos
corredores.

En este caso, se deben aplicar las medidas
de manejo consideradas en los estudios
previos, de las cuales son ejemplo:

i) el establecimiento de franjas a lado
y lado de la via, donde se garantice la
permanencia de la cobertura vegetal
natural, de tal forma que se minimice el
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efecto barrera (atenuando la generacion
deresistividades a la movilidad de

las especies de fauna silvestre), se
prevenga la deforestacion de areas a

las cuales ahora se tendrd acceso como
consecuencia de la existencia de la nueva
infraestructura (evitando la generacion
de impactos indirectos, acumulativos

Y Sinérgicos), y se evite la formacion

de nuevos accesos terrestres que se
desprendan de la via, ii) la recuperacion y
enriguecimiento de coberturas naturales
tanto en estas franjas como al interior de
Llos corredores de conectividad ecoldgica,
favoreciendo la recuperacion de Llos
habitats de las diferentes especies de
fauna silvestre, iii) el establecimiento de
un programa de monitoreo del estado de
la cobertura vegetal natural asociada a la
via, con el fin deidentificar oportunamente
fendmenos que representen una
amenaza a la cobertura de las franjas y

la funcionalidad de los corredores de

conectividad ecoldgica existentes, y laiv)
vinculacion al proceso de conservacion

y enriquecimiento de la vegetacion,

tanto de propietarios de predios como

de la comunidad asentada en el area de
influencia de la via.

No obstante, es posible que, en la
ejecucion de proyectos de construccion,
por deficiencia en etapas previas, aun no
se hayan identificado los corredores de
conectividad ecoldgica que a diferentes
escalas (regional, subregional y local)
puedan verse afectadas por el proyecto.
En este otro caso, resulta necesario
localizar dichos corredores, recabar
informaciéon para su caracterizacion y
definir estrategias y acciones encaminadas
no sélo a preservarlos, sino a consolidar su
estructura y funcionamiento, tales como
ajuste en trazados y disenos, incorporacion
de soluciones tecnoldgicas y aplicaciéon de
medidas de manejo.

5.3 Ejecutar obras de drenaje que no afecten o minimicen la
afectacién de cuerpos de agua y sus rondas

Los cuerpos de agua y el recurso hidrico
asociado constituyen el soporte de
procesos bioldgicos que determinan la
existencia y las caracteristicas de los
ecosistemas acuaticos, razédn por la cual,
la normativa ambiental ha establecido
medidas para su proteccion y manejo.
Los cuerpos de agua y sus rondas

son altamente sensibles a actividades
antropicas que ocasionan ocupacion,
alteracion en sumorfologia, cambio de
uso, contaminacion y sobreexplotacion del
recurso hidrico.

La construccion de carreteras tiene la
potencialidad de ocasionar impactos
permanentes y transitorios sobre Los
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cuerpos de agua y el recurso hidrico
asociado, afectando los procesos
bioldgicos que en ellos se soportan.

Las obras de drenaje que se construyan
deben evitar que se fragmenten Los
ecosistemas terrestres y acuaticos
presentes en el area de influencia del
proyecto, que se afecte la morfologia

y la subsecuente funcionalidad de los
cuerpos vy las rondas hidricas a causa

de su ocupacion permanente por la
estructura de la obra de drenaje, o que
se modifiquen Los flujos, disponibilidad y
la calidad fisicoquimica y bioldgica del
agua. Por estas razones, el tipo de obras de
drenaje que se elijan, sus caracteristicas,




materiales, dimensiones y disposicion
deben ser consecuencia de una evaluacion
integral de las condiciones fisicas y
bioldgicas del entorno en donde se van
ainsertar estas soluciones de ingenieria.
Para seleccionar la solucion constructiva
Optima, se recomienda tener en cuenta,
adicionalmente, consideraciones de
adaptacion a la variabilidad climatica y la
gestion del riesgo.

Esimportante resaltar que la cobertura
vegetal forma parte integral de la ronda

hidrica y, por ende, las obras de drenaje
deben evitar afectarlas, ya sea directa o
indirectamente.

Por otra parte, y debido a que tanto

los cuerpos de agua como sus rondas

se constituyen en habitat y medio de
transito de la fauna acuatica y terrestre,
las obras de drenaje deben integrarse

ala estructura, funcion y dindmica del
paisaje natural y constituirse en si mismas
como mecanismos efectivos y seguros de
movilidad de la fauna silvestre.

5.4 Generar infraestructura de mitigacién de impactos
negativos sobre la fauna silvestre para la ejecucién de
proyectos de construccién de infraestructura carretera

En la etapa de construccion se deben
ejecutar las obras que, en las etapas

de formulacion de estudios y disenos
definitivos, se concibieron para, entre
otros fines, evitar la generacion de
impactos negativos sobre la movilidad
de la fauna silvestre (v. g. viaductos,
puentes y tuneles). De manera subsidiaria
a estas consideraciones tecnoldgicas

y deingenierfa, en la construccion es
preciso contemplar infraestructura
complementaria que contribuya a mitigar
este tipo de impactos.

La construccion de un sistema de pasos
de fauna del proyecto vial, de acuerdo
con las consideraciones previstas

en la etapa de factibilidad y disenos
definitivos, estableciendo los tipos de
pasos a construir, las especies de fauna
a las cuales estan dirigidos, sunumero,
ubicacion y complementariedad,
senalizacion, rutas de movilidad,
infraestructura y medidas de manejo
asociadas y complementarias para evitar
el acceso de la fauna al corredor vial y al
mismo tiempo para orientarla al uso de
los pasos de fauna, constituye la medida
mas eficaz para mitigar el efecto barrera

y la pérdida de individuos de la fauna
silvestre por causa de la operacion de la
infraestructura carretera.

Otra medida encaminada a la mitigacion
de impactos sobre la fauna silvestre

es la construccion y/o fortalecimiento

de Centros de Atencion y Valoracion

de Fauna Silvestre (CAV) y Centros de
Atencion, Valoracion y Rehabilitacion de
Fauna Silvestre (CAVR) localizados en las
proximidades del area de influencia del
proyecto. En la etapa de construccion,
estos centros brindan un apoyo
fundamental para la correcta aplicacion
de las medidas planteadas en el PMA

del proyecto constructivo, destinadas
amitigar Los impactos sobre la fauna
silvestre. Como ejemplos de tales medidas,
se pueden citar la identificacion de
especies, la identificacion de la presencia
y ubicacion de individuos, la definicion de
mecanismos de captura de ejemplares, la
aplicacion de protocolos para el rescate 'y
traslado, la atenciéon primaria veterinaria
especializada de ejemplares heridos, el
monitoreo y manutencion de individuos,

y la rehabilitacion y reintroduccion de
animales.
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Estos centros también juegan un papel
COMo escenarios para la capacitacion del
personal de obra y de las comunidades
enrelacion con laimportancia de la
conservacion de la fauna silvestre,

Las acciones que adelante un proyecto
constructivo deinfraestructura verde vial
para la construccion o fortalecimiento

de los centros de atencion, pueden

potenciarse con las realizadas por

otros tipos de proyectos o actividades
que se desarrollen en laregidn en la

que seinserta la obra (v. g. exploracion

0 explotacion minero energética,
construccion de variada infraestructura,
agricultura e industria), inclusive llegando
a generar impactos ambientales netos
positivos.

5.5 Generar infraestructura de mitigacién de impactos
negativos sobre la cobertura vegetal y la flora silvestre
para la ejecucién de proyectos de construccién de

infraestructura carretera

Una medida encaminada a la mitigacion
de impactos sobre la cobertura vegetal
y la flora silvestre es la construccion

y/0 fortalecimiento de viveros
multifuncionales localizados en las
proximidades del &rea de influencia del
proyecto. En la etapa de construccion,
estos viveros brindan apoyo al
cumplimiento de las medidas planteadas
en el PMA del proyecto constructivo,
destinadas a mitigar los impactos sobre
la cobertura vegetal y la flora silvestre.
Como ejemplo de tales medidas, se
pueden citar la identificacion de especies,
el acopio de germoplasma y plantulas
de los diferentes grupos taxonémicos
representativos, la reproduccion de
material vegetal, la seleccion del material
de siembra, el enriqguecimiento de
coberturas con diferentes propdsitos, el
monitoreo de las siembras y el recambio
que resulte necesario.

El material vegetal generado en los
viveros multifuncionales puede ser
empleado para el enriguecimiento

de coberturas de areas, tales como
corredores de conectividad ecoldgica,
rondas hidricas, estructuras atractivas,
disuasivas y de apantallamiento asociadas
a pasos de fauna, con oferta alimentaria

71 Lineamientos para la construccion

y de hdbitat para la fauna, de paisajismo,
amenazadas por procesos de inestabilidad
geoldgica o erosion, o con presencia de
especies vedadas, endémicas o en estado
de amenaza o vulnerabilidad.

Estos viveros también desempenan

un papel como escenarios para la
capacitacion del personal de obray

de las comunidades en relacion con la
importancia de la conservacion de las
coberturas vegetales y la flora silvestre.

Las acciones que adelante un proyecto
constructivo de infraestructura verde vial
para la construcciéon o fortalecimiento

de viveros multifuncionales, pueden
potenciarse con las realizadas por

otros proyectos o actividades que

se desarrollen en laregion en la que
seinserta la obra (v. g. exploracion

0 explotacion minero energética,
construccion de variada infraestructura,
agricultura, industria), inclusive llegando
a generar impactos ambientales netos
positivos. El fortalecimiento de los
viveros multifuncionales podria llegar a
extenderse a la formulacion y ejecucion
de proyectos productivos que mejoren

la calidad de vida de las comunidades
asentadas en el drea de influencia del
proyecto.
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5.6 Optimizar el manejo de materiales durante la ejecucién

de proyectos de construccién de infraestructura carretera

El manejo inadecuado de los materiales
de construccion genera una gran variedad
de impactos negativos que afectan Los
diferentes componentes del ambiente

(v. g. geomorfoldgico, hidroldgico,

suelo, aire, fauna, flora, hidrobioldgico,
econdémico).

Algunas de las medidas encaminadas
a optimizar el manejo ambiental de
materiales durante la extraccion,
transporte, uso y disposicion, son las
siguientes:

*

Acoger las determinaciones que en la
licencia ambiental se explicitan para el
manejo de materiales.

Aislar y proteger areas humedas y
de ronda hidrica de las actividades
extractivas.

Fomentar la reutilizacion de materiales
provenientes de excavaciones,
residuos de otras obras y demoliciones,
debidamente autorizados por
autoridad ambiental competente,

Propender por el uso de materiales
provenientes de fuentes cercanas al
proyecto de tal forma que se minimice
el impacto ambiental ocasionado por
su transporte.

Separar, confinar y cubrir de forma
independiente el material organico y el
material estéril.

Realizar acciones pararecuperar la
morfologia de las areas intervenidas, de

acuerdo con sus caracteristicas propias.

Reutilizar el suelo organico para la
reconformacion de areas intervenidas
temporalmente y para areas destinadas
a manejo paisajistico.

+ Aplicar medidas de manejo para la
fauna silvestre,

+ Evitar larealizacion de excavaciones y
cortes de taludes en tramos superiores
a 0,5 km hasta tanto éstos no se
estabilicen totalmente.

+ Realizar el acopio temporal de
materiales, de tal forma que se evite el
aporte de sedimentos a las cunetas y
drenajes del proyecto.

+ Utilizar materiales e insumos
desprovistos de sustancias peligrosas,
0 gestionar adecuadamente suuso y
disposicion final.

+ Evitar la utilizacion de materiales o
insumos sobre Los cuales no se tenga
certeza del impacto que generan en el
ambiente.

+ Retirar las estructuras y materiales que
se hayan utilizado en los frentes de
obra y aguellos que conforman accesos
temporales o tramos inutilizados.

+ Desmantelar la infraestructura
temporal de acceso a las areas del
proyecto y restaurar completamente
estas areas para evitar promover
procesos de ocupacion, tales como
los carreteables de acceso a fuentes
de materiales, a zonas industriales y
campamentos.

Por otra parte, es de caracter obligatorio
emplear materiales de construccion
exclusivamente provenientes de

fuentes que cuenten con titulo minero

0 autorizacion temporal y con la
respectiva licencia ambiental, en la cual
explicitamente se autorice el suministro
para el proyecto constructivo especifico.
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5.7 Verificar el cumplimiento de requisitos de gobernanza
para la ejecucién de proyectos de construccién de

infraestructura carretera

Como se menciond anteriormente,
aplicar un marco de requisitos de
gobernanza en todas las etapas de la
planeacion y ejecucion de un proyecto de
infraestructura permite que su ejecucion
serealice de manera estrictamente
cenida a los presupuestos de planeacion.
Verificar el cumplimiento de los requisitos
de gobernanza incluye:

+ Comprobar el cumplimiento de las
exigencias de tipo legal, el estricto
acatamiento a las directrices
establecidas en el ordenamiento del
territorio en el que se enmarca el
proyecto constructivo.

+ Asegurar la transparencia en la
asignacion, destinacion y ejecucion de
recursos, la disponibilidad oportuna de
Los mismos.

+ Establecer la ejecucion de todos Los
proyectos y programas previstos en
el PMA para evitar, prevenir, mitigar,
corregir y compensar Los impactos
ambientales negativos.

+ Realizar el seguimiento ambiental por
parte de las autoridades ambientales
y permitir Los espacios necesarios para
el desarrollo de ejercicios de veeduria
ciudadana.

A continuacion, se relacionan Los
requisitos de gobernanza que deben

ser objeto de verificacion durante el
proceso constructivo de un proyecto de
infraestructura verde vial:

+ Laejecucion del proyecto estd a
cargo de la entidad a la cual se ha
conflado la administracion del tramo
vial a construir, en otras palabras, la
entidad ejecutora es competente para
adelantar el proyecto.

Lineamientos para la construccion

El proyecto estd contemplado enun
plan vial debidamente aprobado por la
autoridad competente.

El proyecto a ejecutar adopta la
totalidad de las especificaciones
establecidas en los estudios y disenos
definitivos.

El proyecto cuenta con licencia
ambiental otorgada por autoridad
competente.

El proyecto estd contemplado en el
plan de ordenamiento territorial, o es
compatible con el mismo.

El proyecto obedece las determinantes
ambientales del ordenamiento
territorial.

El objeto del proyecto es legitimo, en el
sentido de que esta dirigido a satisfacer
las necesidades de conectividad de una
comunidad, y corresponde al nivel de
la infraestructura vial para el que el
ejecutor es competente,

La asignacion de recursos se realiza
mediante mecanismos preestablecidos
y de conocimiento publico.

El proyecto cuenta con un plan de
trabajo de obra y un cronograma de
ejecucion presupuestal que son objeto
de seguimiento permanente por parte
de la entidad ejecutora competente,
asegurando la disponibilidad
permanente de Llos recursos que su
ejecucion exige.,

En caso de que el monto de los recursos
a ejecutar asf lo exija, el proyecto
cuenta con su respectiva interventoria.

El plan de manejo ambiental se ejecuta
en su totalidad con el fin de evitar,
prevenir, mitigar, corregir y compensar
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los impactos ambientales negativos que

el proyecto tiene la potencialidad de
generar.

+ La autoridad ambiental competente
realiza periddicamente el ejercicio de
seguimiento y control ambiental a la
licencia otorgada para la ejecucion del
proyecto.

+ Las entidades y unidades
administradoras y ejecutoras
suministran de manera adecuada,
suficiente y oportuna la informacion
relacionada con la ejecucion del
proyecto a los diferentes tipos de
actores.

+ Las entidades y unidades
administradoras y ejecutoras del
proyecto generan espacios, estrategias
y acciones que garantizan una efectiva
participacion de las comunidades que
se benefician o afectan con la ejecucion
del proyecto.

Por otra parte, el proyecto debe informar
y permitir el acceso de las comunidades
alainformacion, y el seguimiento al
cumplimiento de los objetivos del
proyecto deinfraestructura verde.

5.8 Garantizar la disponibilidad de recursos de financiacién
para la construccién de infraestructura carretera

La construccion de un proyecto de
infraestructura verde vial, requiere

que se garantice la disponibilidad de la
totalidad de los recursos estimados para
materializar rigurosamente Los disefos
definitivos, con el fin de evitar que la falta
derecursos, conlleve modificaciones
que afecten la condicion de generar un
balance ambiental neto positivo, como
estd previsto desde la concepcion del
proyecto de infraestructura verde vial.

La oportuna disponibilidad de los recursos
para el financiamiento de las obras, no
solo materializa la ejecucion del proyecto
en su totalidad, sino que permite minimizar
los tiempos de obra, evitar costos de
rehabilitacion, reducir Los costos que
implica el mantenimiento, mitigar riesgos
de emergencias y sus costos asociados, y
evitar la omision de las medidas de manejo
ambiental encaminadas a evitar, prevenir,
mitigar y corregir impactos directos,
indirectos, sinérgicos y acumulativos.

La construcciéon de un proyecto de infraestructura verde vial, requiere
que se garantice la disponibilidad de la totalidad de los recursos
estimados para materializar rigurosamente los diserios definitivos.

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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6.1 Caracterizar la infraestructura carretera existente,
con el fin de identificar la necesidad de contemplar
estrategias y emprender acciones para preservar
y consolidar corredores de conectividad ecolégica
durante la operacién de dicha infraestructura

La funcionalidad de los corredores de
conectividad ecoldgica es esencial para
mantener el intercambio genético, la
dispersion de las especies de flora y fauna
silvestres, y otros flujos ecoldgicos, por
estarazon, tanto su conservacion como
la incorporacion de estrategias para
favorecer dicha conectividad forman
parte de las acciones que en la etapa
de operacion se deben acoger en la
infraestructura verde vial

A pesar de gque el momento mas oportuno
paraidentificar la presencia de corredores
de conectividad ecoldgica asociados a
los proyectos de infraestructura vial es

en etapas tempranas de la planeacion,
muchas de ellas se encuentran en
operacion sin gue hayan sido objeto de
medidas que contribuyan a preservar

y consolidar esta importante figura de
conservacion.,

En consecuencia, y en el marco de
generar infraestructura verde vial, se
hace necesario que Los responsables

de la administracion de las vias o las
entidades encargadas de mantenerlas en
buen estado de operacién, caractericen
la infraestructura carretera y los
corredores de conectividad ecoldgica a
ella asociados, con el fin de establecer
estrategias y emprender acciones para
preservarlos y consolidarlos.

Algunos ejemplos de este tipo de
estrategias son:

i) propiciar que las coberturas vegetales
existentes en el area de influencia de la
via no se vean afectadas negativamente;

i) evitar que se generen nuevas iniciativas
de construccioén vial que tengan como
propodsito conectarse a la carretera,
generando impactos indirectos,
acumulativos y sinérgicos; vy iii) evaluar
alternativas de reubicacion, trazado,
ingenierfa, tecnologia y disefo, que eviten
gue la infraestructura se superponga

o afecte corredores de conectividad
ecologica.

Por su parte, ejemplos de acciones
encaminadas a preservar Los corredores son:

i) el enriquecimiento de las franjas
ubicadas a lado y lado de la via

con especies vegetales nativas,
preferiblemente arbdreas, minimizando el
efecto barrera causado por la carretera;
i) el establecimiento de un programa de
monitoreo del estado de la cobertura
vegetal natural asociada a la via, con

el fin deidentificar oportunamente
fendmenos que representen una
amenaza a la cobertura de las franjas;

i) el establecimiento de un programa
de monitoreo de presencia de fauna
silvestre en el area de influencia de la
carretera asf como del atropellamiento de
individuos; iv) la vinculacion al proceso
de conservacion de la flora y la fauna
silvestres y del enriqguecimiento de la
vegetacion tanto de propietarios de
predios como de la comunidad asentada
en el area deinfluenciadela via; y v)

la identificacion de sitios en Llos cuales
resultaria necesario construir pasos de
fauna.

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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6.2 Realizar inventario de cruces con cuerpos de agua
y sus rondas, y de obras de drenaje con el fin de
identificar la necesidad de construir o adecuar este

tipo de estructuras

Los cuerpos de agua representan el
soporte vital de procesos bioldgicos de
los ecosistemas acudaticos y terrestres.
Tanto los cuerpos de agua como las
rondas hidricas se constituyen en habitat
y medio de transito de la fauna silvestre
y, dada su alta vulnerabilidad ante
actividades antrépicas que ocasionen la
alteracion en sumorfologfa, cambio de
uso y contaminacion, deben ser objeto
de especial atenciéon en el marco de la
operacion de infraestructura carretera,
con el fin de evitar que se generen
impactos ambientales negativos en esta
etapa. Las obras de drenaje de la via,
bien disenadas y construidas, pueden
por el contrario, constituirse en sf mismas
en mecanismos efectivos y seguros de
movilidad de la fauna silvestre.

La operacion de carreteras tiene la
potencialidad de ocasionar impactos
ambientales negativos sobre los cuerpos
de agua y el recurso hidrico asociado,

especialmente cuando las obras de
drenaje presentes en los cruces con
cuerpos de agua carecen de la ubicacion,
Los disenos o las dimensiones apropiadas
para permitir la adecuada continuidad
de los flujos hidricos y ecoldgicos

por los cauces y las rondas hidricas,
respectivamente,

Por lo anterior, se debe realizar un
inventario de cruces de la via con
cuerpos de agua y sus rondas, asi como
de las obras de drenaje construidas,

con el fin de identificar las necesidades
de nueva infraestructura de drenaje y
paso de la fauna silvestre, el ajuste de
los drenajes preexistentes mejorando
disenos, capacidades y funcionalidad
para contribuir al flujo genético de fauna
acuatica y terrestre, y el enriquecimiento
de las coberturas naturales asociadas

a dichos cuerpos de agua, sus rondas
hidricas y la infraestructura de drenaje
existente,

6.3 Realizar el monitoreo a la movilidad de la fauna silvestre
durante la operacién de infraestructura carretera

Lamovilidad de la fauna silvestre se ve
afectada por la operacion de las vias,
particularmente por el efecto barrera que
ocasionan, el trafico de vehiculos a altas
velocidades, la contaminacion luminica y

sonora, y el atropellamiento de individuos.

Con el fin de conocer el nivel de
afectacion que a la movilidad de la
fauna esta generando la operacion de

Lineamientos para la operacion

una carretera, resulta indispensable
determinar las condiciones de movilidad
de la fauna en el drea de influencia de
dicha infraestructura, identificando Los
corredores de movilidad. Este tipo de
estudios también permite identificar

la efectividad de las medidas que el
proyecto vial adoptd durante la etapa de
construccion, con el fin de evitar y mitigar
el atropellamiento de fauna silvestre.
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El monitoreo a la movilidad de la

fauna silvestre debe considerar de

forma preferencial especies sombrilla,
endémicas, en estado de amenaza o
vulnerabilidad, y especies con limitaciones
al desplazamiento? empleando una o
varias de las siguientes acciones:

+ Realizacion de muestreos
estandarizados por tramos viales.

+ Instalacion de camaras trampa.
+ Instalacion de trampas huella.

+ Realizacion de transectos de
observacion en campo.

+ Reporte y analisis de informacion de
la Red colombiana de seguimiento a la
fauna atropellada (Recosfa).

La informaciéon obtenida con el monitoreo
alamovilidad de la fauna silvestre,
permite direccionar Los esfuerzos y

Los recursos econdmicos destinados

a evaluar la eficacia y la efectividad

de la infraestructura asociada a la via
que fue construida con el fin de evitar,
prevenir, mitigar y corregir los impactos
ambientales generados sobre el recurso
fauna silvestre, asi como de las medidas
de manejo formuladas e implementadas
con esos propodsitos. La informacion
relativa al monitoreo de la fauna
atropellada se emplea también para
orientar las acciones destinadas a evitar la
pérdida de individuos por esta causa.

Para la captura de informacion de
atropellamiento de fauna silvestre,
serecomienda evaluar la factibilidad

de involucrar universidades, los
institutos de investigacion adscritos

y vinculados a Minambiente, las
autoridades ambientales, otros
institutos de investigacion relacionados
con la tematica, organizaciones no
gubernamentales de caracter ambiental,
las entidades adscritas o vinculadas al
sector transporte en el modo carretero y
las comunidades asentadas en el area de
influencia de la carretera.

Los estudios orientados a evaluar
la efectividad de los muestreos de
fauna atropellada (Zimmermann
Teixeira, Pfeifer Coelho, Beraldo
Esperandio y Kindel, 2013; Smith
y van der Ree, 2015; Abra, Huijser,
Pereiray Ferraz, 2018) llegan a las
siguientes conclusiones:

¢+ La velocidad de desplazamiento
del observador debe ser igual
o inferior a 30 km/h, para
poder detectar cadaveres de
vertebrados pequenos.

El registro debe extenderse a las
bermas de la via.

Los recorridos deben realizarse
antes de que el personal de
mantenimiento retire los
cadaveres.

Los cadaveres ya registrados
deben ser retirados de

la via, con el fin de evitar
sobrerregistros.

Los tramos monitoreados deben
incluir tramos con estructuras
de paso de fauna para evaluar
su efectividad.

El equipo de monitoreo debe
incluir personal especializado
para la identificacion
taxonémica de los especimenes.

Los monitoreos deben ser

de largo plazo, ya que los
puntos de mayor frecuencia de
atropellamiento suelen variar
en el tiempo.

4. Para este ultimo grupo se recomienda tener en
cuenta especies pertenecientes al Superorden
Xenarthra (perezosos, hormigueros y
armadillos).

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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6.4 Realizar el monitoreo a las coberturas naturales
durante la operacién de infraestructura carretera

La operacion vial soporta, incentiva y
fortalece el desarrollo de actividades
productivas y de intercambio de bienes
Y Servicios que generan ocupacion del
suelo y pérdida de coberturas naturales
a causa de cambios en el uso. La pérdida
de las coberturas naturales, por su parte,
transforma y afecta los ecosistemas
terrestres y acuaticos en una superficie
que se extiende mas alla del areaenla
que opera la infraestructura carretera.

Con el fin de evitar, mitigar, prevenir, y
corregir oportunamente estos impactos
ambientales negativos, Los cuales

son tanto directos como indirectos,
acumulativos y sinérgicos, es pertinente
realizar el monitoreo ala dinamica de
cambio de las coberturas naturales en
el drea de influencia de las carreteras
durante la instancia de operaciéon de las
mismas.

De acuerdo con la experiencia hasta
ahorarecabada en el pafs, los impactos de
transformacion mas fuertes propiciados

por la existencia de una carretera, se
presentan a una distancia de hasta 5
kilbmetros a lado y lado, razdén por la
cual serecomienda que el monitoreo
cubra esta longitud y se concentre en la
identificacion de focos de deforestacion.
El monitoreo se debe privilegiar sobre
los predios aledanos al derecho de

via, las rondas hidricas, los corredores
de conectividad ecoldgica, las areas
destinadas al desarrollo de actividades
de compensacion vy las superficies que han
sido enriquecidas por las actividades de
paisajismo.

En caso de que seidentifiguen areas
afectadas con pérdida de coberturas
vegetales, se debeinformar de manera
inmediata a la autoridad ambiental con
competencia en la respectiva jurisdiccion,
para que, en articulacion con ellas y las
autoridades municipales, se emprendan
acciones para detener y revertir las
afectaciones causadas.

6.5 Preservar y mantener la infraestructura de mitigacién
de impactos negativos sobre la fauna silvestre durante
la operacién de infraestructura carretera

En la etapa de construcciéon de proyectos
carreteros de infraestructura verde vial,
se han establecido estructuras dirigidas

a evitar la generacion de impactos
negativos sobre la movilidad de la fauna
silvestre (v. g. viaductos, puentes, tuneles,
sistemas de pasos de fauna), asf como
infraestructura complementaria destinada
amitigar y corregir otros impactos sobre
esterecurso (v.g. CAV y CAVR), que es
necesario preservar y mantener para
garantizar su funcionalidad.

Lineamientos para la operacion

Serequiere realizar una evaluacion
periddica de cada una de las estructuras
asociadas a la carretera que estan
cumpliendo funciones de mitigacion

de impactos, como la fragmentacion

de ecosistemas, la afectacion a
corredores de conectividad ecoldgica

y la impermeabilidad al cruce de la
fauna silvestre, tales como viaductos,
puentes, tuneles, box culvert y
alcantarillas adaptadas, pasos de fauna,
cercados y vallados perimetrales,
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rampas, mecanismos de escape,
estructuras atractivas, disuasivas y de
apantallamiento, y senalizaciéon asociada,
con el fin de identificar oportunamente

la necesidad de emprender medidas de
mantenimiento, reparacion o modificacion,
gue aseguren su buen estado v la
funcionalidad en su operacion.

Asfmismo resulta indispensable verificar,
mediante monitoreo permanente,

que dichas estructuras son eficaces y
eficientes como medios para el cruce de
los diferentes especimenes de la fauna
silvestre existentes en el area de influencia
de la carretera. En caso de ser necesario,

se debenimplementar los cambios
que sean necesarios para optimizar su
funcionamiento.

Igualmente, es necesario cotejar
periddicamente el conjunto de actividades
adelantadas por los CAV y CAVR,
confirmando su permanente y correcto
funcionamiento, asegurando que las
instalaciones, equipos, insumos y personal
operan de acuerdo con los requerimientos
de la infraestructura carretera y de los
impactos ambientales que genera sobre

el recurso fauna silvestre. En caso de ser
necesario se deben ejecutar las acciones que
corrijan debilidades y fortalezcan su actuar.

6.6 Preservar y mantener la infraestructura de mitigacién
de impactos negativos sobre la cobertura vegetal
y la flora silvestre durante la operacién de

infraestructura carretera

En la etapa de construcciéon de proyectos
carreteros de infraestructura verde vial

se han establecido estructuras dirigidas

a apoyar medidas de mitigacion y
correccion de impactos negativos sobre la
cobertura vegetal y la flora silvestre (v. g.
viveros multifuncionales), que generan
material vegetal para el enriquecimiento
de coberturas de areas tales como:
corredores de conectividad ecoldgica,
rondas hidricas, estructuras atractivas,
disuasivas y de apantallamiento
asociadas a pasos de fauna, con oferta
alimentaria y de habitat para la fauna, de
paisajismo, amenazadas por procesos de
inestabilidad geotécnica o erosiéon, o con
presencia de especies vedadas, endémicas
0 en estado de amenaza o vulnerabilidad.

lgualmente, resulta necesario asegurar
que estos viveros mantengan las
condiciones como escenarios de
capacitacion de las comunidades
asociadas con la infraestructura
carretera enrelacion con la importancia

de la conservacion de las coberturas
vegetales y la flora silvestre. Se deben
emprender medidas de mantenimiento,
reparacion o modificaciéon, que aseguren
su buen estado y la funcionalidad

en su operacion, las cuales pueden
potenciarse con las realizadas por

otros proyectos o actividades que se
desarrollen en laregién en la que se
inserta la carretera (v. g. exploracion

0 explotacion minero-energética,
construccion de variada infraestructura,
agricultura, industria), inclusive llegando
a generar impactos ambientales netos
positivos. El fortalecimiento de los
viveros multifuncionales podria llegar a
extenderse a la formulacion y ejecucion
de proyectos productivos que mejoren
la calidad de vida de las comunidades
asentadas en el drea de influencia del
proyecto. En caso de no existir este tipo
de infraestructura es posible realizar su
construccion y adecuacion en la etapa de
operacion de la via,
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rehabilitacién y
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7.1 Aplicar la metodologfa de criterios técnicos
ambientales para la priorizacién de vias a intervenir

La metodologia de criterios técnicos
ambientales para la priorizacion de vias
aintervenir, elaborada por Minambiente
con el apoyo de Mintransporte y algunas
de sus entidades adscritas y vinculadas,
es una herramienta que facilita la

toma de decisiones, incorporando en
etapas tempranas de la planeacion de
infraestructura a intervenir mediante
proyectos de mejoramiento, rehabilitacion
o mantenimiento, la evaluacion de
criterios técnicos ambientales, evitando
que se ejecuten accesos terrestres que
tienen restricciones ambientales absolutas
o muy altas que los inviabilizan.

El ejercicio de aplicacion de la
metodologia propende porque las
carreteras que sean priorizadas para
intervencion (mejoramiento, rehabilitacion
o0 mantenimiento), correspondan a
aquellas que fueron construidas antes

de la entrada en vigor de la Ley 99 de
1993°% 0 que en su defecto hayan sido
construidas con posterioridad a esa fecha
habiendo obtenido previamente licencia
ambiental otorgada por la autoridad
ambiental competente. Asimismo, el
ejercicio evita que se priorice un acceso
terrestre que se superponga con un area
protegida en la categoria de Sistema de

La metodologia de criterios técnicos

Pargques Nacionales Naturales (SPNN)
o de Parque Natural Regional (PNR), en
razén a que este hecho constituye una
restriccion ambiental absoluta.

Otros criterios ambientales considerados
con la aplicacion de la metodologia,
buscan que restricciones ambientales
altas y muy altas seanidentificadas en
dichainstancia temprana, con el fin de que
el proyecto de intervencion contemple

las implicaciones de tales condiciones.

La superposicion con areas cobijadas

con la figura de reserva forestal, o areas
con coberturas vegetales naturales o
humedales, corredores de conectividad
ecoldgica o dreas de distribucion

natural de especies de la fauna silvestre
endémicas o en alguna categoria de
amenaza, implica la obtencion de permisos
de forma previa a laintervenciéon y/o la
realizacion de estudios que establezcan
la viabilidad de ejecutar el proyecto, asf
como la identificacion de las medidas de
manejo gue han de implementarse para
evitar, prevenir, mitigar y corregir Los
impactos que esté generando la carretera,
COmMo consecuencia de su operacion.

5. El articulo 49 de la Ley 99 de 1993 establece
que “La ejecucion de obras, el establecimiento
de industrias o el desarrollo de cualquier
actividad, que, de acuerdo con laley y los
reglamentos, pueda producir deterioro grave
a los recursos naturales renovables o al

ambientales para la priorizacién de vias a

medio ambiente o introducir modificaciones
considerables o notorias al paisaje requeriran
de una Licencia Ambiental”. Por su parte, los
articulos 2.2.2.3.2.2.y 2.2.2.3.2.3 del Decreto
1076 de 2015 seflalan que la construccion de
carreteras requiere licencia ambiental.

intervenir, elaborada por Minambiente con

el apoyo de Mintransporte y algunas de sus
entidades adscritas y vinculadas, es una
herramienta que facilita la toma de decisiones.
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7.2 Realizar un diagnéstico de las caracteristicas
del alineamiento y la estructura vial de forma

previa a la intervencién

La intervencion de carreteras para

su mantenimiento, rehabilitacion o
mejoramiento representa una buena
oportunidad para efectuar una
evaluacion del alineamiento (trazado)

de la via, su diseno, los componentes

de suinfraestructura y de la incidencia

de éstos en la generacion de impactos
ambientales directos, indirectos, sinérgicos
y acumulativos en el area de influencia de
la carretera, con el propodsito de identificar
y considerar como parte del proyecto

de intervencion, obras o actividades

que eviten que dichos impactos se sigan
presentando y se corrijan las afectaciones
causadas. Para ello se debe realizar

un diagnéstico de la infraestructura,
teniendo en consideracion, entre otras, las
siguientes condiciones:

+ Trazados sinuosos.
+ Cortes a media ladera.

+ Pendientes pronunciadas en la
superficie de rodadura.

+ Taludes con pendientes pronunciadas.

+ Zonas inestables y susceptibles de
remocién en masa (derrumbes).

+ Inestabilidad geotécnica.
+ Bateas.
+ Terraplenes.

+ Estructuras de drenaje (presencia o no
en sitios de cruce con cuerpos de agua,
numero y capacidad).

+ Paralelismos de la via con cuerpos de
agua que ocupan su ronda hidrica

+ Estructuras para el cruce de la fauna
silvestre acudtica y terrestre (presencia
0 no en sitios asociados a corredores

Lineamientos para la intervencion (mejoramiento, rehabilitacion y mantenimiento)

de conectividad ecoldgica, numero,
eficacia en su funcionamiento).

+ Sitios querevistan amenaza ala
seguridad vial.

+ Sitios asociados con reportes de
velocidad de transito superior a la
velocidad de diseno o velocidad
permitida.

+ Sitios asociados con reportes continuos
de atropellamiento de fauna.

+ Sitios asociados con areas de especial
interés ambiental (AEIA) y corredores
de conectividad ecoldgica o con el
potencial para su conservacion o
recuperacion.,

La identificacion de caracteristicas de

la via que estén generando impactos
ambientales negativos o riesgo ambiental
0 ala seguridad vial, debe verse reflejada
en la formulacion de recomendaciones
para que, en el marco de la intervencion
prevista, seincluya la aplicacion de
soluciones tecnoldgicas dirigidas a
corregir las deficiencias registradas.
Algunos tipos de obras o actividades a
considerar son:

+ Realineamiento vial.
+ Adecuacion de sobreanchos.
+ Modificacion del trazado.

+ Inhabilitacion y desmantelamiento de
tramos de via.

+ Construcciéon de viaductos.

+ Construccion, ampliacion y
readecuacion de puentes,

+ Construccion de tuneles.
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+ Construccion, ampliacion 'y
readecuacion de estructuras para
favorecer el cruce de la fauna silvestre
acuatica y terrestre.

+ Construccion, ampliacion, readecuacion
y reemplazo de pontones y box culvert.

+ Estabilizacion y mejoramiento de
taludes.

+ Sustitucion de bateas, terraplenes y
alcantarillas.

+ Mallas de proteccion.

+ Restauracion de cauces naturales,
rondas hidricas y pasos secos en Los
drenajes.

+ Instalacion o mejoramiento de la
senalizacion horizontal y/o vertical.

+ Monitoreo de la movilidad y el
atropellamiento de fauna silvestre.

7.3 Realizar adecuaciones en las obras de drenaje
para restablecer la movilidad de la fauna en cuerpos

de agua y rondas hidricas

Las obras de drenaje de la infraestructura
vial cumplen funciones esenciales,

no solo enrelacion con la estabilidad

y durabilidad de la obra, sino con la
preservacion de la integridad de los
cuerpos de agua vy el recurso hidrico

que, como consecuencia del reemplazo
de la cobertura natural del suelo por

el de la via, se ven afectados de forma
permanente. Debido a laimportancia

gue tienen los cuerpos de agua y el
recurso hidrico como soporte de procesos
bioldgicos diversos y de los ecosistemas
acuaticos, y la alta sensibilidad que
presentan ante las actividades antrépicas
gue ocasionan ocupacion, alteracion en
sumorfologia y cambio de uso, asf como
contaminacion y sobreexplotacion del
recurso hidrico, resulta indispensable
que la implementacion de proyectos de
infraestructura verde vial garantice su
proteccion y buen manejo.

Las obras de drenaje deben evitar

que se fragmenten Los ecosistemas
terrestres y acuaticos presentes en el
area de influencia del proyecto, que se
afecte la morfologia y la subsecuente
funcionalidad de los cuerpos vy las
rondas hidricas a causa de su ocupacion

por la estructura de drenaje, o0 que se
modifiguen Los flujos, disponibilidad y la
calidad fisicoguimica y bioldgica del agua,
razon por la cual, dichas obras deben ser
consecuencia de una evaluacion integral
de las condiciones fisicas y bioldgicas del
entorno en donde se van a insertar estas
soluciones de ingenierfa.

La intervencion de carreteras para

su mantenimiento, rehabilitacion o
mejoramiento representa una buena
oportunidad para efectuar una evaluacion
de las obras de drenaje de la via, que esté
dirigida a determinar la necesidad de
ampliar, readecuar o reemplazar este tipo
de estructuras o construir nuevas, con el
objeto de cumplir, no solo con su funciéon
basica de garantizar que ni los cuerpos
de agua ni la via se vean afectados
negativamente en Los sitios en donde se
superponen o cruzan, sino con el fin de
evitar impactos negativos a la movilidad
de la fauna silvestre acuatica y terrestre.

Los cuerpos de agua y sus rondas hidricas
son, por su propia naturaleza, corredores
para la movilidad de la fauna silvestre
acuatica y terrestre, razén por la cual las
obras de drenaje de la infraestructura

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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carretera que se construyan en sus
inmediaciones, deben evitar constituirse
en barreras que dificulten o impidan su
normal transito.

Las estructuras de drenaje mas

comunes que deben ser objeto de
evaluacion y eventualmente adecuacion,
aprovechando la ejecucion de proyectos
deintervencion vial (mejoramiento,
rehabilitacion o mantenimiento), con el
fin de restablecer la movilidad de la fauna
silvestre en donde ésta se haya afectado,
son:

+ Puentes

+ Pontones

+ Box culvert
+ Alcantarillas

En términos generales, el objeto de la
adecuacion de las estructuras consiste
en ampliar su seccidon, garantizando que
no invadan las zonas de inundacion de
los cuerpos de agua y su ronda hidrica,
de tal forma que dichas estructuras, en
particular los puentes y los pontones,
no ocupen la ronda hidrica® mas alla de

Lineamientos para la intervencion (mejoramiento, rehabilitacion y mantenimiento)

Lo necesario para la instalacion de sus
correspondientes soportes, y en especial,
sin afectar su funcionalidad como corredor
de movilidad. Para el caso de Box culvert y
alcantarillas, la finalidad de su adecuacion
en diseno, tamano y caracteristicas es
garantizar que mantengan pasos secos
permanentes en sus dos extremos laterales
y que la superficie del fondo propicie la
movilidad de la fauna silvestre acuatica y
terrestre propia de la zona.

Ahora bien, para efectos de realizar una
seleccion apropiada del tipo de estructura
gue mejor se acondiciona a unas
caracteristicas particulares de un cuerpo
de agua (asi como sus dimensiones y
demas caracterfsticas), es necesario
tener en cuenta, entre otros aspectos,
escenarios de variabilidad climatica. La
evaluacion de las condiciones asociadas
con las estructuras de drenaje, que
oriente la adecuacion arealizar a cada
tipo de estructura, debe incluir un analisis
de informacion hidrometeoroldgica
contemplando diferentes periodos de
retorno. Se recomiendan Los siguientes
perfodos, segun tipo de estructura:

+ Puentes: 100 anos.

+ Pontones: 50 anos.

+ Box culvert: 30 anos.
+ Alcantarillas: 20 anos.

En proyectos de mejoramiento de
infraestructura vial, una recomendacion
general es cambiar las alcantarillas
redondas por cuadradas o rectangulares
gue cuenten con mayor capacidad
(Figura 10). Estos proyectos deben
igualmente contemplar el retiro de
cualguier tipo de barrera fisica que
obstruya la movilidad de la fauna silvestre
acuatica o terrestre, procurando el
restablecimiento del lecho del cauce
natural.

6. Las rondas hidricas son inembargables,
inalienables e imprescriptibles.
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El tipo de estructura (Puente,
box-culvert o alcantarilla), sus
dimensiones y las deméas condiciones,
entre ellas las de iluminaciéon natural,
sustrato del piso, estructuras
complementarias (barreras
canalizadoras, cobertura vegetal,
disponibilidad de refugio, etc.),
determinaran las especies de fauna
silvestre que la utilizaran como ruta
para pasar al costado opuesto de la
via,

Para determinar la dimensiéon que
debe tener la estructura de un paso
inferior de fauna silvestre, de acuerdo
con las especies para las cuales se esta
disefiando o adecuando la estructura,
se debe determinar el coeficiente de
apertura (Donaldson, 2005; Mata
Estacio, 2007), que resulta de dividir
el &rea de secciéon de la estructura por
la longitud de la estructura (desde la
entrada hasta la salida) (Figura 10).

A manera de ejemplo:

un box culvertde 2 mdealtoy 3m
de ancho que atraviese una via de
calzada sencilla (7,65 m de calzada

+ 2mdebermas = 9,65 mdelargo),
tendria un coeficiente de apertura de
0,6. Este mismo tipo de estructura con
igual seccién, pero atravesando una
via doble calzada (15,3 m de las dos
calzadas + 1 m de separador + 2 mde
bermas = 18,3 m de largo), tendria un
coeficiente de apertura de 0,3.

El paso de mamiferos grandes
demanda que la estructura cuente
con un coeficiente de apertura minimo
de 0,75, en tanto que para el paso

de mamiferos medianos se requiere
cuente con un coeficiente no menor
de 0,4,

Figura 10. indice de apertura en una estructura cuadrangular

y otra de seccioén circular

Fuente: Mata Estacio (2007).
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7.4 Identificar potenciales corredores de conectividad
ecolégica de forma previa a la intervencién

La funcionalidad de los corredores de
conectividad ecoldgica es esencial para
mantener el intercambio genético, la
dispersion de las especies de flora y fauna
silvestres, y otros flujos ecoldgicos. Por
estarazon, tanto su conservacion como
la incorporacion de estrategias para
favorecer dicha conectividad, hacen
parte de las acciones que en la etapa de

intervencion (mejoramiento, rehabilitacion

o0 mantenimiento) se deben acoger en la
infraestructura verde vial.

A pesar de que el momento mas oportuno
paraidentificar la presencia de corredores
de conectividad ecoldgica asociados con
los proyectos de infraestructura vial es
eninstancias tempranas de la planeacion,
muchas de ellas se encuentran en
operacion sin que hayan sido objeto de
medidas que contribuyan a preservar

y consolidar esta importante figura de
conservacion, razén por la cual, la etapa
deintervencion representa una buena
oportunidad para suplir la necesidad.

Laidentificacion de potenciales
corredores de conectividad ecoldgica de
forma previa a la intervenciéon de la via se
realiza por medio de estudios bioldgicos
y pretende incorporar oportunamente,
en el proyecto de intervenciéon, acciones
encaminadas a su preservacion y
consolidacion, tales como:

+ Evaluar alternativas de reubicacion,
trazado, ingenierfa, tecnologfa y disefo,
que eviten que la infraestructura se
superponga o afecte los corredores de
conectividad ecoldgica.

+ Evitar que serealicen intervenciones
que afecten negativamente las
coberturas vegetales existentes en el
area de influencia de la via.

Lineamientos para la intervencion (mejoramiento, rehabilitacion y mantenimiento)
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Emprender el enriquecimiento de las
franjas ubicadas alado y lado de la

Via con especies vegetales nativas,
preferiblemente arbdéreas, minimizando
el efecto barrera causado por la
carretera.

La mayor parte de la
infraestructura carretera en el pais
ha sido construida sin considerar
su afectacion en la conectividad
ecoldgica, razén por la cual, es
necesario resarcir los impactos que
esto ha generado.

N
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La ejecucion de proyectos de construccion
0 mejoramiento de carreteras puede
haber contemplado el reemplazo de
algunos tramos viales que deben ser
desmantelados como parte de las
acciones que se han de implementar, con
el fin de corregir los impactos ambientales
generados en otras etapas del ciclo de
proyectos. De forma similar, tramos viales
que perdieron su funcionalidad deben
surtir el mismo proceso, con el propodsito
de que serecuperen las areas intervenidas
por esainfraestructura carretera.
lgualmente, las vias ilegales que no hacen
parte de lared vial nacional, que fueron
construidas sin cumplir con la normativa
sectorial o ambiental y sobre las cuales se
decida suinhabilitacion, deben ser objeto
de desmantelamiento.

El articulo 2.2.2.3.1.1 del Decreto 1076
de 2015, Decreto Unico Reglamentario
Ambiental establece como parte del
alcance de los proyectos, obras o
actividades objeto de licenciamiento
ambiental, el desmantelamiento de

la infraestructura asociada con su
desarrollo, como una etapa mas

La ejecucion de proyectos de construccion
0 mejoramiento de carreteras puede haber
contemplado el reemplazo de algunos

tramos viales que deben ser desmantelados
como parte de las acciones que se han de
implementar, con el fin de corregir los impactos
ambientales generados en otras etapas del
ciclo de proyectos.
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8.1 Realizar la identificacién de infraestructura vial que
debe ser objeto de desmantelamiento

de las consideradas en el ciclo de
proyectos, tales como la planeacion,

el emplazamiento, la instalacion, la
construccion, el montaje, la operacion y el
mantenimiento.

Para emprender un proyecto de
desmantelamiento o emprender la
etapa de desmantelamiento de un
proyecto, el Decreto 1076 de 2015, en
su articulo 2.2.2.3.9.2 determina que se
debe presentar a la autoridad ambiental
competente, un estudio que contenga,
entre otros aspectos, la identificacion
de losimpactos ambientales presentes
al momento del inicio de esta fase, el
plan de desmantelamiento y abandono
con las actividades de restauracion
final y los costos de las actividades
paralaimplementacion de la fase de
desmantelamiento y abandono.

Para el caso de tramos viales que

han sido reemplazados o han perdido
su funcionalidad, la identificacion de
aqguellos que se deben desmantelar se
efectua mediante un recorrido técnico
de reconocimiento realizado por Los
administradores de la infraestructura.

Para el caso de los tramos viales
ilegales, el proceso de identificacion de
la infraestructura que debe ser objeto
de desmantelamiento, se inicia con la
aplicacion de la metodologia de criterios
técnicos ambientales para la priorizacion
de vias aintervenir, por medio de la cual
se corrobora su condicion deilegalidad,
la cual, a su vez, soporta la decision de
ordenar su inhabilitacion por parte de

la autoridad ambiental competente.
Estos tramos viales deben ser objeto de
desmantelamiento.

-
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8.2 Realizar el retiro de la infraestructura
existente para el desmantelamiento

Para el desmantelamiento de vias se
requieren incorporar consideraciones
ambientales, sociales, tecnoldgicas y

de ingenieria que permitan desmontar

y retirar la infraestructura existente

y restaurar el area ocupada por la
infraestructura recuperando las
condiciones preexistentes en la zona y
particularmente realizando acciones con
el fin de cumplir Los siguientes propdsitos:

+ Recuperar las coberturas naturales.
+ Restablecer la conectividad ecoldgica.

+ Restablecer la estructura de las rondas
hidricas.

+ Restablecer la estructura de los cauces
naturales.

+ Restablecer las condiciones de
movilidad de la fauna.

Adicionalmente, se deben realizar
acciones tendientes a generar impactos
ambientales positivos en el area de
influencia del corredor por donde
discurre la infraestructura objeto de
desmantelamiento, tales como:

+ Generar areas cuya cobertura permita
establecer corredores de conectividad
ecologica.

+ Conectar areas con presencia de
especies de fauna en peligro critico
de extincion, estado de amenaza

o vulnerabilidad, endémicas o
migratorias.

+ Construir viveros para la restauracion
natural y la recuperacion de areas
intervenidas o erosionadas.

+ Generar acciones para el
enriguecimiento de rondas hidricas.

+ Sembrar vegetacion dirigida a
favorecer la oferta de habitat y
alimentaria para la fauna silvestre.

Elretiro de la infraestructura debe

ser desarrollado teniendo en

cuenta la formulacion del plan de
desmantelamiento, incluyendo medidas
de manejo para evitar, prevenir, mitigar y
corregir los impactos ambientales propios
de la actividad. Algunas de las acciones
que se deberan tener en cuenta son:

+ Retirar la totalidad de las estructuras.

+ Evitar el aporte de sedimentos a los
cuerpos de agua.

+ Recuperar material empleado para la
construccion (reciclaje de concreto,
material de base, sub base y material de
fresado).

+ Disponer el material estéril no reciclado
en una zona autorizada por la autoridad
ambiental competente.

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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Uno de los impactos que genera la
construccion de una carretera es el
cambio definitivo del uso del suelo

del area destinada a su construccion,
gue afecta la cobertura natural, los
ecosistemas, la conectividad ecoldgica y
el suelo. En esa medida, es necesario tanto
el retiro de la estructura de la carretera
como de las adecuaciones existentes,
tales como puentes, pontones y obras

de drenaje con el fin de preparar las
condiciones del terreno para disponer las
acciones de restauracion.

Una vez retirada la infraestructura

de la carretera que ha sido objeto de
desmantelamiento, es necesario recuperar
la estructura del suelo, su cobertura
vegetal y la funcionalidad del paisaje.

Desde el punto de vista del componente
fisico, es importante recuperar la
morfologia del paisaje natural, realizando
procesos de reconformacion paisajistica,
retirando los terraplenes, mejorando

91 Lineamientos para el desmantelamiento

8.3 Realizar la restauracién del 4rea intervenida

la pendiente de cortes y taludes para
contribuir al restablecimiento de la
conectividad interrumpida, utilizando
suelo orgdnico y vegetacion de la
zona para reconformar todas las areas
intervenidas.

Desde el punto de vista del componente
bidtico, las acciones de restauracion
deben estar enfocadas a recuperar

las condiciones naturales del area en

la cual se desarrolld la construccion

de la carretera, para lo cual se deben
realizar estudios de suelos y realizar
acciones dirigidas a su recuperacion. La
restauracion de cobertura natural, se
debe realizar empleando Unicamente
especies nativas del area intervenida,
seleccionando vegetacion formadora
de suelo, asf como especies con
funcionalidades que permitan restablecer
procesos de conectividad ecoldgica,
gue representen refugio, habitat y oferta
alimentaria para la fauna.

v
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Glosario

+ Alcance del proyecto, obra o + Cambio climatico: cambio de clima

actividad: incluye la planeacion,
emplazamiento, instalacion, construccion,
montaje, operacion, mantenimiento,
desmantelamiento, finalizacion y/o
terminacion de todas las acciones,
actividades e infraestructura relacionada
y asociada con las etapas de desarrollo
(Minambiente, 2015).

Alcantarilla: obra perteneciente al
sistema superficial de drenaje, a través
del cual cruza el agua bajo la via de
manera transversal al eje de su estructura
(INVIAS, 2006).

Ambiente: fraccion del globo terragueo
que comprende Llos elementos naturales
tanto ffsicos, como bioldgicos, los
elementos artificiales, sociales y
culturales, y las interacciones de estos
entre si (Minambiente, 2018a).

Area de influencia: zona en la cual se
manifiestan de manera objetiva y en

Lo posible cuantificable, los impactos
ambientales significativos ocasionados
por la ejecucion de un proyecto, obra
o actividad, sobre los medios abidtico,
bidtico y socioecondmico, en cada
uno de los componentes de dichos
medios (Minambiente, 2018a).

Asociacioén publico privada: instrumento
de vinculacion de capital privado, que

se materializa en un contrato entre una
entidad publica y una persona natural
ojurfdica de derecho privado, para la
provision de bienes publicos y sus servicios
relacionados, que involucra la retencion y
la transferencia de riesgos entre las partes
y mecanismos de pago relacionados con
la disponibilidad y el nivel de servicio de la
infraestructura y/o servicio (Congreso de
la Republica, 2012).

Box culvert: alcantarilla de secciéon
cuadrada (INVIAS, 2006).

atribuido directa o indirectamente

ala actividad humana que altera la
composicion de la atmodsfera mundial y
que se suma a la variabilidad natural del
clima observada durante periodos de
tiempo comparables (Naciones Unidas,
1992).

Conflicto ambiental: controversia de
intereses o de valores que se pueden
presentar entre dos o mas personas
(naturales o juridicas) que pretendan
hacer un uso diferente e incompatible del
territorio o de un mismo recurso natural
(Minambiente, 2018a).

Conglomerado vial: conjunto conformado
por la infraestructura vial, los centros de
ocupacion y sus nodos de articulacion en
torno a dinamicas sociales territoriales.

Construccion: en el contexto del presente
documento, accion dirigida a generar
obra nueva (Congreso de la Republica,
2013).

Contrato de concesién: tipo de contrato
que celebran las entidades estatales

con el objeto de otorgar a una persona
llLamada concesionario la prestacion,
operacion, explotacion, organizacion o
gestion, total o parcial, de un servicio
publico, o la construccion, explotacion o
conservacion total o parcial de una obra o
bien destinados al servicio o uso publico,
asf como todas aguellas actividades
necesarias para la adecuada prestacion
o funcionamiento de la obra o servicio
por cuenta y riesgo del concesionario

y bajo la vigilancia y control de la
entidad concedente, a cambio de una
remuneracion que puede consistir en
derechos, tarifas, tasas, valorizacion, o
en la participacion que se le otorgue en
la explotacion del bien, o0 en una suma
periddica, Unica o porcentual y, en

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)
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general, en cualquier otra modalidad de
contraprestacion que las partes acuerden
(Congreso de la Republica, 1993a).

Corredor de conectividad ecoldgica:
franja de territorio al interior de las cuales
se mantiene el movimiento y la dispersion
de las especies de flora y fauna silvestres,
el intercambio genético vy otros flujos
ecoldgicos (materia y energia), que hacen
parte de paisajes naturales en los que
dicha conectividad ha sido afectada.

Desarrollo sostenible: tipo de desarrollo
que satisface las necesidades de la
presente generacion, promueve el
crecimiento econémico, la equidad
social, la modificacion constructiva de
los ecosistemas y el mantenimiento de
la base de los recursos naturales, sin
deteriorar el medio ambiente y sin afectar
el derecho de las generaciones futuras

a utilizarlo para satisfacer sus propias
necesidades (Minambiente, 2018a).

Enfoque de intervencién temprana:
aproximacion conceptual, analitica y
préactica que resalta los beneficios de
incorporar en cada una de las instancias
de la concepcion, planeacion y ejecucion
de proyectos, y de la forma mas oportuna
posible, conceptos, instrumentos y la
mejor informacion disponible para apoyar
la toma de decisiones.

Estrategia de capilaridad: mantenimiento
de la conectividad funcional de los
ecosistemas en Llos cuerpos de agua.

Al conjunto de drenajes superficiales,
(canos, rios, quebradas, meandros,
lagunas, terrazas de inundacioéon, entre
otros) se denomina “estructura de
capilaridad”. Esta denominacion, se
utiliza para hacer la analogia con Los
Vasos sanguineos en areas periféricas del
cuerpo donde pequenos vasos permiten
el flujo de sangre y el mantenimiento de
los ¢érganos sin depender de grandes
vasos. En el caso de la infraestructura,

la distribucion de las “cargas” de
conectividad —por donde transitan
especies, flujos genéticos y materia—en
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la mayor cantidad de zonas, usando
los cuerpos de agua que atraviesan un
trazado vial (proyectado o existente),
esto disminuye la vulnerabilidad de los
corredores de conectividad ecoldgica
frente a la fragmentacion.

Estudios y disefios: fase de la ejecucion de
los proyectos de infraestructura en la cual
se deben elaborar los disenos detallados
tanto geomeétricos como de todas las
estructuras y obras que se requieran,

de tal forma que un constructor pueda
materializar el proyecto. El objetivo

de esta fase es materializar en campo

el proyecto definitivo y disefiar todos

sus componentes, de tal manera que

se pueda dar inicio a su construccion
(Congreso de la Republica, 2013).

Factibilidad: fase de la ejecucion de los
proyectos de infraestructura en la cual
se debe disefar el proyecto y efectuar

la evaluacion econdmica final, mediante
la simulacion con el modelo aprobado
por las entidades contratantes. Tiene

por finalidad establecer si el proyecto es
factible para su ejecucion, considerando
todos los aspectos relacionados con el
mismo (Congreso de la Republica, 2013).

Galibo: altura existente entre el fondo

de viga y el fondo del lecho en el caso
del cruce sobrerios 0 esteros. En pasos a
desnivel sobre un camino, es la distancia
entre la menor cota de fondo de vigas y la
cota mas alta del pavimento del camino
sobre el cual se cruza.

Gobernabilidad: expresion de la
capacidad del Estado para lograr el
cumplimiento de sus propdésitos de
manera eficaz y eficiente, como producto
de la accion interinstitucional y la
participacion de las comunidades en los
niveles de decision de las politicas, planes,
programas y proyectos gubernamentales
que conciernen, y se aplican y ejecutan en
su territorio.

Impacto acumulativo: impacto ambiental
que resulta de efectos sucesivos,




incrementales y/o combinados de
proyectos, obras o actividades cuando
se suma a otros impactos existentes,
planeados y/o futuros razonablemente
anticipados. Para efectos practicos,

la identificacion, analisis y manejo

de los impactos acumulativos se
deben orientar a aquellos que sean
reconocidos como significativos, que
se manifiestan en diversas escalas
espacio-temporales (Minambiente,
2018a).

Impacto ambiental: cualquier alteracion
del ambiente que sea adversa o
beneficiosa, total o parcial, que pueda ser
atribuida al desarrollo de un proyecto,
obra o actividad (Minambiente, 2018a).

Impacto ambiental directo: cualquier
alteracion del ambiente, que sea adversa
0 beneficiosa, total o parcial, que

pueda ser atribuida al desarrollo de un
proyecto, obra o actividad, cuyo efecto se
produzca como resultado directo de las
actividades del mismo, durante las etapas
de prefactibilidad, factibilidad, estudios,
disefos, construccion, operacion

y desmantelamiento y abandono
(Minambiente, 2018a).

Impacto ambiental indirecto: cualquier
alteracion en el medio bidtico, abidtico

y socioecondmico, que sea adverso

0 beneficioso, total o parcial, que

pueda ser atribuido al desarrollo de un
proyecto, obra o actividad, cuyo efecto
se produzca como resultado de las
actividades del mismo, durante las etapas
de prefactibilidad, factibilidad, estudios,
disefnos, construccion, operacion y
desmantelamiento y abandono, y

cuya causa corresponda a efectos
relacionados con aspectos ambientales
que trasciendan la esfera de los impactos
directos (Minambiente, 2018a).

Impacto sinérgico: impacto que tiene
origen en las interacciones complejas
entre otros impactos, ya sean generados
por un mismo proyecto o por varios. Un
impacto sinérgico puede evidenciarse

cuando el efecto combinado de dos
impactos es mayor que su suma o cuando
éstos ocasionan la aparicion de un tercer
impacto (Minambiente, 2018a).

Infraestructura verde vial: aquella
infraestructura vial que a lo largo

de todas sus etapas de desarrollo,
desde la misma etapa de planeacion
estratégica sectorial, y durante su
planeacion, construccion, operacion,
intervencion y desmantelamiento, integra
consideraciones ambientales, sociales,
tecnoldgicas y de ingenieria, con el
proposito de evitar, prevenir, mitigar

y corregir los potenciales impactos
ambientales negativos que genera este
tipo de proyectos, sean estos directos,
indirectos, sinérgicos y acumulativos,
generando un balance ambiental neto
positivo.

Intervencién de carreteras: en el contexto
del presente documento se refiere a los
proyectos de infraestructura que tengan
como objetivo realizar actividades

de mejoramiento, rehabilitacion o
mantenimiento de carreteras.

+ Jerarquia de la mitigacién: es un concepto

desarrollado para que los proyectos
deinfraestructura, que pueden afectar
potencialmente a los componentes
ambientales, planifiguen e implementen
medidas efectivas para, en primera
instancia, evitar, subsidiariamente
minimizar, luego corregir o finalmente
compensar sus impactos.

Mantenimiento de emergencia:
intervencion en la infraestructura
derivada de eventos que tengan como
origen emergencias climaticas, teluricas,
terrorismo, entre otros, que a la luz de la
legislacion vigente puedan considerarse
eventos de fuerza mayor o caso fortuito
(Congreso de la Republica, 2013).

Mantenimiento periédico: conjunto de
actividades de conservacion a intervalos
variables, destinados primordialmente
arecuperar Los deterioros ocasionados
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por el uso o por fendmenos naturales
0 agentes externos (Congreso de la
Republica, 2013).

Mantenimiento rutinario: intervencion
para la conservacion continua (a
intervalos menores de un ano), con el
fin de mantener las condiciones éptimas
para el transito y uso adecuado de la
infraestructura de transporte (Congreso
de la Republica, 2013).

Medidas de compensacion: acciones
dirigidas a resarcir y retribuir a

las comunidades, las regiones, las
localidades y al entorno natural por Los
impactos o efectos negativos generados
por un proyecto, obra o actividad, que
no puedan ser evitados, corregidos o
mitigados (Minambiente, 2018a).

Medidas de correccion: acciones dirigidas
arecuperar, restaurar o reparar las
condiciones del ambiente afectadas

por un proyecto, obra o actividad
(Minambiente, 2018a).

Medidas de mitigacién: acciones
dirigidas a minimizar los impactos y
efectos negativos de un proyecto,
obra o actividad sobre el ambiente
(Minambiente, 2018a).

Medidas de prevencién: acciones
encaminadas a evitar los impactos y
efectos negativos que pueda generar
un proyecto, obra o actividad sobre el
ambiente (Minambiente, 2018a).

Mejoramiento: cambios en una
infraestructura de transporte con el
propodsito de mejorar sus especificaciones
técnicas iniciales (Congreso de la
Republica, 2013).

Obras de drenaje: obras proyectadas para
eliminar el exceso de agua superficial
sobre la franja de la carretera y restituir

la red de drenaje natural, la cual puede
verse afectada por el trazado (INVIAS,
2008).

Permeabilidad: en el contexto del
presente documento, hace referencia a
la facilidad con la que una via permite el
paso libre y seguro de individuos de una

Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (LIVV)

especie o un grupo de especies de fauna
silvestre, de un costado al otro de la
misma.

Pontén: estructura de drenaje cuya luz
medida paralela al eje de la carretera
es menor oigual a diez metros (10 m)
(INVIAS, 2008).

Prefactibilidad: fase de la ejecucion

de los proyectos de infraestructura en
la cual se debe realizar el predisefio
aproximado del proyecto, presentando
alternativas y realizar la evaluacion
econdmica preliminar recurriendo a
costos obtenidos en proyectos con
condiciones similares, utilizando modelos
de simulacion debidamente aprobados
por las entidades solicitantes (Congreso
de la Republica, 2013).

Puente: estructura de drenaje cuya

luz mayor, medida paralela al eje de la
carretera, es mayor de diez metros (10 m)
(INVIAS, 2008).

Rehabilitacion: reconstruccion de una
infraestructura de transporte para
devolverla al estado inicial para la cual
fue construida (Congreso de la Republica,
2013).

Roceria: actividad de mantenimiento
rutinario encaminada a mantener baja la
vegetacion de las zonas laterales de la via
(INVIAS, 2008).

Viaducto: puente de longitud mayor

que cuenta con apoyos intermedios

para salvar una depresion del terreno, la
presencia de zonas humedas, drenajes,

un area de inestabilidad geoldgica, un
corredor de conectividad ecoldgica o

un area ambientalmente sensible que se
superponen con el alineamiento o trazado
de una via.

Zonificacion ambiental: proceso de
establecer sectores homogéneos

de acuerdo con la clasificacion de

la sensibilidad ambiental de los
componentes de los medios abiético,
bidtico y socioecondmico, los usos del
suelo u otros criterios (Minambiente,
2018a).
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