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PRESENTACION INFORME CONSOLIDADO

El proyecto “Conservacién de Bosques y Sostenibilidad en el Corazén de la Amazonia”, cuyo fin es
mejorar la gobernanza y promover actividades de uso sostenible de la tierra a fin de reducir la
deforestacion y conservar la biodiversidad en el drea del proyecto, se basa en la fundamentacién
técnica para la formulacién de las recomendaciones presentadas en este documento. En este
sentido, el Componente 3, “Programas sectoriales para la sostenibilidad y el manejo del paisaje, busca
la adopcién de mejores practicas de planeacién, gestidon y evaluacion en sectores criticos, como por
ejemplo vias, que reduzcan las presiones sobre los bosques y la biodiversidad y restauren los
ecosistemas y reduzcan las emisiones GEI”

Para el logro de este objetivo, se conforma la “Mesa Técnica Ambiental, conformada por SINCHI,
IDEAM, Fundacién para la Conservacion y el Desarrollo Sostenible y Programa REM-Vision Amazonia,
para la formulacién de Recomendaciones sobre infraestructura y Actividades Sectoriales en la
Amazonia”, liderada por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible —-MADS-, a través de la
Direccion de Asuntos Ambientales Sectorial y Urbana —DAASU-, y un equipo de profesionales para
suministrar el conocimiento y herramientas técnicas para orientar “las decisiones y actuaciones de
las autoridades sectoriales territoriales y ambientales en materia de planeaciéon y manejo de
infraestructura de transporte vial, fluvial y de otras actividades sectoriales”, para lo cual se definen
los contenidos y profesional responsable de su elaboracion, a partir de los cuales se formulan las
recomendaciones presentadas en este documento, junto con una breve presentacion de los
productos entregados por equipo de trabajo integrado por:

* Omar Baguero: Documento de analisis de la dindmica territorial asociada a la infraestructura de
transporte vial y fluvial (socio-politica, incluidas las expectativas de los actores institucionales y
sociales; articulacion rural-urbana; institucional y administrativa, incluidos los patrones de
planificacion y ejecucién de inversion publica, entre otros aspectos) y recomendaciones respecto
de las acciones de control y des-incentivo del uso de algunas vias a considerar en areas de especial
interés ambiental, en el corto y mediano plazo. Departamentos de Caquetd y Sur del Meta.

+ Alvaro Torres: Documento de andlisis de la dindmica territorial asociada a la infraestructura de
transporte vial y fluvial (socio-politica, incluidas las expectativas de los actores institucionales y
sociales; articulacion rural-urbana; institucional y administrativa, incluidos los patrones de
planificacion y ejecucién de inversion publica, entre otros aspectos) y recomendaciones respecto
de las acciones de control y des-incentivo del uso de algunas vias a considerar en areas de especial
interés ambiental, en el corto y mediano plazo. Departamento del Guaviare.

* Eduardo Roa: Analisis espacial de conglomerados viales e impactos ambientales y sociales

+ Alvaro Rey: Elaboracién de disefios de ingenieria para pasos de fauna (MADS)
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» Dario Correa: Disefio de indicadores para valoracion de impactos de proyectos de infraestructura
vial y pardmetros para disefios de pasos de fauna

* Yolanda Lépez: Formular recomendaciones para las autoridades sectoriales, territoriales y
ambientales, a partir del trabajo elaborado por los profesionales.

e Adriana Sudrez Rojas:
Sostenible —FCDS-
* Yaneth Bagarozza

Representante de la fundacion para la conservacién y el Desarrollo

El esquema de trabajo propuesto fue el siguiente:

Comité Orientadory de seguimiento FCDS, MADS, GEF

Coordinacién:

Ing. Yolanda Lépez P.

Informe integrado de los lineamientos yvaloracién de impactos de proyectos vialesen la
{amazonia colombiana, con énfasis en deforestacion, cambios de uso, mercado de tierras

[
‘ Ecélogo (SIG):
Eduardo Roa

\Anélisis espacial de conglomerados
viales e impactos ambientales y

[
sociales
(

Producto 2: Bases de datos geogrdfica
con los insumos, capas intermedias y
resultados finales de cada uno de los
andlisis desarrollados.

Producto 3: Informe que describa el
procedimiento metodoldgico aplicado en
el andlisis espacial, la seleccion de
variables, tablas de parametrizacion y
fuentes utilizadas.

Producto 4: Documento de andlisis
geogrdfico de la asociacion espacial entre
la asociacion espacial entre los accesos
terrestres (por conglomerados viales) y las

ivi economic las c i

[
Bidlogo:
Dario Correa
Disefio de indicadores para valoracion|
de impactos de proyectos de
infraestructura vial y parémetros para
disefios de pasos de fauna

Producto 2: Documento de caracterizacion
mediante andlisis bibliogrdfico los hdbitos de
algunas especies amazonicas y de transicion
andes-amazonia-orinoquia (minimo 5) {...)

Producto 3: Propuesta de criterios para el
disefio de pasos de fauna que incluyan
avifauna, terrestre, acudtica de alta y baja

para la inf de
transporte prevista en la Amazonig, (...)
4: D con la prop

metodolégica para  evaluacion de las
afectaciones al medio natural y la

que lo habitan, los centros poblados y de
mercado, cultivos de uso ilicito, procesos
de deforestacion y frontera agricola, usos
del suelo y las figuras de ordenacion y
manejo del territorio

Producto 5: Documento de andlisis
geogrdfico de i i
directos e indirectos asociados a la

of ion, de los a
viales en dreas criticas de los
departamentos del Meta (Sur), Guaviare y
Caquetd. El alcance de esta actividad
dependerd de la informacion disponible y
se dard a partir de una construccion
metodoldgica interdisciplinaria.

la f los
c de conectividad, la integridad
ecosistémica y del paisaje, y otros

componentes ambientales, de las obras de
infraestructura de transporte (Carretero y
fluvial), {...)

Producto 5: Informe final consolidado con las
recomendaciones de criterios para el disefio de
pasos de fauna y sefialética y para los planes
de inversion gubernamental en la red vial con
respecto @ los procesos  naturales
potencialmente afectados y la incorporacion
de pasos de fauna y sefialética en los mismos y
todos los productos generados en el marco del
contrato y demds acordados con i

f
Ingeniero Civil:
Alvaro José Rey

Elaboracion de disefios de
ingenieria para pasos de fauna.

Ing. Agrénomo:
Wlvaro Torres
Anélisis territorial y ambiental inversion
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INTRODUCCION

El ejercicio interdisciplinario y interdimensional realizado para responder a la pregunta central de los
impactos socioambientales y ecosistémicos como de las posibles medidas de manejo asociadas por
la expansion de la red vial carretera y fluvial del norte de la Amazonia mantuvo los énfasis misionales
de Corazén Amazonia, de programas afines y de las directrices del MADS y de las entidades del SINA
vinculadas a un esfuerzo especial de control de la deforestacién en la regién.t

En esa media se trabajo en dos frentes diferentes: un esfuerzo conceptual y metodolégico especial
para considerar sistémicamente los impactos acumulativos y sinérgicos desde una perspectiva
integral territorial; y de metodologias tematicas especificas, para atender las demandas particulares
del ejercicio. Vale decir como un trabajo aplicado de corto tiempo y con un Equipo basico minimo,
necesariamente deberd considerarse como una aproximacion a la convalidacion de hipodtesis.

En primer lugar, desde el fundamento analitico centrado en la aglomeracion y conglomeracién vial
de diferentes ordenes, se correlacionan los factores de poblamiento (aglomeracién urbana),
distribucion de las actividades productivos y caracteristicas sociales e institucionales subregionales.

La unidad de analisis bdsica considerada fue la conglomeracion vial; derivada y en relacién del
concepto integrado de método que hace énfasis en sus vinculos con la dindmica territorial regional y
de las presiones sobre los corredores ecoldgicos y demds condicionantes ambientales y de
conservacion de areas de especial importancia ecoldgica regional.

Se parte de advertir una relaciéon bidireccional, entre la dindmica territorial, la expansién vy
conglomeracién de los escenarios urbanos y rurales, las formas particulares de apropiacion vy
colonizacién campesina e industrial, y la dinamica de la expansion y conglomeracion vial.

Conceptos integrados de conglomeracién urbana y de conglomeracion vial, a partir de los ejes de
integracion intermodales regionales, permitird comprender de manera adecuada los impactos
cruzados y asociados, especificamente asignados a la expansion de la infraestructura del transporte
regional.

Tedricamente y analiticamente resulta comprensible la identificacién la estructura o red de
intercambio e integracién de las actividades del transporte y movilizacion; y en el mismo sentido, a
partir del caracter estructurante territorial de las infraestructuras de intermodalidad y de los ejes o
corredores de conectividad, prever acciones estratégicas de largo plazo para reordenar la cadtica
como ineficiente apropiacion de tierras para los fines del desarrollo econdmica regional y nacional.

El documento final, se sustenta y extracta de los voluminosos Informes tanto parciales como finales del Equipo experto
profesional, los cuales, con mas precision y detalle, prevén los conceptos, métodos, caracterizaciones y alcances de
consideracion de la correlacion entre lo tematico y las intervenciones viales regionales.
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Dada la clara correlacion entre las dreas de ocupacién e intervencién antrdpica, conglomeracion vial
y ejes de conectividad, se ve probable como se sefialara, utilizar la planificacion y la inversién publica
y privada en infraestructura de vias, como un determinante y regulador ambiental y territorial, en
armonia con los propodsitos de desarrollo sostenible regional.

A través de los ejes estratégicos regionales de desarrollo territorial, red o modelo de ciudades y
centros regionales conectada a la red de troncales y transversales, orgdnicamente y funcionalmente
considerar los sistemas subregionales de desarrollo econdmico, poblamiento e intervencion
ambiental y las estructurantes viales, transporte y movilidad subregionales.

La légica interna de la dindmica del transporte, la movilidad y la conectividad interregional,
establecen un cruce o interseccidon entre estos corredores y los corredores ecoldgicos y de
conectividad ecosistémica. La identificacién espacial de estas areas de influencia de redes viales
(conglomerados viales) cruzada con las dreas de especial importancia ambiental y sociocultural,
permitird focalizar los puntos neuralgicos y de mayor interés estratégico de atender y de la
consideracién de medidas de manejo y mitigacién de los impactos, por un lado; y de ordenamiento
territorial para la conservacién, de otro.

Es decir, el tréfico inducido o atraido alrededor de la conglomeracion de las infraestructuras viales
(intermodales) sefialara el método de resolucién y administracion planificada de las intervenciones
viales, urbanas y productivas futuras de la regién y sus consecuencias sostenibles.

Los retos de la sostenibilidad regional, estarian entonces centrados en la confluencia organica entre
la armonizacién y manejo de las rupturas de la integracion y densificacion de dreas de uso tanto para
habitat como para el uso de los recursos naturales y del entorno y de la estructuracién de un sistema
regional de transporte y movilidad sostenibles. Y entre los retos estaria la consolidacion de una
robusta estrategia de ordenamiento urbano concéntrico -que en términos tedricos e histdricos son
de las formas mas eficientes en la generacién y consumo de energias, de socializacién, concentracién
de poblacién y manejo integrado de los recursos- para cerrar los circuitos, fronteras y corredores de
intervencion antrépica en los extramuros regionales del norte de la Amazonia.?

En segundo lugar, con el desarrollo de los diferentes productos tematicos, se ahonda en la
investigacion sobre el drea de estudio en relacién con lo siguiente: analisis de la dindmica territorial
asociada a la infraestructura de transporte vial y fluvial, Analisis espacial de conglomerados viales e
impactos ambientales y sociales, Andlisis de los contenidos de planes de desarrollo, planes viales y
demas instrumentos de planeacién aplicados en el territorio, Elaboracién de disefios de ingenieria
para pasos de fauna (MADS), determinacion de la sensibilidad ambiental, modelacién de la
deforestacion a parir de los proyectos de infraestructura vial (carreteras) propuestos para la zona en

2 Llamada recientemente nucleacion o densificacion de la infraestructura servicios y arquitecturas verticales. Vale decir, que el
principal hito del desarrollo industrial en los paises desarrollados, y se consolida en el caso chino, ha consistido en la
conformacion de nucleos especializados de industrializacion y emplazamiento tecnoldgico.
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estudio, disefio de indicadores para valoracion de impactos de proyectos de infraestructura vial y
parametros para disefios de pasos de fauna; para finalmente contar con el material necesario para la
formulacion de recomendaciones.

En tercer lugar, el esquema del trabajo de analisis y formulacién de resultados con el fin de presentar
recomendaciones sectoriales a la planeacion vial regional y local, se organizé ast:

e Definicién de enfoque integrado territorial y metodologias tematicas.

e A partir de la informacién secundaria de referencia, normativa, de planeacion y de estudios
aplicados a los temas de deforestacién y conservacion de la Amazonia, caracterizacion de la
conglomeracién vial sobre el estado de las condiciones ecolégicas, socioeconémicas e
institucionales regionales.

e Descripcion y evaluacién de los impactos acumulativos y sinérgicos, asociados a la
conglomeracién vial tanto en los escenarios socioterritoriales como los corredores de
conectividad ecoldgica.

e Espacializacién y conectividad de los conglomerados viales, con énfasis el modo carretero y
la red terciaria como de la vulnerabilidad ambiental y areas de especial importancia
ambiental.

e Recomendaciones para la planificacion sectorial regional y local de la infraestructura vial
carretera asociada a mitigacion de impactos en el bosque y la sostenibilidad ambiental
regional.

A partir de este esquema de trabajo, el documento de recomendaciones esta conformado por cinco
capitulos que recogen de manera ejecutiva los resultados de los documentos técnicos de soporte
definiendo en el capitulo 1, Aspectos de enfoque y metodologias de andlisis, que se centra en el
desarrollo del enfoque territorial y presentacion de las metodologias de impactos sinérgicos y
acumulativos regionales.

En el capitulo 2, se presenta el contexto general del territorio, informando sobre las caracteristicas
del drea de andlisis en cuanto a su localizacion, ordenamiento institucional ambiental, poblacidn,
entre otros aspectos. Se incluyen en este capitulo, los antecedentes de la colonizacion y poblamiento
en la zona de estudio, como elemento de analisis y explicacion de las dindmicas territoriales sociales,
econdmicas, culturales, institucionales.

El capitulo 3, corresponde a la dindmica territorial subregional de los departamentos que conforman
el drea de estudio, Caquetd, Guaviare y sur del Meta; presentando indicadores que permiten
identificar las caracteristicas y condiciones en que vive la poblacién asentada en la regién, asociando
dichas condiciones a las condiciones de conetividad.
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Capitulo 4, incluye la conectividad ecoldgica y espacializacion de la conglomeracién vial regional,
espacializacion vial, presentando la configuracion de la red vial asociada a los conglomerados y su
incidencia en las dindmicas territoriales. Se incluye en este capitulo la importancia de la
permeabilidad vial como elemento de garantia para conservar la conectividad ecoldgica. Como
complemento se desarrollan los aspectos sobre vulnerabilidad ambiental y conglomeracion vial, y el
andlisis de impactos acumulativos y sinérgicos de los planes de inversién en la region.

Capitulo 5, se relaciona con los procesos de planeacion en el territorio, el analisis de los instrumentos
de planeacion y los planes de inversion previstos para la zona en estudio.

Capitulo 6, se presentan las recomendaciones orientadas a diferentes instituciones, relacionadas con
aspectos de planeacién en el territorio incluidos planes viales departamentales y municipales,
aspectos ambientales en cuanto a licenciamiento, especificaciones de proyectos viales, tipos de
infraestructura, pasos de fauna, entre otras medidas y recomendaciones con el fin de mejorar los
procesos de planeacién y ejecucion de la infraestructura vial en el territorio.
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CAPITULO 1. ASPECTOS DE ENFOQUE Y METODOLOGIAS DE ANALISIS

1. ENFOQUE INTEGRADO TERRITORIAL Y METODOLOGIAS PARA LA
CARACTERIZACION DE LA CONGLOMERACION VIAL E IMPACTOS
ASOCIADOS.

1.1.  EL ENFOQUE INTEGRADO TERRITORIAL Y METODOLOGIA DE LOS IMPACTOS
SINERGICOS Y ACUMULATIVOS REGIONALES

Se previd que una perspectiva sistémica integrada de lo territorial seria mdas adecuada para
considerar los impactos acumulativos y sinérgicos de la dindmica del desarrollo de infraestructura
vial. A partir de tal enfoque, adquieren sentido y orientacion metodoldgica los instrumentos de
analisis y de evaluaciéon de los impactos, mas alld de los impactos directos conocidos de la
construccién y mejoramiento vial que tienen especificaciones y guias regladas de gestién ambiental.

El enfoque territorial sefiala que “lo territorial” es una categoria geopolitica y no meramente espacial.
Bajo el criterio que el enfoque territorial integrado, sefiala la vinculacion o unidad politica de la
dindmica interregional para el andlisis de las dindmicas espaciales como sectoriales regionales del
area de trabajo, la dindmica territorial como sintesis del proceso general de poblamiento (ocupacion),
asentamientos y desarrollo de las actividades socioecondmicas son las que generan el soporte para
el proceso acumulativo y sinérgico de consolidacién vial; que, como ciclo, arranca de senderos,
caminos, trochas, “accesos viales” hacia vias terciarias, secundarias y primarias.

La dindmica del desarrollo territorial subregional, que se encuentra vinculada a las dindmicas del
desarrollo nacional e incluso internacional, expresa una suerte de flujos de poblamiento,
asentamientos y actividades de explotacion de los recursos del entorno y naturales que demanda
una particular movilizacion y transporte de bienes, servicios y personas. A partir de tal proceso, se
caracteriza tanto la dindmica territorial subregional como la dindmica vial.

La légica del analisis fue la ponderacién y contraste entre la configuracién vial y la configuracién
territorial. Tiene en cuenta el analisis integral de las disposiciones de ley que definen las competencias
normativas de las entidades especializadas en términos de transporte e infraestructura como de
planeacién. Contiene una lectura a profundidad de los conceptos basicos de la metodologia
propuesta y abunda en la consideracion de documentos expertos sobre los temas en cuestion.
Mantiene el foco y el énfasis de la institucionalidad ambiental particularmente (MADS, 2018) y
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(Patrimonio Natural , 2018), frente a temas como la conservacién de Bosques de la Amazonia - a
través de programas como Corazon de la Amazonia.®

La aproximacion de identificacion y analisis de impactos de la conglomeracién vial, prevé un enfoque
sistémico y acumulativo territorial integral de las interrelaciones entre infraestructura vial y dindmica
territorial.

Se prevé tedricamente que la infraestructura dependeria de los contextos histéricos de poblamiento
y ocupacion particulares como de su articulacion estructural y funcional con otras regiones en el
marco de la dindmica demogréfica, econdmica y también politica de la unificacién de la sociedad
nacional y el Estado también especifico y concreto.*

El refuerzo de la coherencia entre las categorias tedricas y las categorias concretas subregionales,
avanzaria la precision de las propuestas de alternativas para redireccionar el desarrollo municipal y
regional teniendo en cuenta la herramienta determinante de la conglomeracién vial.

Esto es, tratar de salir de la camisa de fuerza de los andlisis normativos e instrumentos
convencionales, en busca de hipdtesis explicativas que den cuenta porqué, pese al predominio de
éste tipo de analisis, se mantiene la tendencia de desordenamiento anarquico y desestructuracion
funcional, sectorial como territorial, estratégicos en la Amazonia Colombiana; con las consecuencias
conocidas de pérdida de valiosos recursos naturales y regionales.®

3 La iniciativa Corazdn de la Amazonia, segtin el MADS e igualmente citada por otras entidades como Patrimonio Natural, “iniciativa
publica para la sostenibilidad ambiental, cultural y econdmica de la Amazonia colombiana, en alianza con organizaciones sociales y de
productores y autoridades indigenas. Se desarrolla como una de las primeras acciones del Programa Visién Amazonia que se desarrollan
en la regidn y su finalidad es mejorar la gobernanza y promover usos sostenibles de |a tierra para reducir la deforestacién y conservar la
biodiversidad en los bosques de la Amazonia Colombiana.... Es asi como busca prevenir la deforestacion en 9,1 millones ha, a la vez, que
se aseguran los medios de vida de comunidades campesinas e indigenas. El proyecto se desarrolla en los departamentos de Caquet3,
Guaviare y sur del Meta y complementa las acciones previstas en el Programa REM y otras iniciativas de desarrollo sostenible
implementadas por el Gobierno de Colombia en la region”.
http://www.minambiente.gov.co/index.php/component/content/article?id=2217:plantilla-bosques-biodiversidad-y-servicios-
ecosistematicos-70

“Este programa busca dar respuesta a la tasa de deforestacion actual, la cual pone en peligro inminente la conectividad ecolégica entre
los bosques de los Andes y la Amazonia colombiana.” https://www.patrimonionatural.org.co/proyectos/conservacion-de-bosques-y-
sostenibilidad-en-el-corazon-de-la-amazonia/
4 En términos mas ortodoxos, la nocién de Estado corresponde al “estado de las cosas publicas”; para nuestro caso, del “Estado” de la
Naciéon — del desarrollo humano sostenible —, de la democracia y la justicia plena, la equidad, la integracién e identidad plena de los
ciudadanos en todos los lugares del pais. De la paz estable y duradera; del desarrollo realmente sostenible y del buen vivir o bienestar
generalizado de la sociedad nacional por sobre los intereses extra-nacionales.
> Debera entenderse mas como un aporte parcial necesario en la discusién supradisciplinar e interinstitucional para trascender en los
asuntos claves como la descentralizacion y centralismo o los déficits de homogenizacién y redistribucién nacional del desarrollo
socioecondmico regionales. Y de la favorabilidad de los esfuerzos del ambientalismo critico por sacar las debidas consecuencias de las
dificultades para el posicionamiento de la sostenibilidad en el desarrollo nacional.
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No hay ningun servicio colectivo o publico que se realice sin la sustentacién de las infraestructuras®;
fundamental en la légica de acumulacién, del mercado y la apropiacion de los territorios. La
infraestructura, es un concepto base de los procesos socioeconémicos. Las cuestiones de la movilidad
y el transporte siguen siendo una categoria de valor agregado fundamental en cualquier modelacién
econdmicay social; de la misma manera, la ausencia o fragmentacion de la conectividad e integracion
es un indicador de precariedad y subdesarrollo territorial.’”

De tal forma, que se considera que la dindmica, ampliacién y consolidacién de la red o conglomerados
territoriales y viales, son factores estructurantes del contexto econdmico-social. Un proceso de
conformaciéon y acumulacion (agregacion) evolutivo de las superestructuras, estructuras e
infraestructuras tanto territoriales como viales; categorias estructurantes que son las que generarian
los impactos ambientales, socioecondmicos e institucionales. ®

Analizar los impactos potenciales generados por el desarrollo de infraestructura para el trasporte, es
sin lugar a dudas una tarea compleja, pues ademds de intentar responder preguntas asociadas con
costos y beneficios de tipo ambiental, econdmico y social, implica cuestionar la orientacién que se da
en la actualidad al desarrollo, al ordenamiento territorial y plantea el reto de proponer soluciones
creativas orientadas a la sustentabilidad de esta drea natural de importancia estratégica.

1.1.1. El anélisis de la dinamica territorial e impactos socioecondmicos, culturales e
institucionales de la conglomeracién vial.

En la gréfica siguiente, se sefialan los componentes y el ciclo del proceso de analisis donde se
establece correlacién entre la dindmica sintética de lo territorial, que es una categoria totalizante, y
la dindmica propiamente sectorial del transporte y la infraestructura vial; y de otros aspectos
sectoriales claves, como el poblamiento y las dinamicas sectoriales econdmicas, socioculturales e
institucionales. Guardando las proporciones del presente y de una propuesta especifica de ruta
metodoldgica para la definicién de categorias e indicadores de andlisis, de valoracién y

6La infraestructura, literalmente seria la base por sobre donde se mueve la poblacidn y sus relaciones sociales de produccion, mercado y
decisiones politicas. Las infraestructuras serian en consecuencia, el sustrato para la dindmica que se encuentra sobre si misma: garantia
para el desenvolvimiento de la estructura de interrelaciones entre factores y grupos de poder econdmico, social y cultural en diferentes
dindmicas de cambio y desarrollo histérico territorial concretos.

7 De acuerdo con Gachassin, Najman, & Raballand (2010), esto se debe a que los efectos generados la inversidn en infraestructura vial no
son directos y automaticos, sus impactos son mas bien indirectos y se encuentran asociados a las oportunidades de diversificaciéon de la
economia local, que permitirian el acceso a fuentes de empleo distintas al sector agropecuario, que en zonas aisladas puede llegar a
constituirse en una trampa de pobreza.

En general, las investigaciones relacionadas con los impactos de la inversion en vias de transporte y el desarrollo econdmico, se
centran principalmente en tres aspectos: beneficios derivados del mejoramiento del acceso, lineamientos para orientar la
implementacion de las inversiones, y factores externos de tipo ambiental, demogréfico y de gobernanza que puedan afectar la eficiencia
del transporte (Asomani-Boateng, Raymond, Fricano, & Adarkwa, 2015).

8 Dados los propdsitos analiticos y técnicos integrados de estos objetivos especificos, se considerd en la presente propuesta, la inclusién
de la dimension o categoria institucional; aquella que integra los factores y las capacidades de tomar decisiones publicas y comunes
mediante el instrumental del Estado, en una unidad territorial especifica, sea la vereda, el municipio, el departamento u otra categoria de
ordenamiento territorial.
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espacializacién de los mismos y analisis de los resultados con una modesta retroalimentacion y
convalidacién con actores claves y expertos institucionales.

llustracién 1.Componentes y ciclo del Proceso de Andlisis

Momento actual Aplicacién propuesta metodoldgica

" Definicion de categorias e indicadores |

Diagnéstico o caracterizacion base: 1 - de analisis socioeconémico e
analisis de la dinamica territorial (zona de | institucional
estudio)

Valoracion, calculo y espacializacion de
los indicadores

~

~— Evaluacion y analisis de los resultados

7
“Retroalimentacion y validacién con |
actores claves regionales y expertos |
institucionales y correlacion de la
{ valoracion

RECOMENDACIONES
PARA LA TOMA DE
DECISIONES

Andlisis de |a dindmica territorial asociada a la infraestructura vial (conglomerado vial - carretero y fluvial-):

1. Sociopolitica (expectativas de actores institucionales y sociales) - método estratégico de consulta de actores claves.
2. Dinamica espacial y demogréfica, y articulacion rural — urbana

3. Institucional y administrativa / Patrones de planificacion y ejecucion de la inversion publica en infraestructura

4. Efectos e impactos socioecondmicos e institucionales de los proyectos de infraestructura vial y fluvial

Fuente: Alvaro Torres. Contrato GEF CA-CPS-062 de 2018

1.2. LA UNIDAD DE ANALISIS Y PLANIFICACION: EL CONGLOMERADO VIAL COMO
ESTRUCTURANTE TERRITORIAL

Las nociones de aglomeracién y conglomeracion vial y de las infraestructuras de transporte y
movilidad, incluso de logistica, son expresiones del concepto de densificacién o complejizacién, tanto
de los flujos y de un drea de influencia, gravitacién o confluencia que tendria una estrecha
proporcionalidad con la densificacion del poblamiento, asentamientos urbanos y actividades
econdmicas, esto es, de aglomeracion y conglomeracién econémica.

1.2.1. Hipotesis preliminares de conglomeracion e impactos

En lo que sigue se presentan, para la orientacion del anélisis correlacional entre conglomerados viales
e impactos sinérgicos y acumulativos, una suerte de hipotesis, dado el caracter exploratorio necesario
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del ejercicio y para avanzar en la demostracién suficiente sobre la esencia de la dindmica vial y del
transporte regional.
1.2.1.1. De la conglomeracion

Entre mas densa y compleja sea la red vial, mas denso y compleja la conglomeraciodn territorial; aun
asi, el conglomerado vial es un componente estructural y funcional del territorio y que delimita las
areas intervenidas y sin intervencion.

De igual modo, a mas vias, mayores especificaciones y extensiones, menores los tiempos y costos de
los desplazamientos.

A mas complejidad o densidad de un conglomerado, mayor conectividad con otros conglomerados
viales.

A mas conglomerados, mas facilidades de movilidad en general de las poblaciones y de los mercados.
1.2.1.2. De Jos impactos

i El impacto de la inversién en infraestructura no dependera de la magnitud del proyecto ni de
los recursos sino de la acumulacion y sinergia previa de los conglomerados urbano - rurales.

ii. Todo impacto directo por alguna actividad o proyecto, se acumula y sinergia dependiendo de
la conglomeracién urbana vy rural del contexto de la actividad o proyecto.

1.2.1.3. De los impactos y conglomeracion vial

i.  Losimpactos acumulativos y sinérgicos son, dicho de otra manera, la densidad y complejidad de
la dindmica de transformacién o “factores predeterminantes”. (SINCHI 2018)

ii. Los impactos son directamente proporcionales al grado de intervencion, densificacion o
complejizacion de la dindmica territorial.

iii. La densificacion y complejizacion de los conglomerados viales, son expresiéon directamente
proporcionales de la densificacién y complejizacion territorial.

En el mismo sentido, habria conglomerados de menor densidad de flujos e intercambios; de tal
forma, que se pueden categorizar por este concepto de complejizacion, incluso el de competencias
administrativas y politicas del manejo del transporte y la infraestructura vial nacional.
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llustracion 2. Representacion conglomerados

Conglomerados RurUrbanos y Viales

CATEGORIAS DE
CONGLOMERADOS

*Nivel 0: troncales — transversales

*ler nivel: nodos de red primaria y
capitales o centros urbanos (de mas
de 50.000 habitantes)

*2do nivel (nodos de red secundaria
y cabeceras municipales (entre 20
.000 y 50.000 hab.)

*3er nivel (nodos de red terciaria,
trochas y caminos y centros
veredales.)

Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018

1.3. APROXIMACION EXPLICATIVA DE LA INTERRELACION ENTRE LA
CONGLOMERACION VIAL Y LA CONGLOMERACION TERRITORIAL

Derivado del enfoque integrado territorial para la consideracion de las particularidades de la dindmica
del transporte vy la identificacidn de los posibles impactos sinérgicos y acumulativos, se ha establecido
una comparacién directa entre la agregacion y conglomeracién urbanay de los emprendimientos con
el concepto de agregacién y conglomeracion vial.

Se considerado como sintesis conceptual la siguiente definicidon de conglomerado vial:

“Figura territorial de integracion de la infraestructura y transporte, con un nodo o centro
gravitacion urbano, capaz de captar la sinergia y acumulacion de los impactos de varios
proyectos viales en una misma drea”.

19



PROYECTO GEF CONSERVACION DE BOSQUES Y SOSTENIBILIDAD EN EL CORAZON DE LA AMAZONIA

“La delimitacion del conglomerado, es el drea que incluye las vias que conducen a un lugar de
mercado o centro urbano, de atraccion por costos y tiempos de desplazamiento de la
poblacion circundante.

El punto de indiferencia en el concepto de conglomerado, es aquel donde por tiempos y costos
de desplazamiento es igual ir a uno u otro centro urbano, estos puntos marcan la division
entre conglomerados.”

Pensado como un conjunto o red de vasos comunicantes con un sentido de conectividad que exprese
realmente el conjunto de factores en interaccién continua (humano, cultural, econdmico y
ambiental) que conforman, intervienen, impactan e integran un territorio.

El conglomerado como ecosistema, es expresion de la transformacion territorial, pero a su vez, es la
estructura (infraestructura y funcién) sobre la cual se dinamizan los flujos de transporte de cargay
pasajeros. Conglomeracién que permite la acumulacion y sinergia de las redes desde los senderos y
caminos para el transito caballar y en motocicletas; a trochas de mayor especificacion y vias terciarias,
aglomerdndose a las demds redes secundarias y primarias; que, a su vez, estan conectas
funcionalmente a las grandes troncales y transversales del pais.

llustracion 3. Modelo de las dindmicas y diferenciaciones entre densidades de tiempo y espacio de
la conglomeracion vial.

+
RURAL
2
N <
23
=
o2 —
5 e " Impactos
2
L
o
a
S
] /
2
COMPLEJIDAD “

Espacio / /
+
ESTRUCTURA

Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018
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El aumento de la complejidad, la integracion, los flujos y los impactos en el ambito urbano, en
contraste con la disminucion de éstos en el ambito rural. Que subraya el caracter “funcional” o de
circulacion, trafico y movilidad de las infraestructuras de transporte. En la medida que aumenta tanto
los flujos de comunicacién o integracién vial, aumenta proporcionalmente los procesos de
integracion y consolidacion territorial.

Relaciones causales interdependientes entre la dindmica territorial y la dindmica de la infraestructura
del transporte.

Para la medicién o calculo de los impactos asociables a la conglomeracién vial o a la infraestructura
vial en si misma, para la identificaciéon integral de los impactos, se requiere considerar las
interdependencias entre el factor sectorial y los factores integrados territoriales.

1.3.1. Hipotesis explicativas de la relacion causal conglomerados viales y conglomerados
territoriales

Con la precaucion tipica de todo ejercicio de aproximacion, de planteamientos hipotéticos que tienen
como fin, una ruta de comprensién de una tematica tan crucial como la estructuracioén vial y del
transporte sostenible regional, es necesario, para avanzar en la comprension de las causas y razones
de la ampliacién y extensién de impactos, mas alla de los ejes de la infraestructura vial, considerar
por lo menos cuatro hipdtesis explicativas:

i. “La complejizacién y densificacion de las conglomeraciones viales se corresponden
directamente con la complejizacién y densificacion de las inter-relaciones de los conglomerados
territoriales: del poblamiento, la actividad productiva, urbanay demas indicadores de desarrollo
e institucionales.

i. La hipotesis comparativa entre la dindmica vial y la dindmica territorial es: en razén de la
ausencia de planificacion y reglamentacién del desarrollo territorial, por parte del Estado, donde
estd menos consolidado el desarrollo territorial y donde mas esta desregularizada y andmica la
ocupacion, colonizacion y ampliacién de la frontera de intervencién nacional.

iii. El rol causal fundamental de la conglomeracién vial, estd determinado, a su vez, por la
conformacion de estructuras y funciones territoriales de los centros urbanos, centros nucleo
(DNP) y el desarrollo socioecondmico; mas que todo, supra-regionales.

iv.  La causa central de las dindmicas y conglomeraciones territoriales y de la infraestructura en las
periferias del desarrollo departamental y municipal, seria la valorizacién de los predios, el
negocio inmobiliario y la inversién de capital para la industrializacion de la produccion
agropecuaria y minero energética.”
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De donde se coligen muchas hipdtesis mas, las cuales tienen bastante material probatorio en el caso
de la Amazonia colombiana; que lo central y categérico que guia el desarrollo y el avance de la
apropiacion de los territorios, no es la dispersién sino la busqueda incesante de espacios de
ocupacién y habitat estables. Solo cuando la capacidad de resiliencia o de soporte de los ambientes
ocupados, por razones naturales o de seguridad y violencia -como ocurre en las zonas rurales y
periféricas colombianas - no son viables, procede regularmente el desplazamiento y la migracién
humana.

La relacion entre infraestructura de transporte y el crecimiento econdmico ha sido ampliamente
documentada, destacandose los impactos positivos asociados al acceso a mercados, diversificacion
de alternativas laborales y de comercio, asi como aumento del ingreso; sin embargo, estos beneficios
no siempre se distribuyen equitativamente entre las comunidades y pueden representar un factor de
estrés social. Adicionalmente, es posible identificar externalidades o impactos negativos asociados a
su desarrollo en las dimensiones ecoldgica y social, tanto en las fases de construccién, como de
operacién y mantenimiento.

1.3.2. Modelo integrado de identificacién y valoracion de impactos de los conglomerados
viales.

La férmula correlacional, bidireccional de la calificacion de los impactos entre la dindmica territorial
y la dindmica de transporte y movilidad de los conglomerados viales, se explica como la relacién
directamente proporcional entre la complejizacién (densidades) entre la conglomeracion urbana
rural con las viales. De tal forma que la huella ambiental y sectorial en drea determinada en la medida
gue se hace consistente, consolidada, acumula y amplia el radio de impactos en las dreas contiguas.

Alli donde hay mas impactos generales y especificamente impactos viales acumulados, se amplia la
sinergia y la extensiéon de los mismos; en esa medida, habria mds impactos ambientales vy
socioterritoriales, en cifras absolutas y cargas de pasivos, en las zonas intervenidas que las zonas por
colonizar. Otra cosa es, el agravante de un desarrollo territorial sin ordenamiento ambiental y
territorial, que es el que se traslada a areas de especial importancia ambiental y de conservacién.

llustracién 4. Modelo de identificacion y valoracion de impactos
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USQOS, BIENES Y SERVICIOS

AISLADAS
NIVEL 3 — VEREDAL— TROCHAS Y

CAMINOS
VIAS TERCIARIAS

IMPACTOS

PERIFERICAS

RURAL

NIVEL 2 — MUNICIPAL - VIAS

INTERMEDIAS SECUNDARIAS

DINAMICA
TVYNOIDV13Y

ESPACIO -TERRITORIO
avdaltiAOIA - OdINFIL

NIVEL 1 -DPTALES —VIAS
PRIMARIAS

INFRAESTRUCTURA

URBANO

INTEGRADAS
NIVEL O — CORREDORES-
TRONCALES Y TRANSVERSALES

Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018

14. EL MODELO DE ACUMULACION Y SINERGIA DE LOS IMPACTOS DE
CONGLOMERACION VIAL Y TERRITORIAL.

La definicién de un enfoque integrado territorial advierte la dindmica compleja y a la vez sistémica
del desarrollo regional, vinculado y dependiente del desarrollo nacional, permite una comprensién a
su vez, acumulativa y sinérgica de los impactos asociados a la conformacion de la red vial regional.

Tal enfoque, facilita y convalida la definicion de las categorias y conceptos basicos del analisis, las
metodologias de aproximacién analitica y los procedimientos practicas del ejercicio interdisciplinario.

Coherente con el enfoque y marco conceptual utilizado, se ha considerado que la conglomeracion de
la infraestructura vial estd directamente asociada a la conglomeracién urbanay demografica, integral
y “sinérgicamente”. De tal forma, que la cercania o lejania, de los conglomerados urbanos vy viales,
serd el principal factor de estancamiento o aceleracion del desarrollo de infraestructura vial.

Por lo demas, se verifica que hay un entramado amplio y diverso de nociones y conceptos utilizados
sobre las unidades de analisis viales; territoriales (poblamiento, asentamientos y dindmica territorial)
y tematicas (ambientales, socioecondmicas, culturales e institucionales); sobre densidades,
complejidades, consolidacién, integracién, centralidad (epicentrismo), estructuracién funcional,
movilidad socioecondmica vy vial.

Es decir, se daria la légica que entre mas integrada esté una red o conglomerado vial, tendera
estructural y funcionalmente a la expansion, y en consecuencia, a impulsar mas vias o densidad de
vias —si hay alternativas- y tener mas presidon y conflictos socio ambientales. Por el contrario, entre
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menor y mas insular o aislada sea la conglomeracién, local y veredal presumiblemente, menor su
conectividad; asi mismo, demanda menor en términos absolutos y de carga, de pasivos y de nuevas
vias.

El modelo propuesto se centra en la descripcion de los probables impactos de la infraestructura vial
y su conglomeracion, frente a las dindamicas ecoldgicas y socio territoriales; se sefalan varias
probabilidades advertidas como hipdtesis explicativas, segin la deduccién de que entre mas
economia mas vias; y entre mas vias mas economia.

Las vias aparecen por acumulacion de trafico de baja densidad en principio, con caminos de herradura
para posteriormente por cambios en tecnologias de transporte e incremento en la demanda, se logra
la conformacién de la red vial nacional; en cuanto se producen excedentes productivos y monetarios
por parte de las comunidades, se van mejorando las especificaciones y la movilidad que se hace, en
la mayoria de los casos, a partir del trabajo comunal y el apoyo privado; luego, por densidad y
crecimiento de las actividades de la poblacion y de las conglomeraciones urbanas (lo urbano es por
definicién aglomeracién) aumenta el entrelazamiento de la estructura funcional (red circulatoria) o
conglomeracién de vias. Segun sean las especificaciones técnicas, inversién y mantenimiento, trafico
y transporte, asi serdn los contextos o dreas de influencia de los conglomerados econémicos y del
mercado.

Es decir, la infraestructura es a su vez, consecuencia y causa de la dindmica territorial; el que sea
causa o consecuencia, depende sobre todo del papel que juega la economia y la economia politica
(Estado) en su construccion. La conglomeracion vial de todas formas, es la expresion territorializada
(geogréfica) de la acumulacion de trabajo e inversion publica, colectivas y privadas, que en cuanto se
incorpora en la planeacién institucional, lo pasa a administrar segun cada categoria vial, las diferentes
entidades territoriales; igual ocurre también con otras infraestructuras y redes de servicios publicos.

La sintesis de tal apreciacién se puede condensar en lo siguiente:

En la medida que un “territorio” se aglomera, la base o “infraestructura” de tal aglomeracién, en
primer lugar, son las redes viales y de transporte. Esto en tanto, toda organizacién socioecondmica,
independiente de su tamafio, requiere por definicion movilidad y conectividad tanto para la
poblacidon como para los bienes y servicios.

De ahi, que habria una estrecha correlacion entre densificacion urbana-rural y densificacién vial, que
en algunos estudios de poblamiento se denomina consolidacion, a la luz de los conglomerados; tanto
las dindmicas como las funciones de densidad o carga de factores, son directamente proporcionales.

llustracion 5. Modelo de integracion entre conglomeracion vial y conglomeracion territorial.
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MODELO CONGLOMERADO
IMPACTOS ACUMULATIVOS Y TERRITORIAL
SINERGICOS ANILLOS
- N
ECONOMICOS
SOCIOCULTURALES PERIFERICO
INSTITUCIONALES

Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018

Como se advierte en el modelo, hay un cruce de determinacién o causalidad proporcional, asociada
entre la dindmica de conglomeracion vial y la dindmica de conglomeracién territorial, que el SINCHI
condensa en el concepto de anillos de poblamiento.® De tal forma que en los impactos econdmicos,
socioculturales e institucional se acumulan e integran (sinergia), incluso se expanden, en la medida
que sube tanto el nivel de la conglomeracidn vial y el nivel de integracién de los asentamientos.*®

En el mismo sentido, prevé el MADS, como se indica en la llustracion 6. Impactos Ambientales de las
Vias de Tercer Orden, el impacto probable de la red vial y de lo que denomina dos fases, tempranas
y posterior de la intervencion de las vias de tercer orden; consideracién que igual aplicaria para otros
modos, como el férreo, el fluvial y el aéreo.

llustracién 6. Impactos Ambientales de las Vias de Tercer Orden

9 (Cita... SINCHI.

10 Existe una literatura copiosa de analisis del desarrollo, de lo sectorial y especificamente de sus interrelaciones con lo ambiental, en
organismos especializados internacionales, en el campo académico o el marco institucional (entidades especializadas, planes, CONPES,
directrices, orientaciones, guias y propuestas de desarrollo sostenible — DAASU — MADS, DNP, Mintransporte, p.e.); por ello, existen
variados enfoques e iniciativas importantes de aproximacién sobre la relacion desarrollo e infraestructura vial. Pero ninguno pasa por
alto, sobre los efectos medio ambientales y socioecondmicos y culturales que éste binomio de infraestructuras y condiciones territoriales
generan.
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Efecto temprano: Transformacion del paisaje, cambio
de las coberturas naturales, fragmentacion inicial de
ecosistemas y amenaza a la conectividad, motor para el
desarrollo de nuevas actividades extractivas vy
productivas o escalamiento de las mismas.

Efecto posterior: Conformacion de redes integrales de
vias de distinto orden, consolidacion de los escenarios
rurales y urbanos.

e . e

Fuente: Regulacion ambiental de proyectos viales de segundo y tercer orden. Criterios de intervencion de vias terciarias.
Mario Orlando Lopez Castro Asesor — DAASU - Camilo Rodriguez Pava Gestor Sectorial GEF-CA-DAASU

En términos mds simples y abstractos, se puede esquematizar que hay una polaridad entre la
dindmica de aglomeracién urbana y de uso intensivo de recursos naturales y de efectos colaterales
ambientales frente al extremo de las areas no intervenidas o del dmbito rural, con menores
densidades poblacionales. En la medida que se integran los territorios, y aumenta la funcionalidad o
conectividad vial y de transporte mayor serd la acumulacién de impactos.

Es decir, el caso emblematico de impactos sinérgicos y acumulativos, son los entornos urbanos con
usos intensivos tanto del suelo como de los recursos naturales y del paisaje, donde las actividades
industriales y construccién de infraestructuras como de pasivos ambientales son mas altas.

llustracidn 7. Modelo simplificado de impactos entorno urbano-entorno rural
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Impacto E.S.I. Urbano
alto

Impacto E.S.I.
moderado

Nivel de funcionalidad/dinamica

Nivel de integracion

Fuente: Proyecto GEF Corazon de la Amazonia

A través del modelo simplificado se evidencia que los “Impactos Ecoldgicos, Socioeconémicos e
Institucionales -ESI-” son mads fuertes y se incrementan en entornos urbanos, en tanto que dichos
impactos son menores en entornos rurales.

De ahi que sea necesario subrayar conceptual y tedricamente que:

“(...) Pero en lo urbano como lo rural se da la Iégica férrea, que una vez emplazados los
factores de desarrollo (fuerzas productivas y mercados), las vias se convertirdn en un principal
factor de capitalizacion y valorizacion de la propiedad. Responde a tal dindmica territorial y
econdmica, el mejoramiento o reduccion de los tiempos y costos de los desplazamientos de
personas, bienes y servicios; el mejoramiento de los flujos de intercambio; eso si, con la
consecuencia de la intensificacion de los impactos ecoldgicos, socioecondmicos e
institucionales de la territorialidad de referencia.”*

Es decir, una tesis reconocida, es que el proceso general del desarrollo nacional y su ampliacion
territorial en las fronteras interiores del pais, modela y gradda la acumulacién de los impactos del
desarrollo socioeconémico en las areas boscosas y piedemontes, a través del poblamiento y la
extension de la colonizacién. Si bien es muy visible la deforestacidn actual en las zonas boscosas y

11 Informe final: O. Baquero — pag. 29. Op. Cit.
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silvestres de la Amazonia u Orinoquia, tal dindmica fue la tipica y convencional de la colonizacién
andina colombiana.

Sin embargo, lo singular de destacar, en la identificacion de los impactos de los conglomerados viales
es que el proceso de acumulacién y sinergia del desarrollo territorial, se ha sustentado, en relacion
con la movilidad, la integracién y transporte, a través de la inversién en infraestructura vial. Y que en
la medida que se consolida, densifica o complejiza el flujo de los intercambios de bienes, servicios y
personas, aumenta o disminuyen tales impactos socio-ambientales.*?

1.5. LA SINGERGIA Y ACUMULACION DE LOS IMPACTOS SOCIOECONOMICOS,
AMBIENTALES E INSTITUCIONALES DE LA CONGLOMERACION VIAL

En términos generales, hay una correlacién entre los impactos positivos y negativos de las
actividades, proyectos y desarrollos econdmicos en el ambiente y en los territorios; necesario sacar
un balance, asi sea grueso, de los “costos y beneficios” de la intervencién agregada por la dindmica
vial. Y desde tal perspectiva hacer recomendaciones de asuntos a priorizar desde planeacion en el
ambito regional como nacional, segun la distribucion de competencias de las diferentes entidades
publicas.

En la identificacion de las dindmicas territoriales y la conglomeracién vial, causalmente estan
correlacionados ambas dinamicas, pero en forma predominante prima el peso de los determinantes
econdmicos y sociales en la conformacion de nodos, redes y conglomeracién vial.

Es decir, en términos sistémicos, lo que existe en el desarrollo territorial, es un mosaico variado y de
dindmicas contradictorias (cambios estructurales y funcionales del territorio) a lo largo y ancho del
pais; en algunos casos, promovidos por el Estado, pero en la mayoria de los casos, determinados por
la estructura de la economia y el mercado nacional — regional que son los verdaderos motores de
transformacién y fragmentacion de la conectividad natural y ecoldgica; de la expansién de la frontera
de ocupacion y colonizacion en la periferia nacional.

Categdricamente, con la consolidacion de tal modernizacién —industrializacién del campo y la ciudad,
se amplia el rango de influencia y presién sobre la region amazénica; de tal forma, que el principal
motor y engranaje de la ocupacién y la ampliaciéon de la frontera socioecondémica y del mercado
nacional han sido estos factores extra-regionales. Una vez iniciado el ciclo, de colonizacién,
restitucién econdmica de mejoras e infraestructura, continuamente se amplia la presién sobre la

12 En la medida que se intensifica la intervencidn antrépica y se extiende la infraestructura urbana, vial y sectorial en general, se
intensifica el nivel y jerarquizacién de agregacion y conformacién de los conglomerados y los limites de los mismos. Segun (Riafio
Umbarila & Salazar Cardona, 2009) la urbanizacion en la Amazonia colombiana, un proceso en marcha. “El campo se une a la ciudad
gracias a una red de comunicaciones de primero, segundo y tercer orden. Esa red compone un continuo por el cual circulan personasy
mercancias, que son el flujo vital del mercado. Un corte en las comunicaciones o una distancia demasiado grande, significa pérdida de la
rentabilidad y, por lo tanto, el limite del espacio rural consolidado.” P. 2 Subrayado fuera de texto.
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frontera de ocupacién y poblamiento y se consolidan a su vez, las areas histéricas de los primeros
asentamientos.

Se mantiene, pues en la identificacion y ponderacién de los impactos, el cardcter organico, transversal
y sistémico entre la dindmica vial y dindmica de asentamientos y desarrollo socioecondmico. Como
advierten los expertos, la infraestructura per se no genera desarrollo, y en la mayoria de los casos, el
desarrollo de la infraestructura y de los conglomerados viales, se sustenta en el emplazamiento de
grandes macro proyectos industriales; y en menor medida en economias de media y baja escala como
la campesina.

Para la asignacion de efectos (impactos) que genera la expansién y conformacién de los
conglomerados viales, debe entenderse que la infraestructura es, por definicion, dinamizadora de los
flujos e intercambios. Asi, el principal impacto identificado por el mejoramiento y consolidaciéon de la
movilidad, transitoy transporte vial, es la reduccion de tiempos y costos del transporte y la movilidad.

En la literatura especializada se llega a las mismas conclusiones sobre la doble causalidad en los
impactos de los conglomerados territoriales y los viales. Y las preguntas de fondo son, écudles son los
factores dinamicos e impactantes de la transformacién ecosistémica y territorial? ¢ En qué medida, la
apertura, construccién y mejoramiento de vias y su conglomeracion es responsable de los cambios
en coberturas y pérdida de biodiversidad o del patrimonio natural regional?

llustracidn 8. Area de estudio, representacion de la red vial, jerarquia urbana, zonas de intervencion
y deforestacion.
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Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018
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*  “la principal causa del cambio en la cobertura vegetal, particularmente asociada a procesos
de deforestacion es la_presién causada por crecimiento poblacional y el conjunto de
actividades que se asocian a este proceso, que conducen a la tumba y quema de coberturas
naturales (Etter & Villa, 2001; Mendoza & Etter, 2002; Geist & Lambin, 2002; Lambin et. al.,
2001).” Sinchi (2018) p. 17

*  Sinchi, (2016), los factores que han predeterminado la deforestacién son heterogéneos y
comprenden tanto el dmbito sociopolitico, como el biofisico del territorio, entre los que se
destacan “el incremento de la poblacion por inmigracion, la expansion urbana, el
acaparamiento de la tierra, niveles de pobreza extrema, falta de alternativas productivas,

politicas mal disefiadas que incentivaron la deforestacion como las sustracciones a la Reserva
forestal de la Amazonia (Ley 29 de 1959) para la colonizacion, debilidad de las entidades
regionales que deben ejercer control y vigilancia para la conservacion de los recursos naturales,
la corrupcion a todas las escalas, y la baja calidad del suelo que lo hace improductivo a corto
plazo, por lo que se requiere de continuo avance sobre el bosque ya sea para ganaderia, cultivos
de subsistencia o coca”. Citado Sinchi (2018) Ibid.

. En tal sentido, se concluye que los cambios en el tiempo v la distribucion de las zonas agricolas,
y por consiguiente la dindmica de cambio de las coberturas naturales, estdn estrechamente

relacionadas con los eventos historicos de las politicas macroecondémicas estatales (Mendoza
& Etter, 2002).

Las evidencias sefialan que el principal agente de la expansidn de la frontera agricola y de vias de
penetracion en el drea de estudio, mas que la agricultura que estd bajando en su participacion
porcentual en los PIB departamentales al igual que la migracion del campo a la ciudad, ha sido la
ganaderia; en razon de los bajos costos del valor de la tierra y la légica de la apropiacién y
acaparamiento.

Causalmente, generada la expansion de la frontera, aparecen otros agentes interesados
estratégicamente en el proceso de consolidacién vial y de mejores especificaciones técnicas de las
vias (accesos terrestres o trochas inicialmente). Una vez que se abren las praderas y el descapote de

areas, y se rote la propiedad de las tierras, se involucra la inversion de los sectores industrializados
del agro (palma, sobre todo) y de la exploracién de hidrocarburos y mineria, que requieren
igualmente para la reduccién de costos, una mejor accesibilidad vial para el transporte de equipos y
personal en la fase de exploracién y produccidon de crudos y bienes agricolas.

1.5.1. El papel causal interinstitucional del estado

Se pueden distinguir hasta aqui factores estructurantes de la complejizacién, sinergia y acumulacién
de los impactos territoriales en general, de la conglomeracion y consolidacion de la red vial regionales
como es el aumento del poblamiento, urbanizacién y colonizacién campesina e industrial y de las
actividades extractivas netas de bienes primarios del entorno.
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No obstante, se advierte de una jerarquia causal especial, por accién u omisién, que explica, el rol de
la politica publica y del Estado como promotor de un modelo especifico de apropiacién y desarrollo
regional.

Una tercera categoria de causalidades del desarrollo de las infraestructuras; el de la aplicacién a
través de la politica publica de iniciativas regionales de proyectos politicos en el Estado, vy
particularmente en el gobierno. Este se convierte en el agente directo y promotor de la colonizacién
y apropiacion de los territorios y promueve, con relativa independencia los intereses econémicos
vigentes, alternativas y renovaciones de la economia regional.

Ha sido el caso de algunos proyectos como la ocupacion y presencia nacional por soberania de los
limites fronterizos frente a Venezuela, Brasil, Perd y Ecuador; o la resultante de los procesos de paz
como el sucedido en los afios 50s y la colonizacién orientada del Ariari en el Sur del Meta y en
Doncello y Pto. Rico en Caqueta con el Frente Nacional y recientemente en los planes de desarrollo
territorial (PDT). En programas, como Marandua en el Vichada en la administracion del presidente
Betancur o los programas regionales incluidos en los planes de desarrollo nacional como la apertura
de la Orinoquia que termind en un Plan Maestro de desarrollo industrial.

Mapa 1. Procesos de expansion de la colonizacion- afios 80 en el drea de la Amazonia Colombiana.
Criterios de priorizacion de corredores de conectividad en la Amazonia. SINCHI (2019)
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Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018

Tales programas y proyectos, incluso planes, se derivan y amplian las perspectivas de la planificacion
sectorial convencional. Dado la discrecion del papel ejecutivo de la Presidencia de la Republica,
aparecen programas y estratégicas regionalizadas —muchas de ellas a través de documentos CONPES-
gue modifican radicalmente las dindmicas propias del poblamiento y de la expansién abierta del
mercado.

Incluso, con tal enfoque causal estatal, se deben incluir las iniciativas internacionales regionales como
las de IIRSA — UNASUR y demas arreglos multinacionales.

16. ANALISIS Y METODOLOGIAS TEMATICAS: CORREDORES DE CONECTIVIDAD
VIAL, ESPACIALIZACION DE LA VULNERABILIDAD AMBIENTAL Y PLAFINICACION
SECTORIAL

Luego de haber previsto la unidad analitica de la conglomeracion vial, segin el enfoque integrado
territorial, para posible identificacién y valoracion de los impactos socioeconémicos, culturales y
territoriales asociados, con referencia a los Departamentos de Caquetd, Guaviare y Sur del Metay su
relacion bidireccional de causa y efecto compartida entre ésta y la dindmica territorial
socioecondmica, politica, cultural e institucional, urbana y regional, se consideraron metodologias
especificas, o temdticas para determinar en qué forma se impactan desde la conglomeracion vial.

De un lado, se previo la evaluacién de las afectaciones bidticas, para considerar alternativas aplicables
de materiales, tecnologia e infraestructuras sostenibles y de pasos de fauna.

De igual modo, bajo la perspectiva geografica o espacial, se considerd un método de valoracion de la
sensibilidad intersectorial frente a los aspectos de la infraestructura y conglomeracion vial, con
énfasis en las redes terciarias.

Por ultimo, se abordd el analisis sectorial especifico de la planificacion vial, incluido el Plan Maestro
de Transporte Intermodal, planes territoriales e inversidn en infraestructura vial como de alternativas
de cofinanciacién de infraestructura verde, sefializacién y prototipos.

1.6.1. De la conectividad ecoldgica

Se considera como cierto, que los cambios en los usos de la tierra estan reduciendo la cobertura de
bosques en la Amazonia y la causa de este cambio es compleja e involucra factores econémicos,
institucionales, politicos y demograficos, entre los que se destaca la construccién de carreteras que
facilitan el acceso a recursos naturales (Perz, y otros, 2008). Esta relacion entre la apertura de vias
con la pérdida de coberturas naturales lleva a que la construccién de carreteras en dareas
predominantemente naturales se llegue a considerar como uno de los principales motores de pérdida
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de biodiversidad en el mundo (Benitez-Lépez, Alkemade, & Verweij, 2010) (Karlson, Mortberg, &
Balfors, 2014).

Ahora bien, se consideran los corredores ecolégicos como “un espacio geografico delimitado que
proporciona conectividad entre paisajes, ecosistemas y habitat, naturales o modificados, y asegura
el mantenimiento de la diversidad bioldgica y los procesos ecoldgicos y evolutivos”. En este sentido,
la conectividad entre componentes del paisaje requiere la presencia de corredores o alguna clase de
pasajes estructuralmente similares al habitat primario, que permitan el movimiento y dispersion
entre fragmentos. Tanto los modelos tedricos como las investigaciones empiricas sugieren que estos
corredores reducen fuertemente la probabilidad de extincion de poblaciones locales (Gascon,
Laurance, & Lovejoy, 2003).

La metodologia especifica o tematica para definicion de impactos asociados a la conectividad
ecoldgica y conglomeracion vial considera, como destacados, los generados en las coberturas
boscosas, efectos de borde, cambio en las geoformas, barreras, fragmentacion y el atropellamiento
de fauna silvestre, pero también para la dispersién de especies invasoras y/o enfermedades,
contaminacién auditiva y luminica.

Especificamente el método del medio bidtico para la evaluacién de los impactos asociados a la
conglomeracién vial, se centra en la determinacién inicial de la sensibilidad ambiental y una posterior
evaluacién de la magnitud del impacto con énfasis en los impactos a nivel regional o local y
complementaria con otras evaluaciones en el proceso especifico del licenciamiento ambiental de los
proyectos.

En la determinacion de la sensibilidad ambiental se ha propuesto un modelo que deberia privilegiar
la informacién obtenida con sensores remotos; sin embargo, el modelo se podria enriquecer de
forma posterior, con informacion primaria de presencia/ausencia de especies y grupos focales y/o
con otra informacion resultante de esfuerzos de caracterizaciéon ambiental estandarizados.

llustracion 9. Determinacion de la sensibilidad ambiental
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A su vez, para la estimacién de las magnitudes y valoracion de los impactos por la infraestructura de
transporte especificamente, sobre las coberturas naturales se prevé un esquema donde se
diferencian el tipo de impacto directo o indirecto previsible, el criterio de presencia, duracién y
evolucidn, la calificacién especifica de la transformacién o cambio realizado por los proyectos y los
diferentes rangos de impacto, desde relevantes hasta muy significativo o grave; por tal via, se prevé
diferenciar las particularidades de las posibles medidas y criterios de manejo general de los impactos
asociados a la infraestructura vial.

Para determinar la magnitud del impacto de la infraestructura de transporte como “motor de
deforestacion”, a la luz de las herramientas de valoracién de impactos ambientales, se propone
emplear la metodologia desarrollada por Jorge Alonso Arboleda (Arboleda, 2008), basada en la
metodologia de Conessa - Ferndndez, pero a diferencia de ella, incluye rangos explicitos para la
calificacion de cada criterio; si bien, dicha metodologia fue creada inicialmente para la evaluacién de
proyectos hidroeléctricos, ha sido ampliamente utilizada en la valoracién de los impactos ambientales
de todo tipo de proyectos, en diversos ambientes.

llustracion 10. Estimacion de la magnitud del impacto de la infraestructura de transporte sobre las
coberturas naturales.
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1.6.2. De la conectividad espacial de la conglomeracion vial y sensibilidad ambiental

El otro ejercicio metodoldgico tematico, aunque altamente asociado a la tarea de correlacion entre
impactos de la conglomeracién vial y la dinamica territorial, es la consideraciéon espacial de la
conglomeracién vial y la sensibilidad ambiental del area de influencia asociada. Consiste en la
espacializacién ponderada de variables tematicas, obtenidas de la caracterizacién social, ambiental y
fisica, analizando por separado cada uno de los medios que conforman el entorno de los

conglomerados, para posteriormente realizar la categorizacion y priorizacion de aquellos factores
gue determinan la sensibilidad de un lugar.

Para el caso especifico del presente estudio, la unidad de referencia es el conglomerado vial. El
indicador esta expresado en kildmetros por kilémetro cuadrado (km/km?).

Es importante definir que existen escalas de interpretacion (nacional, regional y local) de las
dindmicas de intercambio entre diferentes puntos geograficos a partir de la infraestructura vial
desarrollada.

La delimitacion de los conglomerados viales se basa en decisiones de las poblaciones en relacion con
los costos de trasporte, los cuales se reducen buscando las rutas mas cortas teniendo en cuenta
restricciones de tiempos maximos de viaje, ya que estan dados por el tipo de via y la velocidad
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maxima permitida. El procesamiento permite, a partir de la extension de la red vial, determinar las
rutas de menor costo entre varios origenes y destinos.

En la fase de procesamiento se crea el “Network dataset o datasets de red”, el cual es el archivo que
guarda la red y sirve para modelar redes de transporte, mediante la herramienta Network analyst de
arcgis. Para proceder luego mediante la herramienta Allocation “Ubicacién y asignacion” se corre el
modelo de impedancia. El cual consiste en evaluar el tiempo que se gasta en recorrer cada segmento
o el costo de llevar un recurso de un extremo del segmento al otro extremo, en donde las unidades
pueden expresarse en términos de tiempo.*

El alcance de la metodologia cubre el andlisis integrado, global y multidisciplinario de los posibles
impactos ambientales que se puedan estar generando, a causa de la ejecucion de actividades
antroépicas relacionadas con las condiciones socio ecolégicas del drea de estudio.

El modelo de ubicacién y asignacion arroja como resultado una serie de lineas que ubican las
direcciones entre los puntos origen y los puntos destinos. La delimitacion se realiza a partir de una
grilla de 1 kildbmetro por 1 kildbmetro (Marco Geocéntrico Nacional).

13 | 3 ecuacion es I(min) = (Longitud (mt) x 60) / (Velocidad (Km/h) x 1000)
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Capitulo 2 CONTEXTO GENERAL TERRITORIO AMAZONICO

2. TERRITORIO AMAZONICO Y AREA DE ANALISIS DE CAQUETA, GUAVIARE
Y SUR DEL META.

2.1.  AREADE ANALISIS

La zona de estudio, conformada por los departamentos de Caquetd, Guaviare y Sur del Meta, area
norte de la region amazdnica tiene los mayores indices de ocupacién y desarrollo socioecondmico y
de vias carreteras.

El departamento de Guaviare con una superficie de 53.460 km?!*, esta conformado por 4 municipios
con superficie representada en los siguientes porcentajes: San José del Guaviare: 29.8%, El Retorno:
21,9%, Calamar: 25,2 % y Miraflores: 23,1%. Poblacion de 112.621 habitantes segln proyecciones
efectuadas por el DANE para el afio 2016.

El 57.07% del departamento esté bajo diferentes figuras de ordenamiento, correspondientes al Area
de manejo Especial Macarena, un conjunto de dreas de Reserva Forestal Protectora RFP, 26
resguardos indigenas, un area sustraida y dos areas de sistema de parques nacionales naturales PNNs
—Serrania del Chiribiqueta y Reserva Nacional Natural Nuk. El 42,9% restante corresponde a territorio
RFA —Reserva Forestal de la Amazonia- (Intituto Amzdnico de investigaciones cientificas, SINCHI.
Ministerio de AmibienteVivienda y Desarrollo Territoria, Instituto de Hidrologia, Metereologia y
Estudios Ambientales, 2016).

El departamento de Caquetd, Politica y administrativamente el departamento esta dividido en 16
municipios: Florencia, Albania, Belén de los Andaquies, Cartagena del Chaira, Curillo, El Doncello, El
Paujil, Milan, Montafiita, Morelia, Puerto Rico, San José del Fragua, San Vicente del Caguan, Solano,
Solita y Valparaiso. Poblacion de 483.846 habitantes, segln las proyecciones del censo efectuadas
por el DANE para el afio 2016.

Con un area de 88.965 km2.*> forma parte de la Reserva Forestal de la Amazonia ZRFA, salvo la zona
localizada al sur departamento en el Municipio de San José del Fragua, limites con los departamentos
de Cauca y Huila.

En relacidn con el Sur del Meta, que corresponde al municipio de la Macarena, con una extensién de
11.229 km? %8, con una poblacion de 33.812 segln las proyecciones efectuadas por el DANE para el
afio 2016, se encuentra en el Area de Manejo Especial La Macarena AMEM, cuyas areas protegidas
corresponden al Parque Nacional Natural Sierra de la Macarena y Parque Nacional Natural Tinigua.

14 |bidem
15 Dato suministrado por la Sociedad Colombiana de Gedgrafos
16 http://www.lamacarena-meta.gov.co/municipio/nuestro-municipio
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Se identifican dos dreas de manejo integrado: Distrito de Manejo Integrado Ariari-Guayabero, incluye
areas de desarrollo sostenible y el Distrito e Manejo Integrado Macarena Sur, con presencia de
bosques de niebla, bosques densos, variedad de flora y fauna.

Mapa 2. Municipios y centros poblados en el anillo de poblamiento de la region Amazdnica
Colombiana
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Fuente: (Instituto Amazér-;ico de /nvestigacibr.zes cientificas S/NCH/, 2017)
2.2.  ANTECEDENTES DE LA COLONIZACION AMAZONICA

Los antecedentes inmediatos de este proceso, porque ya se habian dado pasos previos de
apropiacion y poblamiento significativos, estan en los procesos de aclimatacién de la paz de los afios
50s y la llamada colonizacion orientada.

“Para 1966 cuando finaliza el gobierno de Valencia, las carreteras existentes
se habian incrementado de manera sorprendente, resultado de los
empréstitos obtenidos con la banca internacional y de la creacion de
programas especificos de caminos vecinales, muchos de ellos construidos a
pico y pala. 1.300 de los nuevos kilometros se habian construido en el Meta,
Caquetd, Putumayo y Vaupés.” P. 37

Con Lleras Restrepo, “Las colonizaciones de Arauca, Caquetd y Putumayo
como empresas oficiales y con financiacion internacional para la construccion
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de vias, escuelas y puestos de salud, fueron fruto de acuerdos politicos que
hicieron posible la creacién del INCORA.” p.38Y

La presencia de cada vez mas anillos urbanos como los denomina el SINCHI y la conectividad entre
éstos, sefiala la complejidad de la previsién de recomendaciones de mejoramiento de la planificacién

sectorial y territorial.

Tanto Caquetd como el Meta, son departamentos donde se ha concentrado la ocupacién, el
poblamiento y el desarrollo socioeconédmico, urbanoy rural, del piedemonte de la cordillera oriental,
con origen de colonizacion y cultura andina; con fuerza desde mediados del siglo XIX.

llustracion 11. Caminos quineros y caucheros en el Territorio del Caquetd en 1900.
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Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018. “

De acuerdo con (Melo Rodriguez , 2014) la colonizacion que ha caracterizado el Caqueta centré su
proyeccion desde El Doncello: como bien se describe en los “caminos, bodegas y poblados: la

infraestructura para la colonizacién.”*® Es sobre tales caminos, fue que se garantizd atender el

17 Carrizosa, J. (2001) “Vias de comunicacion y cobertura arbdrea”. En: Palacio, G. Naturaleza en Disputa: Ensayos de Historia Ambiental

de Colombia 1850 - 1995. Universidad Nacional. Bogotd, 2001
8Ver en extenso a Melo, F. A. 2014 Colonizacién y Poblamiento del Piedemonte Amazdnico en el Caqueta. El Doncello

1918-1972. Tesis de grado. Maestria de Historia. Universidad Javeriana. Para mas detalles del proceso de colonizaciény
poblamiento del Caqueta, puede verse, ademas, Brucher, Wolfgang. La colonizacion de la selva pluvial en el piedemonte
amazonico de Colombia. El territorio comprendido entre el rio Ariari y el Ecuador, Bogota, IGAC, 1974
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conflicto con el Pery, ante la toma de Leticia y se abrié el camino al poblamiento y la colonizacién
continua del Caqueta y del Putumayo:

“Como consecuencia de la poca presencia estatal sobre suelo amazdnico,
Colombia se ve inmersa en el conflicto fronterizo con Pert en 1932. Cuando
los peruanos ocupan Leticia el gobierno de Bogotd se ve obligado a enviar
tropas para hacer frente a la situacion que terminard en 1933 con la
ratificacion del tratado Salomon-Lozano. Esta coyuntura hizo que algunos de
los antiguos caminos caucheros fueran acondicionados para la movilizacion
de tropas colombianas hasta Leticia. El gobierno nacional construyd y adecud
una infraestructura bdsica para la guerra, entre la que se cuentan cuarteles
militares en Florencia, Venecia y la base naval de Leguizamo. Asi mismo se
construyo la base aérea de Tres Esquinas y se habilitd la carretera Garzon-
Florencia-Venecia. Para la época también se habilité el camino entre Pasto y
Mocoa, en el Putumayo.” ¥

llustracion 12. Guerra Colombo-Peruana y colonizacion del Caquetd — Leticia-Peru. (1932)” Dindmica
comun de acumulacién y sinergia (integracion) de infraestructuras, estructuras y funciones
socioterritoriales”.

Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018

9 bid.

40



PROYECTO GEF CONSERVACION DE BOSQUES Y SOSTENIBILIDAD EN EL CORAZON DE LA AMAZONIA

Se puede advertir, que efectivamente, la expansion de la Nacién desde los Andes hacia el Oriente fue
un proceso simultdneo tanto en el norte del piedemonte oriental como en el sur.

El territorio del Guaviare inicialmente hizo parte del departamento de Boyacd hasta 1857 que ingreso
a ser parte del territorio nacional del Caquetd y luego paso a pertenecer al Estado Federal y
departamento del Cauca; hacia 1910 paso hacer parte de la comisaria especial del Vaupés donde
Calamar fungié como primera capital. En 1977 se cred la comisaria del Guaviare y como capital San
José del Guaviare y el 4 de julio de 1991 La Asamblea Nacional Constituyente elevd la comisaria a
categoria de departamento. (Gobernacion del Guaviare, 2017).

Avanzando en los procesos de descentralizacion impulsados en la nueva constitucién con la iniciativa
politica regional se crea por ordenanza departamental los municipios de El Retorno, Calamar vy
Miraflores, a partir de la divisién de San José del Guaviare Unico municipio hasta entonces.

Historicamente el departamento del Guaviare ha sido objeto de diferentes etapas y formas de
ocupacién, desde el poblamiento ancestral de comunidades indigenas ndmadas y sedentarias, luego
la consolidacion de asentamientos determinado por los procesos extractivos de los recursos
naturales con destinos a mercados internacionales, hasta la colonizacion contemporanea acelerada
y no planificada con multiples alteraciones sobre el entorno natural basada en la bonanzas
economicas -licitas e ilicitas-. (SINCHI, 1999)

El poblamiento contemporaneo que se viene dando desde los noventas que es consecuencia de
multiples factores como la migracion de poblacién de diferentes zonas del pais por desplazamiento
a causa de la violencia estructural (guerrilla, paramilitarismo y fuerzas del estado), la crisis evidente y
creciente del sector agropecuario que produce empobrecimiento rural, la concentracion de la tierra
y el avance colonizador del sur y occidente del Meta en la busqueda de nuevos frentes productivos
especialmente para la ganaderia extensiva y agricultura industrial, con la consecuente consolidacién
de asentamientos -municipios, corregimientos, veredas- generando aumento en la prestacion de
bienes y servicios y el comercio en general. (SINCHI, 1999).
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Capitulo 3 LA DINAMICA TERRITORIAL SUBREGIONAL

3. LA DINAMICA TERRITORIAL SUBREGIONAL DE CAQUETA, GUAVIARE Y
SUR DEL META Y LA CONGLOMERACION VIAL.

El modelo propuesto se centra en la descripcidon de los probables impactos de la infraestructura vial
y su conglomeracion, frente a las dinamicas ecoldgicas y socioterritoriales; se advierten varias
probabilidades sefialadas como hipdtesis explicativas, segun la deduccion de que entre mas
economia mas vias; y entre mas vias mds economia.

Las vias aparecen por acumulacién de bajos volumenes de trafico en principio, caminos de herradura
y recientemente motos, como ha ocurrido en la conformacién de la red vial nacional desde la Colonia;
en cuanto se producen excedentes productivos y monetarios por parte de las comunidades, se van
mejorando las especificaciones y la movilidad que se hace, en la mayoria de los casos, a partir del
trabajo comunal y el apoyo privado; luego, por densidad y crecimiento de las actividades de la
poblacion y de las conglomeraciones urbanas (lo urbano es por definiciéon aglomeracién) aumenta el
entrelazamiento de la estructura funcional (red circulatoria) o conglomeracién de vias.

Es decir, la infraestructura es a su vez, consecuencia y causa de la dindmica territorial; el que sea
causa o consecuencia, depende sobre todo del papel que juega la economia y la economia politica
(Estado) en su construccion. La conglomeracién vial de todas formas, es la expresion territorializada
(geogréfica) de la acumulacion de trabajo e inversion publica, colectivas y privadas, que en cuanto se
incorpora en la planeacién institucional, lo pasa a administrar segun cada categoria vial, las diferentes
entidades territoriales; igual ocurre también con otras infraestructuras y redes de servicios publicos.

3.1. INDICADORES DEL ANALISIS DEL DESARROLLO TERRITORIAL

Para la medicion, de orden cuantitativo a través de categorias y variables del modelo de identificacion
y valoracion de impactos socioecondmicos y territoriales asociados a la infraestructura vial, los
conglomerados viales y territoriales, se previeron indicadores tematicos o por dimensién social,
econdmico e institucional. A su vez, atender el andlisis de la dindmica territorial propiamente.

Es sobre el despliegue y entrecruzamiento de estos indicadores finales, y con la ponderacion
diferencial que se le da a cada categoria (dimensién), segin el conocimiento experto y los énfasis
tedricos del modelo de interpretacidén propuesto, que se espacializan y comparan las probables
correspondencias entre la conglomeracion vial y la dindmica de desarrollo territorial del drea de
estudio. Tabla 1. Indicadores usados por pesos ponderados (Fases Intermedia y Final) para generar
el Modelo Integrado de desarrollo (analisis de dindmicas e impactos asociados y relacionados con los
conglomerados viales) en el drea de intervencién Sur del Meta, Caquetd y Guaviare.
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Tabla 1. Indicadores usados por pesos ponderados (Fases Intermedia y Final) para generar el Modelo
Integrado de desarrollo (andlisis de dindmicas e impactos asociados y relacionados con los
conglomerados viales) en el drea de intervencién Sur del Meta, Caquetd y Guaviare.

CATEGORIA INDICADOR PESOS/DIMEN [PESOS_INDIC|PESOS cODIGO
S EN MODELO |/DIMEN INDIC/MODEL
Social Poblacién total 15% 5,25% Pob_Total
Social Densidad poblacional en habitantes/km2 5% 1,75% DenPob_km2
Social NBI - Proporcidn de personas en NBI % 10% 3,50% NBI
Social Indice de pobreza multidimensional - Incidencia 10% 3,50% IPMD
Social Indice de condiciones de vida -ICV- 10% 3,50% ICV
Social Indice Gini de concentracidn de tierras 35% 10% 3,50% GINI
Social Tasa de cobertura neta del régimen subsidiado de salud (%) 10% 3,50% TCoberRSSalud
. Tasa de mortalidad infantil en menores de 1 afio (x cada 1.000
Social . X ™I
nacidos vivos) 10% 3,50%
Social Cobertura neta en educacién -Total (%) 10% 3,50% CoberEduca
Social (Puntaje promedio Pruebas Saber 11 -Matematicas) 5% 1,75% Saberll_Matem
Social Tasa de homicidios x cada 100.000 Hab. 5% 1,75% Homici
100% 35,00%
Econémico Conflicto uso del suelo por sobreutilizacién (Ha) 15% 4,50% Confsuelo
.. Ingresos per capita por impuesto a la Industria y al comercio (Pesos
Economico corrientes) 20% 6,00%  |iic
e Indicador de importancia econémica municipal IIEM
Seonoies (Peso relativo municipal en el valor agregado departamental %)
30% 20% 6,00% IIEM
Econdémico Valor agregado municipal (MM Pesos Corrientes) 15% 4,50% VAM
Econdémico Cobertura Acueducto (REC) % 5% 1,50% CoberAcue
Econdmico Cobertura Alcantarillado (REC) % 5% 1,50% CoberAlcan
Econémico Cobertura de energia eléctrica rural % 15% 4,50% CoberEnerg
Econémico Densidad vial (Km/Km2) 5% 1,50% Dens_Vial
100% 30,00%
Institucional Indice de desempefio Fiscal 30% 50% 15,00% IDF
Institucional Medicién de desempefio municipal - MDM -Indice Integral 50% 15,00% MDM
100% 30,00%
Cultural Numero de resguardos 5% 25% 1,25% Num_Resg
Cultural (Poblacién de origen étnico en resguardos indigenas) 75% 3,75% Pob_Resg
100% 5,00%
Elaboré Omar Baquero - Consultor Socioterritorial 100% 100% 100,00%

Con los resultados, se comprueban o invalidan, o se aproximan las respuestas a las hipdtesis previstas
en el modelo; y con ello, se sacan las correspondientes conclusiones y recomendaciones. Justo se ha

hecho un realce especial del componente institucional, agregado al analisis, en tanto, es alli donde
es probable evaluar las probabilidades de adopcion de mejores estrategias de planificacion sectorial.

3.2.

LA ESPACIALIZACION DE LOS iNDICES DE DESARROLLO

Empezando por la composicion poblacional, urbana y rural que son indicadores tan fundamentales
para estimar una proporcién de demandas de trafico y de los pesos probables de las actividades
econdmicas, tenemos, que, de igual manera, son los municipios alejados de los centros subregionales
los que tienen mayor dispersion de poblacion y la rural es predominante.
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La densidad poblacional, que también es un factor clave para determinar la concentracion urbanay
la base del empleo y capacidad de soportar el desarrollo socioecondmico, sefiala que son los centros
urbanos, los nodos de los conglomerados territoriales y viales, los que dinamizan y gravitan las
actividades y el transporte.

En términos mas graficos, en el Mapa 3. Poblacién del Modelo Integrado de Desarrollo Territorial
estimado para el Sur del Meta y Caquetd, se evidencia que son las areas del piedemonte, que mas
tiempo de ocupacion y asentamiento llevan, con mas acumulacién de los indicadores de desarrollo
municipal en el drea y en consecuencia con una red vial mas consolidada, donde se concentra la
poblacion.

Mapa 3. Poblacion del Modelo Integrado de Desarrollo Territorial estimado para el Sur del Meta y
Caquetd,
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De otra parte, las sefiales de poblaciones relativamente dispersas, con debilidad de las politicas
sociales, en tanto municipios con altas deficiencias de capacidad de gestion y cobertura, pues indican
que un factor dinamizador de la expansién de la deforestaciéon y de la colonizacion pues
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efectivamente tiene que ser la pobreza. Grafica 1. Proporcidn de personas con NBI (%) Sur del Meta
y Caqueta.

Grdfica 1. Proporcién de personas con NBI (%) Sur del Meta y Caquetd
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Fuente: Omar Baquero. Contrato GEF CA-CPS-059 de 2018

Manteniendo la misma tendencia de otros indicadores de desarrollo, son los municipios del borde
los que tendrian indicadores acumulados mas precarios en el desarrollo territorial y que sefialarian
donde habria que redoblar esfuerzos de apoyo, subsidiaridad y complementariedad tanto por los
Departamentos como por el nivel nacional para garantizar medidas remediales provisionales, pero
necesarias al deterioro de la vida comunitaria.

Como se ha mencionado, partiendo de los diferentes procesos de colonizacién, en el departamento
del Guaviare, que configuraron el poblamiento de estos territorios desde los espacios rurales,
rururbanos y urbanos,

Mapa 4. Espacializacidon del indicador de densidad poblacional total municipal, han determinado el
desarrollo vial de acuerdo a las dindmicas socioecondmicas.
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Mapa 4. Espacializacion del indicador de densidad poblacional total municipal
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La aglomeracion poblacional, y a su vez la vial se da en el conglomerado de San José, donde se
concentra la produccién agricola y ganadera; de tal manera, que aunque la densidad poblacional es
considerada baja y asi mismo el impacto o nivel de criticidad, el indicador de poblacién en el
municipio de San José del Guaviare presenta indices de concentraciéon medianamente altos como se
puede observar en el jError! La autoreferencia al marcador no es valida., lo que demuestra la fuerza
de atraccién que ejerce el casco urbano de la capital sobre los otros dos municipios El Retorno y
Calamar con rangos medio y bajo simultdneamente.
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Mapa 5. Espacializacion del indicador de poblacién total municipal
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En tal sentido, los valores del IPM en los conglomerados viales del Guaviare son un reflejo claro de la
relacion entre ruralidad (territorios alejados de los sistemas de ciudades) y la pobreza, los célculos
realizados por el DNP muestran valores muy altos (llustracion 17), partiendo desde la consideracion
gue “una persona estad en condicién de pobreza si cuenta con privaciones en al menos 5 de las
variables seleccionadas (33% del total de privaciones)” determinada por el DNP20, de tal manera que
presentan un nivel actualmente critico de pobreza multidimensional (como se aprecia en la
llustracion 18 de la espacializacion del indicador) triplicando el valor del IPM nacional (21,9%- DNP
2014) lo que indica que todavia se requieren de multiples esfuerzos y politicas de la institucionalidad

20 Departamento Nacional de Planeacion.
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local, regional y nacional que disminuyan las brechas presentadas en todas las dimensiones que
componen el indicador21 incluido también el mejoramiento de la infraestructura de trasporte que
como se ha mencionado es un factor determinante en la disminucién de los indices de pobreza de
los territorios rurales, pero denotando que estas politicas e inversiones deben estar implementadas
bajo una condicién de sustentabilidad, armonia y conservacién del ambiente natural que es la
principal riqueza de este territorio.

Mapa 6. Indice de Pobreza Multidimensional en los municipios del Guaviare 2013.
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Mapa 7. Espacializacion del indice de Pobreza Multidimensional en los conglomerados viales
del Guaviare

21 Dimensiones o variables que componen el IPM: 1) Condiciones educativas del hogar. 2) Condiciones de la nifiez y juventud. 3) Trabajo.
4) Salud. 5) Servicios publicos domiciliarios y condiciones de la vivienda.
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Los municipios de la periferia, que corresponden a los mas lejanos de las centralidades de los
conglomerados urbanos y de transporte, se caracterizan por no tener acceso a la oferta de servicios
de salud, educacién y otros. Es evidente el peso de la densidad urbana, demogréfica e institucional
para la oferta de servicios del Estado, sociales y judiciales entre otros, sobre la base de la
concentracion a su vez de las actividades econdmicas, financieras y de mercado, incluso laboral
(desempleo e inmigracion regional). La capacidad de “movilidad social” y del mercado para dinamizar
las actividades territoriales.

|H

En el anexos 1 de este documento se presenta el detalle del: “Documento de analisis de la dindmica
territorial asociada a la infraestructura de transporte vial y fluvial (socio-politica, incluidas las
expectativas de los actores institucionales y sociales; articulaciéon rural-urbana; institucional y
administrativa, incluidos los patrones de planificacién y ejecucién de inversién publica, entre otros
aspectos) y recomendaciones respecto de las acciones de control y des-incentivo del uso de algunas
vias a considerar en areas de especial interés ambiental, en el corto y mediano plazo. Departamentos
de Caquetd y Sur del Meta.”

En el Anexo 2 de este documento se presenta el detalle del: “Documento de andlisis de la dindmica
territorial asociada a la infraestructura de transporte vial y fluvial (socio-politica, incluidas las
expectativas de los actores institucionales y sociales; articulacion rural-urbana; institucional y
administrativa, incluidos los patrones de planificacidn y ejecucion de inversién publica, entre otros
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aspectos) y recomendaciones respecto de las acciones de control y des-incentivo del uso de algunas
vias a considerar en areas de especial interés ambiental, en el corto y mediano plazo. Departamento
del Giaviare.
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CAPITULO 4. CONECTIVIDAD Y ESPACIALIZACION

4. CONECTIVIDAD ECOLOGICA Y ESPACIALIZACION DE LA
CONGLOMERACION VIAL REGIONAL.

En consecuencia con los resultados de la aplicacion de las metodologias tematicas o especificas de
conectividad ecoldgica y vulnerabilidad ambiental frente a la conglomeracion vial, se encuentran
manifestaciones de los impactos directos e indirectos, potenciales y acumulativos que se evidencian
tanto en términos generales y normativos como en términos socio-espaciales.

Vale decir, que de los resultados de la indagacion de estos dos aspectos especificos ecoldgicos y
ambientales, se derivan criterios y recomendaciones para la planificacion sectorial vial con respecto
a los procesos naturales potencialmente afectados como de la incorporacion del manejo de los pasos
de fauna y sefialética correspondientes.

4.1.  CONECTIVIDAD ECOLOGICA Y CONGLOMERACION VIAL REGIONAL

Con el fin de mejorar la permeabilidad de las vias y la interaccion con los ecosistemas circundantes,
su integridad y el mantenimiento de las condiciones de conectividad (para fauna silvestre), se
consideran diferentes aspectos que es necesario revisar y replantear tanto en el ejercicio de la
planeacién de la infraestructura vial, como en las intervenciones que ésta requiera.

La fragmentacion del paisaje, coberturas boscosas y la conformacion de parches evidencian las
matrices transformadoras de la conectividad ecoldgica, flujos y dispersion de las especies;
caracteristicas que conllevan la necesidad de prever el manejo de los riesgos vy la limitacién de los
impactos negativos de la planificacién vial.

La nocién de corredor ecolégico hace referencia a las dreas donde se advierten fluidas conectividades
entre paisajes, ecosistemas y hébitats que aseguran el mantenimiento y la dindmica evolutiva de la
diversidad bioldgica natural de las poblaciones, que se pretenden mantengan su estado de
conservacion y extension para el desplazamiento de las especies.

El problema concreto a identificar esta asociado a los cambios de los usos de la tierra y la cobertura
de los bosques en la region, como consecuencia de la construccion de carreteras e infraestructuras
viales. Los impactos convencionalmente se diferencian como directos, incluido el atropello de fauna
e indirectos que por lo general se manifiestan posteriormente, en efectos como favorecer la
extraccion de los productos naturales y de la integridad de los corredores ecoldgicos.

Idealmente, la categorizacion de estos corredores de conectividad se haria primero a partir de
informacién secundaria y de informacidén espacial, para determinar conectividad estructural y
posteriormente profundizar en uno o mas conglomerados para recabar informacién primaria
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consistente en inventarios de fauna, luego en mediciones de conectividad funcional para especies o
grupos de especies focales, y por ultimo, mediante andlisis de conectividad genética entre
poblaciones de diferentes fragmentos.

4.1.1. Medidas para evitar impactos sobre conectividad ecoldgica

En condiciones ideales, la infraestructura de transporte debe evitar afectar la conectividad
ecosistémica. En la etapa de planeacion y disefio de los proyectos se deberian identificar los
elementos de conectividad ecosistémica, junto con las dreas de alto valor de conservacion, y
definirlos como areas de exclusion.

En los casos en que no fuera posible evitar transitar por estos elementos, se deberia utilizar
alternativas que eviten fragmentar ecosistemas y/o cortar conectividades, como el uso de puentes y
viaductos aun en areas en que no se presenten cuerpos de agua o donde no se presenten cambios
fuertes de pendientes.

Lo central es evitar trazados al interior o cerca de las dreas de alta sensibilidad ambiental,
especialmente en aquellas que son consideradas areas libres de desarrollo como las areas protegidas
y de posible ocupacién por comunidades indigenas no contactadas.

Las areas sin vias (en la que se implementen ademas otras estrategias de manejo) pueden ser areas
de regulacién de servicios ecosistémicos que van desde la regulacién del clima hasta la conservacion
de biodiversidad, inclusive para especies con grandes requerimientos de habitat que para el caso de
la Amazonia colombiana podrian ser jaguares, pumas, y/o delfines de rio. Adicionalmente sirven
como barrera para la expansion de la frontera agricola, para la dispersion de especies invasoras, y
para la dispersion de enfermedades.

De igual modo, una vez impuestos los proyectos de desarrollo y ampliacién vial, es fundamental
extremar las medidas de prevencién y minimizacion de los impactos negativos, a través de la
reduccién de los puntos de acceso/salida y la intervencidén en los puntos aislados a través de
alternativas de tuneles, viaductos, etc, en las areas que es necesario proteger.

4.1.2. Medidas para mitigar impactos y manejar la permeabilidad sobre la conectividad
ecoldgica

En este sentido, el propdsito es mantener al maximo los corredores viales libres de fauna,
garantizando la permeabilidad de dichos corredores, opciones que van desde el aislamiento total
entre el corredor y su entorno, hasta estrategias que permiten el libre paso de la fauna de un lado a
otro del corredor. Para la comparacion de estas opciones se emplea el concepto de “permeabilidad”
de la via.
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Entre tales medidas se encuentran la disminucién de atractivos para la fauna como especies vegetales
productoras de frutos y néctares y de una suerte amplia de probables barreras fisicas, luminosas,
acusticas e incluso olfativas de estimulos de traspaso de las especies.

En cuanto a las medidas de permeabilidad de las vias, que ademds garantizan la seguridad del
transito, se tienen los pasos de fauna, los ecoductos, puentes de gran estructura o de dosel,
especificamente para fauna terrestre y arbdrea; obras hidrdulicas como alcantarillas y boxes pueden
ser adaptadas para conectividad de sistemas acuaticos. Zanjas superficiales y vados o pasos a nivel,
en vias terciarias, podria ser la promocién de coberturas arbdreas que formen cruces naturales, que
requieren menos disefios especificos; lo ideal empero serian estructuras mixtas que sean pasos para
en secoy en condicién de inundacién.

Figura 1. Alcantarillas y boxes, en relacion con el nivel de la Idmina de agua en estiaje.

Instalacion apropiada de un culvert

Fuente: (Quintero J. D., 2106), citado por Dario Correa. Contrato GEF CA-CPS-052 de 2018

Figura 2. Alternativas para pasos secos al interior de alcantarillas y box-culverts disefiados para
permitir el paso de un cauce.
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Fuente: (Smith, van der Ree, & Rosell, 2015)
Fuente: Dario Correa. Contrato GEF CA-CPS-052 de 2018

Fuente: (van der Grift & van der Sluis, 2003)

De igual modo, medidas que favorezcan el cuidado, por parte de los conductores, como la
sefializacion, sobre todo, en los puntos que mas registran atropellamientos, como reductores de
velocidad, incluidas luces intermitentes, que necesariamente deberian comportar procesos
complementarios de educacion ambiental por las autoridades.

En suma, hay una prolija definicion de medidas y tecnologias disponibles para la mitigacién de los
impactos asociados a la red vial; las especificaciones de estas medidas, los criterios, las caracteristicas
y la definicién de cada obra estan en funcion de las particularidades de cada una de las especies
aéreas, terrestres y acuaticas; de tal manera que es posible, para su definiciéon, contar con
informacién sobre “el qué, el cdmo, el cudndo, donde y cudnto de los pasos de fauna y sus
estructuras.”

Se hace énfasis institucional para la promocion de la aplicacién de medidas de permeabilidad en la
construccién de infraestructura y la profundizacion y generalizacion de los ejercicios de evaluacién
ambiental especificamente en el monitoreo y registro de atropellamientos, de la cobertura y
efectividad de los pasos de fauna y especial focales de monitoreo, sin dejar de lado la caracterizacién
espacializada por grupos de fauna y especies focales. El detalle acerca de la definicién de pasos de
fauna se incluye en Anexo 3, a este documento, que corresponde al “Informe final consolidado con
las recomendaciones de criterios para el disefio de pasos de fauna y sefialética y para los planes de
inversion gubernamental en la red vial con respecto a los procesos naturales potencialmente
afectados y la incorporacion de pasos de fauna y sefialética en los mismos y todos los productos
generados en el marco del contrato y demds acordados con lineamientos de la supervision del
contrato de acuerdo al plan de trabajo.”, elaborado por Dario Correa, contrato GEF CA-CPS-052 de 2018
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4.2. ESPACIALIZACION VIAL REGIONAL

La espacializacion vial regional se analiza a partir de la unidad de analisis definida en el capitulo uno
relacionada con “Conglomerado Vial”, como componente estructural y funcional del territorio y que
delimita las areas intervenidas y sin intervencion. A partir de dicha unidad de andlisis, es posible
evaluar impactos y dindmicas sociales de manera particular, con base en la infraestructura vial y
nodos de atraccion.

Se identificaron en la zona en estudio cuatro Conglomerados Viales Regionales que corresponden a
las ciudades de Florencia, San Vicente del Caguan, Granada y San José del Guaviare. Estos
conglomerados se caracterizan por contar con sistema vial conformado por ejes de orden Nacional
gue se constituyen en ejes de integracion, estructuracion y dinamizacién del area que conforma dicho
conglomerado vial. Dichos conglomerados logran su conectividad a través de |Ia
denominada “Troncal del Piedemonte” en el -PMTI- Plan Maestro de Transporte Intermodal.

Los ejes viales como elementos integradores del territorio, permiten la continuidad de la
comunicacion entre diferentes conglomerados, en la medida en que dichos ejes estan representados
por corredores de orden nacional cuya funcionalidad es la integracién de centros de produccion con
centros de distribucion en la escala nacional, identificados como corredores de larga distancia para
el movimiento de altos volumenes de carga.

Estos ejes viales en la escala regional se constituyen en el elemento a través del cual se crea
conectividad y vinculos al interior del territorio y fuera de éste, generando dindmicas y actividades
asociadas con la movilizacion de personas, informacién, bienes, servicios; con énfasis, en los centros
urbanos de primer nivel.

Estos corredores o ejes viales en el orden regional y como parte del conglomerado vial, cumplen la
funcion de elementos estructuradores del espacio territorial como ejes de mayor importancia por la
capacidad para movilizar pasajeros y carga entre origenes y destinos desde los centros urbanos de
mayor importancia e irradiando dindmicas hacia elementos de la red vial de menor categoria.

Se identifican como parte de estos conglomerados regionales, 293 conglomerados locales. El
conglomerado regional con mayor nimero de conglomerados locales es Florencia con 115, seguido
de Guaviare con 99, San Vicente del Caguan con 52 y con menor cantidad se encuentra el Granada
con 27. En el Mapa 8. Delimitacion Conglomerados Viales Regionales y Locales, se presenta la
configuracion espacial de los conglomerados regionales y locales determinados.

Mapa 8. Delimitacién Conglomerados Viales Regionales y Locales
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4.2.1. La conglomeracion vial: nodos y areas de influencia regional y subregional

En cuanto a esta interrelacion, las evidencias sefialan efectivamente una alta correspondencias entre
ambas dindmicas de desarrollo vial y territorial, tal cual se habia considerado en las hipdtesis vy
metodologia de identificacion y andlisis.

Se advierte en la conglomeracién vial, la marcada diversidad de “opciones de transito y transporte”
de diferentes especificaciones; de alternativas de transporte que generan una red intrincada, entre
las vias pavimentadas de dos o mas calzadas, de vias sin pavimentar, de vias transitables en tiempo
seco, caminos y senderos. Y con la denominacion de “accesos terrestres” de carreteras
presumiblemente recientes y sin legalizacion. Pero con el signo particular de que todas tienen
conexion y centros de gravitacion de los flujos y movilidades que le configuran un caracter agregado
regional.

La aglomeracién y conformacién en red, se va acumulando extendiendo como estructura territorial
de integracién, de paso a paso, en la medida que se amplia la ocupacion y uso de los territorios
(veredas — sitios o lugares), y se va acumulando en intensidad y densidad, segin aumente los
excedentes, productos y bienes y servicios como pasajeros que pasan por sobre si.

El resultado es que la apropiacién y asentamientos productivos poblacionales (colonizacion en las
fronteras y ampliacion en el caso de zonas ya intervenidas, incluidas las suburbanas) sustentan la
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demanda y la oferta de infraestructuras viales; de tal forma que la acumulacion de la economia vy la
poblacion, se acumula en las estructuras y funciones de los conglomerados o redes viales.

En la visualizacion de la conglomeracion vial, se ha identificado que hay centros subregionales y
regionales, que influencian y atraen los flujos e intercambios a partir de sus ejes de gravitacion?
dentro de un conglomerado.

Como se evidencia para el caso de Caquetd y Sur del Meta (Mapa de conglomeracion regional)
Florencia, San Vicente de Caguan, San José de Guaviare y Granada — Villavicencio concentran el trafico
regional.

Con la particularidad, que, a su vez, los conglomerados se vinculan e integran, en una conglomeracion
mayor, con flujos continuos entre la red primaria, secundaria y terciaria; que tiene caracteristicas
diferentes a la organizacion administrativa politica. De esta forma, Caguan en el Caquet3d, gravita y se
vincula con Neiva directamente y con La Macarena.

A su vez, el flujo de Granada se reparte al norte con los municipios norte, del sur del departamento,
y por el sur por la troncal de la Marginal de la Selva que va hacia San José del Guaviare.

Sin embargo, de lo anterior, efectivamente se visualizan conexion entre los conglomerados, que
seguramente en tanto entre los ejes que los integren, se consoliden los centros urbanos o centros
poblados, tenderan a conectar los circuitos que apenas se marcan; es el caso de la conexién de la
conglomeracién de Granada por Vista Hermosa, con La Macarena — San Vicente de Caguan; justo por
éste Ultimo, que se constituye en una suerte de estrella de interconexién interdepartamental —y en
virtud de ello seguramente su alto crecimiento demografico y econdmico, pues también conecta por
el norte con San Juan de Lozada, La Juliay La Uribe.

Mapa 9. Conglomeracion vial subregional de San Vicente de Cagudn. E. Roa -SIG y O.Baquero a partir
de fuentes oficiales DANE, DNP, IGAC y otras. “Estudio de impactos de conglomeracidn vial”. (2019)

22 Eje de gravitacion, es por donde circulan y transportan preferentemente la mayoria de personas, bienes y servicios.
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También es destacar, que segun se infiere de la informacién y percepciones de las autoridades de
planeacién y vias de los Departamentos y municipios predominantes, la conexiéon intermodal con el
modo fluvial, sigue estando, por lo menos en periodos de lluvia como una alternativa de no expandir
mas alla de los ejes intermunicipales.

Ahora bien, mirado en detalle, se advierte que los conglomerados tienen en su periferia, segun la
informacién de referencia IDEAM de mas detalle (1:100.000), justamente la nube de nuevas vias,
accesos terrestres y trochas. Cuestion que sefiala que es en los bordes de la conglomeracién vial,
donde se tiende a extenderse; de tal forma que, si se fortalecieran, los nodos o centros
gravitacionales urbanos, se podria disminuir tal tendencia abierta; y en menor medida en las areas
rurales de los municipios ya consolidados urbana y vialmente.

Tal conjunto (conglomerados) veredales, locales e inter-locales, sefialan la dinamica de integracion
constante y de consolidacién de los flujos y conexiones en los extramuros municipales, tanto en los

municipios mas desarrollados como en los que tienen aun un drea rural predominante; pero sobre
todo en éstos ultimos.

Mapa 10. Ejes viales en conglomerado drea focal Florencia (Caquetd).
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Una vez abierta una via como respuesta a una demanda de conectividad por parte de los agentes
socioecondmicos, se multiplican los impactos directos como indirectos; en este caso, por las
expectativas de compra venta de productos compartidos entre negociantes de comercios vy
consumos bdasicos de alimentos, medicamentos y bebidas industriales, de combustibles y ferreterias
necesaria para las actividades rurales.

Mapa 11. Conglomeracion subregional: Granada — Sur del Meta
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Aglomeracién y conglomeracion de vias, que sefialaron claramente la correspondencia entre
dindmica de la colonizacidon campesina en primer lugar, y colonizacion empresarial con fines del
mercado de tierras, en todos y cada uno de los conglomerados de ambos departamentos de Caqueta
y Sur del Meta, y presumiblemente, si guardan la misma tendencia, en Guaviare.

En el Departamento del Guaviare, se definen dos conglomerados viales: el conglomerado vial de San
José del Guaviare y 2) el conglomerado vial de Miraflores.

Mapa 12. Conglomerados Viales, Departamento del Guaviare.

Como se puede apreciar, el conglomerado principal es el de San José del Guaviare, esta conformado
por los municipios de San José del Guaviare, El Retorno y Calamar, este conglomerado concentra el
96% de la red vial del departamento, esto es, alrededor de unos 2.483,11 kildbmetros, de los cuales
se configuran tres ejes viales considerados estratégicos de integracidon econdmica vy territorial: el i)
“Eje vial estratégico via Nacional”, ii) “El eje econdmico Nuevo Tolima” vy iii) “El eje econémico La
Ganadera (Trocha ganadera)” jError! No se encuentra el origen de la referencia..

Mapa 12. Conglomerados Viales, Departamento del Guaviare
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Mapa 13. Ubicacion espacial de los ejes viales estratégicos de integracion econémica y territorial del
conglomerado de San José del Guaviare
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Eje Nuevo Tolima

En este conglomerado se concentra el 86% de la poblacidn total del departamento esto es unos
100.378 habitantes donde el 29,8% viven en el sector rural distribuidos en 240 veredas, 2
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corregimientos y una inspeccion y el 57,1% en las cabeceras municipales, especialmente la de San
José donde viven unos 67.767 habitantes, segln los datos proyectados por el DANE para el 2018.

El conglomerado vial de Miraflores, Mapa 14. Conglomerado vial de Miraflores. por el contrario, es
un conglomerado aislado en términos de conexion carreteable, lo que lo configura en la aglomeracién
de una poblacién proyectada para el 2018 de 15.451 personas, de las cuales 3.763 (el 24%) viven en
la cabera municipal y 11.688 (el 76%) distribuidas en 45 veredas rurales conectadas por no mas de
90 kilémetros de tramos viales que las unen con el casco urbano.

Mapa 14. Conglomerado vial de Miraflores.

Fuente: Alvaro Torres.
Contrato GEF CA-CPS-062
de 2018.
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4.3. VULNERABILIDAD AMBIENTAL Y CONGLOMERACION VIAL
4.3.1. Sensibilidad Ambiental

La sensibilidad ambiental se evalud desde el punto de vista abidtico y Biotico, correspondiendo a cada
una de estas clasificaciones las siguientes variables:

4.3.1.1. Sensibilidad del mediio fisico o abiotico

Para determinar la sensibilidad ambiental desde el punto de vista abidtico, se escogieron dos
variables: densidad vial y pendiente, para posteriormente unificar los mismos en un mapa intermedio
de sensibilidad fisica.

4.3.1.1.1. Densidad Vial

La densidad vial como una variable de analisis, esta definida como la longitud de la red vial por unidad
de superficie, en la unidad espacial de referencia. Para el caso especifico del presente estudio, la
unidad de referencia es el conglomerado vial. El indicador esta expresado en kildmetros por kildometro
cuadrado (km/km?).

La pertinencia de usar esta variable se basa en que el ser humano genera sobre su entorno una serie
de demandas que surgen de su interés por satisfacer un variado conjunto de necesidades bdasicas
para alcanzar su desarrollo econdmico. El entorno fisico y el medio ambiente natural, dado su poder
de resiliencia y capacidad de carga, respectivamente, pueden, dentro de ciertos margenes, suplir
dichos requerimientos sin mostrar deterioro en el largo plazo.

Sin embargo, manteniendo constante otras consideraciones que pueden acelerar o desacelerar los
procesos afectados, se observa que cuando las demandas superan un determinado umbral, dado el
tamafio de la poblacion, se producen cambios que propician el deterioro permanente del entorno
fisico y natural (SINCHI, 2010).

Se infiere entonces, que a mayor densidad vial, mayor complejidad en el desarrollo socioeconémico,
gue se traduce en mayor demanda por recursos e incremento en la degradacién ambiental. Se
establece una relacién directa entre densidad vial y susceptibilidad al deterioro ambiental.

En el Mapa 15. Densidad Vial por Conglomerado, se puede observar la espacializacién de la densidad
vial por conglomerado vial. Evidenciando que existe una alta densidad en el departamento del
Caquetd, en los municipios de Florencia, Puerto Roco, El Doncello, El Paujil, Montafita, Morelia y
Valparaiso entre otros.

Para determinar el grado de sensibilidad, se utiliza el método de clasificacion en las categorias se
realiza por “Natural Breaks Jenks”, indicado en la Tabla 2. Categorias de Sensibilidad por Densidad
Vial. Con esta valoracion y el cruce de la densidad vial, se determina el grado de sensibilidad en los
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conglomerados viales identificados, que se presenta espacialmente en el Mapa 16. Sensibilidad
ambientan por densidad vial, se evidencia una clara agrupacién de la categoria alta, en las zonas que
se caracterizan por mayor desarrollo vial, esto es, las zonas urbanas que concentran mayor
infraestructura vial por unidad de superficie.

Mapa 15. Densidad Vial por Conglomerado
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Tabla 2. Categorias de Sensibilidad por Densidad Vial

Densidad vial Sensibilidad/Valor Descripcion
0.61-1.66 Conglomerados con altas longitudes de vias por kilémetro cuadrado. A una mayor
densidad vial, existe una mayor complejidad en el desarrollo socioeconémico, lo que
demanda y facilita una mayor degradacién ambiental aledafia a esta densidad vial.
0.25-0.61 Media (2) Una densidad vial con valores intermedios hace referencia a aquellos sitios donde el
desarrollo socioeconémico estd empezando a tener impacto sobre la base ambiental.
0-0.25 Baja (1) Conglomerados con bajas longitudes por kildmetro cuadrado. Por el contrario, entre

mas insular y aislada estén los accesos y conexién de las vias terciarias a las
conglomeraciones de la red secundaria y primaria, menor su papel como impulsador
de impactos y demanda de mas vias.

Fuente: Eduardo Roa. Contrato No GEF-CA-CPS-055 de 2018
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Mapa 16. Sensibilidad ambientan por densidad vial
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Para el conglomerado regional de Florencia, 44 conglomerados se encuentran con sensibilidad alta,
36 con sensibilidad media y 35 con sensibilidad baja. Es decir que el 38% de los conglomerados, se
encuentran con sensibilidad ambiental alta por densidad vial, los cuales corresponden a la zona

proxima a los centros poblados mas desarrollados.

4.3.1.1.2. Pendiente

Para complementar el analisis de sensibilidad desde el punto de vista fisico, se considera la variable
relacionada con la pendiente del terreno, la cual estd directamente relacionada con los procesos
morfo dindmicos, siendo las pendientes altas lugares de riesgo en donde pueden suceder procesos
de remocién en masa y por el contrario lugares con pendiente baja son dreas con menos riesgo a

dichos procesos.

Este resultado fue reclasificado en categorias de sensibilidad. En la Tabla 3. Valores de Sensibilidad

por pendiente, se establecen los rangos de sensibilidad para las pendientes de la zona de estudio.
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Tabla 3. Valores de Sensibilidad por pendiente

Pendientes Sensibilidad/Valor Descripcion
Mas de 60% de Areas fuertemente escarpados o fuertemente empinado, dado el alto
inclinacién riesgo que presenta este tipo de pendientes a procesos de remocion en
masa.

Entre 30y 60% de Areas de ligeramente escarpadas a fuertemente inclinadas, por lo que
inclinacién representan riesgos a procesos erosivos.

Entre 0y 30% de Areas ligeramente planas, cuya inclinacién no representa riesgo de
inclinacién procesos erosivos.

Fuente: Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

De conformidad con estos rangos, se identifican las zonas del drea de estudio con mayor sensibilidad
por pendiente. En el Mapa 17. Sensibilidad Ambiental por Pendiente, se evidencia que los rangos de
alta y media sensibilidad, se encuentran ubicadas al occidente principalmente en el piedemonte de
la cordillera oriental, en donde la inclinacién se presenta como un factor determinante en la
estabilidad de los suelos y las coberturas.

Mapa 17. Sensibilidad Ambiental por Pendiente
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4.3.1.1.3. Determinacion de la sensibilidad fisica

Con el fin de establecer la sensibilidad ambiental fisica del area de estudio se intersectan las dos
sensibilidades intermedias (Densidad vial y pendientes) y se realiza una suma de maximos apoyado
en un sistema de informacion geografica.

Con el fin de darle un solo valor de sensibilidad fisica a cada conglomerado, se reclasifican los valores
de acuerdo al drea con mayor sensibilidad que tenga el conglomerado. Es decir, un conglomerado
que presenta el 50% de su drea en sensibilidad baja, el 25% en sensibilidad media y el 25% en
sensibilidad alta, el valor final que toma el conglomerado corresponde al mayor porcentaje, en este
caso, “baja”. En el Mapa 18. Reclasificacion Sensibilidad Fisica, se muestra el resultado de la
reclasificacion para la sensibilidad fisica.

Mapa 18. Reclasificacion Sensibilidad Fisica
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De acuerdo con los resultados, el Conglomerado Regional de Florencia, presenta los valores mas altos
en sensibilidad fisica. Por su parte, el Conglomerado de Granada se clasifica como sensibilidad media
y el Conglomerado de San José del Guaviare corresponde a sensibilidad baja. El consolidado del
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conglomerado regional se obtiene de los valores de sensibilidad de cada uno de los conglomerados
locales que lo conforman.

4.3.1.2. Sensibilidad del medio biotico

La sensibilidad del medio bidtico parte de los ecosistemas predominantes en el drea de estudio. La
informacién de coberturas tiene como fuente de informacion el mapa de ecosistemas continentales,
costeros y marinos de Colombia (IDEAM y MADS 2017). Para estimar el grado de sensibilidad de las
diferentes unidades ecosistémicas evaluadas, se realizé un andlisis integral que pondera el valor
relativo de una serie de variables ecosistémicas (Representatividad del ecosistema en el SINAP,
rareza, remanencia, tasa de transformacién actual), y que como resultado se refleja en un valor
denominado factor de compensacion. Esta informacion es basada en el manual de compensacion del
Ministerio de medio ambiente y desarrollo sostenible MADS 2018.

4.3.1.2.1. Sensibilidad de Ecosistemas y factor de compensacion

Para medir el nivel de sensibilidad de este pardmetro, se definen los siguientes valores de acuerdo al
tipo de ecosistema.

Tabla 4. Sensibilidad de la cobertura y uso de la tierra

Nivel de sensibilidad —

iy Descripcidn
Factor de compensacién P

Ecosistemas con factor de compensacion mayor o igual a 5.

Media (2) Ecosistemas con factor de compensacion entre 0.000001 y 4.75

_ Ecosistemas con factor de compensacién menor a 0.000001.

Fuente: Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Con el fin de darle un valor Unico de sensibilidad a cada conglomerado, se reclasifican de acuerdo a
la mayor drea en sensibilidad que presente el conglomerado. En el Mapa 19. Reclasificacion
sensibilidad bidtica o ecosistémica, se muestra la reclasificacién resultante para la sensibilidad
ambiental por factor de compensacién para cada uno de los conglomerados.
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Mapa 19. Reclasificacion sensibilidad biética o ecosistémica
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4.3.1.2.2. Sensibilidad Socio Econéomica

Las actividades antrdpicas han sido un motor de continua interrelacion entre el medio natural y las
actividades productivas, generadas con el fin de maximizar los beneficios econdmicos, sociales y
culturales de las sociedades y sus entornos. Es asi que el hombre y sus actividades se constituyen en
el primer consumidor de bienes y servicios ecosistémicos modificando su entorno para favorecer su
modelo de vida.

Mediante indicadores sociales, econémicos, institucionales y culturales, es posible definir el grado de
desarrollo que tienen los municipios y determinar una relacién entre el grado de desarrollo y la
sensibilidad a la degradacién ambiental. En los municipios con menor desarrollo municipal existe una
mavyor sensibilidad ambiental, puesto que no existen las condiciones institucionales que controlen o
generen mecanismos alternos al uso de los recursos naturales.

La estimacion del modelo de analisis y ponderaciéon del desarrollo territorial municipal para la
determinacion de la sensibilidad se clasifica asi:
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4\‘.

Nivel de sensibilidad — Modelo

. L Descripcion
integrado de desarrollo municipal P

Nivel bajo de desarrollo municipal con menor capacidad de asimilacion de
impactos y gestion territorial.

Nivel medio de desarrollo municipal

Nivel alto de desarrollo municipal con mayor capacidad de asimilaciéon de
impactos y gestion en el territorio.

Fuente: Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Con el fin de darle un valor Unico a cada conglomerado se reclasificaron los mismos de acuerdo con
el drea con mayor valor de sensibilidad. El resultado se presenta en el Mapa 20. Reclasificacion
sensibilidad ambiental por modelo integrado de desarrollo territorial, se evidencia que los
conglomerados con mayor sensibilidad asociado al modelo integrado de desarrollo, se localizan en el
Conglomerado Regional de San Vicente del Caguan, especificamente abarca el municipio de La
Macarenay en el sur Oriente del Conglomerado de Florencia.

Mapa 20. Reclasificacion sensibilidad ambiental por modelo integrado de desarrollo territorial
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4.3.1.2.3. Sensibilidad Por el Estado Legal del Territorio

La normativa ambiental determina usos especificos en dreas de importancia ecoldgica o cultural,
configurandose como areas de uso restringido de actividades agropecuarias, industriales o minero
energéticas, la presencia de estas areas disminuye la sensibilidad a la afectacion de ecosistemas
naturales y por el contrario la ausencia de estas dreas aumenta la sensibilidad de las dreas naturales
aser explotadas. En el Mapa 21. Estado legal del territorio, se muestra espacialmente la configuracion
del estado legal del drea de estudio.
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Mapa 21. Estado legal del territorio
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Con el fin de determinar la sensibilidad asociada al estado legal del territorio, se definen los niveles
Alto, Medio y Bajo, de conformidad con la siguiente descripcién.

Nivel de sensibilidad —

Estado legal

Descripciéon

Usos permitidos

Distrito de conservacion de agua y suelo
Reserva Forestal tipo A
Reserva forestal tipo B

Todas las actividades

Areas protegidas (Parques naciones natrales)
Parque Natural regional
Resguardos indigenas

AMEN Produccién uso sostenible
Reserva campesinas Actividades agropecuarias y de conservacion
AMEN

Preservacion
Preservacién conservacién
Actividades culturales étnicas

Fuente: Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

A partir de la aplicacion de estos niveles de sensibilidad en la zona de estudio, se obtiene que en el
Conglomerado Regional de Florencia en la zona correspondiente a la Sustraccion de Reserva Forestal
y la Reserva Forestal Tipo Ay B, se presenta la sensibilidad alta, en el Conglomerado Regional Granada
la mayoria de los conglomerados locales se encuentran con sensibilidad media, solo 6 se encuentran
con sensibilidad baja.
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Para el Conglomerado Regional Guaviare se muestra variabilidad en los valores de sensibilidad para

los conglomerados locales, 34 con sensibilidad alta, 38 con mediay 27 con

sensibilidad baja.

Para el conglomerado regional de San Vicente del Cagudn se presenta una variabilidad en la

sensibilidad, 23 con alta, 19 con media y 10 con baja.

Con el fin de darle un valor Unico a cada conglomerado se reclasifica de acuerdo al valor con mayor
area de sensibilidad. En el Mapa 22. Reclasificacién sensibilidad por el estado legal del territorio, se
muestra el resultado de la reclasificacion por sensibilidad ambiental por el estado legal del territorio.

Mapa 22. Reclasificacion sensibilidad por el estado legal del territorio
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Fuente: Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

En general se observa que el conglomerado regional de Florencia la mayoria de sus conglomerados
locales se encuentran en sensibilidad alta, Granada presenta sensibilidad media, Guaviare y San
Vicente de Caguan presentan sensibilidad alta, media y baja en sus conglomerados locales.
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4.3.1.2.4. Sensibilidad Acumulada

Luego de calificar cada uno de los componentes (Fisico, Bidtico, socioeconémico y Estado legal), se
obtienen mapas intermedios de sensibilidad reclasificada. Los cuales por medio de una stper posicién
de las variables se obtiene como resultado la sensibilidad final de los conglomerados. En el Mapa 23.
Sensibilidad acumulada, se evidencia el resultado de la sensibilidad acumulada; la mayoria de las
areas, representadas en los Conglomerados Regionales de Florencia, San Vicente del Caguan,
presentan una sensibilidad alta, mientras que los Conglomerados Regionales de San José del Guaviare

y Granada presentan una combinacién de sensibilidad Alta y media.

Mapa 23. Sensibilidad acumulada
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Fuente: Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Otra manera de interpretar los resultados es visualizar la sumatoria de las sensibilidades intermedias
sin reclasificar de los conglomerados, en el Mapa 24. Sumatoria sensibilidad por componente, se
visualiza, por conglomerado, la sumatoria de las sensibilidades su localizacién e identificacién de
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aquellos conglomerados que presentan valores entre 10y 12; lo cual significa una mayor acumulacién

en cuanto a la sensibilidad amb

iental se refiere.

Se evidencian sectores con alta sensibilidad acumulada, en donde la transformacion del paisaje es
generalizada; asi mismo, conglomerados periféricos con valores altos de sensibilidad, a los cuales hay
gue prestar mayor atencién, puesto que por su importancia ecoldgica se verian impactados por el
desarrollo de proyectos de infraestructura vial.

El andlisis de sensibilidad se configura como una herramienta base para determinar el alcance de los
impactos potenciales de acuerdo a la proyeccién de nuevos proyectos de adecuacién de
infraestructura vial. A partir de las sensibilidades intermedias es posible evidenciar cudl de los
componentes (Fisico, bidtico, socioecondmico y estado legal) se verian afectados por determinada

decisién en cuanto a la constru

Mapa 24. Sumatoria sensibilidad por componente
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PROYECTO GEF CONSERVACION DE BOSQUES Y SOSTENIBILIDAD EN EL CORAZON DE LA AMAZONIA

En sintesis, el analisis de sensibilidad ambiental efectuado para la zona en estudio, demuestra que
los conglomerados regionales y locales, dada la presencia de los componentes evaluados para su
medicidn, en limites criticos, evidencia altos niveles de sensibilidad ambiental, condiciones que deben
ser evaluadas frente a decisiones de inversion en infraestructura vial en el territorio; toda vez, que se
pueden generar impactos directos e indirectos en los ecosistemas y corredores de conectividad.

44. ANALISIS DE IMPACTOS ACUMULATIVOS Y SINERGICOS DE LOS PLANES DE
INVERSION EN VIAS EN LOS DEPARTAMENTOS DE CAQUETA, GUAVIARE Y SUR
DEL META

Para la evaluacion de los impactos generados por la red vial priorizada para invertir por el Gobierno
Nacional y Local en los planes incluidos en este andlisis?®, se plantea el método de proyeccion de la
deforestacién. En este documento, la deforestacién es considerada como una expresién de los
impactos acumulados que generan las actividades econdmicas que se estan desarrollando en el
territorio y que podrian potencialmente hacer sinergia con las inversiones planificadas en vias
carreteables sobre la cobertura boscosa, entendiendo que al mejora y las condiciones de una
carretera, se mejoran también las condiciones de accesibilidad y genera una reduccion de los costos
de transporte de pasajeros y carga, que podrian activar o potenciar las actividades econémicas de la
zona.

Teniendo en cuenta lo anterior, cuando se analiza una dinamica de deforestacidn se estan incluyendo
(tacitamente) las dindmicas y particularidades sociales y econémicas de cada zona. Para mayor
claridad, el proceso de deforestacién no se comporta en magnitud ni distribucion geografica de la
misma manera en zonas: a) con economia basada en la ganaderia (abiertos de mayor dimensién y
con una distribucion agrupada) que en b), una zona con econdmica basada en los cultivos de uso
ilicito (abiertos de menor magnitud y con una distribucion dispersa). (Gonzalez Arenas, y otros, 2018).

Entonces, para comprender y proyectar la dindmica de deforestacion, es importante analizar
independientemente cada zona con sus particularidades sociales y econémicas. En este sentido, la
base de este analisis estd como primera medida, en la delimitacion de las zonas (unidades de analisis)
gue respondan y reflejen sus particularidades sociales y econémicas asociadas con las dinamicas de
deforestacion vy, en la capacidad de caracterizar estas dindmicas sociales y econdmicas con variables
espaciales que permitan modelizar su asociacién con la deforestacién y de esta manera, hacer una
proyeccion en el tiempo de este proceso.

El conglomerado vial ha sido entendido y delimitado, en este estudio, como una zona que representa
las posibilidades de movilizacién desde y hacia los centros poblados de quienes habitan el territorio;
en este sentido, es a su vez un reflejo de la dindmica econdmica y social en tanto, es en el centro
poblado donde se realizan las transacciones de mercado vy, en la mayoria de los casos las reuniones

23 Plan Maestro Intermodal de Transporte, Plan 51x50, plan de maquinaria amarilla, planes viales departamentales.
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sociales de la personas que se movilizan hasta alli a través de las vias de comunicacién (carreteras o
vias fluviales).

Entendiendo que los impactos indirectos que puede causar una via, en sinergia con las actividades
presentes en cada zona, van mas alld que la perdida de coberturas naturales?* y mas especificamente
del bosque; para este estudio y en especial por la disponibilidad de informacién y el enfoque
geografico que se adoptd desde un inicio, se restringe su evaluacién a la perdida de cobertura
boscosa y sus consecuentes impactos en conectividad ecoldgica estructural e integridad
ecosistémica.

Para la evaluacién de la proyeccién de la deforestacién se toma como insumo principal la generada
por el Sistema de Monitoreo de Bosques y Carbono (SMByC) desarrollada e implementada por el
Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (IDEAM) vy disponible con
temporalidades entre 1990 y 2018. Este proceso tiene varias etapas que se nombran a continuacién
y son detalladas en los siguientes apartes.

1. Fase de entrenamiento: es aquella donde se comprende la dindmica a estudiar, para este
caso la deforestacion. En esta etapa se identifican las variables que estan relacionadas con la
dindmica estudiada y que explican su ocurrencia (magnitud y distribucion geografica),
también se definen los periodos de tiempo donde ocurrié la dindmica que se quiere replicar
o proyectar y que sirven de referencia para construir el modelo.

Se construye el modelo que mejor explica la dindmica estudiada basandose en algunas
variables para predecir donde puede con mayor probabilidad ocurrir el fenémeno y las
magnitudes que tendrd si continda la tendencia que fue seleccionada (fechas de
entrenamiento).

2. Fase de validacién: Teniendo como base el comportamiento del proceso estudiado en el
periodo seleccionado como de entrenamiento (o de referencia), se hace la proyeccion al
periodo de validacion, este resultado es comparado con lo ocurrido y se calculan algunos
indicadores que permiten validar el modelo. Esta etapa es iterativa con la fase de
entrenamiento hasta encontrar el modelo que mas se acerque a la realidad de la dindmica
para el periodo de evaluacion.

3. Fase de modelizacion: Con base en el modelo construido y validado, se hace la proyeccion
del comportamiento del proceso estudiado.

24 Tales como la contaminacion del aire, el cambio en las dinamicas sociales y econémicas de la regién, el cambio de los valores dela
tierra, entre otros
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4. Fase de evaluacién de impactos: Con base en los resultados, se calcula la pérdida de
corredores de conectividad y las implicaciones de la deforestacién en indicadores de
integridad ecoldgica.

4.4.1. Seleccion de las fechas de entrenamiento y proyeccion

Generalmente se hacen diferentes escenarios: pesimista (altas tasas) y optimista (bajas tasas). En
este caso, teniendo en cuenta que en los tres departamentos (Caqueta, Guaviare y sur del Meta) se
incluyen al menos tres de los cinco focos de deforestacién mas importantes a nivel nacional, y que
por condiciones de orden publico y gobernabilidad, a pesar de las inversiones hechas y proyectadas
para contrarrestar este fendmeno, no ha podido reducirse la deforestacion en casi 5 afios, Grafica 2.
Perdida promedio anual de bosque (ha). Analisis multitemporal 1990 — 2017, se selecciona el
escenario pesimista con altas tasas de deforestacion.

Grdfica 2. Perdida promedio anual de bosque (ha). Andlisis multitemporal 1990 — 2017

70.000
60.000
50,000
40,000
30,000 S/
20.000 —
10.000 B
0
DA A S S S S S
$ & & F & F &
N 0 0 0 0 0 0 0 0
———CAQUETA === GUAVIARE META

Fuente: Datos del SMByC Ideam varios afios, elaboracion FCDS 2018

En virtud de las tendencias de deforestacion mostradas en el grafico anterior se ha seleccionado
como fecha inicial el afio 2016 vy final 2017, para tener como fecha de validacién del modelo el afio
2018.

Adicionalmente, las fechas han sido seleccionadas teniendo en cuenta que esta zona ha sido objeto
de una nueva colonizacién tras la firma de los acuerdos de paz con las Fuerzas Armadas
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Revolucionarias de Colombia (FARC) en noviembre de 2016, que ha marcado un cambio en las
dindmicas econdmicas y sociales, y que se podrian mantener en los afios siguientes.

Entonces, con la seleccién de fechas de referencia para el modelo se espera un panorama pesimista,
pero a nuestro parecer realista. Adicionalmente, iria en linea con la meta niumero 12 planteada por
el actual gobierno (2018- 2022) de “reducir la deforestacién en 30% con respecto del escenario
actual” (Presidencia de la Republica, 2019). Que para los departamentos del andlisis, desde 2014 aun
seguiria una linea creciente.

La proyeccién se hard para dos periodos presidenciales, calculados anualmente hasta 2026.

4.4.2. Seleccion del software de modelamiento

Si bien el software mas usado para modelizacién de cambios de coberturas boscosas es TERRSET
(antiguo IDIRISI), que ademas es el utilizado actualmente por el IDEAM vy el SINCHI, varios autores
determinan que el desempefio de DINAMICA EGO es de facil entendimiento y flexibilidad.

Adicionalmente y como ya fue mencionado, para determinar tasas proyectadas de deforestacién, es
ideal hacer un proceso de regionalizacién, en el cual se evallen independientemente las dindmicas
gue afectan este proceso segln las caracteristicas sociales, econémicas y ambientales propias de
cada region; este proceso es posible hacerlo con mayor versatilidad y facilidad en DINAMICA EGO
mediante sus ciclos de iteracién, especialmente “for each region”.

DINAMICA EGO usa mapas de probabilidades de transicién basados en pesos de evidencia. Estos,
mapas simulan las dinamicas del territorio usando cadenas de Marcov para determinar la cantidad
de cambio y autémata celular para reproducir los patrones espaciales. Adicionalmente, Dindmica Ego
es la plataforma mas comprensible o clara en sus procesos, con un alto grado de flexibilidad (Mas,
Kolb, Paegelowc, Camacho Olmedo, & Houet, 2014).

Unicamente Dindmica Ego cuenta con el modulo “patcher” manejado por autémata celular con un
comportamiento estocdstico que hace que parte de los cambios se den en lugares con un menor
potencial (Mas, Kolb, Paegelowc, Camacho Olmedo, & Houet, 2014); lo anterior permite escenarios
mas realistas para esta regién de Colombia, donde se estan abriendo nuevos frentes de colonizacion
no esperados por las condiciones de acceso.

Por lo anterior, el software bajo el cual se hard el proceso de proyeccién a la deforestacién es
Dindmica Ego.

4.4.3. Base de datos y variables de analisis

Los datos incluidos en este analisis derivan principalmente de fuentes oficiales de informacién
geografica, empezando por los reportes elaborados por el Sistema de Monitoreo de Bosques y
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Carbono (SMByC), del IDEAM en sus capas multi-temporales de bosque y no bosque. A continuacién
se muestra en la Tabla 5. Variables usadas en el modelo, fuente y escala, las variables usadas en el
modelo v las fuentes de informacién:

Tabla 5. Variables usadas en el modelo, fuente y escala

Capa Proceso Fuente Escala
Bosque/ No bosque 2016 Ninguno IDEAM, 2017 1:100.000
Bosque/ No bosque 2017 Ninguno IDEAM, 2018 1:100.000
Bosque/ No bosque 2018 Ninguno IDEAM, 2019 1:100.000
Distancia a asentamientos Célculo de la distancia euclidiana IDEAM, sin publicar 1:25.000
Distancia a coberturas | Seleccion de las coberturas antrépicas | SINCHI, 2016 1:100.000
antropicas 2016 y calculo de la distancia euclidiana.
Distancia a Rios principales Célculo de la distancia euclidiana | IGAC, 2018 1:100.000
(drenaje doble)
Distancia a deforestacién 2015 - | Calculo del mapa de cambios y calculo | IDEAM,2016y 2017 1:100.000
2016 de la distancia euclidiana
Distancia a rios Célculo de la distancia euclidiana | IGAC, 2018 1:100.000
(drenaje sencillo)
Distancia a accesos terrestres Menor distancia euclidiana a las | IGAC, 2018 1:100.000
fuentes consideradas. IDEAM, sin publicar 2018 1:25.000
FCDS, sin publicar 2019 1:100.000
indice multitemporal de | Andlisis de tendencia multitemporal | FCDS, sin publicar 2019 1:100.000
deforestacion 1990 — 2016 basado en informacion
SMByC
Cultivos ilicitos multitemporal | Andlisis de tendencia multitemporal | FCDS, sin publicar 2019 1:100.000
2001 - 2017 1990 — 2014 basado en informacion
SIMCI, varios afios. Kernel.
Rango altitudinal Célculo del rango altitudinal en celdas | Shuttle Radar Topography | 1:100.000
cuadradas de 1K con base en DEM | Mission
30m.
Distancia a zonas inundables Seleccion de las coberturas inundables | SINCHI, 2016 1:100.000
y calculo de la distancia euclidiana.
Kernel Deforestacién 2015 - | Calculo del mapa de cambios y célculo | IDEAM,2016 y 2017 1:100.000

2016

de Kernel por area del lote

Adicionalmente, se usa la delimitaciéon de los 299 conglomerados viales de nivel local, como las
unidades de analisis generadas por este estudio.
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Mapa 25. Mapa de regiones, 299 conglomerados viales usados para la modelizacion de la
deforestacion
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Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Los conglomerados viales han sido determinados y categorizados teniendo como referencia y nodo
los centros poblados, a los cuales estan asociados cada uno de ellos. Para la categorizacién de los
centros poblados ha sido usado el estudio elaborado por el SINCHI en el 2018 llamado “jerarquia
urbana 2015” en el cual los autores (Riafio Umbarila, E.; Salazar Cardonay, C.) asignan una categoria
a cada uno de los centros poblado en la Amazonia teniendo en cuenta factores de:

e Servicios y equipamiento administrativo

e Servicios y equipamiento publico basico

e Servicios y equipamiento comercial y bancario

e Servicios y equipamiento social

e Servicios y equipamiento culturales, religiosos y de medios masivos de comunicacion. (Riafio
Umbarila & Salazar Cardonay, 2018)
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Con el método usado, el estudio Jerarquia Urbana 2015 categoriza a los centros poblados en 5
grupos; sin embargo, quedan varios centros poblados sin categoria, por lo cual en el presente analisis
se suma un grupo determinado principalmente por su dimension. De esta manera, se cuenta con los
centros poblados y por tanto los conglomerados viales asociados a ellos, categorizados en 6 grupos
y uno final que es llamado local; en este Ultimo grupo se encuentran los centros poblados (y
conglomerados) sin categoria asignada.

Adicionalmente, se determinaron unas areas de fuga que son aquellas sobre las cuales se espera una
ampliacién de la frontera agricola; por tanto, en el proceso estudiado de deforestacion, estas areas
no hacen parte de un conglomerado vial ya que no cuentan con infraestructura vial asociada ni hay
evidencias de presencia de habitantes; sin embargo, deben ser consideradas en el proceso de
proyeccion de la deforestacion. A continuacion, se muestran en el Mapa 26. Regiones, 29 zonas de
fuga de la deforestacion por conglomerados viales., areas agrupadas en el nivel VI de categorizacion
de conglomerados, su delimitacion es arbitrariamente atribuida a un conglomerado por su
colindancia.

Mapa 26. Regiones, 29 zonas de fuga de la deforestacion por conglomerados viales.
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4.4.4. Parametrizacion del Modelo

Las variables fueron incluidas en formato raster de tipo entero, con tamafio de pixel de 100 m?°. En
el modelo no se usé algun proceso de categorizacion de variables.

Los pardmetros que solicita el modelo se extrajeron a partir de la deforestaciéon encontrada entre
2014 y 2017; fueron divididas en dos categorias: i) las ampliaciones de zonas deforestadas vy ii) la
existencia de nuevos poligonos deforestados (con su borde en bosque), llamados perforaciones.

Tabla 6. Estadisticas de deforestacién 2016 - 2017 para parametrizacion del modelo.

Ampliacién deforestacion | Perforaciones 2016 -

2016 - 2017 2017
Count_Clase 17.060 2.368
Minimum_Area 1 1
Maximum_Area 730 143
Average_Area 6,55 5,5
Sum_Area 111.906, 13.044,
StdDev_Area 14,80 11,58
Variance_Area 219,33 134,19

Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Adicionalmente se calcularon las estadisticas para cada uno de los 299 conglomerados y fueron
incluidos en los parametros de modelamiento; de esta manera, el modelo tiene en cuenta no
solamente la relacién de cada variable con el proceso de deforestacion, sino también su tasa de
deforestacion y los pardametros de tamafio promedio de los parches y varianza encontrada para
perforacién y ampliaciones por cada conglomerado.

4.4.5. Proyeccion de la deforestacion

A continuacién se describe el proceso usado para el modelamiento de la deforestacidn bajo el
software DinamicaEGO llustracién 13. Pasos para modelamiento y proyeccién de la deforestacion.

25 E| tamafio de pixel fue seleccionado por la capacidad computacional de la cual dispone la Fundacién Este ejercicio podra ser replicado
sin mayor contratiempo en maquinas mas potentes a pixeles de mayor escala espacial
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llustracidn 13. Pasos para modelamiento y proyeccion de la deforestacion.

Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

4.4.6. Resultados -Correlacion

Al evaluar mediante el indice de Cramer para la correlacién entre variables, se encuentra que no

existe una correlacion tan fuerte para descartar alguna de las variables inicialmente contempladas.
En la Tabla 7. Matriz de correlacion para las variables seleccionas en el analisis, se observa la matriz
de correlacion obtenida de modo general para el drea de analisis.

Tabla 7. Matriz de correlacion para las variables seleccionas en el andlisis

Dist Dist Ind

Distancia a No [Asentamien|CobAntropi |Deforestaci Dist Dist Deforestaci
Bosque tos cas on Kernel |Dist Defor1516 |[Inundables [DistRios  |RiosPpal DistVias  [on

Dist Asentamientos 0.223199874

Dist CobAntropicas 0.39100387| 0.17779862

Deforestacion Kernel 0.112291427| 0.08807796| 0.10799312

Dist Defor1516 0.191303861| 0.12305647| 0.19031075| 0.32461476

Dist Inundables 0.085549671| 0.07077852( 0.06591042| 0.10110439 0.043513572

Dist Rios 0.039075915| 0.0257035|  0.038092| 0.03778295 0.052159545| 0.03889246

Dist RiosPpal 0.104184449| 0.10901293| 0.08029849| 0.10558667 0.064816521| 0.1654787| 0.07297055

Dist Vias 0.286561454| 0.16382781| 0.16086836| 0.08510024 0.16469962| 0.04748633| 0.03264809 0

Ind Deforestacion 0.257258026/ 0.1484965| 0.14857436| 0.20841613 0.166773052| 0.07669179| 0.04025303| 0.11535901| 0.11336305

KernelCllicitos 0.198809034| 0.26490439| 0.23674156| 0.1768727 0.228784338| 0.07946944| 0.05289405| 0.10865927| 0.18944061| 0.22174621

Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018
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Adicionalmente y tras las pruebas de significancia de los pesos de evidencia®®, se encuentra que todas
las variables son significativas para el analisis, unas mds que otras; por lo cual, los pesos de evidencia
son diversos, positivos y negativos.

Para cada conglomerado se obtiene un valor distinto de pesos de evidencia por variable por rango;
de esta manera, en algunos conglomerados existen variables insignificantes para explicar el proceso
de deforestacion, mientras que en otros conglomerados esa misma variable toma un valor muy
significativo.

Lo anterior es obvio, en la medida que cada conglomerado representa unas dindmicas socio
econdmicas distintas y por tanto las variables asociadas tienen pesos y valores diferentes en relacién
con el proceso de deforestacién para cada uno de ellos.

4.4.6.1. Validacion

En la validacién a nivel de conglomerado, de los 299 conglomerados, el 36% alcanzd un nivel de
similitud superior al 72% desde la ventana 1X1 hasta la ventana de 13X13, un 14% entre la ventana
de 15X15y 29X29; el 14% de los conglomerados no alcanzé algun nivel de similitud con las ventanas
evaluadas; los conglomerados en esta situacion corresponden principalmente a aquellos con unos
bajos a nulos niveles de deforestacion.

En la validacion a nivel general: el modelo se comportd como se aprecia en la Grafica 3. indice de
similitud general del modelo a 2008, segun el tamafio de la ventana utilizadajError! No se encuentra
el origen de la referencia., obteniendo en una ventana de 9X9 el 50% de similitud entre lo observado
y lo modelizado.

Grdfica 3. Indice de similitud general del modelo a 2008, segtin el tamafio de la ventana utilizada
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26 | os pesos de evidencia son aquellos pesos que obtiene cada variable como su poder predictivo de la deforestacién, mide el grado de
relacion que tiene cada variable con el proceso de deforestacion.
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Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

A continuacion se detallan los conglomerados con la ventana en la cual alcanzaron el 50% de similitud
entre lo observado y lo modelizado, de color gris aquellos conglomerados para los cuales el modelo
no es valido, en rojo, aquellos que alcanzaron el analaisis de similitud difusa en una ventana de 29X29
pixeles y en escala de color hasta los verdes aquellos que alcanzaron el 50% de similutud difusa en la
ventana de 1X1 para los cuales se considera optimo el modelo.

Mapa 27. Tamafio de la ventana en la cual el modelo logré el 50% de similitud, aplicando el método
de similitud difusa.
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Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Para la zona, el IDEAM reportd 114.226 (ha) deforestadas para el 2018, mientras que el modelo

calculé 117.486 ha. Significa una diferencia de 3 mil hectareas, cifra bastante cercana a la realidad

pero con un error de comision del 2%.
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4.4.7. Medicion de impactos por conglomerado

4.4.7.1. Deforestacion

Como parametro inicial, a continuacién se muestra un mapa con los valores del area deforestada
entre 2017 y 2018 por cada conglomerado, teniendo en verde aquellos conglomerados que tuvieron
unas tasas muy bajas de deforestacién y en rojo los conglomerados que mas aportaron a la cifra total

de deforestacién en la region.

Mapa 28. Area deforestada entre 2017 y 2018 por cada conglomerado

Conglomerados viales

Bz 4
$ g

. Sierra de
B acarena .
_' <

fp o e

Tt
F
~~

: g

PNN
Serrania de
Chiribiquete

Asentamientos

Nivel conglomerado

®
PNN La Paya @
3% 1l
PUERTO Tipologia de vias
LEGUIZAMO
L ] Tipologia de vias

Def 2017-2018 (ha)
[ <10

I 10-25

[ 25-50

[ ]s0-100

[ 100- 300
I =00 - 1000

Limite Area Protegida [JJll 1.000 - 10.635

Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Como se aprecia en el Mapa 28. Area deforestada entre 2017 y 2018 por cada conglomerado, los
conglomerados con mayores tasas de deforestacién entre 2017 y 2018 son aquellos que estan
bordeando la zona de expansién de la frontera agricola, se destaca la presencia de Areas Protegidas
en esta zonas, por lo cual, las inversiones en infraestructura debe considerar la presencia y
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conservacion de los ecosistemas estratégicos; asi mismo, no incentivar la colonizaciéon de nuevas
areas o expansion de economias que sirven como motor de procesos de deforestacion.

Para analizar lo que podria pasar con la deforestacién en los periodos presidenciales 2018-2022 y 20
22-2026, se hizo un calculo del porcentaje de incremento de las zonas con no bosque entre 2018 a
2022,y 2022 a 2026, y se muestra a continuacién el resultado indicando cuales zonas aumentan
comparativamente este porcentaje y cuales disminuyen.

Mapa 29. Cambio de tasa de deforestacion proyectada por conglomerado. Andlisis por dos periodos
presidenciales evaluados 2018-2022 y 2022-2026
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Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

En general, los porcentajes, en los periodos de tiempo, tienden a disminuir, esto se explica por la
disponibilidad de territorio con condiciones como las que se presentaron entre 2016y 2017 para ser
deforestadas; a medida que avanza el tiempo y con él, la deforestacion, el modelo encuentra menos
zonas con valores éptimos o correlacionados con este proceso para ser incluidos. Lo anterior se
atribuye a que el modelo no proyecta las variables incluidas en él, estas son estaticas para todos los
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periodos evaluados; por tanto, no es posible dinamizar el proceso, por lo que es posible que estos
valores de deforestacion se encuentren subestimados hacia el mediano y largo plazo.

Aun asi, para aquellos conglomerados en los que las tasas tendieron a incrementar serd necesario
controlar aun mas las inversiones a corto, mediano y largo plazo ya que pueden desencadenar un
aumento en la deforestacion debido a las condiciones que actualmente tienen y que estan
relacionadas con este proceso.

Adicionalmente se categorizaron los conglomerados por la magnitud de la deforestacién proyectada
en cada uno de los periodos presidenciales evaluados, teniendo en los colores rojos los
conglomerados que comparativamente con los demds, aumentan su deforestacién en una
proporcion mayor y en verde los que ocupan los lugares mas bajos en el ranking comparativo. A
continuacion se observa el Mapa 30. Porcentaje de aumento de la deforestacion proyectada para los
dos periodos evaluados 2018-2022(izquierda), 2022-2026 (derecha), de la izquierda con el dato entre
2018y 2022, y del lado derecho el comparativo entre 2022 y 2026.
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Mapa 30. Porcentaje de aumento de la deforestacién proyectada para los dos periodos evaluados 2018-2022(izquierda), 2022-2026 (derecha)
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Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

4.4.7.2. Corredores de Conectividad

El objetivo de este analisis es identificar los impactos que los procesos de deforestacidén (acumulativos y sinérgicos) estan ocasionando en la funcién
ecoldgica de conectividad. Teniendo en cuenta que la deforestacién ha sido considerada, en este documento, como la evidencia de la acumulaciéon
y sinergia de los impactos de las actividades econdmicas, dindmicas sociales y procesos de inversién o mejoramiento de infraestructura en una zona
con caracteristicas socio-econdémicas homogéneas o similares, denominada conglomerado vial.
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4.4.7.2.1. Métodos y materiales

El enfoque metodoldgico de este ejercicio se basd en la teoria de los circuitos eléctricos que en resumen plantea que, calculando la resistencia, el
flujo o la direccién y el voltaje, se puede representar el movimiento de un individuo a través de una matriz del paisaje. (McRae, Shah, & Mohapatra,
2013), citado por (Rojas Suarez, 2018).

Esta metodologia contempla todas las rutas posibles que pueden ser recorridas en la matriz del paisaje (resistencias) y evaluar las contribuciones de
cada una de ellas en la zona. De esta manera, el resultado final es la valoracién de carga (eléctrica) o de trafico (en el contexto de corredores de
conectividad ecoldgica) que podria llegar a tener cada pixel en el paisaje. Es asi como un espacio con un alto valor serd indicador de concentraciéon
de cargay por tanto, un punto fragil del sistema de conectividad. Por el contrario, los valores bajos indicardn una mayor permeabilidad y distribucion
de la energia en una zona mas amplia y de manera mas homogénea. (Rojas Suarez, 2018).

Para la evaluacion de corredores de conectividad, se usaron los datos proporcionados por el IDEAM de bosque/no Bosque para 1990, 2014, 2017,
2018 y las proyecciones generadas por este estudio a 2022. Adicionalmente, se usaron las coberturas de la tierra elaboradas por el Instituto SINCHI
para el afio 2016, extrayendo las categorias correspondientes a el No Bosque de origen natural?’ y asi lograr diferenciarlo de las coberturas no
boscosas de origen antropico, toda vez que las coberturas naturalmente no boscosas deben ser incluidas en el andlisis de corredores de conectividad
tal y como lo es el bosque o cualquier cobertura natural.

Adicionalmente, para la evaluacion de los impactos que pueden generar los proyectos de inversion vial, se hicieron dos escenarios uno con proyectos
y otro sin proyectos; para ello se hizo la proyeccién de la deforestacién haciendo un cambio para la variable la distancia a las vias, entendiendo la
no existencia de las vias priorizadas para la inversion. Como insumo se toma la capa elaborada para el presente analisis por la Fundacién para la
Conservacion y el Desarrollo Sostenible (FCDS).

27 Tales como herbazales, lagos, lagunas y rios, arenales y zonas rocosas, entre otras. Las coberturas en transicidn, no fueron contempladas debido a la diferencia en los tiempos de interpretacion,
estas coberturas no son validas en otro periodo de tiempo sino en el estudiado, para este caso 2016.

90



71

Patrimonio XY Natural

PROYECTO GEF CONSERVACION DE BOSQUES Y SOSTENIBILIDAD EN EL CORAZON DE LA AMAZONIA

La seleccion de los nodos de conservacion se realizd con base en el drea nucleo efectiva de las coberturas naturales con un efecto de borde de 5Km
a 2014, a partir de ellos se extrajo su punto central y fueron seleccionados los nodos extremos para el andlisis, esto debido al método que fue
seleccionado para la evaluaciéon de corredores y que desestima los nodos centrales solo como puntos de paso.

Los resultados muestran los corredores de conectividad ecoldgica maximizando o potencializando las coberturas naturales; el ruido y las limitantes
de movilidad de fauna asociadas a vias o la cercania a centros poblados, entre otros, no fueron contemplados en este ejercicio. Si los parametros
anteriores fueran adicionados, la condicién de conectividad serd mas restringida de lo que es mostrado a continuacion.

A pesar que con este método, es posible identificar aquellos corredores que tienen una mayor fragilidad o presentan un aumento en los valores de
intensidad en el proceso de conectividad estructural. Esto se da en la medida que se considera la matriz (territorio) analizado como un sistema
cerrado; de esta manera la falla de algun corredor (circuito) implica un aumento en otro corredor (circuito), ya que siempre la suma de todos los
valores resultantes es igual a 1 que es la energia que se pone en circulacion en cada periodo analizado.

Si se pierde algln corredor, esta energia transita por otro corredor, o si un corredor pierde superficie, esta energia pasara por el centro del drea de
corredor restante lo que es un indicador de fragilidad al ser intensificada su importancia para la conectividad estructural de la region. Mapa 31.
Franjas de corredores de Conectividad. SINCHI 2018.

Para este caso solamente se evalud el drea que cumple con la funcién de conectividad estructural, sin tener en cuenta los valores que toma cada
unidad evaluada. El analisis de perdida de conectividad estructural se realiza para las franjas de conectividad regional identificadas por el Instituto
SINCHI (SINCHI, 2018)

Mapa 31. Franjas de corredores de Conectividad. SINCHI 2018
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4.4.7.2.2. Resultados

Fuente: Adriana Rojas

y Eduardo Roa.

Contrato No. GEF-CA-CPS-055
de 2018

Al aplicar el método seleccionado, se determina que existe un mayor impacto de las inversiones proyectadas para el 2022 en las siguientes franjas

de conectividad:

e Chiribiquete —~AMEM con una pérdida de 49.000 ha entre 2018 y 2022

e Area Arco Chiribiquete con una pérdida de 28.000 ha

Por su parte, se evitaria la pérdida de 31.000 ha en el corredor Paya — Chiribiquete-AMEM debido a la atraccién de la deforestacion hacia las zonas

a intervenir con las inversiones viales.

Grdfica 4. Andlisis Multitemporal de drea cubierta por corredores de conectividad estructural en cada franja de conectividad entre 1990 y 2022
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Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Como se observa en la grafica anterior, algunos corredores han venido sufriendo altos impactos en la pérdida de conectividad entre 1990 y 2018;
los casos mas destacados son la franja Chiribiquete- AMEM que a 2018 tenia tan solo el 28% de su area con funcidn de conectividad estructural y el
Chiribiquete -Nlkak que a 2018 tenia el 55% de su area en corredores de conectividad estructural. El caso mas critico se presenta en Chiribiquete-
AMEM que adicionalmente, segun las proyecciones de deforestacion se veria muy afectado al 2022 si contintan las tendencias evaluadas y se
agravaria con la inversién proyectada sobre el reconocido proyecto Marginal de la Selva en su tramo entre la Macarena y La Leona (san José del
Guaviare).

A continuacién se observan los graficos con el acumulado de pérdida de corredores estructurales en las franjas evaluadas en este estudio en el
escenario de inversién vial y sin los proyectos viales implementados.
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Grdfica 5. Impactos en corredores de conectividad estructural: Andlisis para el escenario sin proyectos viales a 2022.
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Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Grdfica 6. Impactos en corredores de conectividad estructural: Andlisis para el escenario con la implementacion de proyectos viales a 2022.
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Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018
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En general, se ve una disminucién del drea neta de conectividad estructural de 58.000 hectdreas, que representa el 2% del drea de las franjas de
conectividad determinadas por el SINCHI para el 2022, entre los escenario sin y con la inversion vial proyectada. De los 3"266.700 hectareas de las
franjas, para el 2018, 2 millones de hectareas conservaban su funcién de conectividad estructural, con las proyecciones a 2022 se tendrian 1’550.000
hectdreas y si se efectla la inversién proyectada serian 1'485.200 hectareas.

4.4.7.2.3. Andlisis por conglomerados

Teniendo en cuenta, que la unidad de analisis seleccionada fueron los conglomerados viales, a continuacion se hace una descripcion de los resultados
de la medicién de impactos por conglomerado vial. Este apartado da la visién general de la region estudiada, en la medida que las franjas de
corredores no cubren la totalidad de la zona.

A continuacion, se observa una coleccion de mapas con la secuencia en la pérdida de conectividad ecosistémica estructural por conglomerado en
términos porcentuales, en una vista multitemporal desde 1990 hasta 2018 y las proyecciones a 2022 con los dos escenarios: con y sin proyectos de
infraestructura vial.

Mapa 32. Porcentaje de drea por conglomerado con funcién de conectividad ecoldgica estructural, andlisis multitemporal de 1990 a 2018 y proyeccion
a a2002 con proyectos de inversion vial y sin ellos
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2022 (sin proyectos) 2022 (con proyectos)

PN Ls Baya e PN Ls Baya

Fuente: Adriana Rojas Sudrez y Eduardo Roa. Contrato No. GEF-CA-CPS-055 de 2018

Se observa una pérdida sustancial de la funcién de conectividad ecosistémica estructural entre 1990y 2014. Sin embargo, para efectos de la medicion
de impactos, como se puede ver en los Ultimos dos mapas elaborados con las proyecciones de la deforestacion al 2022, los conglomerados mas
afectados son los que pertenecen al corredor Chiribiquete AMEM, tal como se habia mencionado bajo el andlisis por franjas de conservacién. Entre
los mas criticos, se destacan: El Charcon, Pefia Roja, El Chuapal, La Cristalina, Cachicamo, Puerto Nuevo, El Vergel y Charco San José, que en el
escenario con proyectos, pierden el 100% de la conectividad estructural, estos conglomerados tenian para el 2018: 12%, 33%, 48%, 67%, 77%, 68%,
76% vy el 81% respectivamente de su area cubierta por corredores de conectividad estructural.
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CAPITULO 5 PROCESO DE PLANEACION
5. EL PROCESO DE PLANEACION DEL DESARROLLO Y DEL TRANSPORTE REGIONAL.

El ordenamiento y planeacion ambiental y territorial® (que incluye los sectoriales como el del transporte) segun las autoridades estatales como el
DNP e IGAC, son asuntos que van mas alla de la regulacién de los usos, ocupacién y zonificacién. Seria constitucionalmente, la organizacién del
territorio para armonizar las relaciones de la sociedad con el territorio y propiciar desarrollo enddgeno territorial y sistemas productivos territoriales.

No obstante, por supuesto es fundamental, el proceso de avance en la planificacion territorial del desarrollo de las entidades departamentales y
municipales; como de otras entidades que tienen agendas misionales en el drea de referencia. Proceso de planeacion y de ordenamiento ambiental
y territorial que necesariamente se corresponde con la capacidad institucional de cada entidad, mas que a los criterios normativos o misionales.

Capacidad de gestién institucional: es la que se ha instituido en una territorialidad, independiente de su tamafio o complejidad. De igual modo, la
complejidad de la gestién, en términos institucionales y normativos tiene una alta asociacidon o determinacién, por parte de la complejidad
territorial®®. Cuestiéon que es esencial considerar para evaluar la planificacion y ordenamiento sectorial y territorial; por ejemplo, para considerar la
inaplicabilidad de las normas constitucionales y legales en territorios periféricos o marginados del desarrollo dominante.

5.1. PLANEACION SECTORIAL DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

A través de los instrumentos de planeacion identificados como Plan Nacional de Desarrollo y Planes de Desarrollo de las Entidades Territoriales,
segln la Ley 152 de 1994, se viabilizan las propuestas de gobierno de los candidatos a los cargos de presidente, gobernador y alcalde; derivado de
los planes de desarrollo, en la etapa de ejecucion, se formulan los planes de accion por parte de los diferentes organismos, que contienen programas
y proyectos de conformidad con los lineamientos del Plan.

28 Constitucionalmente y seguin la estructura de la funcién publica y el Estado, la planificacion le corresponde al Ejecutivo (Gobiernos nacional, seccional y local) y la aprobacion a las corporaciones
publicas (Congreso, Asambleas y Concejos).

29 A mayor complejidad, mayor capacidad de gestion, en tanto la administracion de lo publico, depende del ahorro privado de la comunidad de referencia que se transmite al aparato publico, via
impuestos o tasas, etc.
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Los planes de accion que corresponden a los planes sectoriales, se definen en un escenario de riesgo en la mediad en que lo contexto de formulacion
son las propuestas programaticas de gobierno de los candidatos, que no necesariamente incorporar analisis y evaluaciones de orden técnico para
definir lineamientos en materia de planes sectoriales, especificamente planes viales.

De manera complementaria, en la etapa de ejecucién del PND, se introduce un instrumento para planeacion, se trata del Banco de Proyectos de
Inversidn Nacional BPIN, a través del cual se registran los programas y proyectos de los panes de accion, para su viabilidad técnica, ambiental vy
socioecondmicamente, susceptibles de financiacion con recursos del Presupuesto General de la Nacion.

Los requisitos para viabilidad de los proyectos en BPIN, no consideran de manera especifica filtros de orden ambiental, para definir su viabilidad; el
requisito se limita a verificar si el proyecto requiere licencia ambiental o no, sin analisis que trasciendan lo territorial en cuanto al reconocimiento de
las figuras de ordenamiento ambiental.

e Planes Viales Departamentales

Los Planes Viales Departamentales, se formulan a partir de la metodologia propuestas por el Ministerio de Transporte, que corresponde a las
siguientes fases: Fase de recoleccién y analisis de informacion, Diagndstico, Fase prospectiva, fase de aprobacién, Fase de ejecucion.

llustracion 14. Formulacion Plan Vial Departamental
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Diligenciamiento de Fichas
Fase de * Ficha No. 8: Vias en zonas protegidas
TECO|ECCi6ny ___,| * Ficha No. 20: Areas protegidas del Departamento
analisis de N * Ficha No. 21: Reservas Biodiversidad Flora y Fauna
- s S en el departamento
7 informacion

*+ Caracteristicas generales del departamento
Fase de . P * Analisis de la organizacion del espacio departamental
H .z DIagnOSthO *| « Descripcion servicios de Transporte de carga y pasajeros
ejecucion T i
* Diagndstico de la problematica vial departamental
* Aspectos institucionales gestién vial departamental

Estrategia de intervencidn vial
Identificacion de nuevas construcciones para articulacién econémica y
territorial del departamento
Priorizacion de las vias departamentales

Fase de Fase —| * Formulacion de objetivos y politicas para gestién vial Redaccion del
aprobacion prospectiva documento
Propuestas de solucidn a la problematica vial

*  Plan de Intervenciones para la gestion vial

*  Programa de inversion para la gestion vial

Fuente: Yolanda Ldpez. Contrato GEF-CA-CPS-050-2019

En la metodologia de elaboracién de planes viales departamentales, propuesta por el Ministerio de Transporte, no se evidencia la inclusién de anélisis
ambientales por tipologia de proyecto, que permitan formular medidas de mitigacién de impactos ambientales.

Tampoco se incluyen analisis de orden regional que posibiliten la identificacion de dreas de alta sensibilidad ambiental como referente de decisién
de la viabilidad de los proyectos viales.

En relacion con impactos ambientales se propone el diligenciamiento de fichas en donde se recoge informacién de vias en zonas protegidas, con la
siguiente precision: “El andlisis se orienta a identificar la Incidencia de la red vial en zonas protegidas, los impactos negativos, con el objeto de no
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privilegiar a aquellas vias que estén asociadas a danos ambientales y socioculturales de consideracion, en tanto que paralelamente se adoptan las
medidas de mitigacidn del caso.”?’, se hace la claridad de: “ “a 1 km a ambos lados de la via.”; lo cual sugiere que los andlisis de las afectaciones
provocadas por los proyectos en estas zonas, se focalizan en impactos directos, sin considerar impactos a una escala mayor que se traducen en
procesos de fragmentacién, afectacion a la conectividad de sistemas ecoldgicos y corredores ecoldgicos.

Esta metodologia fue actualizada en el afio 2016, en aspectos relacionados con la revisién y complementacién de fichas, que se constituyen en un
inventario sin ningun referente para analisis de orden territorial que oriente la formulacién del Plan.

En la actualizacion de la metodologia, no se elabord un documento conceptual y metodoldgico como guia del proceso con un enfoque territorial y
considerando la intermodalidad del sistema de transporte y conectividad.

e Planes Viales Municipales

La metodologia propuesta por el Ministerio de Transporte, para la elaboracién de los Planea Viales municipales, se centra en las actividades sefialadas
en la llustracion 15. Proceso Formulacién Plan Vial Municipal.

30 Ministerio de Transporte. (2012). Metodologia para el desarrollo de planes viales departamentales. Ministeriode TRansporte, Direccidon de Infraestructura, Bogotd D.C. Recuperado el 01 de 06
de 2019
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llustracién 15. Proceso Formulacion Plan Vial Municipal

Conformacién de Grupos de Trabajo

Actividades Preparatorias Consecucién de recursos para la formulacion del Plan

}

Recoleccion Procesamiento
de Informacion

Identificacién de fuentes de informacion
Revisién Planes de Desarrollo Departamental, Municipal, Planes Viales
Revision Plan de Ordenamiento Territorial

* Diagndstico de la Problematica vial municipal
Areas de Desarrollo ——» * Aspectos institucionales de la gestién vial municipal
l * Gestion de la red vial municipal

Descripcién de Diagndstico de la Problematica vial municipal
. P Aspectos institucionales de la gestion vial municipal
La Red Vial Municipal " 4 -
l L Gestién de la red vial municipal

4

Espacio donde confluyen actividades econémicas, productivas, culturales o de servicios que
Diagnéstico » generan desarrollo sobre su entorno

Cumplen funcién de motor de desarrollo en su area de influencia

Estrategia de intervencion vial

Identificacién de los ejes de integracién econdmica y territorial
Definicién y priorizacién de segmentos viales

Identificacién de nuevos proyectos

Estructura de la Red Vial

Redaccién del documento
preliminar:
Plan Vial Municipal

Fase de estudios
técnicos y ejecucién
de los proyectos

—— Etapade Aprobacién, ., Difusiony publicacion
Difusién y Publicacién del Plan Vial Municipal —*

Fuente: Yolanda Lopez. Contrato GEF-CA-CPS-050-2019

La metodologia no es clara en cuanto el proceso de metodoldgico de analisis de informacion requerido para la formulacién del plan, no se evidencia
gue se efectle un andlisis con enfoque territorial. De otra parte, no hay claridad conceptual sobre la identificacion del tipo de proyectos, su
priorizacion, evaluacion de alternativas y estudios asociados a los mismos, como parte del programa de inversiones.

Los municipios, ademas del Plan de Desarrollo deberan formular su Plan de Ordenamiento Territorial, atendiendo el articulo 9 de la Ley 388 de 1997,
al respecto en la metodologia para la elaboracion del Plan Vial Municipal del Ministerio de Transporte se define que debe haber “Articulacién del
Plan Vial Municipal y el Plan de Ordenamiento Territorial”; es decir, es una recomendacién general que no tiene en cuenta de manera explicita, ni se
dan pautas o lineamientos de verificacion de dicha articulacion resaltando aspectos como los siguientes: Objeto, Accidn urbanistica, “Determinantes
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de los planes de ordenamiento territorial Articulo 10, “contenido estructural, “componente rural, que son de gran importancia para el analisis
territorial, formulacién del plan vial e identificacion de proyectos de infraestructura para su ejecucion en el corto, mediano y largo plazo.

52. LARUTADE ESTRUCTURACION Y PLANEACION DE LOS PROYECTOS VIALES

La elaboracion de los Planes Sectoriales en los que se encuentran los Plan Viales en los diferentes niveles de gobierno, se enmarcan y derivan de los
Planes de Desarrollo respectivos, que a su vez son formulados de conformidad con el programa de gobierno de los candidatos a ocupar los cargos
de presidente, gobernador y alcalde.

Este hecho propicia un escenario de riesgo en la definiciéon de proyectos viales, en el sentido que no necesariamente se consideran justificaciones
de orden técnico que incluyan analisis respecto a las necesidades de conectividad en funcién de oferta y demanda de pasajeros y bienes, los
proyectos productivos y sociales y las posibles afectaciones que generan los diferentes proyectos desde el punto de vista social y ambiental.

De otra parte, en la ruta de estructuracion y planeacién de los proyectos viales, se evidencia laimportancia del -BPIN- Banco de Proyectos de Inversion
Nacional, como medio para acceder a los recursos del Presupuesto General de la Nacion.

Para el procedimiento de inscripcién en el BPIN, se debe surtir el trdmite de aplicacién de la Metodologia General Ajustada MGA, la cual requiere un
volumen de informacién importante para su procesamiento, bien sea con informacién secundaria o con los estudios previamente contratados para
el proyecto, con el fin de obtener la ficha EBI, -Estadisticas Basicas de Informacion-, la cual hace la interface con el BPIN, en donde se registra el
proyecto y pasa para concepto de viabilidad técnica, ambiental y socioeconémica. La MGA, no considera como parte de sus insumos aspectos
relacionados con analisis y evaluaciones ambientales, salvo la generalidad, si se requiere licencia ambiental o estudios ambientales.

Con el fin de completar la informacién del registro del proyecto, se efectien labores relacionadas con la etapa de preinversion de los proyectos, por
parte de las entidades responsables de la infraestructura de transporte. Dichas labores corresponden a la elaboracién de estudios a nivel de Fase |,
[I'y lll, con presupuestos asignados a las entidades para el rubro de estudios y con la priorizacién dada por el Ministerio de Transporte en concertacién
con la Oficina de Planeacidn de la entidad, priorizacidn gue no necesariamente responde a los planes sectoriales, sino que se enmarca en la atencion
de la red a cargo de la entidad, con muchas necesidades de inversidn, pero sin la suficiente asignacidon presupuestal; lo cual conlleva una dispersion
de recursos sin un orden y planeacién de conformidad con las verdaderas necesidades de conectividad en los territorios.
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5.3.  INVERSIONES PLANES DE DESARROLLO - AREA DE ESTUDIO
5.3.1. Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022

El Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 se formula bajo la metodologia de definicion de “pactos” a partir de estrategias y lineamientos de politicas
gue involucran los diferentes sectores y regiones.

Ademas de las propuestas generales como la contenida en literal B. “Grandes apuestas sectoriales y transversales”, en la cual de manera general se
asignan recursos al sector transporte para “potenciar la red fluvial y férrea, mejorar la eficiencia del transporte carretero, aéreo y maritimo para
reducir los costos y tiempos logisticos y de transporte (...)”, se asignan recursos en el Plan Plurianual, por regiones; correspondiendo a La region
Amazonas $32 billones enfocados a servicios publicos y al pacto por la legalidad.

De otra parte, se define el “Pacto por la descentralizacion: conectar territorios, gobiernos y poblaciones”, con las politicas y objetivos orientados al
fortalecimiento de los contratos Plan o Pactos Territoriales, asi mismo a Adoptar la Politica General de Ordenamiento Territorial (PGOT), y la
reglamentacion de los instrumentos de ordenamiento de nivel intermedio de planeacion; implementar una estrategia integral y diferenciada para la
actualizacion de los planes de ordenamiento territorial, cartografia y catastro municipal;, consolidar el nivel regional de planeacidn y gestion,
incentivando la asociatividad territorial; estimular tanto la productividad como la equidad, a través de la conectividad y los vinculos entre la ciudad
y el campo que tiene como objetivos: Conectar territorios para estimular la productividad regional (estructura espacial).

En este ultimo objetivo se propone la aplicacién de un nuevo modelo de gestién de vias regionales con la participacién del Ministerio de Transporte
y el Invias con el siguiente enfoque:

“(...) con un enfoque en participacion, cofinanciacion y fortalecimiento de las comunidades, entidades u organizaciones sin dnimo de
lucro, empresas locales y la fuerza publica; que integre el desarrollo y conservacion de la infraestructura vial rural con iniciativas
econdémicas productivas que generen mayor competitividad regional. Ademds, este modelo de gestion partird de un andlisis de
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capacidades locales de la oferta ambiental, de los perfiles de proyecto y de una estrategia local para promover los productos estratégicos
de cada region.”

De igual manera se propone, en dicho objetivo, “Conservar la conectividad ecosistémica, en especial con las dreas del Sistema Nacional de Areas
Protegidas, ecosistemas estratégicos y dreas complementarias de conservacidn.” Esta estrategia estara en cabeza del Ministerio de Ambiente,
entidad que:

(...) promoverd a través de la formulacidn de los Planes de Ordenacion y Manejo de Cuencas Hidrogrdficas (POMCAS), vy la inclusion de
una estructura ecoldgica en los Planes Departamentales de Ordenamiento Departamental. Asi mismo, se incluirdn correderos bioldgicos
a lo largo de las vias de comunicacidon, como estrategia de conservacion de biodiversidad, en procura de la estabilizacion de taludes y la
reduccion de riesgos por fendmenos de remocion en masa.

Fortalecer la estrategia de obras por impuestos en los nodos dinamizadores de subregiones funcionales.

Esta estrategia, liderada por la Agencia de Renovacion del Territorio, fomenta la conectividad intermodal y de una
infraestructura sostenible en los territorios con dreas ambientalmente estratégicas, asi como en aquellos afectados por la
violencia, mediante el impulso de la conectividad de territorios a través de obras por impuestos en las subregiones funcionales
como base de sus intervenciones.

Se evidencia con estas propuestas que los aspectos relacionados con la infraestructura de transporte, desde el punto de vista de la institucionalidad
presentan una fragmentacion de responsabilidades y competencias, asi como una visién sectorizada de las intervenciones. Es decir que no se
identifica una entidad lider a través de la cual se integren y coordinen las diferentes estrategias para garantizar la coherencia de las propuestas e
intervenciones en el territorio.

En el Plan Nacional se proponen ademas Pactos por la productividad y la equidad de las regiones, en los cuales se incluye el “
Desarrollo sostenible por una Amazonia viva.”

Pacto regién Amazonia:

“Diagndstico: La deforestacion en la regidn se asocia a la expansion de la frontera agropecuaria, a las actividades ilicitas y a la expansion de
la infraestructura asociada al transporte vial, asi como a causas estructurales como la escasa presencia y control estatal, las condiciones de
pobreza de la poblacion, y la especulacion de los precios del suelo, entre otros (IDEAM, MADS y Programa ONU REDD Colombia, 2018).
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Por esta razon, y con el fin de conectar la region para aprovechar su potencial turistico, cultural y ambiental, es importante hacer uso de las
cuencas de Orinoco y del Amazonas (Pacto por el transporte y la logistica), las cuales representan el 68% de los kilometros navegables de
todo el pais (Ministerio de Transporte, 2015).

Objetivos del pacto regional:

1. Protegery conservar los ecosistemas de la Amazonia como garantia para la equidad intergeneracional.
2. Consolidar un sistema de transporte intermodal de la Amazonia y mejorar la prestacion de servicios en las dreas rurales.
3. Desarrollar modelos productivos sostenibles asociados a la agro diversidad y al biocomercio de la Amazonia.

La meta del cuatrienio para responder a los objetivos propuestos es de “4 Muelles fluviales construidos, mejorados y mantenidos.”

Se incluye el Pacto Regidn llanos- Orinoquia: Conectar y potenciar la despensa sostenible de la region con el pais y el mundo, mediante el cual se
propone: “Dotar y conectar intermodal y digitalmente a la regién con los mercados nacionales e internacionales”, mediante Infraestructura vial,
fluvial, aéreay digital, Conectividad intermodal, Pactos transversales (VII. Pacto por el transporte y la logistica para la competitividad y la integracion
regional; VIII. Pacto por la Transformacién Digital de Colombia), las metas del cuatrienio corresponden a “2 Aeropuertos no concesionados mejorados

integralmente en su infraestructura fisica”

Es decir, que los pactos por la productividad y la equidad de las regiones corren el riesgo de quedarse en propuestas no aplicables en el territorio,
pues se evidencia una no correspondencia entre las inversiones destinadas a infraestructura vial y los objetivos y estrategias propuestas, junto con
la fragmentacion de la institucionalidad y responsabilidad de la infraestructura de transporte en el territorio.

9.3.2. Plan Maestro de Transporte Intermodal

A manera de justificacidn en su texto de inicio “El Gobierno Nacional, de la mano de las autoridades sectoriales y entidades expertas, estructuré el
Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI) como una vision estratégica del pais sobre las necesidades en infraestructura y transporte, que
asegure el crecimiento econdmico y potencie su participacion dentro de las dindmicas globales.
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El PMTI es un compromiso de Estado a largo plazo, que en su primer mdédulo contempla una hoja de ruta de los proyectos de infraestructura
intermodal mas importantes para el pais, seleccionados con base en una rigurosa metodologia que responde a la busqueda de mayor competitividad

y accesibilidad, que le permitirdn a Colombia ponerse al dia frente a las décadas de atraso que tiene en la materia

Para efectos del presente analisis, el valor agregado de este documento, esta en la identificacién de los proyectos clave en el drea de interés y la

inversiéon destinada a éstos:

Tabla 8. Proyectos en el Area de Estudio incluidos en el PMTI

TIPO DE PROYECTO NOMBRE DEL PROYECTO LONGITUD (Km) VALOR (Miles de

Millones)

Mantenimiento, rehabilitacién, pavimentacion, via | Troncal del Pidemonte Arauca — San Miguel Varios tramos $7,150

nueva

Priorizacion, intervencion, modernizacién, Aeropuerto de Florencia Unidad $120

expansion

Priorizacion, intervencion, modernizacion, Aeropuerto de San José del Guaviare Unidad $ 120

expansion

Mantenimiento de la red vial no concesionada Corredor fluvial del rio meta 851 (fluviales) + 14 $1,930

viales
Mantenimiento de la red vial no concesionada Granada — San José del Guaviare — Calamar 300 $ 650

31 Agencia Nacional de Infraestructura. Plan Maestro de Transporte Intermodal PMTI, Una politica de estado para hacer de Colombia un pais mas competitivo, pagina 6.

Disponible online en la pagina web de la entidad: https://www.ani.gov.co/sites/default/files/u233/pmti_entregable_1_final_nov11.pdf
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Mantenimiento de la red vial no concesionada Florencia — Villa garzéon 166 $510

Mantenimiento de la red vial no concesionada Orripahuasi — Florencia; Altamira — Florencia 155 Km. $530

Mantenimiento de la red vial no concesionada Neiva — Puerto Rico — Montafiita — Florencia 343 Km. S 1,090

Carretera y puerto Guaviare — Vaupés 45 Km. $ 200

Pavimentacién Corredor Premio Nacional de la Paz Paujil - 22 Km. $90
La Montafiita

Rehabilitacion Ruta de la Consolidacidon San Vicente del 381 Km. $ 2,430
Caguan — San José del Guaviare

Rehabilitacion Corredor de las Palmeras Fuente de Oro — 194 Km. $510
San José del Guaviare

Mantenimiento, conexién multimodal Rio Meta 851 Km. $ 540

Construccion de calzada sencilla Colombia — La Uribe 80 Km. $ 1,740

Nueva via Corredor de integracion del sur Villa garzén 95 Km. S 860
— Florencia

Nueva via Via de la Diversidad Neiva — San Vicente del 208 Km. $1,720
Caguan

Fuente: Ministerio de Transporte.

Tabla 9. Redes de Integracion Fluviales (segunda década), propuestos PMTI

Proyecto Km Costo (Bill COP)
Rio Putumayo (hidrovia) 1.590 $0.66
Rio Guaviare (navegacion + interconexion cuencas) 1.267 50.73
Rio Caqueta (Interconexion cuencas) 21 $0.03
Rio Vaupés 605 $0.58
Rio San Jorge (conexién multimodal) 150 $0.16
TOTAL 3.633 $2.16

Fuente: Ministerio de Transporte.
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Los proyectos del drea de interés, seleccionados en el presente andlisis suman S 22.5 billones; lo cual representa aproximadamente un 10% de la
inversion total. Mas alla de este porcentaje que es significativo y considerar una modalidad multiple de transporte, no han de considerarse mayores
expectativas en la incorporacion de criterios de infraestructura verde por parte del PMTI, siendo un documento que apenas si menciona la

conservacion ambiental en sus paginas.

5.3.3. Plan Maestro Fluvial de Colombia 2015 PMF

Expedido en el mismo afio que el PMTI y vinculado directamente con éste y con el PND, el PMF tiene dos objetivos: la rehabilitacion y expansion de
la infraestructura de transporte fluvial y el mejoramiento de la gobernanza y del sistema de transporte fluvial; ademds de una seccién de proyectos

piloto.

En cuanto a los proyectos del PMF pertenecientes al area de interés del presente analisis, se encuentra la siguiente informacion:

Tabla 10. Estimacion de costos del portafolio de infraestructura fluvial nacional (diselo, construccion, operacion y
mantenimiento e interventoria

PORTAFOLIO DE PROYECTOS

VALOR DEL PROYECTO

(Smillones)
1. Navegabilidad del rio Putumayo entre Puerto Asis y Leticia $659.492
2. Navegabilidad rio Meta entre Puerto Lépez y Puerto Carrefio $1.773.487
3. Navegabilidad rio Guaviare entre San José y Puerto Inirida $635.673
4. Navegabilidad rio Vaupés entre Calamar y Mitu $580.942
5. Conexion mediante carretera La Tagua —Puerto Leguizamo $24.672
6. Conexion mediante carretera San José del Guaviare - Calamar $86.938
7. Interconexién con carretera Puerto La Banqueria via Puerto Lépez — Puerto Gaitan $43.422
8. Interconexion rios- carretera piedemonte Puerto Asis - Arauca $4.198.049

Fuente: Ministerio de Transporte. Plan Maestro Fluvial de Colombia 2015. Pdgina 15. Disponible online en la pdgina web de la entidad:

http://mintransporte.gov.co/descargar.php?idFile=13276
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5.3.4. Instrumentos de implementacion del acuerdo final para la terminacién del conflicto.

La firma del acuerdo final para la terminacién del conflicto y la construccion de una paz estable y duradera, el 24 de noviembre de 2016, conllevé a
la creacién de un plan para llevarlo al efecto, conocido como el Plan Marco de Implementacion del Acuerdo Final PMI.

5.3.4.1. Programas de Desarrollo con Enfoque Territorial PDET

Creados mediante el decreto 893 del 28 de mayo de 2017, “como un instrumento de planificacion y gestién para implementar de manera prioritaria
los planes sectoriales y programas en el marco de la Reforma Rural Integral (RRI) y las medidas pertinentes que establece el Acuerdo Final, en
articulaciéon con los planes territoriales.”*? Este instrumento de planeacion son los Planes de Accién para la transformacion regional (PTAR)

Los PDET, “es un programa subregional de transformacion integral del dmbito rural a 10 afios, a través del cual se ponen en marcha con mayor
celeridad los instrumentos de la Reforma Rural Integral en los territorios mas afectados por el conflicto armado, la pobreza, las economias ilicitas y
la debilidad institucional”.®® Este plan se implementd mediante la division del territorio colombiano en 16 subregiones, comprendiendo 170
municipios.

En la Subregién de la Macarena —Guaviare, se formuld el Plan de Accién para la Transformacion Regional PTAR, a partir de una metodologia
participativa y con el reconocimiento de las condiciones particulares de cada territorio y sus diferentes niveles: subregional, municipal y veredal,
n, u

obteniendo como productos “Pactos Comunitarios para la Transformacion Regional- PCTR-"; “Pactos Municipales para la Transformacién Regional —
PMTR-“; y el PATR.

El Diagnéstico subregional elaborado para la formulacion del Plan de Accidén PTAR, identificé en materia de infraestructura que, “(...) La red vial tiene
tramos en zonas de reserva y zonas protegidas, lo cual no permite realizar ninguna intervencion para mantenimiento o ampliacion de los 583 45 km

32 plan de Accion para la transformacion regional PTAR

3 Agencia de Renovacion del Territorio. Boletin de preguntas y respuestas PDET. Disponible online en la pagina web de la entidad:
http://www.renovacionterritorio.gov.co/UAECT/librerias/media/pdf/preguntas.pdf
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de la red vial inventariada por el Ministerio de Transporte en el afio 2009, 130 km se encuentran dentro de la zona de reserva que ordena la Ley 2° de
1959. Para los dos departamentos, las vias terciarias no se encuentran definidas y hace falta un inventario vial por lo que no se han logrado consolidar
los planes departamentales de vias, documento necesario para intervenir de manera efectiva la red vial terciaria de la subregion.”

Se evidencia en la formulacion del Plan de Accién PTAR, que se definen objetivos de la siguiente manera:
“Pilar 2: Infraestructura y Adecuacion de Tierras Objetivo:

- Gestionar el mejoramiento de las condiciones de vias, conectividad, electrificacion y adecuacion de tierras, que permitan la integracion econémica,
social y productiva de las zonas rurales de la subregion.”

Es decir que las propuestas de intervencion vial asociadas al mejoramiento de las vias, desconocen las condiciones de responsabilidad institucional
de la red vial terciaria que limitan las decisiones respecto a cualquier tipo de intervencién en dicha red, bien sea mantenimiento o mejoramiento.
Asi las cosas, se estan promoviendo una serie de acciones en el territorio sin un ordenamiento en funcion de las verdaderas necesidades de
conectividad vy sin la viabilidad ambiental para su ejecucion, lo cual se traduce en la dispersion y multiplicacién de redes viales no justificadas, en
zonas que ambientalmente requieren manejo especial o incluso que no deben ser objeto de ningln tipo de intervencién.

5.3.4.2. Contratos Paz

Los Contratos Paz, - conocidos oficialmente como Contratos Plan para la Paz — “son una herramienta de articulacion de actores, niveles de gobierno
y de fuentes de financiacion para el desarrollo de los territorios.*

Los Contratos Paz del drea de interés para el presente andlisis, son tres de alcance departamental y estan respaldados en documentos CONPES, con
los siguientes montos para inversion:

DEPARTAMENTO DOCUMENTO CONPES MONTO A INVERTIR (en millones
de pesos)

34 Pantoja, N. Vias Terciarias en Colombia: Una Encrucijada, pagina 8. Presentacion de PowerPoint disponible online en: http://sogeocol.edu.co/documentos/mp_20180104.pdf
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CAQUETA 3893 de 2017 $1,417,720.90
GUAVIARE 3894 de 2017 $484,407.90
META 3895 de 2017 $1,457,714.20

Fuente: Alvaro Rey, contrato GEF CA-CPS-051 DE 2018 proyecto GEF Corazdn de la Amazonia.

Cabe mencionar que los documentos CONPES de los departamentos situados en el drea de interés, indican brechas en la infraestructura de
transporte y baja capacidad para ordenamiento ambiental; lo cual ha de verse como una oportunidad en cuanto a la aplicabilidad de los diferentes
instrumentos de gestién ambiental.

5.3.4.3. Plan 50/51

Estrategia Plan 50/51 para el mejoramiento de vias terciarias, para intervenir y mejorar tramos en los 50 municipio mas afectados por el conflicto
armado, la pobreza, la debilidad institucional y los cultivos de uso ilicito.®®

Deriva su nombre de su objetivo de “Realizar el mejoramiento de 50 kilémetros de vias terciarias en cada uno de los 51 municipios priorizados” como
de afectacién considerable por el conflicto armado; “En total seran 2550 kildmetros intervenidos”. El presupuesto para el plan es de “S50 mil millones
distribuidos de la siguiente forma: $45 mil millones para las inversiones y $5.000 para las interventorias que estan a cargo del Invias”, siendo estos
fondos provenientes “del antiguo Fondo Nacional de Regalias que transfirid los recursos a la Agencia de Renovacion del Territorio®

Del drea de interés de este estudio, quedaron cobijados por este plan cinco municipios del Caqueta (Belén de los Andaquies, Cartagena del Chaira,
El Paujil, La Montafiita y San Vicente del Caguan); un municipio del Meta (La Macarena) y tres municipios del Guaviare (El Retorno, Miraflores y San
José del Guaviare)

35 Agencia de Renovacion de Tierras
36 Agencia de Renovacidn del Territorio. ESTRATEGIA PLAN 50/51 PARA EL MEJORAMIENTO DE VIAS TERCIARIAS. Informacién disponible online en la pagina web de la entidad:
http://www.renovacionterritorio.gov.co/especiales/plan_50_51/
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5.3.5. Planes de Desarrollo de Alcance Regional, Departamental y Municipal
5.3.5,1. Modelo de Ordenamiento Territorial regional de la Amazonia Colombiana MOTRA

Teniendo como antecedente la Ley Orgdnica de 2011, este documento desarrollado por el DNP y el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible
MADS, es una apuesta audaz para determinar a corto plazo el futuro de la regidon amazdnica a través de la correcta determinacion de la finalidad del
espacio fisico, la orientacion de politicas y la identificacion de amenazas; en un escenario institucional que incluye los instrumentos estudiados en el
presente analisis.

El MOTRA representa el insumo principal para la incorporacion de criterios de infraestructura verde en la Amazonia, puesto que lo principal esta en
la correcta ubicacién de los futuros corredores viales sin interferir con la conectividad de los corredores ecoldgicos existentes, ni la intervencion en
areas protegidas.

5.3.5.2. Planes de Desarrollo Departamental PDD

De la informacién contenida en los planes viales por departamento —Meta y Guaviare - no se puede inferir mayor informacion sobre implementacion
de criterios de disefio de infraestructura verde o aplicacidn de instrumentos de gestion ambiental. En el caso del Plan Vial Departamental del Caquet3,
es digno de mencidon que incluye capitulos de temas como caracterizacidon ambiental; potenciales de recursos ambientales y plan de transporte
fluvial. En cuanto al Plan Nacional de Vias Para La Integracion Regional expedido por el Ministerio de Transporte, abre un margen determinado al
considerar en uno de sus objetivos especificos, la adopcidn de criterios socio-ambientales para priorizar proyectos viales en etapas de disefio,
ejecucién y operacion.

5.3.5.3, Planes de Desarrollo Municipal PDM

De entre los analizados, es de resaltar el Plan de Desarrollo Municipal de Belén de Los Andaquies (Caquetd) como ejemplo y guia a seguir. Este
documento refleja a cabalidad la idea de desarrollo sostenible en sus paginas, pues aun definiendo el municipio como “Verde Protector del Agua” al
tomar responsabilidad por su acceso al Macizo Colombiano, también se reconoce como atravesado por la carretera Marginal de La Selva; con las
ventajas de ubicacidn estratégica y los potenciales de desarrollo que esto representa.
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Cabe mencionar después de la revisién de los planes de desarrollo, departamentales y municipales del drea de interés, que el potencial de incorporar
criterios de infraestructura verde no se contempla, al proyectar el desarrollo en los niveles subsiguientes a los de nacién.

54. PLANES DOCUMENTOS DE PRIORIZACION AMBIENTAL VIAL
5.4.1. Plan de Adaptacion de la Red Vial Primaria de Colombia

La adopcion de criterios de infraestructura verde, ha de tener como uno de sus objetivos principales la sostenibilidad; entendida como la duraciény
utilidad en el tiempo para futuras generaciones, tanto del medio ambiente impactado por el corredor vial como de éste mismo. En este sentido, se
requiere una adaptabilidad de la red vial nacional a los eventos asociados con el cambio climatico; al adoptar disefios y ejecutar proyectos que
prevean los riesgos asociados a este fendmeno. Esto es lo que busca el documento mencionado; el cual es considerado de interés, aunque tangencial,
por estar orientado a vias primarias.

5.5. DOCUMENTO CONPES 3857 DE 2016

Aprobado en los meses previos a la firma del acuerdo de paz, el documento CONPES 3857 de 2016 esta llamado a ser la piedra angular de los
instrumentos de priorizacion, al formular “los lineamientos para la gestién de la red vial terciaria a cargo de los municipios, los departamentos vy la
nacién”; basandose ésta politica en cinco elementos:

l. La elaboracién y actualizacion de inventarios de la red terciaria para estandarizar y sistematizar la informacién de oferta y demanda.
I. Una metodologia practica para que las alcaldias puedan realizar la priorizacidon de tramos viales con base en criterios espaciales,
sociales, y econémicos.

lll.  Soluciones técnicas, econdmicas y ambientalmente sostenibles para la construccion de vias terciarias que permitan la actualizacién
de las normas vigentes.

V. La creacién de un criterio de cofinanciacion que incluye elementos como el entorno de desarrollo, la longitud de la malla vial a cargo,
asi como ciertos bonos de apoyo que incentivan la optimizacién de las inversiones.

V. La implementacion de buenas practicas asegurando que los procesos de contratacién que adelantan las entidades del orden nacional
y territorial sean eficientes, competitivos y transparentes
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Numerosos sefialamientos desde distintos sectores han marcado el no cumplimiento de lo establecido en el documento CONPES 3857; mas
especificamente en cuanto al primer elemento. No obstante, el compromiso derivado del tercer elemento ha llevado a la elaboracion de una
propuesta por parte del Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible para establecer unos Criterios Técnicos Ambientales para la Priorizacion de
Vias de Tercer Orden (26); que consiste en calificar diferentes tramos viales mediante la ponderacién de diferentes pardmetros de la via. A su vez,
esto ha traido como consecuencia la elaboracion de documentos como la Espacializacion (sic) y andlisis ambiental de la propuesta de intervencion
del Plan Vial Departamental del Guaviare - Ordenanza 236 del 24 de noviembre de 2016 y su modificacién Ordenanza 345 del 26 de agosto de 2018
Autoridad Ambiental: Corporacion para el Desarrollo Sostenible del Norte y Oriente Amazdnico — CDA%’

En sintesis, los proyectos viales para la zona en estudio se presentan en los mapas

37 Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible — Direccidon de Asuntos Ambientales Sectorial y Urbana. CONCEPTO “Espacializacion (sic) y andlisis ambiental de la propuesta de
intervencion del Plan Vial Departamental del Guaviare - Ordenanza 236 del 24 de noviembre de 2016 y su modificacion Ordenanza 345 del 26 de agosto de 2018 Autoridad
Ambiental: Corporacién para el Desarrollo Sostenible del Norte y Oriente Amazdnico — CDA”. Disponible online en la pagina web de la entidad:
https://www.minambiente.gov.co
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Mapa 33. Proyectos Viales Zona de Estudio - General
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Mapa 34. Proyectos Viales Zona de Estudio — Departamento de Caquetd
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Mapa 35. Proyectos Viales Zona de Estudio — Caquetd, Meta, Guaviare
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Mapa 36. Proyectos Viales Zona de Estudio —Meta, Guaviare
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56. ESTRUCTURA INSTITUCIONAL DE PLANIFICACION EN EL AREA DE ESTUDIO

La estructura de planificacién en el Area de Estudio, esta representada por la institucionalidad en los
diferentes niveles territoriales cuyas responsabilidades se enmarcan en cada jurisdiccién,
originandose de esta manera propuestas de desarrollo de la infraestructura vial enmarcadas en cada
territorio de manera independiente.

Es decir, que no se evidencia una institucion que logre cohesidn e integracion entre las propuestas
territoriales para lograr su complementariedad.

Los instrumentos de Planeacién presentados previamente, demuestran la dispersion de esfuerzos e
iniciativas asociadas a diferentes momentos coyunturales, sin una proyeccion de continuidad en las
propuestas de desarrollo territorial y en particular en la formulaciéon de programas y proyectos de
infraestructura vial. Muestra de ello es la iniciativa del El Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022, de
“Aplicar un nuevo modelo de gestidn de vias regionales”, en cabeza del Ministerio de Transporte, a
través del INIVAS, entidades del orden nacional, con las cuales se pretende adelantar gestion con
organizaciones locales. Con la participacién del Ministerio de Ambiente, se propone conservar la
conectividad ecosistémica, a través de la formulacion de planes de Ordenacién y Manejo de Cuencas
Hidrogréficas. Se pretende fortalecer la estrategia de obras por impuestos en los nodos
dinamizadores de subregiones funcionales, con el liderazgo de la Agencia de Renovacion del
Territorio, se asocia a esta estrategia el fomento de la conectividad intermodal y de infraestructura
sostenible en los territorios.

Se evidencian diferentes intenciones de intervencion en el territorio a través de los multiples
instrumentos de planeacidn, iniciativas del Gobierno Central y diferentes entidades, inclusive a través
de convenios con organismos internacionales con distintos enfoques de intervencion territorial.

De otra parte, los Programas de Desarrollo con enfoque Territorial PDET, se evidencia que las
propuestas de intervencion vial asociadas al mejoramiento de las vias, desconocen las condiciones
de responsabilidad institucional de la red vial terciaria que limitan las decisiones respecto a cualquier
tipo de intervencién en dicha red, bien sea mantenimiento o mejoramiento.

Asi las cosas, se estdn promoviendo una serie de acciones en el territorio relacionadas con la
infraestructura vial, de manera independiente una de otra, en cabeza de diferentes instituciones, sin
la identificacion de una entidad lider del sector transporte que integre y cohesione cada una de las
propuestas con un solo propdsito en funcién de las verdaderas necesidades de conectividad y con la
viabilidad ambiental para las intervenciones que se requieran.
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Capitulo 6. RECOMENDACIONES TERRITORIALES Y SECTORIALES PARA LA
PLANIFICACION ESTRATETICA SOSTENIBLE DEL DESARROLLO DE LA
INFRAESTRUCTURA'Y EL TRANSPORTE REGIONAL.

6. PRESENTACION DE LAS RECOMENDACIONES

Resultaria esencial para la presentacion de las recomendaciones de planificacién regional y sectorial
vial departamental y local, con criterios de sostenibilidad, como del aporte sectorial del analisis al
proceso de ordenamiento territorial sefialar que se advierte como altamente probable que las
hipdtesis de causalidad aqui presentadas sean veridicas.

Es decir, que existe una notable proporcionalidad directa entre la conglomeracion vial y la
conglomeracién territorial de la poblacién y las actividades socioeconémicos como institucionales;
que, en términos de impactos acumulativos y sinérgicos de la inversion y desarrollo de las
infraestructuras de transporte, de igual modo, la conglomeracion vial es un factor directo e indirecto
de los mismos. Que las dindmicas del desarrollo territorial se sustentan en la conectividad vial, sobre
todo carretera y que esto tiene relacion con la presion en los extramuros de las zonas de ocupacion
asentadas, como dreas de aumento de la colonizacién y la deforestacion.

Por otra parte, que independiente de la legalizacién ambiental o no de los proyectos viales y de los
proyectos de desarrollo en general, existe una acumulacién de impactos3®, incluso de pasivos
ambientales, de aquellos aspectos que no se manejan o regulan mediante los instrumentos de
legalizacion ni en los estudios ni en los planes de gestién definidos; en tanto no se consideran
integralmente, y esto es una limitacién sustancial, las sinergias y vinculaciones con otras proyectos
individualmente considerados que multiplican la externalidad de los impactos.

Pero es mas destacable en términos causales, el rol del Estado, por accién u omisién, como el
principal agente responsable de la fragmentacién y desorden de la ampliacién de las zonas de
intervencion antropica y de la frontera agropecuaria; no los meros agentes socioeconémicos de
colonos campesinos o colonos industriales y corporativos.

Y finalmente, que la causa central de las dindmicas y conglomeraciones territoriales y de la
infraestructura en las periferias del desarrollo departamental de Caquetd y Sur del Meta, es la
valorizacion de los predios, el negocio inmobiliario y la inversién de capital para la industrializacién
de la produccion agropecuaria y minero energética

38 E| impacto finalmente se considera una alteracion del estado inicial o base de un asunto: etimoldgicamente esta asociado a golpe o
choque con “penetracion”; clavar, ensamblar dentro de; en ese sentido, se advierte que la nocidn de impacto ambiental o impacto
socioecondmico, institucional o territorial, implica externalidades de toda actividad, accion o proyecto. Y que las nociones de huella
ecoldgica, intervencion, afectacion, son similes de tal nocién.
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6.1. ALAPLANEACION REGIONAL

6.1.1. Acciones Entidades del Orden Nacional

En el proceso de planeacion del orden nacional, una vez formulados los proyectos en los planes
sectoriales se inicia trdmite de asignacion de recursos para su ejecucion, a través del registro de
proyectos en el BPIN, por parte de las entidades gubernamentales, como medio para acceder a
recursos del Presupuesto General de la Nacion, no se evidencia informacion sobre aspectos
ambientales de la zona en la cual se propone el proyecto; de tal manera, que permita identificar Areas
de Manejo Especial, Areas de Reserva Forestal Protectora, Areas de sustraccion, Areas protegidas,
entre otras, como contexto de analisis y evaluacién para emitir el concepto de viabilidad de proyecto.

Con el fin de lograr establecer sistemas de control en la ruta de planeacién de los proyectos, se
propone:

1. Poruna parte, que las instancias de planeacién a través de las cuales se obtiene la viabilidad
de acceso a Recursos del Presupuesto General de la Nacién, deben incorporar en sus filtros,
los aspectos ambientales, a partir de los Planes de Ordenamiento Territorial, en relacién con
los “determinantes del Plan de Ordenamiento Territorial” y Componente rural del Plan de
Ordenamiento Territorial”.

2. Como complemento, la labor de diligenciamiento de la metodologia general ajustada MGA,
deberia tener como requisito previo obligatorio, los estudios de ingenieria, en las diferentes
fases, que incluyen los respectivos estudios ambientales para determinar la caracterizacion
de la zona por donde discurre el proyecto, como insumo para su evaluacion.

3. Lo anterior implica la obligacion, por parte de las entidades de orden nacional responsables
de los proyectos, de efectuar los estudios de ingenieria en sus diferentes fases, los cuales,
deben contener el componente ambiental que suministre la informacién necesaria para
determinar su viabilidad y las condiciones de viabilidad para su ejecucion.

4. Las entidades de orden nacional requieren para el cumplimiento de esta condicién, de los
aportes de la Autoridad Ambiental suministrando los Términos de Referencia de alcance de
cada tipo de estudio, la informacion sobre el ordenamiento ambiental de territorio y demas
informacidn necesaria para efectuar dichos estudios.

Lo anterior, considerando que actualmente, el concepto de viabilidad técnica ambiental y
socioecondmica por parte del DNP, se centra en verificar la necesidad de estudios ambientales o de
licencia ambiental, con lo cual, se desestima la importancia del componente ambiental como criterio
de viabilidad de los proyectos.
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Es decir, que el origen de los controles ambientales, no debe ser competencia solamente de la
entidad estructuradora del proyecto, también debe ser responsabilidad de las instancias de
planeacién encargadas de dar viabilidad a los recursos; asi mismo, la autoridad ambiental en la
definiciéon de los alcances apropiados en los estudios ambientales que se deben realizar como parte
de los estudios de ingenieria.

Asi las cosas, se tendria un escenario con responsabilidad de las siguientes entidades:

e  Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Agencia Nacional de Licencias ambientales
en la definicion de los alcances y exigencias de los estudios ambientales, asi como la
definicién de exigencias para el licenciamiento ambiental en proyectos de infraestructura
vial para la Amazonia Colombiana.

e Entidades Territoriales en la formulacion de los Planes de Ordenamiento territorial
conforme lo sefia la ley 388 de 1997, haciendo énfasis en el reconocimiento del territorio
en cuanto a las condiciones de orden ambiental, que orienten la decisién de inversiéon en el
largo plazo.

e  Departamento Nacional de Planeacién:

o) En laincorporacién de los criterios de viabilidad de los proyectos inscritos en el Banco
de Proyectos de Inversion Nacional, del aspecto ambiental en el contexto de la
formulacién de los Planes de Ordenamiento Territorial, Capitulo 10 “Determinantes”,
capitulo 14 “Componente rural”

o En la exigencia de estudios de ingenieria y ambientales como prerrequisito para el
diligenciamiento de la Metodologia General Ajustada para inscripcion del proyecto
en el BPIN.

e Entidad responsable del proyecto, Agencia Nacional de Infraestructura —ANI, a través de la
Vicepresidencia de Estructuracion, garantizar que los estudios de ingenieria incluyan los
respectivos estudios ambientales, de conformidad con el tipo de intervencién.

De igual forma, el Instituto Nacional de Vias -INVIAS-, a través de la Subdireccién de la de
Medio Ambiente y Gestidn Social, junto con la Subdireccién de Estudios e Innovacion,
garantizardn la estructuracion de los estudios de ingenieria y de los estudios ambientales
bajo los lineamientos de la autoridad ambiental, de conformidad con el tipo de
intervencion.

e Entidad cabeza de sector -Ministerio de Transporte, a través del Viceministerio de
Infraestructura, le corresponde el liderazgo en materia de planeacién y seguimiento,
asesoria técnica a entidades territoriales, definicidn de normas, entre otros, a través de los
cuales se deben recoger los lineamientos formulados por la Autoridad Ambiental, para su
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cumplimiento tanto en las entidades adscritas como en los entes territoriales por medio de
sus Planes Viales.

e [Es necesario que el Ministerio de Transporte inicie acciones orientadas a la
reformulacién de las metodologias de elaboracién de los Planes Viales, dirigida a
departamentos y municipios, a partir de un enfoque territorial que reconozca las
particularidades de orden ambiental de la region de la Amazonia y se elaboren analisis de
manera integral para la definicién de los proyectos de infraestructura vial.

6.1.2. Acciones Entidades del Orden Territorial -Departamentos-

En el proceso de planeacion vial a nivel departamental, se recomienda de manera general reformular
los planes viales de conformidad con la nueva metodologia de elaboracion de Planes Viales,
redefinida por el Ministerio de Transporte, con un enfoque territorial, e incluyendo aspectos
ambientales desde la etapa de pre inversion, para verificar la viabilidad de los proyectos o para
efectuar las intervenciones bajo los lineamientos de la autoridad ambiental para la region de la
Amazonia.

En el caso en que los proyectos requieran recursos del Presupuesto General de la Nacién, se debe
surtir el mismos trdmite que en el orden nacional, respecto al diligenciamiento de la Metodologia
General Ajustada, previa elaboracion de los estudios de ingenieria y ambientales de la zona en la cual
se propone el proyecto; de tal manera, que permitan identificar Areas de Manejo Especial, Areas de
Reserva Forestal Protectora, Areas de sustraccidn, Areas protegidas, entre otras, como contexto de
andlisis y evaluacion para emitir el concepto de viabilidad de proyecto.

Adicionalmente en el Departamento Nacional de Planeacién se debe contar con los Planes de
Ordenamiento Territorial, para efectuar el filtro respectivo respecto a condicionantes vy
ordenamiento urbano-rural que puedan afectar la viabilidad ambiental del proyecto.

En la fase de formulacion del Plan Vial, se deben identificar los tipos de intervenciones que requiere
la red vial departamental, a partir de lo cual, se identifica el alcance técnico y sus respectivos estudios
ambientales, cuya definicion en relacidn con el tipo y caracteristicas esta en cabeza de la autoridad
ambiental. De tal manera, que el contenido de la Ficha 8, “Vias en zonas protegidas”, debe contener
informacién mas detallada respecto a la caracterizacion de las zonas protegidas, posibles riesgos y
afectaciones originados por las intervenciones viales propuestas, lo anterior, en concordancia con los
estudios ambientales realizados.

wu

De manera consecuente con lo anterior, la ““Priorizacién de las vias departamentales”, que incluye
“impactos socio-ambientales que se genera”, se debe contextualizar en la caracterizacién y
ordenamiento ambiental departamental, e incorporar un analisis detallado respecto a criterios y
ponderacién de dichos criterios permitiendo en la evaluacion para la priorizacién las diferentes

combinaciones factibles.
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Se debe incorporar dentro del proceso de priorizacion de proyectos viales, el componente ambiental,
para su evaluacion de forma paralela con los otros criterios (sociales, econémicos, técnicos,
espaciales), de tal manera, que se dé la importancia y relevancia de dicho componente.

Como esta propuesto actualmente, se convierte en un factor que impacta al final de la evaluacion el
resultado la de aplicacion de los factores asociados a las areas mencionadas, sin el reconocimiento
de las posibles combinaciones de escenarios entre los “impactos socio ambientales que genera”
(Atraviesa Areas con biodiversidad o bajo régimen de proteccién legal, Atraviesa Areas con
resguardos indigenas y Atraviesa dreas con patrimonio arqueolégico).

La formulaciéon del Plan Vial Departamental debe considerar de manera prioritaria la identificacién
del tipo de intervenciones viales, para definir los estudios ambientales requeridos, previo a la
ejecucién de las obras. Como resultados de los estudios tanto de ingenieria como ambientales, se
debe contar con especificaciones de construcciones incluyendo conceptos para el desarrollo de
infraestructura verde; por lo cual es importante, revisar y ajustar los alcances de los estudios de
ingenieria y ambientales para enmarcarlos al cumplimiento de dichos criterios.

Es recomendable una gestién fuerte por parte del Ministerio de Transporte en relaciéon con las
asesorfas a los departamentos para la formulacién, ejecucién y seguimiento del Plan Vial
Departamental, garantizando que en dichas etapas el componente ambiental sea considerado y
atendido conforme los lineamientos de las Autoridades Ambientales.

En este sentido, es importante revisar convenios entre entidades, tendientes a formular, reformular,
precisar y ejecutar lineamientos de politica, estrategias y acciones relacionadas con los aspectos
ambientales a considerar en las etapas previamente enunciadas sobre plan vial (formulacién,
ejecucién, seguimiento).

6.1.3. Acciones Orden Territorial — Municipios-

Las recomendaciones en este aspecto se originan en el titulo “jError! No se encuentra el origen de la
referencia.”

Recomendacion general en cuanto a la estructura de la metodologia, replantear los temas a
desarrollar en la metodologia en una estructura con secuencia logica de las actividades; de tal
manera, que en las fases iniciales se aborden lo temas de diagndstico, caracterizacion, a partir de
informacién secundaria, identificacion de los problemas y su causalidad, para finalmente entrar a la
etapa de formulacién en donde se definen, politicas, estrategias, programas, proyectos, en funcién
de la causalidad de la problematica identificada.

En dicha etapa de formulacién deben identificarse y proponerse los tipos de proyectos e
intervenciones, la priorizacion de las intervenciones, para la identificacion de los estudios de
ingenieria requeridos y sus respectivos estudios ambientales.
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Tratdndose de una metodologia para la elaboracién de Planes Viales, es necesario sefialar de forma
detallada en qué términos y como debe darse la “articulacion” con el Plan de Ordenamiento
Territorial, a la que se refiere.

Considerando que el Plan Vial Municipal, se enmarca en la formulacién del Plan de Desarrollo
propuesto para los 4 afos del alcalde, es necesario que los proyectos de infraestructura vial sean
formulados de conformidad con los proyectos priorizados en el plan de ordenamiento territorial que
corresponden a propuestas de mediano y largo plazo, escenario en el que seria conveniente formular
proyectos de infraestructura vial, por etapas, atendiendo los objetivos de corto plazo segin Plan de
Desarrollo y de mediano y largo plazo segin POT.

La formulacion del Plan Vial Municipal debe considerar de manera prioritaria la identificacion del tipo
de intervenciones viales, para definir los estudios ambientales requeridos, previo a la ejecucién de
las obras. Como resultados de los estudios tanto de ingenieria como ambientales, se debe contar con
especificaciones de construcciones incluyendo criterios de infraestructura verde; por lo cual es
importante, revisar y ajustar los alcances de los estudios de ingenieria y ambientales para
enmarcarlos en dichos criterios.

Es necesario que los municipio reformulen el Plan vial Municipal, a partir de la nueva metodologia
gue proponga el Ministerio de Transporte y articuldndolo con el Plan de Ordenamiento Territorial,
para la formulacion de los proyectos de infraestructura en el largo plazo.

6.1.4. Acciones Comunes en los Diferentes Niveles

e Serequiere emprender lalabor de identificacidn e inventario de la red vial terciaria de la zona
en estudio, para definir responsabilidades sobre la misma, viabilidad técnica y ambiental,
como requisitos para ser consideradas y evaluadas en la formulacién de los planes viales
territoriales con el fin de precisar el tipo de intervencién necesaria en dicha red.

e lasentidades responsables de la ejecucidn de infraestructura vial deberan incorporar en sus
estudios y especificaciones el concepto de infraestructura verde, en el cual se debe enmarcar
el alcance de los estudios y disefios de ingenieria, las especificaciones de construccién vy las
normas de materiales.

e La identificacién del tipo de intervencion es importante en la fase de formulacion de los
planes viales, intervenciones que deben enmarcarse de igual manera en el concepto de
infraestructura verde, con sus respectivos estudios de ingenieria y ambientales.

e Esrecomendable una gestidon muy fuerte por parte del Ministerio de Transporte, en relacién
con las asesorias a los departamentos y municipios para la formulacion, ejecucion vy
seguimiento los Planes Viales, garantizando que en dichas etapas el componente ambiental
sea considerado y atendido conforme los lineamientos de las Autoridades Ambientales.

e Asi mismo, se requiere la interactuacién del Ministerio de Transporte con las entidades
adscritas para dar lineamientos sobre las exigencias de orden ambiental impartidas por la
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Autoridad respectiva y exigir su cumplimiento de conformidad con los tipos de
intervenciones.

En este sentido, es importante revisar y/o suscribir convenios entre entidades, tendientes a
formular, reformular, precisar y ejecutar lineamientos de politica, estrategias y acciones
relacionadas con los aspectos ambientales a considerar en las diferentes etapas de los
proyectos viales, que inician desde la formulacién a través de los Planes Viales,
posteriormente ejecucidn y seguimiento.

Finalmente, se presentan las lineas de accién en las fases de formulacion, ejecucion y seguimiento
de los Planes Viales, en donde debe haber interactuacién y complementariedad entre las Autoridades
Ambientales, la entidad cabeza de sector (Ministerio de Transporte) y las entidades responsables de
los proyectos viales, encaminadas a identificar la participacion de cada entidad en un proceso de
corresponsabilidad de conservacién del medio ambiente, a través de unos estudios de ingenieria
acompafiados con los respectivos estudios ambientales segun el tipo de intervencién requerida en la
malla vial, de conformidad con los alcance definidos por la autoridad ambiental.

llustracion 16. Lineas de Accion Interinstitucional — Planes Viales-

‘ LINEAS DE ACCION -FORMULACION Y EJECUCION PLANES VIALES- ‘

]
{ Autoridad Ambiental }—@
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P eI
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Fuente: Yolanda Ldpez. Contrato GEF-CA-CPS-050-2019
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PROYECTO GEF CONSERVACION DE BOSQUES Y SOSTENIBILIDAD EN EL CORAZON DE LA AMAZONIA

LA PLANEACION VIAL SOSTENIBLE NACIONAL DEPARTAMENTAL Y LOCAL

Recomendaciones para los Planes de Inversién en Infraestructura de Transporte
Desde el ordenamiento ambiental territorial

Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible: Con el fin de garantizar que desde los

primeros pasos del disefio de proyectos de infraestructura de transporte se evite la

superposicién de los trazados con dreas de alta sensibilidad ambiental, reduciendo asi la
necesidad de acciones de mitigacién y compensacién, es necesario:

i. Definir dreas que por su sensibilidad ambiental deben mantenerse por fuera de la
influencia de proyectos de infraestructura de transporte (“roadless areas”), y cobijarlas
bajo categorias de proteccion del SINAP que garanticen su preservacion.

ii. Definir corredores de servicios, sobre los que se desarrolle la infraestructura lineal de
conectividad (transporte, energia, oleoductos, etc.).

Departamento Nacional de Planeacidn. Secretarias de planeacion de gobernaciones vy

alcaldias. Ministerio de ambiente y desarrollo sostenible, Autoridades ambientales

regionales. Con el propdsito de promover la identificacion de elementos como areas de

conservacion y corredores de servicios a nivel regional y local, que faciliten la definicion de

los trazados de la infraestructura de transporte, se debe:

i. Fortalecer los procesos de elaboraciéon e implementacion de instrumentos de
ordenamiento territorial (POMCA, POT, EOT y PBOT) como herramientas de planeacién
del territorio a largo plazo.

Departamento Nacional de Planeacion, Ministerio de ambiente y desarrollo sostenible,

Ministerio de transporte. Para efectos de garantizar el desarrollo de esfuerzos para la fase

inicial de la jerarquia de la mitigacién, evitando impactos directos, indirectos, sinérgicos y

acumulativos, sobre areas de alta sensibilidad ambiental, se requiere:

i. Fortalecer los procesos de mesas interinstitucionales orientadas a evaluar los proyectos
de infraestructura de transporte en su fase temprana (previo al tramite de licenciamiento
ambiental).

Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de Hacienda, Ministerio de Transporte.
Con el fin de premiar la implementacion de acciones de proteccién ambiental que vayan mas
alla de los requisitos minimos establecidos por instrumentos como la licencia ambiental y el
PAGA, se requiere:
i. Premiar la implementacién de acciones de proteccién ambiental que vayan mas alla de
los requisitos minimos establecidos por instrumentos como la licencia ambiental y el
PAGA.

Ministerio de ambiente y desarrollo sostenible, Ministerio de transporte. Con el fin de dar
herramientas a las autoridades locales, regionales y nacionales para ordenar el cierre de vias
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o tramos de vias, y para implementar dicha accion dentro de pardmetros adecuados de
conservacion ambiental, se propone:

i. Establecer lineamientos para definir las condiciones que llevan a que una via o un tramo
de via sean objeto de cierre definitivo.

Departamento Nacional de Planeacidn, Ministerio de ambiente y desarrollo sostenible,
Ministerio de transporte. Considerando que las areas lineales de conservacion, permitirian:

- Generar areas de amortiguacién de los impactos directos de las vias.

- Reducir el cambio de uso del suelo de las areas aledafas a las vias, al controlar la creacion
de accesos para la colonizacién de baldios.

Estas areas lineales serian tenidas en cuenta como beneficio ambiental del proyecto,

aumentando su viabilidad desde la mirada de la Evaluacién econdmica ambiental. Por lo cual
se recomienda:

i. Evaluar la opcién de requerir dreas lineales de conservacion ambiental, como parte de la
compensacion bidtica de los proyectos de infraestructura de transporte que se
desarrollan en area de alta sensibilidad ambiental.

Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de transporte, Ministerio de ambiente y
desarrollo sostenible, Colciencias, Universidades, Gobiernos departamentales y municipales.
Con el fin de sentar bases para evaluaciones ambientales de impactos acumulativos, ddndole
peso normativo a los limites de cambio, se recomienda:

i. Establecer, dentro de los documentos que rigen el desarrollo nacional, regional y local,
limites de cambio para variables socioambientales como:

- Cambio en el uso del suelo.
- Pérdida de coberturas naturales.
- Fragmentacién de coberturas naturales.

- Uso (captacion y vertimiento) de aguas superficiales y subterraneas.

6.2.1.2. Fortalecer la informacion de base

Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Institutos de
investigacién, Universidades. Con el propdsito de facilitar el acceso a la informacién
especializada en impactos ambientales y medidas de manejo, con énfasis en informacion
generada en el pais y en la region (Norte de Suramérica), se recomienda:
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i. Establecer, financiar y darle soporte a un complemento del SIAC (Sistema de
informacién ambiental colombiano) enfocado en la divulgacion de informacién sobre
impactos ambientales y las medidas para evitarlos, mitigarlos y/o compensarlos.

Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible, Colciencias, Universidades. Para efectos de garantizar la disponibilidad
de informacidén aplicada a las condiciones ambientales nacionales y regionales, y a partir de
andlisis de experiencias nacionales, se recomienda:
i. Establecer, financiar y darle soporte a un plan de generacién de informacion nacional
sobre impactos ambientales (directos, indirectos, sinérgicos y acumulativos) y buenas
practicas de implementacion de la jerarquia de la mitigacién.

Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de Hacienda, Ministerio de Transporte.
Con el fin de premiar, en términos financieros, laimplementacién de acciones de proteccion
ambiental que vayan mas alld de los requisitos minimos establecidos por instrumentos como
la licencia ambiental y el PAGA, se propone:

i. Generar, dentro de la estructuracién de los proyectos de infraestructura de transporte,
estimulos financieros para los concesionarios en las etapas de construccion y operacién
de los proyectos, en respuesta a la implementacién de acciones orientadas a evitar,
mitigar y/o compensar impactos ambientales, que generen ganancia neta en la
conservacion de la biodiversidad.

Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible,
Ministerio de Transporte. Para garantizar el desarrollo de esfuerzos para la fase inicial de la
jerarquia de la mitigacién, priorizando el evitar impactos directos, indirectos, sinérgicos vy
acumulativos, sobre areas de alta sensibilidad ambiental, se recomienda:
i. Fortalecer los procesos de mesas interinstitucionales orientadas a evaluar los proyectos
de infraestructura de transporte en su fase temprana (previo al tramite de
licenciamiento ambiental).

Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible, Gobernaciones, Alcaldias. Con el fin de minimizar los impactos
negativos sobre areas de alta sensibilidad ambiental, se recomienda:
i. Limitar el desarrollo de infraestructura de transporte en dareas de alta sensibilidad
ambiental, aun cuando no se encuentren cobijadas categorias de proteccion del SINAP.
Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de Hacienda, Ministerio de Transporte,
con el fin de llevar el transporte intermodal al nivel del plan de desarrollo, no como soluciones
regionales, sino como politica de estado para el desarrollo nacional, se propone:
i. Fomentar el transporte intermodal como parte de una estrategia de desarrollo nacional.

Ministerio de Transporte, Instituto Nacional de Vias (Subdireccién de Estudios e Informacion),
con el propdsito de garantizar la implementacidn, desde la estructuracion de los proyectos,
de barreras vegetales que reduzcan los impactos auditivos, luminicos, y de material
particulado, sobre los ecosistemas aledafios a las vias, se recomienda:
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i. Incluir en los manuales de disefio de vias, medidas como el uso de barreras vegetales
entre la faja de seguridad de las vias, y los ecosistemas circundantes.

e Ministerio de Transporte, Instituto Nacional de Vias, con el fin de garantizar que desde el
disefio de la infraestructura vial se tengan en cuenta mecanismos para evitar y mitigar el
impacto de las vias sobre la fauna silvestre, se recomienda:

i. Incluir dentro de los elementos condicionantes del disefio geométrico de vias, la
necesidad de evitar las areas de alta sensibilidad ambiental, o en su defecto, introducir
elementos de disefio que obliguen a la reduccion de la velocidad (aumento en el nimero
de curvas horizontales y/o verticales, cambio en la superficie de rodadura, inclusion de
resaltos y otros tipos de reductores de velocidad, entre otros).

o Ministerio de Transporte. Instituto Nacional de Vias, Ministerio de ambiente y desarrollo
sostenible, para garantizar la permeabilidad de las vias para la fauna silvestre, bajo criterios
de conectividad que se manifiesten en acciones de reduccién de la fragmentacion de
ecosistemas y en la implementacién de pasos de fauna eficientes que sigan lineamientos
vinculantes de disefio emanados por el Ministerio de Medio Ambiente, se recomienda:

i. Adoptar, como parte de manuales de disefio de vias, y manuales de buenas practicas
sectoriales, la implementacion de acciones para garantizar la permeabilidad de las vias
(existentes y proyectadas) para la fauna silvestre, incluyendo lineamientos explicitos y
vinculantes para pasos de fauna.

e Ministerio de Transporte, Instituto Nacional de Vias, con el fin de llevar los conceptos de
infraestructura verde al nivel de norma de obligatoria implementacién, para que no sean
tomados simplemente como acciones de responsabilidad social/ambiental de carécter
voluntario, se propone:

i. Adoptar lineamientos de infraestructura verde como parte de manuales vinculantes de
disefio de infraestructura de transporte.

e Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, para efectos de
generar herramientas para:
- Limitar los horarios de uso de las vias que discurren al interior de areas protegidas, reduciendo
(por algunas horas cada dia) los efectos de borde y de barrera.

- Controlar la velocidad promedio de trénsito, al registrar hora de ingreso y hora de salida del
area protegida.

- Facilitar la instalacion de puestos de control que eviten la extraccion no autorizada de recursos
naturales.

Se recomienda:

i. Generar lineamientos para establecer horarios y controles en el uso de vias que
discurren por el interior de dreas protegidas.
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e Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, con el fin de
limitar la dispersion de especies invasoras hacia ecosistemas naturales, se recomienda:
i. Definir lineamientos para el establecimiento de barreras que limiten la dispersién de
especies invasoras.

e Ministerio de Transporte, para garantizar, en las dobles calzadas, la permeabilidad para la
fauna silvestre, se recomienda:
i. Establecer lineamientos y mecanismos de financiacién para el mejoramiento de las vias
existentes, de modo que al establecer estructuras hidraulicas y de pasos de fauna en las
segundas calzadas, estas tengan continuidad en las dos calzadas.

e Ministerio de Transporte, teniendo en cuenta que Las metas cuantificables facilitan la
promocion de los resultados positivos, generando respaldo publico y en el mediano plazo
pueden influir en el apoyo politico y financiero hacia el aumento en la financiacion de
medidas tendientes a fomentar la conectividad funcional ecoldgica, se recomienda:

i. Definir metas cuantificables, desde la etapa de planeacién del proyecto, para la
permeabilidad de la via, ya sea en nimero de individuos que utilizan los pasos de fauna,
0 en numero de especies (por unidad de tiempo).

e Departamento Nacional de Planeacidn, Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente
y Desarrollo Sostenible, Instituto Nacional de Vias, Agencia Nacional de Infraestructura,
Secretarias Departamentales y Municipales de Infraestructura, Autoridades Ambientales
Regionales, Agencia Nacional de Licencias Ambientales ANLA, con el fin de Identificar, a
nivel regional:

- Componentes ambientales y sociales que deben ser objeto de restricciones y/o de
medidas de manejo.

- Medidas de manejo que deben ser concertadas (o impuestas) a nivel sectorial.
- Areas que deben mantenerse por fuera del alcance de impactos acumulativos.
Se recomienda:

i. Desarrollar evaluaciones regionales de impactos acumulativos, como insumo para la
formulacion de los planes de desarrollo territoriales, planes de infraestructura vial,
planes minero energéticos y planes agroindustriales.

6.2.1.3. En el tramite del Licenciarmiento Ambiental

e Ministerio de Transporte, Instituto Nacional de Vias, Agencia Nacional de Infraestructura,
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, con el fin de simplificar los planes de manejo
ambiental que hacen parte de las licencias ambientales, unificando las medidas que son
comunes a todos los proyectos (manejo de residuos sélidos, apeo de arboles,
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ahuyentamiento de fauna, etc.), bajo manuales de buenas practicas, de aplicacion obligatoria,
se recomienda:
i. Formular y Adoptar manuales (vinculantes) de buenas practicas para el sector de
construccién y operacion de infraestructura de transporte.

e Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Autoridad Nacional de Licencias
Ambientales, con el fin de ampliar el alcance del DAA, buscando que evalue las alternativas
del proyecto antes de la etapa de prefactibilidad o como parte de dicha etapa, de modo que
se tenga injerencia sobre la seleccién de modos y medios de transporte a priorizar y sobre
los corredores sobre los que podria discurrir el proyecto, se propone:

i. Fortalecer el papel del Diagndstico Ambiental de Alternativas, exigiendo la inclusién de
diferentes opciones de modos y medios de transporte y posibles corredores (en el
sentido amplio) que puedan cumplir el objetivo de conectividad deseado.

ii. Exigir que los proyectos presentados en la etapa de DAA no correspondan a secciones
de proyectos de mayor longitud, de modo que la evaluacién se haga a nivel regional y
no por tramos.

e Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Autoridad Nacional de Licencias
Ambientales, para efectos de reducir la prevencién de los proponentes de proyectos, en
cuanto a la identificacion y analisis de impactos indirectos, sinérgicos y acumulativos, de
modo que aumente el conocimiento de ellos y se puedan plantear medidas de manejo que
involucren a los diferentes actores, para reducir el riesgo de tener que manejar dichos
impactos simplemente como pasivos ambientales a cargo del Estado, se propone:

i. Fortalecer laidentificacion y el andlisis de impactos indirectos, acumulativos y sinérgicos
de los proyectos, generando lineamientos, y haciendo énfasis en que el control de
dichos impactos no recaeria completamente sobre el proponente del proyecto.

e Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Autoridad Nacional de Licencias
Ambientales, con el propdsito de aprovechar la potencialidad de la herramienta de
Evaluacion econdmica ambiental (reconociendo sus debilidades) como instrumento de
comparacién de beneficios y costos ambientales de los proyectos, se recomienda:

i. Fortalecer el papel de la Evaluacién Econdmica Ambiental, como herramienta de toma
de decisiones en el trdmite de licenciamiento ambiental.

6.2.1.4. Frente a los impactos no mitigados

e Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Autoridad Nacional de Licencias
Ambientales, con el fin de permitir que las compensaciones del componente bidtico que se
definen en el tramite de licenciamiento ambiental se puedan enfocar de forma parcial o total
en acciones de preservacion y/o restauracion de corredores ecoldgicos de nivel regional, se
recomienda:
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i. Incluir los corredores de conectividad ecoldgica regionales, dentro de las “dreas
prioritarias para la conservacién o la restauracion definidas por la autoridad ambiental
competente” definidas como uno de los criterios para definir donde implementar las
compensaciones establecidas en el manual de compensaciones del componente bidtico.

6.2.1.5. En la Etapa de Operacion

o Departamento Nacional de Planeaciéon, Ministerio de Transporte, Instituto Nacional de Vias,
Agencia Nacional de Infraestructura, con el fin de generar informacion propia sobre:

- Localizacién y temporalidad de eventos de atropellamiento de fauna silvestre.

- Mejores practicas de disefio de infraestructura de transporte, para evitar interrupcion de
conectividad ecoldgica.
- Mejores practicas de disefio, construccién y mantenimiento de pasos de fauna.

Se recomienda:

i. Formular lineamientos vinculantes de monitoreo y reporte de fauna atropellada, y de
efectividad de pasos de fauna.

e Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, para efectos
de

- Fomentar la generacion de informacién complementaria a los monitoreos estructurados
de atropellamiento de fauna.

- Concientizar al publico y en especial a los conductores de la problematica del
atropellamiento de fauna.

Se recomienda:

i. Fomentar el uso de “ciencia ciudadana” para el reporte de atropellamiento de fauna
silvestre, y definir lineamientos para la utilizacion de esa informacion en los procesos de
planeacién y mejoramiento de vias.

e Departamento Nacional de Planeacién, Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente
y Desarrollo Sostenible, con el propdsito de generar un mecanismo para mejorar las
condiciones de la infraestructura de transporte que se encuentra en operacién, en cuanto
a su permeabilidad al paso de fauna silvestre, se recomienda:

i. Establecer, como parte de los instrumentos de manejo ambiental de los proyectos de
infraestructura de transporte, la obligatoriedad de evaluar la necesidad de mejorar la
permeabilidad de las vias para la conectividad ecoldgica, y la consecuente
obligatoriedad de implementar las medidas necesarias para lograrlo.
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e Ministerio de Transporte, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Policia de
Carreteras, con el fin de controlar la entrada y salida de materiales, insumos y productos
naturales, en areas de alta sensibilidad ambiental. Asi como, desincentivar las acciones de
extraccion no autorizada de productos naturales en areas de alta sensibilidad ambiental,
se recomienda:

i. Establecer puntos de control policivo/ambiental en los puntos de entrada/salida de
infraestructura lineal de transporte que cruza areas de alta sensibilidad ambiental.

6.2.1.6. Recornendaciones para sefialética

e Ministerio de Transporte, Instituto Nacional de Vias, con el fin de:

- Controlar la proliferacién de modelos de sefiales preventivas, unificandolas en solo una o
dos, de modo que se facilite su comprensién por parte de los usuarios de la infraestructura
lineal de transporte.

- Definir lineamientos para su utilizacién, estableciendo pardmetros para variables como
dimensiones, materiales, y ubicacion.

Se recomienda:

i. Incluir en el manual de sefializacion, una o dos sefiales preventivas para pasos de fauna
y para areas donde la fauna silvestre cruza la infraestructura de transporte lineal.

e Ministerio de Transporte, para efectos de Establecer limites de velocidad y elementos
reductores de velocidad para areas de cruce de animales silvestres. Estos limites y elementos
no serian necesarios en areas donde los pasos de fauna logren canalizar de forma efectiva a
la fauna silvestre, se recomienda:
i. Establecer lineamientos de reduccién de velocidad de transito en dreas de cruce de
animales silvestres.

e Ministerio de Transporte, Secretarias de Infraestructura y de Planeacién Departamentales y
Municipales, con el fin de tener elementos y contexto de evaluacion suficientes para la toma
de decisiones sobre intervenciones en la infraestructura vial, se recomienda:

i. Adoptar herramientas de andlisis de sensibilidad ambiental, Util para contextualizar las
evaluaciones de orden ambiental y territorial que se deben efectuar en la formulacién
de proyectos de infraestructura vial; de tal manera que se tienen diferentes opciones de
evaluacion para dimensionar riesgos e impactos bien sea en el medio fisico o bidtico o la
combinacién de los dos, que se pueden generar por las intervenciones de proyectos
viales.

ii. La combinacién de las diferentes variables analizadas permite la construccion de

escenarios de intervenciones en la infraestructura vial de acuerdo con la calificacion del
nivel de sensibilidad (Alto, Medio, Bajo).
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iii. Elejercicio de sensibilidad demuestra la viabilidad de efectuar este tipo de analisis como
parte de la formulacién de los planes de desarrollo y de los planes viales en particular,
para describir las condiciones del territorio desde el punto de vista socioecondmico,
ambiental y fisico, combinar cada uno de estos elementos e identificar las condiciones
de intervencion.

6.2.1.7. Recomendaciones a partir del andlisis de deforestacion

e Sjbien lasinversiones en infraestructura vial proyectadas tienen algin impacto en la funcién
de conectividad ecoldgica estructural de las franjas de conectividad, como se muestra en
este estudio, las dindmicas de deforestacién tendenciales deben ser contenidas para evitar
la pérdida de esta importante funcién.

e Se debe tener especial atencién a las franjas de conectividad Chiribiquete-AMEM y Area-
Arco-Chiribiquete por presentar los mas altos indices de pérdida de conectividad estructural
de la region.

e Se recomienda usar lineamientos de infraestructura verde en los proyectos incluidos dentro
de las franjas de conectividad, en especial el proyecto Marginal de la Selva y la via del grupo
Plan 50X51 Peaje Y - Santa Fe - Remolinos del Caguan por afectar directamente los
corredores mas criticos.

e Se recomienda tener especial precaucion con los siguientes proyectos, por presentar una
distribucion transversal a las franjas de conectividad y su facilidad para convertirse en una
barrera a la conectividad ecoldgica; para estos proyectos deben ser contemplada la
construccién de pasos de fauna:

o Franja: Transicién Caquetd Andes Amazonia
= Lusitania — Miravalle (50*51)
= Depresion El Vergel — Florencia (PMIT)
= Belén de los Andaquies - Las Minas - (Plan de desarrollo Belén de los
Andaquies)
*  BELEN-LOS ANGELES (Plan 50*51 Caquetd / Plan de Desarrollo Municipal de
Belén de los Andaquies, Caqueta)
o Franja: Chiribiquete-AMEM
= San Vicente del Caguan - San José del Guaviare (PMIT)
o Franja: Chiribiquete — Nikak
= (Caflo Barroso - Agua Bonita Media (Plan vial departamental del Guaviare
(transecto))
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= Barranquillita - La Hacienda (Plan de Desarrollo Municipal de Miraflores,
Guaviare)

=  Miraflores - Buenos Aires - La Hacienda - La Y (Plan de Desarrollo Municipal
de Miraflores, Guaviare)

e Enlaactualidad (2018), aun se conserva el 60% de la funcionalidad estructural de las franjas
de conectividad; se recomienda priorizar estas franjas como determinantes ambientales o
ecosistemas estratégicos para su conservacion, exclusién en proyectos de inversién vial y
proyectos de restauracién ecoldgica.

6.3. AL ORDENAMIENTO TERRITORIAL REGIONAL - NACIONAL DE LA
SOSTENIBILIDAD REGIONAL DE LA AMAZONIA COLOMBIANA.
6.4. LAS PERSPECTIVAS DE LA DENSIFICACION URBANA Y VIAL
6.5. (LA ADENDA...)
6.6.
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