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a presién social generada por las crecientes preocupaciones en torno

al deterioro del medioambiente impulsé la celebraciéon la Conferencia

de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente Humano en Estocolmo, que

tuvo como resultado el Programa de las Naciones Unidas del Medio

Ambiente (PNUMA) en 1972. A partir de este Ultimo se desarrollé el Grupo

Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climatico (IPCC por sus
siglas en inglés), con el fin de compilar evidencia cientifica y generar recomendaciones
sobre el tema. El IPCC rindié su primer informe en 1990 y sus resultados impulsaron la
Cumbre de Rio de Janeiro en 1992, cuyo fin era sentar las bases para la creacion de una
politica global de desarrollo sostenible y la aprobacién de la Convenciéon Marco de las
Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC) y el Convenio sobre Diversidad
Bioldgica (CDB).

Para dar viabilidad al CMNUCC, en 1997 se cre6 el Protocolo de Kioto, el cual se extendié
hasta 2020. En el afio 2000, se adoptaron ocho objetivos de desarrollo del milenio con el fin
de terminar con la pobreza para 2015. En 2015 se aprob6 el Acuerdo de Paris, el cual entrd
en vigor en 2020, una vez caducé el Protocolo de Kioto. Esta vez, la aplicabilidad cobija a
todos los paises —con una diferenciacién de acuerdo con el aporte al calentamiento global
histérico- y los compromisos de reduccién de emisiones de cada pais se hacen de forma
voluntaria por medio de la Contribucién Nacionalmente Determinada (CND). Asi mismo,
los Estados miembro del PNUMA adoptaron 17 objetivos de desarrollo sostenible (ODS)
como parte de la Agenda 2030, con el fin de dar fin a la pobreza, disminuir la desigualdad
y cuidar el planeta.

En Colombia, a través del Conpes 3918 de 2018 se adoptd la estrategia para la
implementacion de los ODS, con el fin de avanzar en su implementacién e impulsar asi un
crecimiento sostenible y bajo en carbono, proteger y asegurar el uso del capital natural,
mejorar la calidad y gobernanza ambiental y lograr un crecimiento resiliente que reduzca la
vulnerabilidad frente a los riesgos de desastres naturales y al cambio climético. Asi mismo,
entré en vigencia la Politica de Crecimiento Verde (Conpes 3934 de 2018), con el fin de
impulsar a 2030 la productividad y la competitividad econémica del pais con base en el uso
sostenible del capital natural y la inclusién social.

En consonancia con lo anterior, el Instituto Nacional de Vias (INVIAS), como una de las
entidades adscritas al Ministerio de Transporte y consciente de las necesidades de
incorporar en proyectos de infraestructura los recientes cambios y retos que trae consigo el
desarrollo sostenible en el pais, en cumplimiento de la normatividad nacional y los tratados,
convenios y demas instrumentos internacionales suscritos por el Estado colombiano, por
medio de la Resolucién 1314 del 20 de abril de 2022, que deroga la Resolucion 405 del
13 de febrero del 2020, adoptd la Politica de Sostenibilidad para la Infraestructura de
Transporte, cuya aplicacion y cumplimiento son obligatorios para todas las dependencias
y personas naturales y juridicas vinculadas al INVIAS.

Esta politica de sostenibilidad esta estructurada en torno a cuatro ejes estratégicos
1) Proyectos sostenibles, que busca fortalecer la incorporacién del componente de
sostenibilidad en el ciclo de vida de los proyectos; 2) Comunidades sostenibles, que busca
integrar las necesidades y conocimientos de las comunidades locales; 3) Institucionalidad
sostenible, que busca fortalecer la capacidad institucional y la coordinacién interinstitucional
para la adopcién del enfoque de sostenibilidad y 4) Innovacion sostenible, que busca usar
métodos, procesos, tecnologias y maquinaria amigables con el entorno.

En el marco del eje 3 de la politica de sostenibilidad, desarrollé una metodologia de
evaluacion de la sostenibilidad en el ciclo de vida de los proyectos como una actividad de
la estrategia determinante de gestion institucional para la priorizacién de la sostenibilidad
dentro de la normatividad asociada a la infraestructura de transporte del INVIAS. Este




documento técnico es el resultado de un extenso y cuidadoso trabajo interdisciplinario que desde
2019 comenzd a gestarse en el interior del INViAS, a través de la formulacidn de los criterios de
sostenibilidad a partir de la investigacion y adaptaciéon de metodologias internacionales como
Envision e INVEST, entre otras. Posteriormente, en 2021, a través del Contrato Interadministrativo
891 del 2021 la Universidad Distrital Francisco José de Caldas lo revisé y valido, lo cual dio como
resultado una herramienta versatil, eficiente y coherente con los retos del pais para el desarrollo de
una infraestructura de transporte sostenible.

Esta metodologia de sostenibilidad del INVIAS lleva por nombre “Aika” en honor al pueblo
indigena muisca, una palabra que significa “mafana” y refleja un nuevo pensamiento en torno a
la infraestructura de transporte, para la construccion de un futuro mejor basado en el desarrollo y
respeto al medio natural y social.

Aika es una herramienta de evaluacién y calificacion analitica basada en el empleo de criterios
técnicos, ambientales, sociales, econdémicos y financieros y de gobernanza encaminada a cotejar
el grado de cumplimiento de un determinado proyecto en cualquiera de las fases de su ciclo de
vida, respecto a una escala que mide desde el nivel basico, con el cumplimiento de la normatividad
vigente, hasta un nivel excepcional de sostenibilidad, con el que se genera un impacto positivo
en el medio evaluado. En otras palabras, es un instrumento que se enfoca de forma sustentada y
cuantificable en respaldar la toma de decisiones y adopcion de medidas, procedimientos o acciones
tendientes a garantizar que los proyectos de infraestructura de transporte del INVIAS se conciban e
implementen involucrando la sostenibilidad de manera armdnica y en su justa medida.

Lainvitacién, entonces, es a vincular el concepto de sostenibilidad en todas las fases de los proyectos
de infraestructura de transporte, para contribuir a mejorar la calidad de vida de los colombianos
con base en un desarrollo equilibrado, es decir, respetuoso con el medioambiente y equitativo en
lo socioecondmico. Para ello se emplearian instrumentos tangibles como la presente metodologia
de la sostenibilidad, no como una obligacién adicional, sino como un compromiso con el planeta,
entendiendo que los recursos naturales no son inagotables y que el fendmeno del cambio climatico
es una amenaza cada vez mayor que requiere el esfuerzo de cada uno de nosotros para hacerle
frente.

Por ultimo, hay que sefialar que, si bien el presente documento marca un precedente en materia
de desarrollo de la infraestructura de transporte en el pais, es igualmente el punto de partida de un
proceso de largo alcance que admite ajustes y mejoras bajo un esquema de mejoramiento continuo
encaminado a ir contando cada vez més con soluciones de transporte acordes con la Estrategia para
la Implementacion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) en Colombia.

Con aprecio,

Juan Esteban Gil Chavarria
Director General
INSTITUTO NACIONAL DE ViAS

Carta del
director
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METODOLOGIA

Introduccion

ediante Resolucién 405 del 13 de febrero de 2020, derogada por la Resolucién
1314 del 20 de abril de 2022, el Instituto Nacional de Vias (INVIAS) adoptd
formalmente la Politica de Sostenibilidad para la Infraestructura de Transporte a su
cargo, conformando el denominado Comité de Sostenibilidad al interior del INVIAS.
Se establecié en dicho acto administrativo, que la Politica de Sostenibilidad se
actualizara cada cuatro (4) afios o en el momento que amerite un cambio segun
decision del Comité referido, al cual se le asigna la facultad de convocar o invitar a expertos u otras
entidades publicas o privadas, cuyo aporte resulte ser pertinente frente al tema de la sostenibilidad.

La Politica de Sostenibilidad del INVIAS para la Infraestructura de Transporte es, en consecuencia,
un documento rector, el cual contiene las directrices principales para garantizar obras, servicios,
mecanismos, dispositivos y bienes que, en conjunto, contribuyan a contar con una infraestructura
de transporte sostenible. Ademas, proporciona las bases para el cumplimiento de metas, la toma
de decisiones, la resolucién de conflictos y la suscripcion de acuerdos y compromisos, que puedan
requerirse o que surgen en la busqueda de dicha infraestructura, lo cual no es otra cosa que la
armonia o equilibrio que debe procurarse entre lo ambiental, lo social, lo técnico, lo econdmico
y lo financiero, en materia de movilidad de personas y de bienes y servicios segun preceptos de
gobernanza, equidad y democracia.

En otras palabras, es reforzar entre todos los actores afines, la concientizacién sobre la infraestructura
de transporte como un bien publico que genera prosperidad de variada indole, siendo un patrimonio
invaluable para respetar y conservar. Esta infraestructura debe concebirse en todas sus fases a
partir del hecho que los recursos naturales junto con los bienes y servicios ecosistémicos no son
ilimitados; ademas, debe persistir la reduccién sostenida de la oferta, en condiciones irreversibles
en algunos casos y de muy compleja recuperacion en otros, con todos los efectos negativos que
eso conlleva en tiempo, modo y lugar, tal y como quedo ratificado en la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climatico - COP26 celebrada en Glasgow (Reino Unido) entre octubre y
noviembre de 2021.

Acogiendo todo lo anterior, la Politica de Sostenibilidad del INVIAS para la Infraestructura de Transporte
se fundamenta en cuatro (4) ejes estratégicos:

Eje 1. Proyectos sostenibles: criterios de sostenibilidad en el ciclo de vida de los proyectos
de infraestructura de transporte.

Eje 2. Comunidades sostenibles: necesidades, conocimientos y habilidades de las
comunidades locales en los proyectos de infraestructura de transporte.

Eje 3. Institucionalidad sostenible: estrategias de sostenibilidad a nivel institucional e
interinstitucional.

Eje 4. Innovacion sostenible: desarrollo de la ciencia, tecnologia e innovacién sostenibles,
aplicadas a proyectos de infraestructura de transporte.

Para todos los ejes anteriores de la Politica de Sostenibilidad del INVIAS para la Infraestructura de
Transporte, con énfasis en el eje 3, se establece de forma misional la necesidad de incorporar
criterios de sostenibilidad en todas las fases de los proyectos de infraestructura de transporte,
asi como disefiar y validar una metodologia de evaluacion de la sostenibilidad del ciclo de vida de
dichos proyectos a manera de documento técnico.




En consecuencia, el presente documento es respuesta a las necesidades indicadas, que
en su conjunto se constituye en una herramienta por la cual, al ser implementada, conlleva
indefectiblemente mejores practicas ingenieriles por innovacién tecnoldgica, entre otros aspectos,
y con ello indiscutibles ventajas ambientales, sociales, econémicas y financieras, es decir, que
acarrea un enfoque basado en la inclusion del componente de sostenibilidad.

Se advierte la conjuncion de cuatro (4) aspectos determinantes en el presente documento o
herramienta, como los proyectos, su ciclo de vida, los criterios de sostenibilidad y la metodologia
de sostenibilidad:

e Los proyectos son aquellos adscritos a los modos de transporte regentados por el INVIAS, METODOLOGIA PARA
aplicables a la generacion de infraestructura nueva y a la intervencion de infraestructura | cual UAcION DE LA
existente, es decir, los que respectivamente y conforme el Decreto Unico Reglamentario  SOSTENIBILIDAD DE
1076 del 26 de mayo de 2015 del MADS, demandan licencia ambiental para su :‘&SRZES?RES;%RZEDE
materializacion y aquellos que no requieren del acto administrativo de la licencia ambiental =~ TRANSPORTE AlKA
para su implementacién en sus diversas modalidades. Se acoge igualmente y en particular
lo definido en tal sentido en la Politica de Sostenibilidad del INVIAS para la Infraestructura
de Transporte, donde se anota que “los proyectos de infraestructura deberan cumplir con
cada una de las exigencias establecidas en la legislacion ambiental y contar con la licencia
ambiental expedida por la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales o la autoridad
competente; deberan disefiarse y desarrollarse con los més altos criterios de sostenibilidad
ambiental, acorde con los estudios previos de impacto ambiental debidamente socializados
y cumpliendo con todas las exigencias establecidas en la legislacion para la proteccion de los
recursos naturales y en las licencias expedidas por la autoridad ambiental competente, quien
debera hacer un estricto control y seguimiento en todas las actividades de los proyectos”

e Elciclodevidadelos proyectos de infraestructura de transporte refiere las fases de planeacion,
disefio, construccién, operacion, mantenimiento y desmantelamiento, entendiendo el
accionar en todas las fases o en cualquiera de estas segun sean las circunstancias de cada
proyecto en particular.

e Loscriterios de sostenibilidad son un grupo de pautas o iniciativas a implementar y desarrollar
por los diferentes tipos de proyectos de infraestructura de transporte, encaminados a evitar
0, en su defecto, mitigar impactos ambientales, sociales y/o econdmicos fundamentalmente,
derivados de la implementacién de los proyectos (accidén antropica) en cualquier fase del
ciclo de vida en la que se encuentren. Estos criterios buscan compaginar las intervenciones
realizadas por los proyectos de infraestructura de transporte con la realidad del entorno
donde se emplazan y desarrollan los proyectos, para aportar al freno de los efectos de
fenédmenos como el cambio climatico mediante acciones de adaptacién y mitigacion,
contribuyendo asi y, por ejemplo, a la preservacion de los bienes y servicios ecosistémicos
(capital natural).

e La metodologia de sostenibilidad, a partir de la maximizacioén de beneficios que se derivan
por la adopcidn de los criterios sostenibles, es propiamente un procedimiento de evaluacién
cualitativo y cuantitativo que busca medir de forma integral el desempefio, el nivel o el “grado”
de sostenibilidad de un determinado proyecto, en el entendido que el denominado nivel
basico o minimo de la sostenibilidad es el cumplimiento de la normatividad o reglamentacién
regulatoria segun sea el tipo de proyecto. El resultado de la aplicacion de la metodologia para
la evaluacion de la sostenibilidad se constituye en si mismo en un indicador de calificacién del
proyecto, que permitira seguin sean los resultados adoptar analiticamente ajustes, mejoras,
correctivos o cambios en cualquier fase de su ciclo de vida.




METODOLOGIA

Asi las cosas, la Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los proyectos contenida
en el presente documento, se basa en la revisién, ajuste y complementacion de la metodologia
formulada originalmente por el Grupo de Sostenibilidad de la Subdireccion de Sostenibilidad del
INVIAS, por parte de los profesionales adscritos al Contrato 891 de 2021 suscrito entre el INVIAS
y la Universidad Distrital para la actualizacion de las Guias de Manejo Ambiental de los Modos
Carretero, Maritimo y Fluvial. Son seis (6) los capitulos que conforman la presente herramienta, a
saber:

El capitulo 2 es de marco de referencia, en el cual se describe la sostenibilidad en los proyectos de
infraestructura de transporte del INVIAS, asi como la Politica de Sostenibilidad para la Infraestructura
de Transporte y los Lineamientos de Infraestructura Verde Vial, LIVV. Ademas, en este capitulo
se presenta una sintesis con las metodologias internacionales que se tuvieron en cuenta para
la elaboraciéon de la Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los Proyectos de
Infraestructura de Transporte del INVIAS.

El capitulo 3 describe los proyectos y etapas que se identifican para la infraestructura de transporte
del INVIAS.

El capitulo 4 detalla las dimensiones que conforman la presente metodologia (Ambiental, Social,
Técnica, Econdmica - Financiera y de Gobernanza), asi como la normatividad asociada a estas y
sus respectivos componentes.

El capitulo 5 explica los componentes de la denominada Ficha que se desarrolla para cada criterio
de evaluacion de la sostenibilidad. La Ficha como tal es el instrumento con el cual se guiara la
implementacion y la posterior evaluacion de cada uno de los criterios de la Metodologia que se
estipulan para las dimensiones Ambiental, Social, Técnica, Econdmica - Financiera y de Gobernanza.

El capitulo 6 refiere el método de evaluacion y calificacién general, teniendo en cuenta la ponderacion
de los criterios establecidos por cada dimensién: ambiental, técnica, social, econémica - financiera
y de gobernanza. Se presenta igualmente el método de evaluacién de la sostenibilidad de los
proyectos, segun la calificacion obtenida en los criterios implementados, lo cual depende del tipo
de criterio, el nivel de cumplimiento alcanzado, el peso asignado, en un todo de acuerdo con las
caracteristicas puntuales del proyecto y la maximizacion de los beneficios en relacion con cada
componente desarrollado.




1 = | Marco de referencia

ara establecer la Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los

Proyectos de Infraestructura de Transporte del INVIAS, es preciso primero contar

con un contexto que permita dar cuenta de todos los factores que influyen en su

aplicacién. Por lo tanto, en este capitulo se desarrolla la Politica de Sostenibilidad

para la Infraestructura de Transporte que es trabajada transversalmente dentro

del INVIAS. Asi mismo, se abordan los lineamientos de infraestructura verde vial
elaborados por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible y el Ministerio de Transporte,
con miras a verificar su adecuada articulacion. Por otro lado, se tiene el marco de referencia de
las metodologias de evaluaciéon de sostenibilidad internacionales en las cuales se abordan sus
principales métodos de evaluacion y sus diversos enfoques.

"“ 1.1 Sostenibilidad en los proyectos de
aw T infraestructura de transporte del INVIAS

La evolucién de las sociedades modernas ha buscado la comodidad como condicionante para
el desarrollo de las actividades rutinarias y esto se ha convertido en elemento esencial en los
procesos de innovacion e invencién. Es asi como la infraestructura en materia vial, se enfoco en
sus primeros afios de construccién en darle prioridad a la conectividad y reducir los tiempos de
desplazamiento, posterior a ello se centrd en los materiales y los costos de construccién que fuesen
asequibles en inmediaciones de las dreas de construccién y de soluciones constructivas de menor
tiempo, todo esto segun el paradigma de la Economia de Frontera que, “posiciona el uso de la
naturaleza como herramienta para el beneficio humano, y relega el ambiente a una condicién de
objeto manipulable a conveniencia sobre el cual se pueden aplicar las estrategias que se requieren
para fomentar el acopio y concentracion material como ideal de calidad de vida. Este imaginario,
aun vigente, alcanz6 su culmen en la década de los setenta y sus maximos exponentes son los
paises desarrollados” (Martinez y Figueroa, 2013), lo que condujo a tener una visién ampliamente
depredante del desarrollo sin tener la base de los recursos naturales como un elemento esencial y
para este tipo de desarrollos.

Esta vision ha tenido un proceso de transicién y virado en las Ultimas décadas a otros paradigmas
que han colocado a los recursos naturales y la sostenibilidad de la vida del hombre en el planeta en
el centro de atencidn, y lo han llevado a que los procesos de invencidn-innovacién en infraestructura,
pensando en nuevas relaciones con el medio abidtico, medio bidtico, medio socioecondmico,
riesgos asociados, en tal medida que se logre una gestion permanente y adecuada de estos
recursos, siendo necesario el trabajo desde varios enfoques:

1. El desarrollo de nuevos sistemas de transporte que emitan menor carga contaminante a la
atmosfera.

2. Sustitucién de combustibles fosiles por energias renovables y con mejores ciclos de vida de
la tecnologia.

3. Innovaciéon en materiales de construccidén de las diferentes infraestructuras, basado en
menores impactos a los recursos naturales.
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4. La fragmentacion del ecosistema y la pérdida de conectividad es un factor para la toma de
decisién de los trazados de este tipo de proyectos lineales hoy en dia.

5. Mejoramiento en las técnicas de construccion y en las tecnologias implementadas menos
invasivas y degradantes.

6. Inclusiéon de conceptos de movilidad sostenible en el desarrollo de infraestructuras.

7. Cambio de vision en la forma de incorporar los proyectos con las comunidades, no solo
son receptores de la infraestructura sino actores fundamentales del proceso de planeacion,
construccion y uso de la misma.

8. Gestidon desde la gobernanza y el enfoque de género y diferencial para la concepcion de
proyectos.

Estos enfoques deben ser implementados en la infraestructura colombiana, teniendo en cuenta
que la sostenibilidad les da un valor significativo a las actividades de su desarrollo, permitiendo no
solo conectar origenes y destinos, sino generar su uso y disfrute por parte de los usuarios de la
infraestructura de transporte.

Por lo tanto, el aporte de esta metodologia permite al grupo de consultores, constructores y entes
encargados del desarrollo de la infraestructura de transporte tener el resumen de los distintos
enfoques metodoldgicos, con multiples criterios que desde diferentes latitudes se han construido,
sin querer que estos se constituyan en su totalidad en una camisa de fuerza o de obligatoriedad,
toda vez que se deben adaptar a las condiciones del territorio colombiano, a la posibilidad de
recursos econoémicos Y la disponibilidad de informacién para la toma de decisiones. Por tano, se
debe buscar que estos nuevos criterios de sostenibilidad no se conviertan en una barrera para el
desarrollo, sino por el contrario, sean el apalancamiento ideal para lograr proyectos bien hechos
teniendo en cuenta las distintas dimensiones.

En esta medida, se espera que el paradigma que se ha venido incorporando en la proteccion
ambiental, el ecodesarrollo, la administracion ambiental, el desarrollo sostenible y el posdesarrollo,
encuentre los criterios mas 6ptimos para su incorporacién segun el tipo de proyecto.

1.1.1 Politica de Sostenibilidad para la Infraestructura de Transporte

La Politica de Sostenibilidad del INVIAS para la Infraestructura de Transporte, adoptada por la
Resolucion 1314 del 20 de abril de 2022, que deroga la Resolucion 405 del 13 de febrero del 2020.
Promueve la sostenibilidad como eje central en todo el ciclo de vida de los proyectos del Instituto.
Esta politica fomenta el desarrollo de la infraestructura de transporte sostenible en el marco de su
gestioén, fortalece la imagen de este a nivel pais, articula y mejora los esfuerzos institucionales e
interinstitucionales para dar cumplimiento a la normatividad vigente y posiciona a la entidad como
lider en el sector transporte.

Para ello, se cuenta con 4 ejes estratégicos:

1. Proyectos sostenibles

2. Comunidades sostenibles

3. Institucionalidad sostenible

4. Innovacidn sostenible
Las iniciativas de desarrollo de la metodologia para la evaluacién de sostenibilidad INVIAS surgieron
a partir del tercer eje denominado Institucionalidad sostenible, el cual busca implementar estrategias

de sostenibilidad a nivel institucional e interinstitucional, planteando que toda la infraestructura de
transporte debe priorizar la sostenibilidad como eje de la normatividad.




Adicionalmente, se tiene como estrategia que en las acciones y decisiones se cooperen con todos
los actores del sector de transporte enmarcando esto en la cultura de sostenibilidad y, de esta forma,
promover la planeacion territorial en torno a la infraestructura de transporte. Otras estrategias que
hacen parte de este eje son las fuentes de financiacién basados en negocios verdes y promocion
de proyectos autosostenibles, implementacién regional de la gestion del riesgo y la adaptacion a
la variabilidad climatica, y que mediante el desarrollo de incentivos los proveedores incorporen
criterios de sostenibilidad.

1.1.2 Lineamientos de Infraestructura Verde Vial

El Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible (Minambiente) y el Ministerio de Transporte
(Mintransporte) han formulado los Lineamientos de Infraestructura Verde Vial, con el fin de orientar
la estructuracion de planes, programas y proyectos de infraestructura de carretera para contemplar
las consideraciones ambientales y de desarrollo sostenible desde la etapa de planificacion, logrando
un beneficio ambiental neto por medio de la elaboracion de medidas de trazado, disefio e ingenieria
que sean armodnicos con la normativa ambiental (Minambiente, 2020a).

Estos lineamientos se articulan con la Politica de Sostenibilidad del INVIAS para la Infraestructura de
Transporte en la medida en que estan disefiados para evitar, prevenir, mitigar, corregir y/o compensar
la totalidad de los impactos ambientales significativos que potencialmente se puedan generar en
los proyectos de construccion de carreteras. Para esto, las soluciones de las infraestructuras deben
ceflirse estrictamente al ordenamiento territorial con el fin de cumplir los compromisos nacionales e
internacionales ambientales en materia de cambio climatico (Minambiente, 2020a).

A pesar de que estos lineamientos se enfocan en infraestructura vial, se considera importante realizar
mencién de estos también para los modos maritimos y fluvial puesto que se deben contemplar las
disposiciones generales para el cumplimiento de los compromisos nacionales e internacionales
ambientales en materia de cambio climético.

% 1.2 | Metodologias internacionales

Para la determinacion de los criterios de sostenibilidad que seran aplicables en la ejecucién de los
diferentes proyectos de la presente guia, es fundamental contar con las metodologias establecidas
internacionalmente que evallian la infraestructura sostenible. Estas herramientas y sistemas de
calificacion proporcionan un enfoque exhaustivo sobre la infraestructura sostenible a través de una
estructura bien definida y un conjunto claro de indicadores que se pueden que pueden cuantificarse
y monitorearse (Bhattacharya et al., 2019, p. 24).

Para soportar la definicién de criterios de sostenibilidad, se realizd un andlisis de diferentes
metodologias que resultan pertinentes para la construccién de infraestructura de los modos
carretero, maritimo y fluvial. En este sentido, se revisaron los documentos elaborados por cada
una de las entidades, las cuales se registran de manera detallada en el item 2.1 y se complementé
este estudio con fuentes bibliograficas como articulos cientificos. Las metodologias analizadas se
describen a continuacion:

« INVEST: herramienta estadounidense de evaluaciéon voluntaria de sostenibilidad de
infraestructura, que tiene como objetivo proporcionar orientacion a los profesionales para
evaluar la sostenibilidad de sus proyectos y programas de transporte, asi como fomentar
el progreso de la sostenibilidad en el campo del transporte. Se enfoca en el ciclo de vida
completo del transporte mediante 4 médulos (Planificacion del sistema para los estados-SPS,

Planificacion del sistema para regiones-SPR, Desarrollo de proyectos-PD y Operaciones y

mantenimiento-OM), los cuales se califican por criterios segiin cada médulo.
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- ENVISION: sistema de calificacion de infraestructuras sostenibles (ISl y Universidad de
Harvard). Se elaboré en Estados Unidos y su objetivo es ayudar a los usuarios a valorar
y determinar en qué medida el proyecto contribuye a las condiciones de sostenibilidad en
los aspectos de los tres pilares del desarrollo sostenible; promoviendo mejoras drasticas
y necesarias en el desempefio de la sostenibilidad y la resiliencia de las infraestructuras
fisicas. Tiene como alcance de uso cualquier tipo de infraestructura civil. Este sistema esta
compuesto por 5 categorias (Calidad de vida, liderazgo, distribucion de recursos, mundo
natural y clima y riesgo), 14 subcategorias, 60 créditos y 5 niveles de certificacion.

- CEEQUAL: proyectos del Reino Unido e Irlanda. Su objetivo principal es promover la
importancia de establecer y entregar una estrategia impulsada por la sostenibilidad para
el proyecto o contrato con un alto desempefio econdémico, ambiental y social, esto lo hace
para cualquier proyecto de infraestructura que implique la construccion de nuevos activos
o rehabilitacion de activos existentes, en el cual no se incluyen criterios para la etapa de
operacién o mantenimiento. Para evaluar la sostenibilidad de los proyectos, redes y activos
en infraestructura esta herramienta usa una ponderacién asignando diferentes porcentajes a
los 8 criterios que contempla (Gestion, resiliencia, comunidades y partes interesadas, uso de
la tierra y ecologia, paisaje y ambiente histérico, contaminacion, recursos y transporte).

+ ISCA: esquema de evaluacion infraestructura sostenible del Consejo de sostenibilidad de
infraestructura de Australia. Surgié para proporcionar un idioma nacional comun para la
sostenibilidad en la infraestructura y un marco para la aplicacién y evaluacién coherentes de
la sostenibilidad en los procesos de licitacion. Esta dirigido a la calificacién de gran variedad
de tipos de infraestructura; realiza su evaluacién por medio de la asignaciéon de puntos o
créditos de acuerdo con la categoria (Gobernanza, econémico, ambiente y social) en el cual
tiene como puntaje maximo 110.

- TSI, indice de Sostenibilidad Técnica: herramienta de toma de decisiones que ayuda
a definir caminos tecnoldgicos para el tratamiento de residuos sélidos estableciendo los
mas adecuados segun la region en la que se encuentran. Para su evaluacion se realiza una
normalizacién de los datos de entrada convirtiendo los indicadores a valores entre 0 y 1
utilizando los valores maximos y minimos de referencia, dandole de esta forma valores a cada
uno de los criterios que estan agrupados en 3 grandes categorias: ambiental, econémico y
social.

«  SUSAIP: esta herramienta de Nigeria, establece 6 criterios de evaluacion (Ambiental, salud
y seguridad, economia, social, utilizaciéon de recursos y administracién de proyecto), los
cuales son aplicables principalmente a puentes y viaductos. Cada criterio estd compuesto
por subcategorias conformando 33 que se puntlan con un criterio de evaluacion de 0 a 5.

«  SURE: estandar para la infraestructura. Es una metodologia suiza que abarca desde
funcionarios publicos hasta promotores durante todo el ciclo de vida del proyecto; esta
disefiada para impulsar la integracién de los aspectos de sostenibilidad y resiliencia en el
desarrollo de infraestructura. Es evaluada mediante criterios segun categoria, estableciendo
el resultado de evaluacién en forma de diagrama de arafia; esta herramienta contempla 3
grandes categorias (Gobernanza, sociedad y medio ambiente) y 14 subcategorias.

Las metodologias se sintetizaron mediante la elaboracion de una ficha técnica, en la cual se registrd
por cada herramienta metodoldgica, el pais de origen, el creador y los objetivos por los cuales
fueron creadas. Asi mismo, la ficha contiene el alcance que determina qué tipo de proyectos pueden
evaluarse mediante estas herramientas, y el mecanismo de evaluacion que contiene el modo de
registro de los resultados. En el campo de descripcidn, se consignd la explicacion general de la
herramienta, lo que permitié6 entender los criterios determinados para la evaluacién, teniendo en
cuenta sus respectivos cddigos y créditos o ponderaciones utilizadas para la evaluacion. Esto, para




establecer de manera breve y precisa cada uno de los criterios contemplados internacionalmente
en la evaluacién de infraestructura sostenible y facilitar la revisién, estudio y aplicabilidad en los
Proyectos de Infraestructura del INVIAS.

La informacion que se registrd en cada una de las fichas se obtuvo de una revision bibliografica en
la que, en primera medida, se validaron los manuales suministrados por las empresas fundadoras
o creadoras, y para las que no se encontré el documento original, se acudi6 a bases bibliograficas
como articulos cientificos que permitieron completar la informacion basica de las metodologias.

En la siguiente tabla se muestra la relacion de las metodologias evaluadas, indicando el afio
correspondiente a la version analizada.

Tabla 1. Fuentes evaluadas para la revision de metodologias

INVEST Y ENVISION Y CEEQUAL ISCA @m

Publicacién

original del
Manual de sistema de Articulos
politica de calificacion de Manual técnico P4gina cientificos: Articulos Publicacion
sostenibilidad | infraestructuras version 6 (UK rincioal ISCA (Goulart, cientificos: | original de SURE
ambiental y sostenibles & Ireland) pISCK 2020 2014; (Ugwu et al., volumen 0.3
social de BID | (Institute for projects, 2020) ( ’ ) Janova et 2006) (SuRe, 2016)
INVEST (2020) | Sustainable) al., 2019)

Infraestructure,

2005)

Fuente: Elaboracion propia (2021).

A continuacion, se presentan las caracteristicas méas relevantes de cada una de las metodologias
analizadas que permiten visualizar el enfoque y los objetivos para los cuales fueron desarrolladas.
Asi mismo, como complemento de la revision de metodologias se presenta el Anexo 1, en el cual
pueden visualizarse de una forma mas detallada y practica las fichas de las metodologias usadas
para los criterios de sostenibilidad en infraestructuras.

1.2.1 INVEST. Herramienta de evaluacion voluntaria de sostenibilidad
de infraestructura.

Es una herramienta para evaluar y reconocer el esfuerzo agregado (actividades o decisiones
adicionales a las que el sector implementa) durante el completo ciclo de vida de los proyectos.
Tiene como objetivo proporcionar orientacién a los profesionales para evaluar la sostenibilidad de
sus proyectos y programas de transporte y fomentar el progreso de la sostenibilidad en el campo
del transporte.

+  Pais de origen: Estados Unidos
+  Desarrollador: The Federal Highway Administration - FHWA
«  Mecanismo de evaluacion: criterios por médulos

- Enfoque: cubre el ciclo de vida completo del transporte, mediante cuatro moédulos:

1. Planificacién del sistema para los estados (SPS) brinda criterios para autoevaluar las politicas,
los procesos, los procedimientos y las practicas de planificacion y programacion a nivel del
sistema.

2. Planificacién del sistema para regiones (SPR) ofrece criterios para autoevaluar las politicas,

dirigido a organizaciones de planificacién metropolitana, consejo de gobiernos u otras

organizaciones.
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3. Desarrollo de proyectos (PD) propone criterios para autoevaluar el desarrollo de un proyecto
especifico en la planificacién, disefio y construccién.

4. Operaciones y Mantenimiento (OM) proporciona criterios para autoevaluar la administracion
interna de una agencia, las politicas, los procesos, los procedimientos y las practicas de
operaciones y mantenimiento de una agencia.

Las dimensiones de evaluacion se asocian a las etapas del proyecto: Planificacién, Desarrollo y
Operacién y Mantenimiento.
® Criterios de planificacion:

«  SPS-01/ SPR-01 Planificacién integrada: econdmica, desarrollo y uso de la tierra

»  SPS-02 / SPR-02 Planificacién integrada: natural ambiente

+  SPS-03/ SPR-03 Planificacion integrada: social

+  SPS-04 / SPR-04 Planificacion integrada: bonificacion

+  SPS-05/ SPR-05 Acceso y posibilidad de pedido

- SPS-06 / SPR-06 Planificacion de seguridad

- SPS-07 / SPR-07 Transporte multimodal y salud publica

+  SPS-08/ SPR-08 Movimiento de mercancias

+  SPS-09/ SPR-09 Gestion de la demanda de viajes

+  SPS-10/ SPR-10 Calidad del aire

+  SPS-11/SPR-11 Energia y combustibles

+  SPS-12/ SPR-12 Sostenibilidad financiera

+  SPS-13/SPR-13 Métodos de andlisis

- SPS-14/ SPR-14 Sistemas de transporte, gestion y operaciones

+  SPS-15/SPR-15 Vinculacién de la gestion de activos y planificacion

+ SPS-16/ SPR-16 Resistencia de la infraestructura

+  SPS-17 / SPR-17 Vinculacién de la planificacion

® Criterios de desarrollo de proyectos:
+  PD-1 Andlisis econémicos
+  PD-2 Andlisis de costos del ciclo de vida
»  PD-3 Desarrollo de proyectos sensibles al contexto
»  PD-4 Seguridad vial y del trafico
+ PD-5 Alcance educativo
+  PD-6 Seguimiento de compromisos medioambientales
«  PD-7 Restauracion del habitat
«  PD-8 Control de flujo y calidad de aguas pluviales
- PD-9 Conectividad ecoldgica
+  PD-10 Instalaciones peatonales
«  PD-11 Instalaciones para bicicletas
+  PD-12 Transito e instalaciones HOV
»  PD-13 Movilidad de carga

+  PD-14 ITS para operaciones del sistema




PD-15 Preservacion historica, arqueoldgica y cultural

PD-16 Cualidades escénicas, naturales o recreativas

PD-17 Eficiencia energética

PD-18 Vegetacién, mantenimiento e irrigacién del sitio
PD-19 Reducir, reutilizar y reciclar materiales

PD-20 Materiales de reciclaje

PD-21 Equilibrio de movimiento de tierras

PD-22 Pavimento de larga duracion

PD-23 Reduccion de energia y emisiones en materiales de pavimento
PD-24 Pavimento permeable

PD-25 Capacitacion ambiental de construccion

PD-26 Reduccién de emisiones de equipos de construccion
PD-27 Mitigacion de ruido de construccion

PD-28 Plan de control de calidad de la construccion

PD-29 Gestion de residuos de construccion

PD-30 Desarrollo de bajo impacto

PD-31 Planificacién y disefio de resiliencia de infraestructura
PD-32 Contaminacién luminica

PD-33 Reduccién de ruido

Operacion y mantenimiento:

.

OM-1 Plan de sostenibilidad interno

OM-2 Eficiencia y uso de energia eléctrica

OM-3 Eficiencia y uso del combustible del vehiculo

OM-4 Reducir, reutilizar y reciclar

OM-5 Gestion de la seguridad

OM-6 Seguimiento de compromisos medioambientales sistema
OM-7 Sistema de gestion de pavimentos

OM-8 Sistema de gestion de puentes

OM-9 Sistema de gestion de mantenimiento

OM-10 Preservacion de la infraestructura vial y mantenimiento
OM-11 Infraestructura de control de trafico y mantenimiento
OM-12 Programa de gestion del clima vial

OM-13 Gestién de transporte y operaciones

OM-14 Controles de trafico de la zona de trabajo

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




RUC mDE TRANSPOR







METODOLOGIA

®

o

1.2.2 ENVISION. Sistema de calificacion de infraestructuras

sostenibles (ISl y Universidad de Harvard)

Es un sistema de calificacion para valorar la sostenibilidad, ademas de una guia orientativa que
introduce consideraciones de sostenibilidad en los proyectos de infraestructura. Valora el desempefio
individual del proyecto y la medida en la que los proyectos aportan a la eficiencia y la sostenibilidad

a largo plazo de las comunidades. Tiene como objetivo, ayudar a los usuarios a valorar y determinar
en qué medida el proyecto contribuye a las condiciones de sostenibilidad en los aspectos de los
tres pilares del desarrollo sostenible; promoviendo mejoras drasticas y necesarias en el desempefio
de la sostenibilidad y la resiliencia de las infraestructuras fisicas.

Pais de origen: Estados Unidos

Desarrollador: Zofnass Program for Sustainable Infrastructure de la Universidad de Harvard
y el Institute for Sustainable Infrastructure (ISI).

Mecanismo de evaluacion: se establecen los créditos segun criterio. ENVISION esta
compuesto por 5 categorias, 14 subcategorias, 60 créditos y 5 niveles de certificacion.

Enfoque: cualquier infraestructura civil, sin importar el tipo o tamafio (carreteras, puentes,
gasoductos, vias férreas, aeropuertos, presas, diques, vertederos, sistemas para el
tratamiento de aguas y demas componentes que conforman obras civiles). No esté concebido
para valorar los interiores de edificios ocupados.

Se tienen 5 dimensiones de evaluacion correspondientes a Calidad de Vida, Liderazgo, Distribucion
de recursos, Mundo natural y Clima y riesgos.

e Calidad de vida (13 créditos):

QL-1.1 Mejorar la calidad de vida de la comunidad
QL-1.2 Estimular el desarrollo y el crecimiento sostenible
QL-1.3 Desarrollar capacidades y destrezas locales
QL-2.1 Mejorar la salud y la seguridad publicas

QL-2.2 Minimizar el ruido y las vibraciones

QL-2.3 Minimizar la contaminacién luminica

QL-2.4 Mejorar el acceso y la movilidad de la comunidad
QL-2.5 Fomentar medios alternativos de transporte
QL-2.6 Mejorar la accesibilidad, la seguridad y la sefializacién de las obras
QL-3.1 Preservar los recursos histéricos y culturales
QL-3.2 Preservar los paisajes y el caracter local

QL-3.3 Mejorar el espacio publico

e Liderazgo (10 créditos):

LD-1.1 Proporcionar compromiso y liderazgo efectivos

LD-1.2 Establecer un sistema para el manejo de la sostenibilidad
LD-1.3 Promover la colaboracion y el trabajo en equipo

LD-1.4 Fomentar la participacién de las partes interesadas
LD-2.1 Buscar oportunidades de sinergia en los subproductos
LD-2.2 Mejorar la integracion de las infraestructuras

LD-3.1 Planificar la monitorizacién y el mantenimiento a largo plazo




Mnllll>
TS

.

LD-3.2 Abordar reglamentos y politicas incompatibles
LD-3.3 Prolongar la vida util
LD-0.0 Innovar o exceder los requisitos del crédito

@ Distribucion de recursos (14 créditos):

)

RA-1.1 Reducir la energia neta incorporada

RA-1.2 Apoyar practicas de compra verde

RA-1.3 Utilizar materiales reciclados

RA-1.4 Utilizar materiales de la regidon

RA-1.5 Desviar los desperdicios de los vertederos
RA-1.6 Reducir el traslado de los materiales excavados
RA-1.7 Facilitar la deconstruccion y el reciclaje

RA-2.1 Reducir el consumo de energia

RA-2.2 Utilizar energia renovable

RA-2.3 Controles de calidad técnicos independientes y monitorizacién
de los sistemas energéticos

RA-3.1 Proteger la disponibilidad de agua dulce
RA-3.2 Reducir el consumo de agua potable
RA-3.3 Monitorizar los sistemas de abastecimiento de agua

@ Mundo natural (15 créditos):

.

NW-1.1 Preservar los habitats de alto valor

NW-1.2 Proteger los humedales y las aguas superficiales

NW-1.3 Preservar las tierras de cultivo de alto valor ecolégico
NW-1.4 Evitar zonas de geologia adversa

NW-1.5 Preservar las funciones de la llanura aluvial

NW-1.6 Evitar la construccién inadecuada en pendientes pronunciadas
NW-1.7 Preservar los campos abiertos sin urbanizar

NW-2.1 Manejar las aguas pluviales

NW-2.2 Reducir el impacto de pesticidas y fertilizantes

NW-2.3 Prevenir la contaminacién de las aguas superficiales y las
subterraneas

NW-3.1 Preservar la biodiversidad de las especies
NW-3.2 Controlar las especies invasoras
NW-3.3 Restaurar los suelos alterados

NW-3.4 Preservar las funciones de los humedales y las aguas
superficiales

@ Clima y riesgo (8 créditos):

CR-1.1 Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
CR-1.2 Reducir las emisiones de contaminantes atmosféricos
CR-2.1 Evaluar las amenazas climaticas

CR-2.2 Evitar las trampas y las vulnerabilidades

CR-2.3 Preparacion para la adaptabilidad a largo plazo
CR-2.4 Preparacion para los riesgos a corto plazo

CR-2.5 Manejar los efectos de las islas de calor
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1.2.3 CEEQUAL - Proyectos del Reino Unido e Irlanda/proyectos
internacionales

Sistema para evaluar la sostenibilidad en las fases de planificacion, disefio, construccion y operacién
de programas, proyectos, redes y activos de infraestructura. Tiene como objetivo promover la
importancia de establecer y entregar una estrategia impulsada por la sostenibilidad para el proyecto
o contrato con un alto desempefio econémico, ambiental y social.

e Pais de origen: Reino Unido
® Desarrollador: Instituto de Ingenieros Civiles y el Gobierno del Reino Unido.

® Mecanismo de evaluacion: ponderaciones segun categorias para sumar un 100%.
Posteriormente, se califica en 6 niveles de clasificacion

o Enfoque: para cualquier proyecto de infraestructura que implique la construcciéon de nuevos
activos o rehabilitacién de activos existentes. No incluye evaluacion en la etapa de operacion
o mantenimiento, por esto para evaluar el mantenimiento de activos o la construccién de
pequenas obras repetitivas. Puede utilizarse en cualquier tipo de obra civil, infraestructura,
paisajismo o &mbito de proyecto publico. Incluye la construccion o rehabilitacion de activos
como carreteras, ferrocarriles, puertos, parques edlicos, inundaciones, obras de tratamiento
de aguas residuales y servicios publicos, ademas de proyectos especializados como
demolicién de obras de remediacion.

Esta metodologia cuenta con 8 categorias de evaluacion que corresponden a la Gestidn, Resiliencia,
Comunidades y partes interesadas, Uso de la tierra y ecologia, Paisaje y ambiente histérico,
Contaminacion y Recursos y Transporte.
® Gestion (11%):

» 1.1 Liderazgo en sostenibilidad

« 1.2 Gestién ambiental

- 1.3 Gestion responsable de la construcciéon

» 1.4 Personal y gobernanza social de la cadena de suministro

+ 1.5 Coste de vida entera

® Resiliencia (12%):
« 2.1 Evaluacioén y mitigacién de riesgos
- 2.2 Inundaciones y escorrentia de aguas superficiales

+ 2.3 Necesidades futuras

® Comunidades y partes interesadas (11%):
+ 3.1 Consulta y participacién
» 3.2 Beneficios sociales mas amplios

- 3.3 Beneficios econémicos mas amplios

® Uso de la tierra y ecologia (12%):
+ 4.1 Usoy valor de la tierra
+ 4.2 Contaminacién y remediacion de la tierra

« 4.3 Proteccion de la biodiversidad




4.4 Cambio y mejora de la biodiversidad

4.5 Gestion de la biodiversidad a largo plazo

o Paisaje y ambiente historico (9%):

5.1 Paisaje e impacto visual

5.2 Bienes patrimoniales

® Contaminacion (8%):

6.1 Contaminacion del agua

6.2 Contaminacion atmosférica, acUstica y luminica

® Recursos (29%):

.

7.1 Estrategia para la eficiencia de los recursos

7.2 Reduccién de las emisiones de carbono de toda la vida
7.3 Impacto ambiental de los productos de construccién

7.4 Uso circular de productos de construccion

7.5 Abastecimiento responsable de productos de construccion
7.6 Gestion de residuos de la construccion

7.7 Uso de energia

7.8 Uso del agua

® Transporte (8%):

.

8.1 Redes de transporte

8.2 Logistica de construccion

1.2.4 ISCA - IS Scheme

Sistema de calificacion integral para evaluar la sostenibilidad en las fases de planificacion, disefio,
construccion y operaciéon. Evalia el desempefio de sustentabilidad bajo los componentes de
gobernanza, econdmico, ambiental y social. Tiene como objetivo, proporcionar un idioma nacional
comun para la sostenibilidad en la infraestructura y un marco para la aplicaciéon y evaluacién
coherentes de la sostenibilidad en los procesos de licitacidn, para fomentar la innovacién y la mejora
continua en los resultados de sostenibilidad de la infraestructura y asi mismo mejorar la eficiencia y
la reduccion de residuos vy, de esta forma, reducir costos.

Pais de origen: Australia

Desarrollador: Consejo de Infraestructuras Sostenibles de Australia (Infrastructure
Sustainability Council of Australia, ISCA).

Mecanismo de evaluacion: se asigna una puntuacién mediante créditos de acuerdo con la
categoria o criterio de evaluacion, teniendo como puntaje méaximo 110 puntos.

Enfoque: la herramienta se puede utilizarse para asegurar una calificacion para una variedad
de tipos de infraestructura que incluyen, entre otros: aeropuertos, ferrocarril, carretera, social,
puertos, telecomunicaciones, servicios publicos, residuos y agua.

Las dimensiones de evaluacién que se utilizan son 4: Gobernanza, Econémica, Ambiente y Social.
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® Gobernanza:

1.1 Contexto

1.2 Gestién de liderazgo
1.3 Obtencidn sostenible
1.4 Resiliencia

1.5 Innovacién

© Econodmica:

2.1 Evaluacion de opciones y caso de negocio

2.2 Beneficios

© Ambiente:

3.1 Energia y carbono

3.2 Infraestructura verde
3.3 Impactos ambientales
3.4 Eficiencia de recursos
3.5 Agua

3.6 Ecologia

® Social:

4.1 Partes interesadas
4.2 Legado
4.3 Herencia

4.4 Sostenibilidad de la fuerza laboral

1.2.5 TSI, Technical Sustainability Index

Herramienta de toma de decisiones que ayuda a definir caminos tecnoldgicos para el tratamiento
de residuos solidos. Tiene como objetivo ayudar a los gestores municipales a seleccionar qué via
de tratamiento tecnoldgico es més adecuado a la realidad del municipio de acuerdo con la base
de datos local, las politicas publicas, las caracteristicas de los residuos y tecnologias disponibles.

Pais de origen: Canada

Mecanismo de evaluacion: para su evaluacion se realiza una normalizacién de los datos de
entrada convirtiendo los indicadores a valores entre 0 y 1 utilizando los valores maximos y
minimos de referencia.

Enfoque: TSI es un valor numérico que representa el indicador de sostenibilidad para
cualquier organizacién en general, especialmente infraestructuras eléctricas.

Se tienen 3 dimensiones principales: Ambiental, Econémico y Social

© Ambiental (AM):

AM-1 Cantidad de efluente liquido generado por afio por tonelada de residuos tratados
anualmente (m2/ t).




AM-2 Cantidad de diéxido de carbono emitido por afo por tonelada de
residuos tratados anualmente (Nm / ton)

AM-3 Cantidad de gases de efecto invernadero emitidos por afo por
tonelada de residuos tratados anualmente (Nm / ton)

AM-4 Cantidad de créditos de carbono comercializados anualmente por
tonelada de residuos tratados anualmente (Nm / ton)

AM-5 Cantidad de tierra utilizada por afio por tonelada de residuos tratados
anualmente (ton / ton)

AM-6 Cantidad de energia total consumida en el tratamiento por afio por
tonelada de residuos tratados anualmente (kWh / ton)

AM-7 Cantidad de calor / vapor generado en el tratamiento por afio por
tonelada de residuos tratados anualmente (kWh / tonelada)

AM-8 Area utilizada por tecnologia por tonelada de residuos tratados
anualmente (m2 / ton)

Econdmico (EC):

EC-1 Gastos por el tratamiento de efluentes liquidos y gaseosos por afio por
tonelada de residuos tratados anualmente (R $ / tonelada)

EC-1 Gastos por el tratamiento de efluentes liquidos y gaseosos por afo por
tonelada de residuos tratados anualmente (R $ / tonelada)

EC-3 Gasto estimado en superficie total por m por tonelada de residuos
tratados anualmente (R $ / m2 .ton)

EC-4 Ingresos por venta de energia por afo por tonelada de residuos tratados
anualmente (R $ / tonelada)

EC-5 Gasto total de construccién (CAPEX) - infraestructura, equipamiento,
etc. por tonelada de residuos tratados anualmente (R $ / tonelada)

EC-6 Gasto total por aflo de operacién (OPEX) - energia, mano de obra,
e impuestos, etc. por tonelada de residuos tratados anualmente (R $ /
tonelada)

EC-7. Gasto de cierre por tonelada de residuos tratados anualmente (R $ /
tonelada)

EC-8 Ingresos de materiales reciclables por tonelada de residuos tratados
anualmente (R $ / tonelada)

Social (SO):

SO-1 Cantidad de empleos formales generados en la planta por tonelada de
residuos tratados anualmente (trabajo / tonelada)

SO-2 Personal técnico por tonelada de residuos tratados anualmente
(empleado / tonelada)

SO-3 Personal administrativo por tonelada de residuos tratados anualmente
(empleado / tonelada)

SO-4 Personal operativo por tonelada de residuos tratados anualmente
(empleado / tonelada)

SO-5. Nivel de educacion: analfabetos por tonelada de residuos tratados
anualmente (empleado / tonelada)

S0-6. Nivel de educacion: escuela graduada o escuela secundaria por
tonelada de desechos tratados anualmente (empleado / tonelada)

SO-7. Nivel de educacién - Titulo técnico por tonelada de residuos tratados
anualmente (empleado / tonelada)

S0-8. Nivel de educacion - Licenciatura por tonelada de residuos tratados
anualmente (empleado / tonelada)
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1.2.6 SUSAIP - Sustainable Appraisal in Infrastructure Projects

Basada en indicadores identificados a raiz de entrevistas y encuestas a los actores intervinientes en
el ciclo de vida del proyecto, seleccionando aquellos con mas peso segun los intervinientes. Tiene
como objetivo, establecer una estrategia para la evaluacion de la sostenibilidad, es decir, identificar
y evaluar alternativas en términos cuantitativos y cualitativos.

Pais de origen: Nigeria
Desarrollador: Onuegbu Ugwu -Federal University Ndufu Alike lkwo
Mecanismo de evaluacion: puntuacion de acuerdo con el criterio de evaluacion de 0 a 5.

Enfoque: aplicable a puentes y viaductos

Esta metodologia cuenta con 6 dimensiones: Ambiental, Salud y seguridad, Economia, Social,
Utilizacion de recursos, y Administracién del proyecto.

© Ambiental:

1.1 Gestidn de residuos de liquidos toxicos

1.2 Seguridad publica

1.3 Extension de la pérdida del habitat de las zonas de alimentacion
1.4 Reaprovisionamiento de habitat

1.5 Gestidn de residuos de materiales sélidos de construccion

1.6 Gestidn de residuos para dragados sélidos

1.7 Material excavado

1.8 Disefio de ventilacion para la etapa de servicio

1.9 Impacto como evaluacién bajo EIAO: Agua, Aire

1.10 Ecologia

Salud y seguridad:

2.1 Salud publica

2.2 Seguridad publica

2.3 Salud ocupacional a largo plazo
2.4 Seguridad laboral

2.5 Salud ocupacional a corto plazo

o Economia:

3.1 El costo del ciclo de vida

@ Social:

.

4.1 Extension de la invasion en zonas afectadas

o Utilizacion de recursos:

5.1 Reutilizacion de moldes, encofrados, etc.
5.2 Disponibilidad de materiales de construccién
5.3 Uso de materiales prefabricados

5.4 Participacién de contratistas




.

5.5 Disponibilidad asociada con los materiales complementarios elegidos
5.6 Uso de materiales innovadores
5.7 Participacién de los proveedores

© Administracion de proyecto:

.

6.1 Inclusién de clausulas relacionadas con la sostenibilidad.

1.2.7 SURE Estandar para la infraestructura

Estandar voluntario global que integra aspectos de sostenibilidad y resiliencia en el desarrollo y
actualizacién de la infraestructura. Se basa en la verificacién y certificacion independientes de
proyectos de infraestructura a lo largo de sus ciclos de vida. Tiene como objetivo, impulsar la
integracion de los aspectos de sostenibilidad y resiliencia en el desarrollo de infraestructura.

Pais de origen: Suiza
Desarrollador: Global Infrastructure Basel (GIB) y el Banco Francés NATIXIS

Mecanismo de evaluacion: criterios seguin categoria, estableciendo la evaluacion en forma
de diagrama de tela de arafa.

Enfoque: abarca desde funcionarios publicos hasta promotores durante todo el ciclo de vida
del proyecto

Las dimensiones de evaluacién estan asociadas a 3 categorias: Gobernanza, Sociedad y
Medio Ambiente.

Gobernanza (19):

)

.

1.1 Gestidn y vigilancia
1.2 Gestidn de la sostenibilidad y la resiliencia
1.3 Participacion de los interesados

1.4 Anticorrupcion y transparencia

Sociedad (25):

.

2.1 Derechos humanos

2.2 Derechos laborales y condiciones laborales
2.3 Enfoque e inclusién en el cliente

2.4 Impacto comunitario

2.5 Desarrollo socioecondémico

Medio ambiente (19):

)

.

3.1 Clima

3.2 Biodiversidad y ecosistemas
3.3 Proteccion del medio ambiente
3.4 Recursos naturales

3.5 Uso de la tierra y paisaje
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CEEQUAL

ISCA

TSI

1.2.8 Analisis comparativo

Evaluar el ciclo
de vida completo
del transporte
mediante criterios
en las etapas del
proyecto.

Sistema de
calificacion de
infraestructura
sostenible.

Evaluar la
sostenibilidad en
todas las fases
del proyecto de
infraestructura.

Proporcionar

un marco para
la aplicacion

y evaluacion
coherentes de la
sostenibilidad en
los procesos de
licitacion.

Definir el
tratamiento
tecnolégico

mas adecuado

a la realidad del
municipio a través
de indicadores de
sostenibilidad.

Planificacion
Desarrollo
Operacion
Mantenimiento

Calidad de vida
Liderazgo

Distribucién de recursos
Mundo natural

Clima y riesgos

Gestion

Resiliencia
Comunidades y partes
interesadas

Uso de la tierra y
ecologia

Paisaje y ambiente
histérico
Contaminacién
Recursos y transporte

Gobernanza
Econdmica
Ambiente
Social

Ambiental
Econdmico
Social

Para sintetizar, a continuacién se presenta la comparacion de las metodologias que fueron fuente
de andlisis para los criterios.

Tabla 2. Comparacion de las metodologias que fueron fuente de informacion

‘ ‘ A O DE EVALUACION
METODOLOGIA] OBJETIVO CATEGORIAS % NERO DE CRITERIOS

64 criterios
Calificacion segun ponderacion de
cada categoria

60 criterios

Callificacion mediante 4 niveles de
cumplimiento: Mejora, aumenta,
superior, conserva y restaura

30 criterios

Ponderacién de cada categoria.

Para sumar un 100% se presenta un

certificado que demuestra el logro en
4 categorias: aprobado, bueno, muy

bueno y excelente.

17 criterios
Se puntuta cada criterio teniendo
como puntaje maximo 110 puntos.

24 criterios

Se normalizan los datos a

valores entre 0 y 1 realizando una
clasificacién con 7 categorias:
Excelente, muy bueno, bueno,
regular, tolerable, malo y muy malo.




4 4 MECANISMO DE EVALUACION
Establecer una
estrategia para
la evaluacion de +  Ambiental
la sostenibilidad +  Salud y seguridad
mediante la +  Economia + 15 criterios
SUSAIP identificacion +  Social +  Puntuacion de acuerdo con cada
y evaluacion +  Utilizacién de recursos criteriode 0a 5
de alternativas +  Administracion del
en términos proyecto.
cuantitativos y

cualitativos. METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE

) LOS PROYECTOS DE
vqur_1tar|o global INFRAESTRUCTURA DE
que integra TRANSPORTE AIKA
aspectos de
sostenibilidad +  Gobernanza + 60 criterios

SURE y resiliencia en +  Sociedad +  Evaluacién mediante un diagrama de
el desarrollo y + Medio ambiente. tela de arafia.

actualizacion de
la infraestructura
de todo el ciclo de
vida del proyecto.

Estandar

Fuente: elaboracion propia (2021).

Etapas y tipos de proyectos a desarrollar
2_ en la infraestructura de transporte por el
INVIAS

ara definir los criterios de sostenibilidad, se deben tener en cuenta los elementos
para el analisis de la sostenibilidad en proyectos de infraestructura, por lo tanto, en
este capitulo se realiza un breve resumen del tipo de proyectos y las etapas en las
cuales se evallan los criterios establecidos.

0

<< s
Y

2.1 | Etapas del proyecto

I

De acuerdo con la ley 1682 de 2013, expedida por el Congreso de Colombia, por la cual se adoptan
medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte y se conceden
facultades extraordinarias y el Manual de servicios de consultoria para estudios y disefos,
interventoria de estudios y disefios y gerencia de proyectos en INVIAS (2014), la gestion sostenible
deberé desarrollarse en las siguientes etapas:




METODOLOGIA

2.1.1 Fase I: Prefactibilidad

Es la fase en la cual se estudian alternativas de solucion para establecer la viabilidad econdmica
del proyecto mediante diferentes modalidades de transporte, recurriendo a costos de proyectos
similares, cuya viabilidad fue positiva. El objetivo de la fase 1 es surtir el proceso para establecer las
diferentes alternativas del proyecto. Si se surtié la fase de Identificacion de necesidades, deberan
tenerse en cuenta las conclusiones y recomendaciones obtenidas en dicha fase. En el caso de
proyectos lineales, se busca estudiar alternativas de trazado, y en proyectos no lineales, alternativas
de localizacion, que satisfagan en mayor medida los requisitos técnicos y financieros (Ley 1682 de
2013).

2.1.2 Fase ll: Factibilidad

Los estudios de fase Il buscan definir la alternativa a la cual se le elaboraran disefios detallados,
para lo cual es necesario profundizar en los aspectos técnicos, ambientales, sociales, econémicos
y financieros de las alternativas viables econémicamente estudiadas en la Ingenieria Conceptual
o fase 1. Desde luego, la alternativa seleccionada no llegara a nivel de disefios detallados en esta
fase; sin embargo, amplia la informacién de forma suficiente que permita tomar decisiones respecto
a descartar, aplazar o adelantar la fase de disefios detallados y la posterior construccion de la obra
(Ley 1682 de 2013).

2.1.3 Fase llI: Disenos definitivos

Es la fase en la cual se adelantan los disefios detallados suficientes y necesarios, no solo desde
el punto de vista de disefilo geométrico, sino también desde el punto de vista geotécnico,
geomorfoldgico, de suelos, estructural, hidroldgico, hidraulico, ambiental, social y demas aspectos
técnicos que permitan materializar y construir la alternativa seleccionada. Consiste en la ejecucion
de la Ingenieria de Detalle del proyecto, incluyendo la definicién de especificaciones y planos para
construccion, el calculo de cantidades de obra, el estudio y estimacién de precios unitarios, la
definicion de presupuestos y cronogramas de ejecucion, la preparacion de documentos licitatorios y
contractuales y, en general, todas aquellas actividades requeridas para el desarrollo o construccion
del proyecto (Ley 1682 de 2013).

2.1.4 Construccion

La fase de construccion se caracteriza por ser una mezcla de la fase de fabricacion, por lo que
significa la creacién de nuevos componentes para un proyecto, y de la fase de Montaje, por lo
que implica su desarrollo en el emplazamiento u obra con necesidades de coordinacion con otros
trabajos. La fase de construccion o la de montaje cubren todos los trabajos desde la adjudicacion
hasta la recepcion definitiva, aunque el alcance de los trabajos contratados puede ser exclusivamente
de construccién de obra y/o montaje o formar parte de un alcance de una instalacién contratada
(Proyectos Industriales, 2018).

Dentro de esta fase deben tenerse en cuenta estudios y disefio elaborados en las etapas
precedentes, fase |, fase Il y fase lll. Aplicando los instrumentos de Estudio de Impacto Ambiental -
EIA para proyectos Licenciados y PAGA para los proyectos No Licenciados. De igual forma, en esta
etapa se tendran en cuenta los estudios puntuales realizados en temas de sostenibilidad y que por
su naturaleza estén disefiadas para implementarse en esta construccion.




En lo referente al componente ambiental, resulta de vital importancia dar estricto cumplimiento en
la practica a lo dispuesto en el documento PAGA y a las directrices emanadas de las autoridades
ambientales y sociales a través de los respectivos permisos ambientales. Igualmente, lo concerniente
a las demas obligaciones institucionales segun las circunstancias de modo, tiempo y lugar.

2.1.5 Operacion

Se refiere a la segunda etapa de ejecucion y puesta en marcha del proyecto, es decir, que la unidad
productiva instalada inicia la generacién del producto, bien o servicio, para el cumplimiento del

objetivo orientado a la solucién del problema.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA

Asi mismo, de esta etapa se contempla la prestacion de servicios: SOSTENIBILIDAD DE
) o LOS PROYECTOS DE
© Programa de mejora del rendimiento. INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

® Gestidn de instalaciones.

© Mantenimiento y operaciones en la infraestructura

2.1.6 Desmantelamiento

Con base al documento de Lineamientos de Infraestructura Verde Vial (Minambiente, 2020a), el
desmantelamiento se define como “aquellos procesos que orientan a la identificacién y retiro de
la infraestructura carretera que perdié su funcionalidad o que fue reemplazada por algin motivo.
También estan referidos a las actividades que se deben adelantar para inhabilitar infraestructura que
contraviene preceptos de legalidad y que fue construida sin cumplir con el ordenamiento territorial
y las determinantes ambientales, de tal forma, que se reestablezcan las condiciones previas a la
construccion de la infraestructura carretera. Los lineamientos establecidos para esta etapa son:

o Identificacion de la infraestructura vial que debe ser objeto de desmantelamiento.
©® Retiro de infraestructura existente para el desmantelamiento.

® Restauracion del area intervenida.

El desmantelamiento de las diferentes instalaciones debe hacerse teniendo en cuenta las condiciones
iniciales de la zona en la que se implantaron. Las caracteristicas finales de cada uno de los sitios
empleados deben ser iguales o superiores a las que tenia inicialmente (INVIAS, 2021).

2.2 ‘ Clasificacién para proyectos PAGA

La clasificacion socioambiental, como se menciona en el volumen Il, se elaboré teniendo en cuenta
los siguientes 4 aspectos:

e Latipologia de los proyectos segun su tipo de intervencién
® La sensibilidad y vulnerabilidad
® La caracterizacion de los proyectos

o Complejidad del proyecto (Tiempo de ejecucién y modalidad de contratacion)




METODOLOGIA

2.2.1 Tipologia de proyectos modo vial

Para la definicion de los proyectos de acuerdo con la tipologia por su alcance constructivo, se toma
como referencia el Manual de servicios de consultoria para estudios y disefios, interventoria de
estudios y disefios y gerencia de proyectos en INVIAS (2014), que permite identificar para el modo
vial los siguientes tipos de proyectos:

® Mantenimiento: contempla el mantenimiento rutinario y el mantenimiento periédico o
preventivo.

® Atencion de emergencias: incluye todas las actividades de remocién de derrumbes, caida
de rocas, arboles, avalanchas de rios que obstruyen la banca, depdsito final de materiales
sobrantes, limpieza de encoles, descoles y lechos de rios y la reparacion y/o construccién
de obras de proyeccién geotécnica e hidraulica.

® Rehabilitacion: abarca obras de terraplén, base, subbase, rodadura, obras hidraulicas,
sefalizacion, obras de geotecnia, tratamientos superficiales, refuerzo en concreto asféltico,
refuerzo en concreto hidraulico, sellado de fisuras, parcheo y bacheo y fresado, dentro del
corredor vial existente.

® Mejoramiento: incorpora actividades de ampliacién de calzada y/o construccién de nuevos
carriles.

® Operacién: comprende las actividades de construccién y/o operacién de estaciones de
peaje y pesaje.

El tipo de intervencién a llevar a cabo dentro de corredores viales existentes que no requieren
de licencia ambiental, permite identificar el grado de interaccién del proyecto con los aspectos
sociales y ambientales del sector donde se desarrollara. A continuacion, se resaltan los proyectos
y sus actividades conexas:

Tabla 3. Proyectos por tipo de intervencion modo vial

TIPOLOGIA DE PROYECTO ACTIVIDADES

+  Roceria y desmonte manual
Poda, corte y retiro de arboles
Limpieza manual de cunetas

+  Limpieza de encoles y descoles
Limpieza de obras de arte
Limpieza de sefiales y mojones

+  Pintura, renovacion e indicacion en los mojones
Mantenimiento de defensas metélicas
Mantenimiento de defensas en concreto

+  Mantenimiento de barandas y drenajes de puentes

Mantenimiento rutinario

Sello de fisuras
+  Pintura asfaltica

Parcheo de la carpeta asfaltica
Mantenimiento periédico +  Renivelacion de la carpeta asfaltica
+  Reciclado de la carpeta asfaltica

Sello y refuerzo de fisuras

Parcheo y refuerzo de carpeta




TIPOLOGIA DE PROYECTO ACTIVIDADES

Remocién de derrumbes
+  Caida de rocas
Caida de arboles
Atencion de emergencias +  Avalanchas de rios que obstruyan la banca
+  Deposito final de materiales sobrantes
Limpieza de encoles, descoles y lechos de rios
Reparacion y/o construccion de obras de proteccion geotécnica

Terraplén
+  Base
+  Subbase
+ Rodadura METODOLOGIA PARA
+  Obras hidraulicas LA EVALUACION DE LA
. Sefalizacién SOSTENIBILIDAD DE
Rehabilitacion + Obras de geotecnia LOS PROYECTOS DE

INFRAESTRUCTURA DE

+  Tratamientos superficiales TRANSPORTE AIKA

+  Refuerzo en concreto asfaltico
Refuerzo en concreto hidraulico
+  Sellado de fisuras
+  Parcheoy bacheo
Fresado

. . + Ampliacién de calzada

Mejoramiento . )
Construccion de nuevos carriles

+  Operacién estaciones de peaje

Operacion . ) ;
P Operacion estaciones de pesaje

Fuente: elaboracion propia (2021).

2.2.2 Tipologia de proyectos modos maritimo y fluvial

Para la definicidon de los proyectos de acuerdo con la tipologia por su alcance constructivo, se toma
como referencia el Manual de servicios de consultoria para estudios y disefios, interventoria de
estudios y disefios y gerencia de proyectos en INVIAS (2014), que permite identificar para el modo
maritimo y fluvial los siguientes tipos de proyectos:

® Construccién, ampliacién, rehabilitacién y/o mantenimiento de muelles que no hacen parte
de puertos y muelles marginales

© Dragados de mantenimiento de canales navegables

® Dragado fluvial de mejoramiento

® Mantenimiento y limpieza de cauces

® Obras de proteccién marginal (construccion, mantenimiento y/o rehabilitacion)

® Obras de encauzamiento (Resoluciéon Ministerio de Transporte 664 de 1999).

La formulacién y aplicacion del documento PAGA, para los proyectos anteriormente descritos, se
dara de conformidad con los lineamientos presentados en el numeral 8.6.5 del volumen II.

Para el modo maritimo se identifican tres tipos de proyectos (3) que deben implementar la Guia
Ambiental y formular el PAGA: dragado de mantenimiento, construccion, ampliacion y mantenimiento
de muelles, siempre y cuando esta estructura no esté inmersa en un puerto maritimo y, por ultimo,
la rehabilitacién y mantenimiento de obras de proteccion costera:




METODOLOGIA

Tabla 4. Clasificacion de proyectos del modo maritimo.

TIPOLOGIA DE PROYECTO ACTIVIDADES

+  Replanteo y control topo batimétrico e hidroldgico, con los equipos y
metodologias especificadas.
+ Movilizacién y desmovilizacion de equipos a la zona y dentro de la

zona de trabajos.
+ Dragado del canal.
Dragados de mantenimiento de +  Disposicién de material dragado en agua en los sitios autorizados
los canales de acceso (relimpia o para este fin.
mantenimiento de canales) +  Disposicion de material dragado en tierra, donde se requerira la

conformacion de areas para el confinamiento del material.

+ Instalacién de ayudas a la navegacion para demarcar elementos
asociados a la operacion que representen obstaculos para la
navegacion.

+ Instalacién de campamentos.

+  Excavaciones.

+ Demoliciones.

+  Almacenamiento de materiales.

«  Transporte de materiales.

+  Aplicacion de soldadura.

+  Aplicacion de pintura.

+  Operacion de maquinaria y equipos.

*  Rellenos.

+  Obras de concreto.

+ Hincado de pilotes.

+  Senalizacion y balizaje.

+  Otras actividades (recubrimientos marginales, obras metalicas,
dragados de mantenimiento zonas de atraque).

+  Obras basicas de ingenieria.

Construccion, ampliacion, rehabilitacion
y/o mantenimiento de muelles que no
hacen parte de puertos

Las obras de proteccion costera por su naturaleza son construidas segun
Obras de mantenimiento o rehabilitacion | el amparo de licencias ambientales; entre algunos ejemplos, encontramos
de obras de proteccion costera la construccion de espolones (espigones), construccion de diques y
rompeolas que requieren de mantenimiento o rehabilitacion.

Fuente: adaptacion y actualizacién de INVIAS (2011b).

La infraestructura del modo fluvial esta orientada al modo de transporte, cuyo objetivo persigue
el traslado de productos o pasajeros de unos lugares a otros a través de canales navegables que
cuentan con una profundidad adecuada para la ejecucion; las areas de desembarco se realiza en
muelles, que pueden ser de pasajeros, muelles de carga o de funcionalidad mixta y las margenes
u orillas que hacen parte del sistema de navegacion, sobre las cuales se desarrollan los proyectos
que se describen en este numeral.

Para el manejo de los puertos fluviales, se precisa que a pesar de la denominacién de este tipo de
infraestructura corresponde al conjunto de elementos fisicos que incluyen accesos, instalaciones
(terminales, muelles, embarcaderos, marinas y astilleros) y servicios, que permiten aprovechar una
via fluvial en condiciones favorables para realizar operaciones de cargue y descargue de toda clase
de naves e intercambio de mercancias entre trafico terrestre, maritimo y/o fluvial, actualmente los
denominados puertos fluviales a cargo de INVIAS, no cuentan con las condiciones descritas para
que sean considerados como puertos fluviales, razén por la cual el tratamiento de los mismos recae
sobre lo regulado para los proyectos que se desarrollen con objeto de construccion, ampliacion,
rehabilitacion y/o mantenimiento de muelles, que no hacen parte de puertos ni muelles marginales.




Tabla 5. Clasificacion de proyectos del modo fluvial

PROYECTO ACTIVIDADES BASICAS

Construccion, ampliacion, rehabilitacion
y/o mantenimiento de muelles que

no hacen parte de puertos y muelles
marginales

Dragados de mantenimiento de canales
navegables

1
Dragado fluvial de mejoramiento

Mantenimiento y limpieza de cauces

Excavaciones

Demoliciones

Almacenamiento de materiales
Transporte de materiales
Aplicacion de soldadura

Aplicacién de pintura

Operacion de maquinaria y equipos
Rellenos con material granular
Recubrimientos marginales

Obras de concreto

Obras metalicas

Hincado de pilotes

Sefializacién y balizaje

Dragados de mantenimiento y zonas de atraque
Obras bésicas de ingenieria

Replanteo y control topo batimétrico e hidroldgico, con los equipos y
metodologias especificadas

Movilizacién y desmovilizacion de equipos a la zona y dentro de la
zona de trabajos

Dragado del canal

Disposicién de material dragado en agua en los sitios autorizados
para este fin

Disposicion de material dragado en tierra, donde se requerira la
conformacion de areas para el confinamiento del material.
Instalacion de ayudas a la navegacion para demarcar elementos
asociados a la operacion que representen obstaculos para la
navegacion

Instalacion de campamentos

Replanteo y control topo batimétrico e hidroldgico, con los equipos y
metodologias especificadas

Movilizacién y desmovilizacion de equipos a la zona y dentro de la
zona de trabajos

Dragado del canal

Disposicién de material dragado en agua en los sitios autorizados
Disposicion de material dragado en tierra, donde se requerira la
conformacion de éreas para el confinamiento del material
Instalacion de ayudas a la navegacion para demarcar elementos
asociados a la operacion que representen obstaculos para la
navegacion

Instalacion de campamentos

Movilizacion y desmovilizacion de equipo

Localizacion y replanteo (topografico y batimétrico)

Desmonte y limpieza en bosque

Destronque, recuperacion y disposicion final de la madera para su
reutilizacion

Remocién de sedimentos para la recuperacion del cauce natural del
rio

Hinca de pilotes de madera recuperada del destronque

Instalacion Riostra en madera recuperada del destronque
Instalacion de Geotextil

Instalacion de Colcho gaviones

Instalacion de infraestructuras temporales para campamento vy sitios
de acopio

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

1. Dragado fluvial de
mejoramiento: obra de
ingenieria hidraulica
mediante la cual se remueve
material del cauce de un
rio con el propdsito de
mejorar sus condiciones de
navegabilidad logrando una
profundidad adicional a la de
servicio, hasta en un 50%
de la maxima profundidad
encontrada en el tramo a
intervenir a lo largo de la
vaguada (talweg o canal mas
profundo) registrada bajo
un nivel de referencia del
95% de la curva de duracion
de niveles de la estacion
limnimétrica mas cercana.
Paragrafo del Articulo
2.2.2.5.3.1. Decreto 1076 de
2015




METODOLOGIA

PROYECTO ACTIVIDADES BASICAS

Movilizacion y desmovilizacion de maquinaria pesada, equipos
livianos y materiales
+  Localizacion y replanteo (topogréfico y batimétrico)
Excavaciones varias sin clasificar.
Suministro e hinca de pilote de acero estructural (incluye control de

Obras de proteccion marginal hinca y revision estructural)
(construccion, mantenimiento y/o +  Proteccién de ladera con geo estera
rehabilitacion) + Instalacion de geotubos

+  Relleno con material de excavacion
Instalacion de manto anti socavacion
Instalacion de geotextil no tejido

+ Instalacién de geomanto control de erosion
Excavaciones varias sin clasificar — canal

+  Construccion de diques sumergidos para formacion o fijacion del
canal navegable
Proteccion frente a inundaciones
Obras de encauzamiento (Resolucion Proteccion de mérgenes
Ministerio de Transporte 664 de 1999). «  Estabilizacion del cauce
Mejoramiento de las condiciones de desagiie
+ Formacion o fijacion del canal navegable
Recuperacion o restauracion ambiental

Fuente: adaptacion y actualizacion de INVIAS (2011b).

2.2.3 Caracterizacion de la complejidad de los proyectos

Una vez identificadas las actividades de cada uno de los tipos de proyecto, se distinguieron los
elementos de gestion social y ambiental en cada una de las actividades, dando como resultado, la
necesidad de tener en cuenta 21 aspectos de gestién ambiental y social a saber:

® Permisos de aprovechamiento forestal

® Permisos de levantamiento temporal de especies en veda
® Sustraccién de reserva forestal

® Fuentes de materiales propias

© Fuentes de materiales de terceros

® Zodmes

® Residuos de Construccién y Demolicién (RCD)
® Permiso(s) de ocupacién de cauces

® Adquisicién predial

o Consulta(s) previa(s)

® Permiso de emisiones atmosféricas

© Instalaciones temporales (almacenamiento de insumos y/ residuos)




© Planta de triturados

o Campamentos

e Captaciodn(es) de agua(s)

e \Vertimiento de aguas domésticas

® \Vertimiento de aguas industriales

e Disposicion final de residuos peligrosos

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

o Disposicién de residuos sélidos

® Concepto previo autoridad ambiental y/o permiso de terceros

® Concepto ICANH

Posteriormente, se evalla el nimero de elementos de gestion ambiental y social que deben
tenerse en cuenta de acuerdo con la tipologia de proyectos, con el fin de construir una matriz de
caracterizacion de los proyectos de infraestructura de transporte. Después se da una puntuacion
en términos de Si o No, es decir, Debe tenerse en cuenta (Si) o No debe tenerse en cuenta (No),
a lo que se le asigna un valor numérico que permitiera establecer una primera categorizacién de
los proyectos: cero (0) al “No” y uno (1) al “Si”. El resultado de la matriz de caracterizacioén de los
proyectos de infraestructura de transporte, puede consultarse en el capitulo 2 de las Guias de
Manejo Ambiental para la Infraestructura del INVIAS, 2021.

2.2.4 Sensibilidad medioambiental

Este mapa tiene como objetivo ayudar en la determinacion de la sensibilidad en la que se puede
encontrar el proyecto. Por lo tanto, relaciona la sensibilidad ambiental que es el potencial de
afectaciéon (transformacién o cambio) que pueden sufrir los componentes ambientales; y la
sensibilidad social que es la pertinencia o necesidad de advertir desde las fases tempranas de
un proyecto, el grado de complejidad y especificidad que pueden requerir los procedimientos o
metodologias a adelantar durante los estudios y disefios o bien las medidas de manejo a ejecutar
durante la construccién. Estas dos sensibilidades se clasifican en 3 categorias:

+  Sensibilidad baja
+  Sensibilidad media

+  Sensibilidad alta

Clasificacion de un proyecto en funcion de la sensibilidad del medio

La clasificacion del proyecto de acuerdo con la sensibilidad ambiental servira como guia para
determinar en el caso en el que se requiera la implementacién de una u otra iniciativa sostenible,
cual podria optimizar e impactar de mejor manera en el medio natural. Esta clasificacion esta dada
por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible para el subsector vial (Minambiente, 2019).
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Abiético

Bidtico

Tabla 6. Clasificacion de un proyecto en funcion de la sostenibilidad del medio

m VARIABLE PARAMETROS @‘ Lol
NSIB

Grado de degradacion
del suelo por erosién

Precipitacion media
anual

Zonas inundables

Grado de
amenaza-exposicion

Pendiente del terreno

Areas de Especial Interés
Ambiental

Muy severa
Severa
No suelo

Moderada

Ligera
Sin erosion

0-1500
1500 - 3000
>3000
Ausencia de &reas inundables
Presencia de areas inundables
0-30
30-65
65-100
0-30
30-65
65-100

Presencia de Parques Nacionales Naturales
(PNN), Reservas Naturales Nacionales, Area
Natural Unica, Santuario de Fauna, Santuario
de Flora, Santuario de Fauna y Flora, Via
Parque Parques Naturales Regionales (PNR),
etc.

Presencia de Reservas Forestales de Ley 2,
Reservas Forestales Protectoras Nacionales,
Reservas Forestales Protectoras Regionales,
Distritos Nacionales de Manejo Integrado
(DNMI), Distritos Regionales de Manejo
Integrado  (DRMI), Areas de Recreacion,
Reservas Naturales de la Sociedad Civil,
Distritos de Conservacion de Suelos, etc.

Presencia de paramos, humedales, Zonas
Aica, Zonas Ramsar, Reservas de la bidsfera no
incluidas en otras categorias de conservacion,
manglares, etc.

Sin presencia de areas protegidas o de
importancia ecoldgica

Baja
Media
Alta
Baja
Media
Alta
Baja
Alta
Baja
Media
Alta
Baja
Media

Alta

Areas de exclusion

Alta

Media

Baja




m VARIABLE PARAMETROS &

Areas abiertas sin vegetacion, cultivos, Canales
Cuerpo de agua artificial, Mosaico de cultivos y Baja
pastos, castos, territorio artificializado, etc.

Mosaico con espacios naturales, plantacion
forestal, vegetacion secundaria, zonas arenosas Media

) naturales, etc.
Tipo de cobertura

Afloramientos rocosos, arbustal, bosque

i abierto, bosque de galeria y ripario, bosque
denso, bosque fragmentado, herbazal, lago, Alta
manglar, paramo, playas, rios, Turberas,
Vegetacion acudtica, zonas de glaciares y )
: METODOLOGIA PARA
nieves, zonas pantanosas, etc. LA EVALUAGCION DE LA
. Permitido Baia SOSTENIBILIDAD DE
Desarrollo Cfe actividades | J LOS PROYECTOS DE
agropecuanas No permitido | Alta INFRAESTRUCTURA DE
. . - TRANSPORTE AIKA
) o Presencia de comunidades indigenas | Alta
Comunidades étnicas ) ) ) o )
Sin presencia de comunidades indigenas | Baja
Zonas de reserva Presencia de reservas campesinas tituladas | Alta
campesina Sin presencia de reservas campesinas | Baja
Titulos colectivos de Presencia de territorios con titulo colectivo | Alta
comunidades negras Sin presencia de territorios con titulo colectivo | Baja
Presencia de material arqueoldgico
perteneciente a cualquier tipo de contexto que
pueda delimitarse espacialmente y corresponda Alta
a cualquier tipo de evidencia de actividades
Socioecondémica humanas del pasado prehispanico o histdrico.
Poca o nula presencia de material arqueoldgico,
en geomorfologia que dificulta la instalacion de
asentamientos humanos, como pendientes Media

menores a 15°, areas intervenidas por
actividades humanas recientes como agricultura
y ganaderia

Potencial arqueoldgico

Nula presencia de material arqueoldgico,
geomorfologia que impide la instalacion de
asentamientos humanos, dreas altamente
intervenidas por actividades humanas recientes Baja
como vias, edificios, casas, entre otros, areas
altamente intervenidas por sucesos naturales
como avalanchas o inundaciones

Fuente: actualizacion de las Guias de Manejo Ambiental (INVIAS 2021).

2.2.5 Complejidad del proyecto: tiempo de ejecucion y modalidad de
contratacion

Con el fin de identificar si estos aspectos influyen sobre el desarrollo de la gestién ambiental y
social de los proyectos se tiene en cuenta el tiempo de ejecucién y la modalidad de contratacion,
clasificandolos de esta forma en dos tipos:

® Basico: contratos que son gestionados ambiental y socialmente por PAGA, con una duracién
hasta de un (1) afio. Dentro de estos proyectos encontramos normalmente los proyectos de
mantenimiento, rehabilitacion y mejoramiento que cumplen con estas caracteristicas.

® Extendido: contratos que son gestionados ambiental y socialmente, con una duracién
mayor a un (1) aflo y que involucran tramos extensos para el desarrollo de intervenciones
tipo mantenimiento, rehabilitacion, mejoramiento, proyectos de atencion de emergencias y/o
operacion.
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2.2.6 Complejidad para proyectos PAGA

Teniendo en cuenta las variables anteriormente descritas, se conforma la complejidad para los
proyectos PAGA que tiene las siguientes descripciones:

Tabla 7. Complejidad para proyectos PAGA modo vial

TIPOA COMPLEJIDAD DESCRIPCION

1 Baja
2 Media-Baja
3 Media-Alta
4 Alta

Las actividades a ejecutar difieren de alguna(s) de las listadas en el capitulo 5- “ACTIVIDADES
DE MEJORAMIENTO EN PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE”,
subseccion 1 - “A. MODO TERRESTRE-CARRETERO” del Decreto Unico reglamentario
1076-2015 (el que lo remplace o sustituya). Deben emitir una certificacion en la que se
justifique las razones por las que el proyecto no requiere de la elaboracién del Programa de
Adaptacion de la Guia Ambiental, PAGA, previo andlisis y revision de lo establecido en la
normativa aplicable; deben aplicar las medidas de manejo sefialadas en el volumen 8 de la
presente Guia para proyectos de complejidad “baja”.

Las actividades a ejecutar coinciden con alguna(s) de las listadas en el capitulo 5 -
“ACTIVIDADES DE MEJORAMIENTO EN PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE”, del Decreto Unico reglamentario 1076-2015 (el que lo remplace o sustituya).
Si requiere elaboracion de un PAGA. La intervencion se realiza Unicamente sobre el corredor
vial existente. No se genera afectacion a la infraestructura de predios y/o servicios piblicos
aledarios. No procede la implementacion de un programa de arqueologia preventiva, de
acuerdo con las disposiciones normativas vigentes. Todo proyecto deberd solicitar el
pronunciamiento de la DANCP acerca de la procedencia y oportunidad de la consulta
previa con comunidades étnicas, diligenciando el pleno de informacion requerida por la
autoridad y atendiendo los preceptos de debida diligencia, afectacion directa y territorio
amplio contenidos en las sentencias de la corte constitucional citadas en las directivas
presidenciales vigentes. Permite generar linea base con informacion secundaria, requiere
de permisos a través de terceros debidamente avalados por la autoridad ambiental,
exceptuando permisos de aprovechamiento forestal de arboles aislados que deben ser
solicitados directamente por el contratista. No requiere aprovechamiento forestal en
coberturas naturales y seminaturales o ecosistemas sensibles y estratégicos. No implica la
instalacion de campamentos.

Requiere de intervencion de areas aledafas al corredor vial existente, generar linea base
con informacion primaria y secundaria, y permisos tramitados por terceros o directamente
por el contratista.

No requiere muestreos para establecer la calidad del aire y/o del agua, ni aprovechamiento
forestal en coberturas naturales y seminaturales o ecosistemas sensibles y estratégicos.
Procede realizar consulta del alcance de actividades de proteccién del patrimonio
arqueoldgico ante el ICANH. Todo proyecto deberd solicitar el pronunciamiento de la
DANCP acerca de la procedencia y oportunidad de la consulta previa con comunidades
étnicas, diligenciando el pleno de informacién requerida por la autoridad y atendiendo los
preceptos de debida diligencia, afectacion directa y territorio amplio contenidos en las
sentencias de la corte constitucional citadas en las directivas presidenciales vigentes. Se
produce afectacién a la infraestructura de predios y/o servicios publicos aledafos. Puede
requerir actividades de adquisicion predial y gestion sociopredial y la implementacion de
campamentos. Aplica la implementacion de acciones de los criterios de sostenibilidad de
acuerdo con lo establecido por el INVIAS.

Las actividades a ejecutar coinciden con alguna(s) de las listadas en el capitulo 5 -
“ACTIVIDADES DE MEJORAMIENTO EN PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE?”, del Decreto Unico reglamentario 1076-2015 (el que lo remplace o sustituya).
Si requiere elaboracion de un PAGA, intervencion de areas aledanas al corredor vial
existente, generar linea base con informacion primaria y secundaria, asi como actualizar el
mapa de sensibilidad ambiental y social a escala minimo 1:25.000, permisos tramitados por
terceros o directamente por el contratista, aprovechamiento forestal en coberturas naturales
y seminaturales o ecosistemas sensibles y estratégicos, e instalacion de campamentos.
Procede realizar consulta del alcance de actividades de proteccion del patrimonio
arqueoldgico ante el ICANH. Todo proyecto debera solicitar el pronunciamiento de la DANCP
acerca de la procedencia y oportunidad de la consulta previa con comunidades étnicas,
diligenciando el pleno de informacion requerida por la autoridad y atendiendo los preceptos
de debida diligencia, afectacion directa y territorio amplio contenidos en las sentencias de la
corte constitucional citadas en las directivas presidenciales vigentes. Se produce afectacion
a la infraestructura de predios y/o servicios publicos aledafios. Requiere actividades de
adquisicién predial y gestion sociopredial. Aplica la implementacjén de acciones de los
criterios de sostenibilidad de acuerdo con lo establecido por el INVIAS.

Fuente: elaboracion propia (2021).




Tabla 8. Complejidad para proyectos PAGA modos maritimo y fluvial

TIPO ] COMPLEJIDAD DESCRIPCION

Las actividades a ejecutar corresponden a las relacionadas en el presente volumen y
difieren de alguna(s) de las listadas en el capitulo 5 - “ACTIVIDADES DE MEJORAMIENTO
EN PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE”, subseccion 3 - “C. MODO
ACUATICO-FLUVIAL Y MODO ACUATICO DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA”, del
Decreto Unico reglamentario 1076-2015 (el que lo remplace o sustituya). La intervencién
se realiza sobre infraestructura existente y corresponde a acciones puntuales donde
se prevé un minimo impacto ambiental, los residuos (liquidos y sélidos) que pueden
ser manejados mediante gestores autorizados en el drea de desarrollo del proyecto
(empresas). No requiere de materiales pétreos y la demanda de recursos necesarios,
se realiza mediante el suministro de terceros que cuenten con autorizaciones vigentes.

1 Baja

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA

Deben emitir una certificacion en la que se justifique las razones por las que el proyecto SOSTENIBILIDAD DE
no requiere de la elaboracién del Programa de Adaptacion de la Guia Ambiental PAGA, LOS PROYECTOS DE
previo andlisis y revisién de lo establecido en la normativa aplicable. No demanda el |\ rrAESTRUCTURA DE
tramite de permisos ambientales. Deben aplicar las medidas de manejo sefialadas en TRANSPORTE AIKA

el volumen 8 de la presente Guia para proyectos de complejidad “baja”. Todo proyecto

deberé solicitar el pronunciamiento de la DANCP acerca de la procedencia y oportunidad

de la consulta previa con comunidades étnicas, diligenciando el pleno de informacion

requerida por la autoridad y atendiendo los preceptos de debida diligencia, afectacién

directa y territorio amplio contenidos en las sentencias de la corte constitucional citadas

en las directivas presidenciales vigentes.

2 Media-Baja

Las actividades a ejecutar corresponden a las relacionadas en el presente volumen y
coincidenconalguna(s)delaslistadasenel capitulo5-“ACTIVIDADES DEMEJORAMIENTO
EN PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE”, subseccién 3 - “C.
MODO ACUATICO-FLUVIA'Y MODO ACUATICO DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA”,
del Decreto Unico reglamentario 1076-2015 (el que lo remplace o sustituya). Requiere
PAGA. La intervencion se realiza sobre infraestructura existente y/o éreas de ronda
previamente intervenidas. No se requiere intervencion de cuerpos de agua. No se
generan afectaciones al paisaje de forma permanente. El suministro de material se realiza
mediante terceros que cuenten con autorizacion por parte de las autoridades. No se
genera ocupacion de cauce, afectacion bidtica, excavaciones profundas ni afectacioén ala
infraestructura de predios y/o servicios publicos aledarios. No procede la implementacion
de un programa de arqueologia preventiva, de acuerdo con las disposiciones normativas
vigentes. Todo proyecto debera solicitar el pronunciamiento de la DANCP acerca de la
procedencia y oportunidad de la consulta previa con comunidades étnicas, diligenciando
el pleno de informacion requerida por la autoridad y atendiendo los preceptos de debida
diligencia, afectacion directa y territorio amplio contenidos en las sentencias de la corte
constitucional citadas en las directivas presidenciales vigentes. Permite generar linea
base con informacién secundaria.

3 Media-Alta

Las actividades a ejecutar corresponden a las relacionadas en el presente volumen y
coincidenconalguna(s)delaslistadasenel capitulo5-“ACTIVIDADES DEMEJORAMIENTO
EN PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE”, subseccién 3 - “C. MODO
ACUATICO-FLUVIAL Y MODO ACUATICO DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA”,
del Decreto Unico reglamentario 1076-2015 (el que lo remplace o sustituya). Requiere
PAGA. La intervencion se realiza sobre infraestructura existente y/o areas litorales
o ronda hidrica, requiere intervencion temporal de cuerpos de agua y/o ocupaciones
de cauce temporales y excavaciones profundas. El suministro de material se realiza
mediante terceros que cuenten con autorizacion por parte de las autoridades. Requiere
de intervencion de areas adicionales a las inicialmente intervenidas. Puede requerir la
implementacion de campamentos. Para el manejo de materiales de excavacion o manejo
de material maderable extraido del cauce requiere intervencion de las areas de ronda
4 Alta o0 zonas especificas para disposicién de materiales. Requiere aprovechamiento forestal
en coberturas naturales y seminaturales o ecosistemas sensibles y estratégicos. Todo
proyecto debera solicitar el pronunciamiento de la DANCP acerca de la procedencia
y oportunidad de la consulta previa con comunidades étnicas, diligenciando el pleno
de informacion requerida por la autoridad y atendiendo los preceptos de debida
diligencia, afectacion directa y territorio amplio contenidos en las sentencias de la corte
constitucional citadas en las directivas presidenciales vigentes. Procede realizar consulta
del alcance de actividades de proteccion del patrimonio arqueoldgico ante el ICANH.
Requiere la implementacion de las demés medidas de manejo social contempladas en
la guia ambiental, segun los impactos identificados. Requiere generar linea base con
informacion primaria y secundaria, no requiere muestreos para establecer la calidad del
aire y/o del agua, Aplica la implementacion de acciones de los criterios de sostenibilidad
de acuerdo con lo establecido por el INVIAS.

Fuente: elaboracion propia (2021).
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representado en el siguiente diagrama:

CLASIFICACION DE
PROYECTOS POR
COMPLEJIDAD

O—

l

Caracterizacion
de los proyectos

' '

Cruce de las variables:
Tipologia del proyecto y sus
actividades.

Aspectos de gestion social y
ambiental.

Sensibilidad y
vulnerabilidad

Cruce de las areas de las
variables establecidas para cada
medio mediante software SIG

En conclusion, el proceso para obtener la clasificacién de proyectos por complejidad se ve

Figura 1. Sintesis de clasificacion de proyectos modo vial

Tiempo de ejecucion
en la modalidad de
contratacion

l

Clasificacion de acuerdo al tiempo
de ejecucion:

-Basico (menor de 6 meses)
-Extensivo (mayor de 6 meses)

Se le asigné un valor numérico en
donde cero (0) NO se tiene en
cuenta y uno (1) Si se debe tener
en cuenta.

- Sensibilidad alta:3
- Sensibilidad media: 2
- Sensibilidad baja:1

- Basico:1
- Extenso: 2

-Promedio mantenimiento
Rutinario: 2,9

-Promedio mantenimiento
periddico: 9,0

- Promedio Atencion de
Emergencias: 7,6

- Promedio Rehabilitacion: 7,2
-Promedio Mejoramiento: 21,0
- Promedio Operacién: 4,0

Tiempo de
ejecucion en la
modalidad de

contratacién
(D)

Aspectos ibili
ocioambi < Ambiental B
(A (A
Se clasifica de acuerdo a su
Céleulo d puntaje en 5 rangos:
alculo de i
5 complejidad= -Baja (4 a 16)

[(A"B)+A*C)'D
- Alta (>51)

- Media baja (17 a 30)
- Media Alta ( 31 a 50)

Fuente: elaboracion propia (2021).




Figura 2. Sintesis de clasificacion de proyectos modos maritimo y fluvial

LASIFICACION D
PROYECTOS POR
COMPLEJIDAD

9

L Tiempo de ejecucion
Caracterizacion Sensibilidad y en la modalidad de
de los proyectos vulnerabilidad contratacion

' i !

LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

l METODOLOGIA PARA

Cruce de las variables: i Clasificacion de acuerdo al tiempo
) B Cruce de las areas de las de ej -
« Tipologia del proyecto y sus iabl blecid d € ejecucion:
actividades. van:_ ©s ?ﬁtat ecl f;j parglga a -Basico (menor de 6 meses)
« Aspectos de gestion social y MECIO-MECISNIE SAIWELS -Extenso (mayor de 6 meses)
ambiental.
Se le asignd un valor numérico en _ X T
donde cero (0) NO se tiene en - Sensibilidad alta:3 . - Basico:1
f - Sensibilidad media: 2 _ Extenso: 2
cuenta y uno (1) Sl se debe tener - . .
- Sensibilidad baja:1
en cuenta.

(Promedio construccion, ampliaciér“
rehabilitacién y/o mantenimiento de
muelles: 15,0

-Promedio de dragados de
mantenimiento: 14,0

- Promedio dragado fluvial de
mejoramiento: 13,0

- Promedio mantenimiento y limpieza
de cauces: 6,0

-Promedio de obras de proteccion
marginal: 11,0

- Promedio obras de encauzamiento:

\15,0

Tiempo de
ejecucion en la
idad de
contrataciéon
(D)

Aspectos

(A)

Se clasifica de acuerdo a su
puntaje en 5 rangos:

- Baja (0 a 30)

- Media baja (31 a 70)

- Media Alta (71 a 115)

- Alta ( 116- 118)

Calculo de
complejidad=
[ (A"B)*(A*C)I'D

Fuente: elaboracion propia (2021).
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“Oy! 2.3 | Clasificacion de proyectos licenciados

Son aquellos proyectos que requieren una licencia ambiental para su ejecucién y estan sujetos al
Estudio de impacto ambiental, instrumento basico para la toma de decisiones sobre los proyectos,
obras o actividades que requieren licencia ambiental y se exigira en todos los casos en que se
demande licencia ambiental de acuerdo con la ley y este reglamento. En el INVIAS los proyectos
sujetos al EIA son los proyectos nuevos y estan formados por las siguientes etapas de disefio
(fase |, fase Il y fase lll); para la fase de construccién o de obra ya deben de contar con la licencia
ambiental otorgada por la ANLA, asi como el EIA y los diferentes permisos ambientales.

@) 2.4

Con base al documento Manual de Disefio Geométrico de Carreteras del INVIAS 2008, las carreteras
se clasifican de la siguiente manera de acuerdo con su funcionalidad:

Clasificacion de las carreteras

© Primarias: son aquellas troncales, transversales y accesos a capitales de departamento que
cumplen la funcion basica de integracion de las principales zonas de produccion y consumo
del pais y de este con los demas paises. Este tipo de carreteras pueden ser de calzadas
divididas segun las exigencias particulares del proyecto. Las carreteras consideradas como
Primarias deben funcionar pavimentadas.

® Secundarias: son aquellas vias que unen las cabeceras municipales entre si y/o que
provienen de una cabecera municipal y conectan con una carretera Primaria. Las carreteras
consideradas como Secundarias pueden funcionar pavimentadas o en afirmado.

e Terciarias: Son aquellas vias de acceso que unen las cabeceras municipales con sus veredas
o unen veredas entre si. Las carreteras consideradas como Terciarias deben funcionar en
afirmado. En caso de pavimentarse, deberan cumplir con las condiciones geométricas
estipuladas para las vias Secundarias.

E;==I 2.5 | Territorio en donde se emplazan los proyectos de
T acuerdo con el Ordenamiento Territorial

De acuerdo con la Ley 388 de 1997, Ley de Ordenamiento territorial en su Articulo 30. CLASES
DE SUELO se establece que “Los planes de ordenamiento territorial clasificaran el territorio de los
municipios y distritos en suelo urbano, rural y de expansién urbana. Al interior de estas clases podran
establecerse las categorias de suburbano y de proteccion.” A continuacion, las tres clasificaciones
del suelo de acuerdo con la ley de ordenamiento territorial:

2.5.1 Suelo urbano

El adjetivo urbano hace referencia a aquello perteneciente o relativo a la ciudad. Una ciudad es un
area con una alta densidad de poblacién y cuyos habitantes, por lo general, no se dedican a las
actividades agricolas. Las ciudades presentan caracteristicas como el predominio de las viviendas
verticales y colectivas (los edificios), el poco terreno destinado a los espacios verdes y la buena
infraestructura en materia de transportes y comunicaciones. Es posible hablar de zona urbana para
nombrar a aquella regién que cuenta con mas de 2.000 habitantes, en su mayoria dedicados al
sector secundario (industrial) o terciario (servicios) de la economia. Ante el creciente desarrollo




urbano, la delimitacién de una zona urbana contempla diferentes factores que varian de acuerdo
con el pais (Pérez Porto & Gardey, 2013).

De acuerdo con la Ley de Ordenamiento T erritorial el suelo urbano tiene la siguiente connotacion:

“El Articulo 31 de la Ley 388 de 1997 define el suelo urbano como aquellas areas del territorio
municipal destinadas a usos urbanos por el Plan de Ordenamiento Territorial, que cuenten con
infraestructura vial y redes primarias de energia, acueducto y alcantarillado, posibilitindose su
urbanizacioén y edificacion segun sea el caso. Podran pertenecer a esta categoria aquellas zonas
con procesos de urbanizacion incompletos, comprendidos en areas consolidadas con edificacion,
que se definan como areas de mejoramiento integral en los planes de ordenamiento territorial.

Las areas que conforman el suelo urbano seran delimitadas por perimetros y podran incluir los
centros poblados de los corregimientos. En ningln caso, el perimetro urbano podra ser mayor que
el denominado perimetro de servicios publicos o sanitario.”

2.5.2 Suelo rural

Una regién rural es aquella que se caracteriza por la inmensidad de espacios verdes que la
componen y que por esta razén estd destinada y es utilizada para la realizacién de actividades
agropecuarias y agroindustriales, entre otras (Ucha, 2008).

Generalmente, las zonas rurales se encuentran ubicadas geograficamente a importante distancia
respecto de las zonas urbanas, de las cuales, por supuesto, no solo difieren en cuanto a los espacios
para el verde que proliferan en las primeras y escasean en las segundas, sino también en los usos
y costumbres, la forma de vida y en la concepcion del tiempo que ostentan los que habitan en un
lugar y en el otro (Ucha, 2008).

De acuerdo con la Ley de Ordenamiento Territorial (ley 388 de 1997), el suelo rural tiene la siguiente
connotacion:

“Articulo 33. Suelo rural. Constituyen esta categoria los terrenos no aptos para el uso urbano, por
razones de oportunidad o por su destinacidn a usos agricolas, ganaderos, forestales, de explotacion
de recursos naturales y actividades andloga.”

2.5.3 Suelo de expansion urbana

El suelo de expansion urbana lo conforman las areas que quieren destinarse en el futuro a usos
urbanos, segun la ejecucion de planes de crecimiento del suelo urbano.

De acuerdo con la Ley de Ordenamiento Territorial, el suelo de expansion urbana tiene la siguiente
connotacion:

El articulo 32 de la Ley 388 de 1997 dispone que el suelo de expansion urbana esté constituido
por la porcién del territorio que se habilitara para el uso urbano durante la vigencia del Plan de
Ordenamiento Territorial segun lo determinen los programas de ejecucion.

La determinacion de este suelo se ajustara a las previsiones de crecimiento de la ciudad y a la
posibilidad de dotacién con infraestructura para el sistema vial, de transporte, de servicios publicos

domiciliarios, areas libres, parques y equipamiento colectivo de interés publico o social.

Dentro de la categoria de suelo de expansién podran incluirse areas de desarrollo concertado,
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a través de procesos que definan la conveniencia y las condiciones para su desarrollo mediante
su adecuacion y habilitacion urbanistica a cargo de sus propietarios, pero cuyo desarrollo estara
condicionado a la adecuacion previa de las areas programadas”

Dentro de la metodologia de sostenibilidad, esta caracteristica del territorio deberia tenerse en
cuenta al momento de la seleccién de los criterios de sostenibilidad a implementar. Es en esta
clasificacion de suelo en donde las iniciativas relacionadas con el componente social tendran mayor
prioridad y su implementacién una mayor puntuacién como proyecto sostenible.

2.5.4 Suelo suburbano

De acuerdo con el articulo 34 (Ley 388 de 1997) “Constituyen esta categoria las areas ubicadas
dentro del suelo rural, en las que se mezclan los usos del suelo y las formas de vida del campo y
la ciudad, diferentes a las clasificadas como areas de expansién urbana, que pueden ser objeto de
desarrollo con restricciones de uso, de intensidad y de densidad, garantizando el autoabastecimiento
en servicios publicos domiciliarios, de conformidad con lo establecido en la Ley 99 de 1993 y
en la Ley 142 de 1994. Podran formar parte de esta categoria los suelos correspondientes a los
corredores urbanos interregionales”.

Los municipios y distritos deberan establecer las regulaciones complementarias tendientes a
impedir el desarrollo de actividades y usos urbanos en estas areas, sin que previamente se surta
el proceso de incorporacién al suelo urbano, para lo cual deberan contar con la infraestructura de
espacio publico, de infraestructura vial y redes de energia, acueducto y alcantarillado requerida
para este tipo de suelo.

2.5.5 Suelo de proteccion

De acuerdo con el articulo 35 (Ley 388 de 1997) “Constituido por las zonas y areas de terrenos
localizados dentro de cualquiera de las anteriores clases, que por sus caracteristicas geograficas,
paisajisticas o0 ambientales, o por formar parte de las zonas de utilidad publica para la ubicacion de
infraestructuras para la provisién de servicios publicos domiciliarios o de las areas de amenazas y
riesgo no mitigable para la localizacién de asentamientos humanos, tiene restringida la posibilidad
de urbanizarse”.

Zona de implementacién de acuerdo con la
||E 2.6 | cobertura de la tierra en la que se emplaza el
o proyecto

De acuerdo con La Leyenda Nacional de Coberturas de la Tierra — Metodologia Corine Land Cover
Adaptada para Colombia, elaborado por (IDEAM, 2010), el territorio se clasifica segun su cobertura
en cinco grandes grupos, los cuales por su naturaleza vendran a definir cuales son las iniciativas
con las que podra aportarse en mayor medida a la sostenibilidad teniendo en cuenta la zona en
donde esté emplazando el proyecto. La identificacion de las coberturas a una escala de detalle
(1:10.000 o mayor) en fases tempranas del proyecto podra definir acciones mas sostenibles e influir
en la toma de decision en las cuatro dimensiones de la sostenibilidad a analizar.

A continuacion, se describen las zonas de cobertura de la tierra:




2.6.1 Territorios artificializados

Son aquellos que comprenden las areas de las ciudades, las poblaciones y aquellas areas periféricas
que estan siendo incorporadas a las zonas urbanas mediante un proceso gradual de urbanizacion
o de cambio del uso del suelo hacia fines comerciales, industriales, de servicios y recreativos. Los
territorios artificializados se clasifican en las siguientes cuatro categorias:

® Zonas urbanizadas

® Zonas industriales o comerciales y redes de comunicacion

® Zonas de extraccion minera y escombreras METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA

e ] SOSTENIBILIDAD DE
© Zonas verdes artificializadas, no agricolas LOS PROYECTOS DE

INFRAESTRUCTURA DE
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2.6.2 Territorios agricolas

Son los terrenos dedicados principalmente a la produccién de alimentos, fibras y otras materias
primas industriales, ya sea que se encuentren con cultivos, con pastos, en rotacién y en descanso
o barbecho. Comprende las areas dedicadas a cultivos permanentes, transitorios, areas de pastos

y las zonas agricolas heterogéneas, en las cuales también pueden darse usos pecuarios ademas de
los agricolas. Las unidades se agrupan en las siguientes cuatro categorias:

® Cultivos transitorios
® Cultivos permanentes
o Pastos

o Areas agricolas heterogéneas

2.6.3 Bosques y areas seminaturales

Comprende un grupo de coberturas vegetales de tipo boscoso, arbustivo y herbaceo, desarrolladas
sobre diferentes sustratos y pisos altitudinales que son el resultado de procesos climaticos; también
por aquellos territorios constituidos por suelos desnudos y afloramientos rocosos y arenosos,
resultantes de la ocurrencia de procesos naturales o inducidos de degradacion (tabla 4). Para la
Leyenda de Coberturas de la Tierra de Colombia, en esta categoria se incluyen otras coberturas
que son el resultado de un fuerte manejo antrépico como las plantaciones forestales y la vegetacion
secundaria o en transicion. Las unidades se agrupan en las siguientes tres categorias:

® Bosques
e Areas con vegetacion herbacea y/o arbustiva

o Areas abiertas, sin o con poca vegetacion
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2.6.4 Areas humedas

Comprende aquellas coberturas constituidas por terrenos anegadizos, que pueden ser
temporalmente inundados y estar parcialmente cubiertos por vegetacion acuatica, localizados en
los bordes marinos y al interior del continente (tabla 5). Las unidades se agrupan en las siguientes
dos categorias:

o Areas himedas continentales

® Areas himedas costeras

2.6.5 Superficies de agua

Son los cuerpos y cauces de aguas permanentes, intermitentes y estacionales, localizados en el
interior del continente y los que bordean o se encuentran adyacentes a la linea de costa continental
como los mares (tabla 6). Se incluyen en esta clasificacion los fondos asociados con los mares, cuya
profundidad no supere los 12 metros. Las unidades se agrupan en las siguientes dos categorias:

©® Aguas continentales

® Aguas maritimas

Dimensiones de analisis de la sostenibilidad
en los proyectos de infraestructura del
INVIAS

3.

El presente capitulo contiene la descripcién de las dimensiones que son vinculantes en los
proyectos de infraestructura de transporte del INVIAS, no solo porque les precede en su mayoria
una carga normativa de variada indole que debe ser conocida y acatada, sino que, de su adecuada
interrelacion a lo largo del ciclo de vida de los proyectos, conlleva a contar con infraestructura que
genera crecimiento econémico, sélido y sostenible.

Teniendo en cuenta que el INVIAS realiza una gestidn rigurosa de los proyectos, en la cual se
propende por el cumplimiento de la normatividad vigente en cualquiera de los aspectos que
contienen las dimensiones, la evaluacion de la sostenibilidad parte de este hecho y toma como nivel
basico de la sostenibilidad la gestion que se realiza en las cinco grandes dimensiones de andlisis:
Ambiental, Social, Técnica, Econémico Financiera y de Gobernanza.

W 3.1

La dimensién ambiental evalla las acciones que pueden desarrollarse en el ciclo de vida de los
proyectos para garantizar el desarrollo de una infraestructura de transporte sostenible. La Politica de
Sostenibilidad del INVIAS para la Infraestructura de Transporte, a través de sus ejes estratégicos, busca
con esta dimensién que los proyectos implementen estrategias de sostenibilidad como la reduccion
de las emisiones de GElI, uso eficiente de los recursos naturales, fomento de practicas constructivas
y operativas amigables con los recursos naturales y el entorno, manejo y aprovechamiento de los
residuos, implementacién de medidas de adaptacién a la variabilidad climatica, uso de fuentes

Ambiental




de energias renovables, optimizacion del recurso hidrico y, por Ultimo, desarrollo de iniciativas
institucionales en infraestructura verde vial que favorezcan la conectividad ecoldgica y del paisaje.

Los criterios de sostenibilidad reunidos en la dimension ambiental se integran en los proyectos en
torno a la optimizacion en el uso de los recursos naturales en la planificacién y en los procesos
constructivos y operativas amigables con los recursos naturales y el entorno. Esta visién sostenible
es complementaria a los requisitos normativos exigidos para la aplicaciéon de la jerarquia de
mitigacion de impactos, y ademas excede los requerimientos propios de la gestion ambiental con
la aplicacion de métodos o tecnologias innovadores y la articulacion con politicas regionales que
garanticen el mantenimiento de las coberturas naturales.

.. METODOLOGIA PARA
3.1.1 Normatividad LA EVALUACION DE LA
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LOS PROYECTOS DE
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El soporte normativo de la dimensién ambiental se describe a continuacion:

® Internacional:

+  Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y Desarrollo, celebrada en
Rio de Janeiro (Brasil) en junio de 1992.

»  Cumbre Mundial del Desarrollo Sostenible, celebrada en Nueva York (Estados Unidos) en
2015, Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible.

«  Conferencia de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico 2014, (COP 21).

»  Acuerdo de Paris (Francia).

® Normatividad Nacional:

«  Constitucion Politica, Ley 99 de 1993.

» Jurisprudencia de la Corte Constitucional.

«  Decreto Unico Reglamentario 1076 del afio 2015 del MADS

+ Laley 1844 de 2017 de Adopcién del acuerdo de Paris Colombia.

« Ley 1931 de 2018, “por la cual se establecen directrices para la gestién del cambio
climatico”.

«  Estrategia para la implementacion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) en
Colombia — Conpes 3918 de 2018.

- Politica de Crecimiento Verde para el pais — Conpes 3934 de 2018.

»  Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2018-2022.

3.1.2 Componentes ambientales

A continuacién, se describen brevemente las directrices en cada uno de los componentes que
conforman la dimensién ambiental en la metodologia de la sostenibilidad del Instituto:

® Agua. El proyecto debera contar con iniciativas indicadas, tales como conservacion del
recurso hidrico local, priorizando el traslado de agua en carrotanques sobre la captacion
de agua en los cuerpos hidricos naturales presentes en el area de influencia del proyecto,
uso de nuevas tecnologias y sistemas de purificacion del agua, y estrategias de mejores
practicas para el uso y manejo del recurso hidrico.

o Biodiversidad. El proyecto debera implementar iniciativas para la conservacion,
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restauracion y reforestacién de areas estratégicas y de importancia ecolégica, que permitan
la preservacion de la biodiversidad de especies, asi como iniciativas que fortalezcan el
mantenimiento de los servicios ecosistémicos. Ademas de presentar propuestas para el
desarrollo de infraestructura verde, recuperando corredores de conectividad ecoldgica para
la fauna y flora y demas recursos naturales renovables.

Gestion del riesgo. El proyecto deberd incluir iniciativas que aumenten la resiliencia y la
adecuacion a la gestién del riesgo en la infraestructura de transporte, para su monitoreo y
seguimiento.

Ciclo de vida. El proyecto debera contar con iniciativas para el desarrollo del estudio del
analisis de ciclo de vida en las actividades constructivas, en las cuales se evidencie el
balance materia y energia que se genera en la fase de construccion y operacion.

3.1.3 Criterios ambientales

Los criterios que componen esta dimensién son:

AM-1: conservacion de los cuerpos hidricos naturales a través de acciones que eviten la
captacion del recurso.

AM-2: consideracién de sistemas de tratamiento mecanico o biolégico para mantener la
calidad del agua en campamentos y obras.

AM-3: devolucion del recurso hidrico en iguales o mejores condiciones a las de la fuente final
de disposicion.

AM-4: establecimiento de estrategias para el uso y manejo de las aguas pluviales, y el uso
de recursos hidricos alternativos en el ciclo de vida del proyecto.

AM-5: mejores practicas constructivas que eviten la contaminacion de las aguas superficiales
y las subterraneas.

AM-6: conservacion del capital natural y areas de alto valor ecoldgico a través de un trazado
e infraestructura asociada sostenible, preservando a la biodiversidad de las areas sensibles
presentes en la zona de estudio.

AM-7: el proyecto favorece a la conectividad ecoldgica y sus servicios ambientales a través
de la conservacion de las areas naturales y seminaturales presentes en la zona de estudio.

AM-8: estudios en conectividad para la creacion de redes de ecosistemas con corredores
ecolégicos asociados a la infraestructura del proyecto.

AM-9: las alternativas de compensacion o inversion forzosa de no menos del 1% que
promueve el proyecto estan encaminadas a esquemas de pago por desempefio, acuerdos a
la conservacién, bancos de habitat o pago por servicios ambientales, entre otros.




® AM-10: aumento en la temporalidad del seguimiento en la vida Util del proyecto-resiliencia y
adecuada gestion del riesgo.

® AM-11: iniciativa de estudio de indicadores de ciclo de vida en la etapa de construccion y
operacién-balance de materia y energia.

® AM-12: control de emisiones generadas por fuentes moviles y fijas.

® AM-13: reduce la generacion de residuos solidos peligrosos y método de disposicion final.
® AM-14: manejo y disposiciéon de residuos organicos en obra.

® AM-15: control de las especies invasoras que colonizan el area de influencia.

® AM-16: desarrollo de medidas de manejo menores de flora y fauna con apoyo de la
gobernanza local.

® AM-17: conservacion y manejo de areas de especial interés ambiental marinas y costeras.

@
a_%&& 3.2 | Social

La dimensién social busca evaluar todos los criterios que puedan llegar a impactar o beneficiar
los diferentes actores del area de influencia de los proyectos de infraestructura de transporte, con
el fin de contribuir a la mejora de su calidad de vida en las diferentes etapas de dichos proyectos
(INVIAS, 2021).

En esta dimensién se compila la informacién relacionada con los temas que son resorte y afectan a
la sociedad en su conjunto, en especial, aquellos aspectos que determinan y caracterizan la calidad
de vida de los habitantes en un territorio (SINCHI, s.f.).

La evaluacion transversal en cualquier proyecto, obra o actividad es imprescindible para asegurar
la efectividad de la misma, por lo tanto, el equipo de sostenibilidad e INVIAS en el afio 2021,
definié la sostenibilidad social como la integracién de las necesidades, metas y objetivos de las
partes afectadas e interesadas en el disefio e implementacién de los proyectos de infraestructura
de transporte, con el fin de mejorar su calidad de vida y bienestar. El bienestar generado debera
aportar de manera equitativa y transparente mediante diferentes mecanismos de participacion,
promover la equidad de género, seguridad, diversidad, inclusion de poblaciones histéricamente
discriminadas y vulneradas y accesibilidad al tiempo que cumplen con los derechos humanos y
laborales, teniendo en cuenta la preservacion cultural de las comunidades.

La inclusidn de estos criterios esta guiada por distinta normatividad nacional e internacional, que
permite generar proyectos de infraestructura de transporte encaminados a un desarrollo sostenible.

3.2.1 Normatividad

El soporte normativo de la dimensién social se describe a continuacion:

o Internacional:

»  Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y Desarrollo, celebrada en
Rio de Janeiro (Brasil) en junio de 1992.
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+ Cumbre Mundial del Desarrollo Sostenible, celebrada en Nueva York en 2015, Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible.

«  Conferencia de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico 2014, (COP 21), Acuerdo
de Paris (Francia).

- Instrumento de Ratificacion de la Convencién sobre los Derechos de las personas con
discapacidad, elaborado en Nueva York el 13 de diciembre de 2006.

- Boletin 2003 Naciones Unidas Explotacion sexual y cero tolerancias.

«  Convencién Marco sobre el Cambio Climatico. Decision 36/CP.7 Mejoramiento de la
participacién de mujeres en la representacion de las partes en los érganos establecidos
en virtud de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico y el
Protocolo de Kyoto (2001, COP7).

© Nacional
+  Conpes 3934 del 2018, Politica de Crecimiento Verde.

* Ley estatutaria 1618 de 2013 “por medio de la cual se establecen las disposiciones para
garantizar el pleno ejercicio de los derechos de las personas con discapacidad”.

+ Decreto 1660 de 2003 fija la normatividad general para garantizar gradualmente la
accesibilidad a los modos de transporte y la movilizaciéon en ellos de la poblacién en
general y, en especial, de todas aquellas personas con discapacidad.

+ La Politica Publica Nacional de Equidad de Género para las Mujeres (Conpes 161 de
2013, Decreto 1930 de 2013).

+  Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2018-2022

- 5 estrategias para la implementacion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) en
Colombia — Conpes 3918 de 2018.

+  Constitucion Politica, Ley 99 de 1993 y Decreto Unico Reglamentario 1076 de 2015
»  Jurisprudencia de la Corte Constitucional

+ Laley 1844 de 2017 de Adopcion del acuerdo de Paris Colombia.

» Ley 1185 de 2008 - Sistema Nacional de Patrimonio Cultural

+  Ley 1675 de 2013- Patrimonio Cultural Sumergido.

» Lineamientos de Infraestructura Verde Vial para Colombia (2020)

3.2.2 Componentes sociales

Los elementos que componen esta dimension son:

o Gestion predial. Permite realizar el acompafiamiento psicosocial a las unidades sociales
sujetas a procesos de adquisicién predial como consecuencia de la ejecucion de proyectos
de infraestructura de transporte, por medio de estrategias y acciones de acomparfiamiento,
asesoramiento, orientacion y verificacion social de las nuevas condiciones de vida, una vez
se realiza la compra de su predio.

® Preservacion del patrimonio y sitios de interés. Identifica antes del inicio de las actividades
de obra sitios de interés y el patrimonio ambiental, urbano, arquitecténico, cultural,




argueoldgico y paleontologico existente en el area de influencia del proyecto, mediante
consultas a entidades competentes y otras partes interesadas; analiza la importancia del
patrimonio y los sitios de interés identificados; evalla los posibles riesgos e impactos
generados por el proyecto y formula opciones para prevenirlos, minimizarlos o mitigarlos;
analiza la viabilidad de realizar obras complementarias y ajustes a los disefios de obras para
facilitar su acceso y disfrute; promueve la proteccion del patrimonio mediante estrategias
educativas.

© Desarrollo local. Emplea mano de obra calificada y no calificada mayoritariamente del
area de influencia del proyecto; realiza un proceso sostenido de consulta y concertacién
con la comunidad y organizaciones claves para la identificacion y priorizacién de obras con
participacion comunitaria y proyectos productivos; implementa estrategias para garantizar
la sostenibilidad de las obras y demas actividades del proyecto en el mediano y largo plazo;  METODOLOGIA PARA

. . . ; ; LA EVALUACION DE LA
incorpora criterios de infraestructura y negocios verdes en proyectos productivos y obras. oS TENIBILDAD DE
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® Comunidades étnicas. Con este componente se busca ponderar las actuaciones de los  INFRAESTRUCTURA DE

contratistas en relacién con las comunidades indigenas, negras, afrocolombianas, raizales y TRANSPORTE AlKA
Rom que cuentan con un régimen de proteccién especial de orden constitucional, teniendo

en cuenta el principio de proteccion de la diversidad cultural. Para medir estas actuaciones,

se desarrollan los preceptos emitidos por la Corte Constitucional y que son retomados

por las directivas presidenciales vigentes a saber: la debida diligencia, afectacion directa y

territorio amplio.

3.2.3 Criterios sociales

Los criterios que componen esta dimension son:

® SO-1: gestion predial y acompafamiento social en la adquisicion.
® SO0-2: manejo y mejoramiento de infraestructura de predios y de servicio publico.

® SO0-3: garantia de derechos fundamentales de comunidades étnicas bajo el precepto de la
debida diligencia en actores estatales y no estatales.

® SO0-4: reconocimiento de las necesidades diferenciales de comunidades étnicas con
afectacién directa en el marco de un proyecto vial, maritimo y/o fluvial.

® SO0-5: identificacién y valoracién integral de los bienes de interés cultural

® SO0-6: proteccion al patrimonio arqueoldgico

® SO-7: desarrollo de competencias sostenibles

® SO0-8: desarrollo de capacidades y destrezas locales

® SO0-9: desarrollo de actividades y obras que promuevan las destrezas locales

® SO0-10: consulta previa
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él\@’_b) 3.3 | Técnica

En el desarrollo de la infraestructura de transporte se generan impactos en los medios biético,
abidtico y socioecondmico, en diferentes magnitudes y de acuerdo con el tipo de proyecto que
se esté realizando (nuevo, mantenimiento, rehabilitacion, mejoramiento, atencién de emergencias,
etc.). La afectacion a los cuerpos hidricos, la contaminacion atmosférica y del suelo, la pérdida de
la biodiversidad, el desplazamiento de comunidades, entre otros, son producidos por los diferentes
procesos, uso de dispositivos y equipos, implementacion de modelos, productos, insumos o
materiales que son necesarios para el desarrollo de los proyectos. De acuerdo con lo anterior, el
INVIAS cuenta con una serie de documentos rectores a manera de manuales, especificaciones y
guias, que son la base de evaluacion para identificar el nivel de implementacién de la sostenibilidad
en los aspectos civiles o de constructibilidad de los proyectos, desde la misma fase de concepciény
planificacion de nuevos proyectos hasta las acciones posteriores de mantenimiento y conservacion
en general.

Como requisitos minimos para el cumplimiento de los alcances de un determinado proyecto, estan
las Especificaciones y Normas Técnicas Generales para Carreteras, las Normas de Ensayo de
Materiales y las Normas y Manuales de Disefio Geométrico, Estructural y de Pavimentos, el Manual
de Tuneles, etc., los cuales enmarcan los procedimientos, parametros, la seleccidon objetiva de
criterios, la calidad y, en general, todas las definiciones de tipo técnico en las diferentes etapas del
contrato que permitan y describan como debe hacer el contratista para cumplir con el alcance del
proyecto de acuerdo con los lineamientos que requiere la entidad.

Lo anterior, sin perjuicio de cumplir con todos los documentos que hagan parte integral del pliego
de condiciones o de términos de referencia que un determinado contrato de consultoria o de
construccion pueda contener seglin potestad de INVIAS, contemplando en ello la ejecutoria de
instrumentos normativos ambientales como el Diagnéstico Ambiental de Alternativas, el Estudio de
Impacto Ambiental y/o el Programa de Adaptacién de la Guia de Manejo Ambiental.

3.3.1 Documentos que hacen parte del pliego de condiciones

El soporte normativo de la dimensién técnica se describe a continuacion:
® Construccion, mejoramiento, rehabilitacion y mantenimiento

Las obligaciones para las actividades de construcciéon y mantenimiento se enmarcan en las
siguientes especificaciones y normas técnicas generales:

«  Especificaciones generales de construccién de carreteras adoptadas mediante
Resolucion No. 001376 del 26 de mayo de 2014 del Ministerio de Transporte. Ademas de
los documentos que las actualicen, modifiquen o aumenten.

+  Normas de ensayo de materiales para carreteras, adoptadas mediante Resoluciéon No.
001375 del 26 de mayo de 2014 del Ministerio de Transporte. Ademas de los documentos
que las actualicen, modifiquen o aumenten.

«  Disefo, construccién y mantenimiento de pavimentos de concreto. Instituto Colombiano
de Productores de Cemento — ICPC. 2004.

+  Manual de reciclaje de pavimentos con cemento. Instituto Colombiano de Productores de
Cemento — ICPC. 2002. Manual para la Inspeccién de Pavimentos Rigidos. Ministerio de
Transporte — INVIAS. 2006.

o Disefio y construccion estructural para puentes y viaductos vehiculares




Las obligaciones para las actividades de disefio y construccion de puentes se enmarcan en las
siguientes especificaciones y normas técnicas generales:

Norma colombiana de disefio de puentes — Irf —ccp14, adoptada mediante resolucion No.
0000180 del 26 de enero de 2015 del Ministerio de Transporte.

Norma sismorresistente nsr-10, contenida en el Decreto 926 de 2010 de marzo de 2010,
por el cual se establecen los requisitos de caracter técnico y cientifico para construcciones
sismorresistentes nsr-10.

o Sehalizacion

Manual de sefalizacion — dispositivos para la regulacion del transito en calles, carreteras
y ciclorrutas de Colombia, adoptado mediante resolucién No. 001050 de 5 de mayo de
2004 del Ministerio de Transporte.

Norma técnica colombiana — NTC 4739 laminas retro reflectivas para control de transito.

Capitulo 7 —sefializacién y seguridad- de las especificaciones generales de construccion
de carreteras adoptadas mediante resolucién No. 003288 del 15 de agosto de 2007 del
Ministerio de Transporte.

La sefalizacion horizontal y vertical retro reflectiva, debera elaborarse con tecnologia prismatica
tipo VIl o de caracteristicas superiores.

® Otra normatividad y actos aplicables

Ademas de los requisitos anteriores, el contratista en desarrollo de las etapas de disefio,
construccion, operacion y mantenimiento debera cumplir entre otras con las disposiciones de las
normas y actos administrativos que se enuncian a continuacion:

Ley 80 de 1993, por la cual se expide el Estatuto General de Contratacion de la
Administracion Publica.

Ley 1150 de 2007, por la cual se introducen medidas para la eficiencia y la transparencia
en la Ley 80 de 1993 y se dictan disposiciones generales sobre la contratacion con
recursos publicos.

Ley 146 de 1963, por la cual se ordena a la Nacion, Departamentos y Ferrocarriles
Nacionales, la construccidon de unas obras y se reglamenta la futura construccién de
carreteras y lineas férreas.

Ley 99 de 199, por la cual se crea el Ministerio del Medio Ambiente, se reordena el Sector
Publico encargado de la Gestidon y Conservacion del Medio Ambiente y los Recursos
Naturales Renovables, se organiza el Sistema Nacional Ambiental, SINA y se dictan otras
disposiciones y sus Decretos reglamentarios.

Ley 105 de 1993, por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte y sus
normas reglamentarias.

Ley 361 de 1997, por la cual se establecen mecanismos de integracién social de las
personas con limitacién y se dictan otras disposiciones.

Ley 590 de 2000, por la cual se dictan disposiciones para promover el desarrollo de las
micro, pequefas y medianas empresas.

Decreto 1082 de 2015, por el cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del sector
Administrativo de Planeacién Nacional.

Decreto 392 de 2018, por el cual se reglamentan los numerales 1y 8 del articulo 13 de
la Ley 1618 de 2013, sobre incentivos en procesos de contratacion en favor de personas
con discapacidad.

Ley 1474 de 2011, por la cual se dictan normas orientadas a fortalecer los mecanismos
de prevencion, investigacion y sancion de actos de corrupcion y la efectividad del control
de la gestién publica, articulo 73.
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Ley 1882 de 2018, por la cual se adicionan, modifican y dictan disposiciones orientadas
a fortalecer la contratacion publica en Colombia y la ley de infraestructura.

Decreto - Ley 0019 de 2012, por el cual se dictan normas para suprimir o reformar
regulaciones, procedimientos y tramites innecesarios existentes en la Administracion
Publica.

Ley 418 de 1997, Ley 548 de 1999, Ley 782 de 2002 y Decreto 128 de 2003, reglamentario
de la Ley 418 de 1997, por las cuales se consagran instrumentos para la busqueda de la
convivencia, la eficacia de la justicia y en materia de reincorporacién a la sociedad civil.

Ley 685 de 2001, por el cual se expide el Codigo de Minas y se dictan otras disposiciones
y sus nhormas reglamentarias.

Ley 716 de 2001, por la cual se expiden normas para el saneamiento de la informacion
contable en el sector publico y se dictan otras disposiciones en materia tributaria.

Ley 734 de 2002, por la cual se expide el Cédigo Disciplinario Unico.
Ley 769 de 2002. Codigo Nacional de Transito y sus Normas reglamentarias.

Ley 789 de 2002, por la cual se dictan normas para apoyar el empleo y ampliar la
proteccion social y se modifican algunos articulos del Cédigo Sustantivo del Trabajo.

Ley 816 de 2003, por medio de la cual se apoya la Industria Nacional a través de la
Contratacién Publica.

Ley 828 de 2003, por la cual se expiden normas para el control de la evasion del Sistema
de Seguridad Social.

Ley 842 de 2003, por la cual se modifica la reglamentacién del ejercicio de la ingenieria,
de sus profesiones afines y de sus profesiones auxiliares, se adopta el Cédigo de Etica
Profesional y se dictan otras disposiciones.

Ley 850 de 20083, por la cual se reglamentan las veedurias ciudadanas.

Ley 905 de 2004, por medio de la cual se modifica la Ley 590 de 2000 sobre promocion
del desarrollo del micro, pequefia y mediana empresa colombiana y se dictan otras
disposiciones.

Decreto 1075 de 1954 — Articulo Sexto, por el cual se dictan algunas disposiciones
relacionadas con el ramo de ferrocarriles.

Resolucion No. 007001 del 18 de noviembre de 1997, emanada de la Direccion General
del Instituto, por medio de la cual se establecen los porcentajes minimos y su vigencia en
las garantias de los contratos que celebre el Instituto.

Resolucion No. 001101 del 3 de abril de 2003, emanada de la Direccion General del
Instituto, por la cual se adopta el Manual de Gerencias Técnicas Comunitarias como
norma para el desarrollo de las veedurias técnicas ejercidas en los proyectos a cargo del
INVIAS.

Resolucion No. 005282 del 18 de diciembre de 2003, emanada del Instituto Nacional de
Vias, por la cual se adopta el Manual de Interventoria en el INVIAS.

Resolucion No. 00063 de 2003, por la cual se fija el procedimiento para el tramite
y otorgamiento de permisos para la ocupacion temporal mediante la construccion de
accesos, de tuberias, redes de servicios publicos, canalizaciones, obras destinadas a la
seguridad vial, traslado de postes, cruce de redes eléctricas de alta, media o baja tension,
en la infraestructura vial nacional de carreteras concesionadas.

Resolucién No. 03662 del 13 de agosto de 2007, emanada del INVIAS, por medio de la
cual se establecen las sanciones y se sefalan las causales y cuantias para hacer efectiva
la Clausula de Multas en los contratos celebrados por el INVIAS.

Resolucion No. 004344 del 5 de octubre de 2004, emanada de la Direccion General del
Instituto, por la cual se reglamenta la competencia, el procedimiento, se fijan los requisitos
y se adoptan documentos modelo para la liquidacién de los contratos celebrados por el
INVIAS, y se delega una facultad.




»  Resolucién No. 3376 del 28 de julio de 2010, emanada de la Direccion General del Instituto,
por medio de la cual se establecen las funciones de los supervisores de proyectos, de
contratos de obra y consultoria.

«  Resolucion No.03157 del 26 de julio de 2004, emanada de la Direccién General del Instituto,
por medio de la cual se establecen los criterios para la elaboraciéon e implementacion de
planes de gestion socio-predial con miras a compensar los impactos sociales generados
en la adquisicion de areas requeridas para la ejecucion de proyectos a cargo del INVIAS.

» Resolucién No. 003624 del 21 de septiembre de 2011, emanada del Ministerio de
Transporte, por la cual, a partir de su vigencia, deberan instalarse con caracter obligatorio
las vallas informativas de acuerdo con la cantidad y la informacién requerida en la
resolucion.

- Resolucion No. 000950 del 15 de marzo de 2006, por la cual se dicta una medida tendiente
a mejorar la seguridad vial del pais, reglamentando la zona de carretera utilizable.

+  Decreto Ley 2811 de 1974, por el cual se dicta el Cédigo Nacional de Recursos Naturales
Renovables y de Proteccion al Medio Ambiente y sus reglamentarios.

- Ley 70 de 1993, por la cual se desarrolla el articulo transitorio 55 de la Constitucion
Politica.

»  Decreto 1320 de 1998, por el cual se reglamenta la consulta previa con las comunidades.

«  Resolucion No. 003000 del 5 de junio de 1998, emanada de la Direccién General del
Instituto, por medio de la cual se adopta la politica ambiental del INVIAS.

- Guia Ambiental para Proyectos Viales del INVIAS.

3.3.2 Componentes técnicos

A continuacién, se describen los componentes que conforman la dimensién técnica de la
metodologia de la sostenibilidad del INVIAS:

e Emplazamiento. El proyecto dara prioridad a la utilizacion de areas con transformacion
antrdpica previa (coberturas de la tierra niveles 1y 2) que hacen referencia a las zonas
urbanas y rurales con una afectacion antropogénica para generar el emplazamiento, es decir,
las areas que estan tituladas para el desarrollo de sus actividades productivas, extractivas o
de servicios.

® Innovacion. El proyecto deberd contar con iniciativas de disefios y trazados (ecodisefios)
sostenibles desde su concepcidn, asi como la generacion de investigacién, desarrollo e
investigacion que permitan incorporar nuevas tecnologias para el desarrollo sostenible del
proyecto:

- Ecodiseio: conocido también como disefio ecoldgico o disefio para el medio ambiente,
se define como «la integracion de aspectos ambientales en el disefio y desarrollo del
producto con el objetivo de reducir los impactos ambientales adversos a lo largo del ciclo
de vida de un producto». El ecodisefio no pretende, por lo tanto, modificar el proceso de
disefio industrial de los productos y/o servicios, sino complementarlo introduciendo el
medio ambiente como otro factor a tener en cuenta, a la hora de la toma de decisiones
durante el proceso de desarrollo de los productos (ISO 14006, 2011).

+ Tecnologias ambientalmente sostenibles: aquellas que emplean menos energia para
realizar los procesos, no agotan los recursos naturales tanto en su creacion, puesta en
marcha o utilizacién. Las tecnologias sostenibles también se conocen como tecnologias
limpias, las cuales permiten la reduccion de emisiones y/o descargas de un contaminante,
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la reduccion del consumo de energia eléctrica y/o agua, sin provocar incremento de otros
contaminantes (Vilches et al., 2014).

® Materiales: deben desarrollarse estrategias para la adquisicién e incorporacion de materiales
de la regién en donde se desarrolla el proyecto, asi como el uso de materiales de bajo
impacto y la reutilizacion de materiales garantizando su efectividad. En proyectos maritimos
y fluviales, promueve alternativas de utilizacion de materiales provenientes de los dragados.
Los materiales de bajo impacto o materiales sostenibles son aquellos que duran mas que los
convencionales, necesitan un escaso mantenimiento, que puedan reutilizarse, reciclarse o
recuperarse. Ademas, sus procesos de extraccion y elaboracion son de bajo impacto para el
territorio y fomentan el desarrollo de las comunidades y reducen su contaminacion al medio
natural (Construmatica, s.f.). Dentro de los requisitos para considerar un material sostenible
son: larga duracién, que puedan ajustarse a un determinado modelo, precio accesible y
valorizables, que produzcan una contaminacion minima o cero, que consuman poca energia
en su ciclo de vida, que tengan un valor cultural y que provengan de fuentes abundantes y
renovables, que su composicion tenga un porcentaje de material reciclado, ademas de que no
contengan algun material peligroso como el CFC, entre otras caracteristicas (Construmatica,
s.f.).

® Accesibilidad y seguridad. Analiza las repercusiones de la obra en el entorno de las
poblaciones. Durante la obra provee sefializacién y otras guias para que los usuarios se
pueden orientar y trasladar de un lugar a otro; genera iniciativas para la proteccién de los
alrededores y elementos expuestos en la obra (humedales, sitios culturales, zonas verdes,
etc.); disefia planes de ruta de acceso y salida para usuarios de la zona del area de influencia;
implementa medidas de seguridad en los cruces peatonales y en zonas de transito de
ciclistas; instala barreras fisicas entre las aceras y el transito vehicular; ubica los espacios de
paso temporal del publico de tal manera que tenga la mayor visibilidad nocturna.

® Gestion del riesgo. El proyecto debera contar con iniciativas que aumenten la resiliencia y
la adecuacion a la gestion del riesgo en la infraestructura de transporte para su monitoreo y
seguimiento.

o Energia. El proyecto cuenta con iniciativas de reduccién de energia y, por consiguiente,
reducciones de emisiones directas e indirectas del proyecto, de igual forma, hace uso
de energias alternativas, equipos y maquinaria que incorporen las mismas para su
funcionamiento.

o Corredores verdes. El proyecto debe buscar estrategias para implementar espacios verdes
al disefio como separadores verdes y redes o corredores arborizados que permitan la
conectividad de los parches de vegetacion utilizados como corredores biolégicos para fauna
y flora. De igual forma, debe priorizarse la incorporacién de biotecnologia en procesos de
conservacion de suelos asociados al proyecto. La infraestructura verde hace referencia a la
red de zonas naturales y seminaturales y de otros elementos ambientales, que presta una
extensa gama de servicios ecosistémicos, incorpora espacios verdes (o azules en el caso
de los ecosistemas acuaticos) y otros elementos fisicos de espacios terrestres (incluidas
las zonas costeras) y marinos. En los espacios terrestres, la infraestructura verde esta
presente en los entornos rurales y urbanos. La infraestructura verde consiste en la utilizacion
de vegetacion, suelos y procesos naturales para funciones como gestién del agua lluvia y
creacion de ambientes mas saludables, entre otros (Comision Europea, 2013).

® Vias verdes. El proyecto cuenta con iniciativas que permiten la adecuacién de tramos
de via férrea en desuso en el area de influencia del proyecto, con el fin de incentivar la
movilidad activa en las comunidades locales y reducir el consumo de combustibles fosiles
de los medios de transporte convencionales, generando asi un impacto positivo en el medio
ambiente.




3.3.3 Criterios técnicos

Los criterios que componen esta dimensién son:

TE-1: disefio de trazados e infraestructura asociada sostenible a través la generaciéon de
impacto positivo en el uso actual del suelo asociado al proyecto.

TE-2: generacion e implementacién de investigacién, desarrollo e innovacion.

TE-3: implementacion de medidas de seguridad vial, mediante el uso de tecnologias para
monitoreo y seguimiento.
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TE-6: uso de materiales de bajo impacto garantizando su efectividad.
TE-7: uso pavimento de larga vida o pavimento de larga duracién, PLD.

TE-8: alternativas de reutilizacion y/o disposicion sostenible de residuos provenientes de
Zodmes.

TE-9: movilidad activa.
TE-10: planificacion y disefio de infraestructura vial resiliente.

TE-11: acciones preventivas encaminadas a la conservacion de suelos y recuperacion de
taludes.

TE-12: mitigacion del ruido en construccion.

TE-13: disefia estrategias y actividades que reduzcan la energia neta incorporada en los
procesos de construccién y operacion.

TE-14: reduce los requerimientos energéticos de la maquinaria y equipos utilizados en la
construccion y operacion del proyecto.

TE-15: disefia e implementa un sistema de supervisién y gestion para reducciéon del consumo
energético.

TE-16: uso de fuentes de energias renovables.
TE-17: incorporacion de vehiculos sostenibles para la reduccién de emisiones.
TE-18: optimiza el traslado de los materiales de excavacion.

TE-19: implementacion de espacios verdes asociados al proyecto que contribuyan a mejoras
paisajisticas y del microclima.

TE-20: disefios e implementacion de infraestructura verde relacionada con estudios en
conectividad para la creacion de redes de ecosistemas con corredores ecoldgicos asociados
al proyecto.

TE-21: utilizacion de las vias férreas como alternativas de uso (vias verdes).
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(&5@ 3.4 | Econémica y financiera

La dimensién econdmica y financiera es un punto de partida para determinar el desempefio de una
organizacién y su desarrollo econémico en armonia con la dimension social y ambiental. Lo cual se
contempla en el objetivo 8 de los ODS, en el que se busca un crecimiento econémico inclusivo y
sostenido que impulse el progreso, cree empleos y mejore los estandares de vida.

Estéa claro que la actividad econdmica produce un impacto directo sobre el medio ambiente que
puede cambiarlo irremediablemente y sacrificar la viabilidad de las generaciones futuras, lo que ha
obligado a que las decisiones econdmicas se tomen con mayor responsabilidad, para intentar evitar
en lo posible, el incremento en el deterioro causado al medio ambiente (Vargas Sanchez, 2001).

En el marco de la ejecucion de proyectos de infraestructura, la dimension econémica y financiera
contempla todas esas caracteristicas relacionadas con la viabilidad econémica, en la que se evalla
el presupuesto general para el proyecto, la asistencia financiera de acciones que contemplen la
mitigacion del cambio climatico y los valores econémicos y ambientales que se generaran en la
ejecucion de los proyectos del INVIAS; con especial énfasis en garantizar una politica ambiental
misional con visién de sostenibilidad integral que irradia todas las acciones que emprende la
organizacion, alcanzando la viabilidad desde la dptica de la Evaluacion ambiental Estratégica de las
politicas del INVIAS como organizacién.

Bajo esta dimensién, se deben considerar los beneficios del proyecto, para lo cual se deben realizar
complejos criterios de evaluacién que permitan seleccionar las oportunidades de inversion mas
rentables y convenientes (Gémez Cano et al., 2018).

ElINVIAS formulay estructura sus proyectos de inversion, de acuerdo con los parametros establecidos
en un conjunto de metodologias, formatos y herramientas generadas por el Departamento Nacional
de Planeacién. En este sentido, los proyectos mantienen la estructura de actividades generales
y fases (perfil, prefactibilidad y factibilidad) de la etapa de preinversiéon del ciclo de proyectos;
teniendo en cuenta lo anterior, esta dimensién aborda la sostenibilidad financiera y econdémica
desde la rigurosidad con la que se formulan y ejecutan los proyectos de acuerdo con los parametros
generados por entidades como el DNP hasta determinar la sostenibilidad del proyecto en la etapa
de ejecucién y mantenimiento segun lo establecido en los lineamientos sobre cierre financiero de
los proyectos de inversion publica (DNP, 2015a)

Dentro de lo financiero, esta dimensién contempla un analisis relacionado con el riesgo climatico
en donde se emplazan los proyectos, asi como la posibilidad de obtener financiamiento de fuentes
que apoyen la sostenibilidad de los proyectos. De igual forma, en esta dimensién se adelantan los
analisis de los beneficios ambientales y sociales, que se derivan de la implementacién de iniciativas
sostenibles, manteniendo una relacién beneficio-costo positiva, a partir de las externalidades que
generan bienestar en pro del desarrollo de la sociedad, no incluidas en la mayoria de los casos en
el analisis de los proyectos; a este respecto, las Guias sectoriales de proyectos del DNP (2015b)
incluidas en el Manual metodoldgico general, para la identificacion, preparacion y evaluaciéon de
proyectos, con especial atencién en la “Guia No 5. De proyectos de construccién, mejoramiento y
rehabilitacion de infraestructura vial” y la “Guia No 7. Modelo HDM para proyectos de construccién
y mejoramiento de carreteras” (DNP, 2015b) contienen los aspectos a considerar.

Para delimitar criterios econémicos y financieros que ayuden a tener una recuperaciéon econémica
sostenible, equitativa y resiliente se requiere que se incluyan acciones para hacer frente al cambio
climatico, y que a la vez contribuyan a lograr otros objetivos prioritarios, como el crecimiento
econdmico, la reduccion de la pobreza y la generacion de empleo (Delgado et al., 2021, p. 106).
En este sentido, deben tenerse en cuenta los avances tecnoldgicos que han abierto nuevas
oportunidades para la infraestructura sostenible, en especial por la reducciéon de los costos de




las tecnologias bajas en emisiones de carbono, como es el caso de las energias renovables, por
lo que se debe aumentar la inversion en infraestructura sostenible como parte de los paquetes de
recuperacion verde para atender el impacto econémico de la pandemia (Delgado et al., 2021, p. 25).

Ademas del marco normativo al que se refiere el seguimiento financiero y econémico de los
proyectos, el seguimiento a acciones encaminadas en el desarrollo sostenible, contempla la siguiente
normatividad nacional y acuerdos internacionales en los que el eje principal es la sostenibilidad
(normatividad vigente y sus decretos reglamentarios).

3.4.1

Normatividad

El soporte normativo de la dimensién econdmico-financiera se describe a continuacion:

® Internacional:

Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y Desarrollo, celebrada en
Rio de Janeiro (Brasil) en junio de 1992.

Cumbre Mundial del Desarrollo Sostenible, celebrada en Nueva York en 2015, -Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible.

Conferencia de las Naciones Unidas sobre Cambio Climatico 2014, (COP 21)

Acuerdo de Paris (Francia).

® Nacional:

.

Constitucién Politica, Ley 99 de 1993 y Decreto Unico Reglamentario 1076 de 2015.
Jurisprudencia de la Corte Constitucional

La Ley 1844 de 2017 de Adopcion del acuerdo de Paris Colombia

Ley 1931 de 2018, por la cual se establecen directrices para la gestion del cambio climatico

5 estrategias para la implementacion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) en
Colombia — Conpes 3918 de 2018.

Politica de Crecimiento Verde para el pais — Conpes 3934 de 2018
Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2018-2022

® Actos legislativos

El marco normativo para este tema esta constituido por los siguientes actos legislativos, entre otros:

Ley 2056 de 2020, por la cual se regula la organizacion y el funcionamiento del Sistema
General de Regalias.

Decreto 2141 de 1999, por el cual se modifica la estructura de la Comisién Nacional de
Regalias.

Resolucion 0252 de 2012, por la cual se establece la metodologia para la formulacién de los
proyectos de inversion susceptibles de financiamiento con cargo a los recursos del Sistema
General de Regalias.

Resolucion 1450 de 2013, por la cual se adopta la metodologia para la formulacién y
evaluacion previa de proyectos de inversion susceptibles de ser financiados con recursos
del Presupuesto General de la Nacion y de los Presupuestos Territoriales.
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Resolucion 1669 de 2017, por medio de la cual se adopta los Criterios Técnicos para el
Uso de Herramientas Econémicas en los proyectos, obras o actividades objeto de Licencia
Ambiental o Instrumento Equivalente y se adoptan otras determinaciones.

Ley 1962 de 2019, por la cual se dictan normas organicas para el fortalecimiento
de la region administrativa de planificacion, se establecen las condiciones para su
conversion en region entidad territorial y se dictan otras disposiciones, en desarrollo
de los articulos 306 y 307 de la C.P.

Decreto 870 del 2017, por el cual se establece el pago por servicios ambientales y otros
incentivos a la conservacion.

Resoluciéon 1051 de 2017, por la cual se reglamentan los Bancos de Hébitat consagrados
en el Titulo 9, Parte 2, Libro 2, capitulo 3 del Decreto 1076 de 2015, y se adoptan otras
disposiciones.

Resoluciéon 1669 de 2017, por medio de la cual se adoptan los Criterios Técnicos para el
Uso de Herramientas Econdémicas en los proyectos, obras o actividades objeto de Licencia
Ambiental o Instrumento Equivalente y se adoptan otras determinaciones.

Ley 80 de 1993, por la cual se expide el Estatuto General de Contratacion de la
Administracion Publica.

Ley 361 de 1997, por la cual se establecen mecanismos de integracion social de las
personas en situacion de discapacidad y se dictan otras disposiciones.

Ley 1150 de 2007, por medio de la cual se introducen medidas para la eficiencia y la
transparencia en la Ley 80 de 1993 y se dictan otras disposiciones generales sobre la
contratacion con recursos publicos.

ISO 20400 del 2017 Guia para las Compras sostenibles

Conpes 3934 de 2018 de Politica de Crecimiento Verde

3.4.2 Componentes econdmicos y financieros

Los elementos y/o criterios que componen esta dimensién son:

© Financiero. Este componente contiene dos criterios enfocados al desempefio financiero,

que hacen referencia a una adecuada estructuracion del proyecto en donde tenga en cuenta
temas financieros desde su concepcion. La estructuracion financiera debe construirse
contemplando diferentes bases de datos, estudios de mercado y estimaciones de tasas
de descuento financieras, buscando evaluar la autenticidad, rigurosidad y robustez de la
informacion base. De igual forma, el proyecto debe considerar la estimacion costo — beneficio,
mediante parametros de operacion, inversion y financiacion basado en indicadores como el
Margen bruto, ratios de rotacién, la Rentabilidad del patrimonio ROE, entre otros. El proyecto
también debe hacer una evaluacion financiera de rentabilidad y liquidez basados en los
indicadores del Valor presente neto - VPN, la tasa interna de retorno - TIR y la relacion B/C.

Dentro de estos Ultimos andlisis, es importante realizar una adecuada medicion del riesgo
en donde se tengan en cuenta riesgos asociados al mercado a la liquidez, riesgos de
contraparte, el periodo de Repago o Payback, entre otros.




Teniendo en cuenta que el analisis financiero es el estudio e interpretacion de la informacion
contable de un proyecto, con el fin de diagnosticar su situacion actual y proyectar su
desenvolvimiento futuro (Roldan, 2017), el proyecto deberd considerar dentro de su
analisis financiero los riesgos sujetos a eventos relacionados con el cambio climatico que
se proyecten en el ciclo de vida de la infraestructura. Estos riesgos derivados del cambio
climatico deben analizarse a través de dos canales principales. El primero son los riesgos
fisicos derivados del dafio a la propiedad, la infraestructura y las tierras; y el segundo es
el riesgo de transicion, que surge de los cambios en la politica climatica, la tecnologia y el
animo de los consumidores y los mercados durante la adaptacion a una economia baja en
emisiones de carbono (Gillingham, 2019).

Acorde los compromisos firmados por el pais en materia de adaptacion y mitigacion del
cambio climatico, entendiéndose como la reduccién de las emisiones de gases de efecto
invernadero y el afianzamiento de la resiliencia al cambio climatico, respectivamente, la
nacién tienen una meta al 2030 de reducir el 51% de las emisiones proyectadas a 2030
con respecto al escenario de referencia, asi como la reduccién del 40% de emisiones de
carbono negro respecto al nivel 2014, conforme se menciona en la actualizaciéon de la
NDC de Colombia (Minambiente, 2020b), aprobada en el marco de la Novena Sesién de
la Comision Intersectorial de Cambio Climatico, del 10 de Diciembre de 2020. Asi mismo,
es importante pensar que la meta anunciada para el 2020 del pais fue del 50%; en este
sentido, el pais cuenta con una estrategia Nacional de Financiamiento Climatico que abarca
diferentes lineas, plan de accién y agentes implementadores. De acuerdo con lo anterior los
proyectos deben adecuarse a las necesidades actuales en temas de mitigacién y adaptacion
al cambio climatico, y a la busqueda de financiamiento segun el aporte que puedan hacer
los proyectos de infraestructura vial al cumplimiento de las metas mundiales y compromisos
internacionales referentes a la sostenibilidad ambiental.

Econdmico. Este componente contiene dos criterios enfocados a implementar, por un
lado, una relacién beneficio costo, que involucre los beneficios sociales y ambientales
generados por la implementacion de los criterios de la presente metodologia que
mide la sostenibilidad; por otro lado, el concepto de compras publicas sostenibles.
Teniendo en cuenta que la Comision Nacional de Regalias — CNR - tiene entre sus funciones
“sefialar de manera general los parametros y criterios para la evaluacién social, econdémicay
ambiental de los proyectos que pretendan ser financiados o cofinanciados con recursos del
Fondo Nacional de Regalias” y “establecer sistemas de control de ejecucion de los proyectos
y de evaluacién de gestion y resultados sobre los proyectos regionales, departamentales y
municipales que se financian con recursos provenientes del Fondo Nacional de Regalias,
de las regalias y compensaciones” (DNP, 2013), resulta util la identificacién de beneficios
tanto sociales como ambientales desde la formulacién del proyecto que son financiados con
recursos de la nacién. Si bien en los beneficios sociales se contemplan desde la formulacién
del proyecto, estos muchas veces dejan de lado externalidades positivas que tendria el
proyecto. De igual forma, si los proyectos se conciben desde la sostenibilidad, los beneficios
deberan incluirse desde la formulacién del mismo con el fin de contemplar un adecuado
aporte del proyecto al entorno.

Es importante destacar que la evaluacion econémica y social de proyectos estriba,
esencialmente, en la posibilidad de discernir con claridad cuéles han sido los efectos de
la inversion publica sobre las comunidades beneficiadas a partir de la financiacién del
proyecto. Esta evaluacién considerara los beneficios generados y consecuentemente los
gastos de inversion, operacion y mantenimiento que sean necesarios para que los proyectos
presten los servicios supuestos y esperados. (DNP, 2013).

La medicion del valor econémico de los servicios ecosistémicos se aborda con la medicion
de los beneficios directos y/o indirectos de los diferentes usos, o la medicién de los cambios
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en la calidad ambiental en los flujos naturales de estos recursos (impactos positivos o
negativos producto de las actividades econémicas humanas) (ANLA, 2017). Normalmente,
los beneficios ambientales se contemplan en los estudios de impacto ambiental (fase Ill), sin
embargo, es importante que puedan hacer parte de la relacién beneficio costo del proyecto
desde la formulaciéon del mismo, mediante el calculo de los beneficios generados por el
proyecto al medio en el que se desarrolle. Si bien el proyecto genera impactos ambientales
con su implementacion, de concebirse con criterios de sostenibilidad desde su origen,
podria estar evitando impactos que cominmente se dan en los proyectos de infraestructura
(dafos evitados) y que, de acuerdo a un andlisis detallado de la situacién, son proyectos que
pasan de ser nominados proyectos marrdn a proyectos verdes (Gillingham, 2019).

3.4.3 Criterios economico - financieros

Los criterios que componen esta dimension son:

o EC-F-1: andlisis financiero sujeto al cambio climatico
o [EC-F-2: asistencia financiera recibida por parte del gobierno y/o entes internacionales
® EC-F-3: valor econdmico-socioambiental en el ciclo de vida del proyecto

® EC-F-4: adquisiciones de bienes y servicios sostenibles y/o practicas de compras verdes

(@) 3.5

Esta dimension contempla criterios para que el desarrollo y las operaciones de la infraestructura
se lleven a cabo de acuerdo con las mejores practicas de gestion, asi mismo, permite abordar de
manera integrada y sostenible la infraestructura y los flujos de servicios que se prestan sobre la
misma, para garantizar el progreso y el bienestar y calidad de vida de sus usuarios finales, actuales
y futuros (CEPAL, 2013), teniendo en cuenta una vision integrada, una visién integrada en la que
se tome en cuenta el contexto amplio en el que se realizd el proyecto (una vision sistematica), y se
consideren aspectos de largo plazo, como los efectos secundarios y las externalidades, a lo largo
del ciclo del proyecto (Bhattacharya et al., 2019, p. 18).

Gobernanza

Por lo tanto, se incluye esta dimensién de gobernanza que se enfoca en la gestion del proyecto,
estableciendo criterios transversales que proporcionan herramientas para garantizar el estado de
derecho, la transparencia y la estabilidad en el tiempo, que conforman un marco institucional claro
que incentiva a la obtencion de la sostenibilidad.

Esta gobernanza, ademas debe contemplar todas las dreas urbanas, suburbanas o centros
poblados que estan dentro del area de influencia del proyecto, ya que ademas de su identificacion

y debido proceso de concertacién e informacion del proyecto, debe garantizarse la accesibilidad y
seguridad de las poblaciones humanas que se encuentran alli.

3.5.1 Normatividad

El soporte normativo de la dimensién de gobernanza se describe a continuacion:

©® Internacional




Convencién Interamericana contra la Corrupcion de 1996.

Convencién para Combatir el Cohecho de Servidores Publicos Extranjeros en
Transacciones Comerciales Internacionales de la Organizacién Para el Desarrollo
Econdémico, OCDE, adoptada el 21 de noviembre de 1997. Colombia es parte de la OCDE
y adhiri6 a esta Convencion desde 2013.

Manual de la OCDE sobre Integridad Publica.
VIIl Cumbre de las Américas, realizada en Lima, Peru los dias 13 y 14 de abril de 2018.

Agenda para el Desarrollo Sostenible 2030, objetivo 16 de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible.

® Nacional

.

Constitucién Politica, articulos 123 y 209.

Jurisprudencia de la Corte Constitucional (Sentencia C 449 de 1992 citada en Sentencia
C 088 de 2000, Sentencia C 713 de 2009).

Ley 80 de 1993, por la cual se expide el Estatuto General de Contratacion.

Ley 134 de 1994, por la cual se dictan normas sobre Mecanismos de Participacion
Ciudadana.

Ley 472 de 1998.

Ley 734 de 2002 “Cédigo Unico disciplinario”.

Ley 850 de 2003, por medio de la cual se reglamentan las veedurias ciudadanas.
Ley 1474 de 2011 “Estatuto Anticorrupcién”.

Ley 1712 de 2014, por medio de la cual se crea la Ley de Transparencia y del Derecho de
Acceso a la Informacién Publica Nacional y se dictan otras disposiciones.

Ley 1757 de 2015, Estatuto de participacién ciudadana, por la cual se dictan disposiciones
en materia de promocién y proteccién del derecho a la participacion democratica.

Ley 1778 de 2016, por la cual se dictan normas sobre la responsabilidad de las personas
juridicas por actos de corrupcién transnacional y se dictan otras disposiciones en materia
de lucha contra la corrupcion.

Ley 1882 de 2018
Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2018-2022

o Actos legislativos reglamentacion

El marco normativo para este tema esta constituido por los siguientes actos legislativos, entre otros:

Decreto 4170 de 2011, por el cual se crea la Agencia Nacional de Contratacion Publica
—Colombia Compra Eficiente—, se determinan sus objetivos y estructura.

Decreto 1510 de 2013, por el cual se reglamenta el sistema de compras y contratacién
publica.

Decreto 103 de 2015, por el cual se reglamenta parcialmente la Ley 1712 del 2014 y se
dictan otras disposiciones.

Decreto 124 de 2016, por el cual se sustituye el Titulo 4 de la Parte 1 del Libro 2 del
Derecho 1081 de 2015, relativo al “Plan Anticorrupcién y de Atencién al Ciudadano.

Decreto 1674 de 2016 “Decreto de Personas politicamente expuestas”

Decreto 1686 de 2017, por medio del cual se modifica el Decreto 1081 de 2015 - Decreto
Reglamentario Unico del Sector de la Presidencia de la Republica, en lo que hace
referencia a las Comisiones Regionales de Moralizacion.
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«  Decreto 92 de 2017, por el cual se reglamenta la contratacién con entidades sin animo
de lucro a la que hace referencia el inciso segundo del articulo 355 de la Constitucion
Politica.

3.56.2 Componentes de gobernanza

e Participacion e inclusién social. Este componente identifica en su concepcién mas amplia

las partes o actores interesados trascendiendo a lo institucional en sus sectores o escenarios
determinantes a nivel de toma de decisiones; empodera y genera un llamado o convocatoria
amplia y suficiente enmarcando en tiempo, modo y lugar las actividades del plan de gestién
social; utiliza variadas metodologias, herramientas y escenarios de participacion; logra con
un criterio de equidad y representatividad un adecuado y significativo nivel de asistencia en
actividades, acciones y/o manejos estratégicos de los proyectos; implementa mecanismos
para hacer seguimiento al cumplimiento de los compromisos pactados con las comunidades
e incorpora sus aportes en cualquiera de las fases del ciclo de proyecto segln sean las
circunstancias.

Accesibilidad y conectividad. En lo concerniente propiamente a su implementacion, este
factor hace parte del grupo de los componentes sociales ya referidos; no obstante, desde
una perspectiva mas amplia, se asocia a la interaccién con actores privados y publicos que
confluyen en su concepcioén, con efectos directos y altamente incidentes en la integracién
territorial, en la prestacion e intercambio de bienes y servicios, y en el bienestar de las
comunidades y grupos poblacionales donde tiene influencia los proyectos de infraestructura
de transporte.

Compromiso y liderazgo. El ejecutor, delegado o interesado en el proyecto (supervisor
consultor, constructor, interventor) cuenta con certificaciones de gestion ambiental
y/o responsabilidad social o sellos verdes; incorpora valores socio ambientales en su
plataforma estratégica; presenta informes anuales de sostenibilidad; contempla procesos
empresariales concretos para manejar problemas, impactos y oportunidades relacionados
con la sostenibilidad del proyecto; contiene un sistema de alcance suficiente y un conjunto
adecuado de mecanismos y procesos empresariales para administrar el proyecto y cumplir
con los objetivos y metas de sostenibilidad (procedimientos, diagramas de flujo, listas de
cotejo y medidas de control documentadas).

3.5.3 Criterios de gobernanza

Los criterios que componen esta dimensién son:

GO-1: inclusion social durante todo el ciclo de vida del proyecto.
GO-2: participacion e informacion.

GO-3: promocién y medidas de mejora en los niveles de accesibilidad y conectividad de las
comunidades y grupos poblacionales.

GO-4: promocion de la colaboracion y el trabajo en equipo.
GO-5: responsabilidad social.

GO-6: adquisicién de certificaciones y sellos verdes en la parte operativa y administrativa del
proyecto.




Descripcion y método de evaluacion por
criterios

Para la evaluacién de la sostenibilidad en los proyectos de infraestructura del Instituto se plantean
55 criterios como una guia de iniciativas para implementar y desarrollar por los diferentes tipos
de proyectos, en cualquier etapa que se encuentren. Estos criterios de evaluacién se agrupan
en cinco grandes dimensiones segun su principal objetivo (en muchos casos, un criterio incidira
directamente en mas de una dimensién). Las dimensiones Ambiental, Social, Técnica, Econdmica
- Financiera y de Gobernanza recogen estos criterios, que se desarrollan en fichas descriptivas, las
cuales abordan, dentro de los items mas importantes, una meta de implementacion de la iniciativa,
indicadores que determinan su cumplimiento y unos niveles de cumplimiento de acuerdo con la
intensidad o compromiso con la iniciativa que sea implementada (directamente proporcional al
beneficio que esta iniciativa genere en el medio).

Se encuentra el planteamiento de dos tipos de criterios. El primero corresponde a iniciativas que
buscan la disminucién de un impacto a través de la implementacién de acciones, sobre todo, en
las primeras etapas de planeacién y disefio de los proyectos. Estos criterios siempre intentaran
la busqueda de un impacto 0 con medidas que mitiguen o eviten la afectacién. El otro tipo de
planteamiento ocurre cuando la iniciativa no obedece a la mitigacién o correccién de un impacto
negativo y desde la primera parte de su implementacion esta generando un beneficio en el medio, es
decir, un impacto positivo (en estos criterios el nivel excepcional no se plantea, se deja a disposicién
del ejecutor del proyecto en donde se desarrolle la iniciativa, el cual tendra que demostrar que ha
superado el nivel excelente). A continuacién, se describen los componentes de la ficha que se
desarrolla para cada criterio de evaluacion de la sostenibilidad en los proyectos del INVIAS. La ficha
es el instrumento con el cual se guiara la implementacion y la posterior evaluacién de cada uno de
los criterios de la metodologia que se estipularon para las dimensiones ambiental, social, técnica,
econdmica y financiera y gobernanza.
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Figura 3. Ficha guia para implementacion de los criterios de sostenibilidad

Cadigo de la dimension - Nombre del criterio Ambiental

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE IlI 1 Operacion /

TIPO DE PROYECTO COMPONENTE
TN GEETNED =

Agua ¢

Biodiversidad

ZONA DE IMPLEMENTACION y
DEL PROYECTO
Urbana Gestién del riesgo @

Rural X

Ciclo de vida !
Sub-rural X :

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

{__BUENO ] MUYBUENO 1 EXCELENTE _J EXCEPCIONAL J
| | | |

DESCRIPCION DEL CRITERIO
MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)
METAS O REQUISITOS
INDICADORES

VERIFICACION
Tipo de monitoreo
Periodicidad

Fuente: INVIAS (2021).

Teniendo en cuenta la enumeracién de cada una de las secciones de la ficha se enuncian a
continuacion:

1. Numero de la dimension y criterio -Titulo
Fase de proyecto

Dimensién

2

3

4. Tipo de proyecto
5. Zona de implementacién del proyecto (%)
6

Niveles de cumplimiento




7. Descripcion del criterio
8. Marco normativo

9. Metas o requisitos

10. Indicadores

11. Verificacion (tipo y periodicidad)

® Seccion 1. Numero de la dimension criterio - Titulo

En la presente seccién de la ficha se encontrara el nUmero de las dimensiones descritas en el METODOLOGIA PARA
documento que componen la sostenibilidad en el marco de los proyectos del Instituto. Seguido por LA EVALUACION DE LA

. . . - ” SOSTENIBILIDAD DE
un punto se encontrara el numero correspondiente al criterio, de acuerdo con la numeracion general 08 PROVECTOS DE

del criterio dentro de la tabla de cada dimension. INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

Las dimensiones o componentes que conforman esta metodologia de evaluacion de la sostenibilidad
son:

Tabla 9. Visualizacion seccion 1- Dimensiones

AMBIENTAL Se identificara por el nimero uno (1), el color azul y el icono de un arbol.

Se identificara por el nimero dos (2), el color amarillo quemado y el
icono de una persona.

Se identificara por el nimero tres (3), el color naranja y el icono de un
ingeniero.

Se identificara por el nimero cuatro (4), el color gris y el icono de un
gréfico estadistico.

Se identificara por el nimero cinco (5), el color morado y el icono de

GOBERNANZA sostenibilidad.

Fuente: INVIAS (2021).




88

METODOLOGIA

FASE DE PROYECTO
FASE | FASE I FASE Il Construccion Opera
Prefactibilidad Factibilidad Disenos definitivos Manteninimiento

® Seccion 2. Fase del proyecto

En esta seccion se identifican las fases que tienen los proyectos de infraestructura de transporte.
Cada criterio seguin su momento de implementacion tendré resaltada la etapa en la cual se enfocara
la ejecucion de la iniciativa sostenible. A continuacion, se describen las caracteristicas especificas
de cada una de las fases:

Tabla 10. Visualizacion de la seccion fases del proyecto

Fuente: INVIAS (2021).

Fase |. Prefactibilidad: es la fase en la cual debe realizarse el predisefio aproximado del
proyecto, presentar alternativas y realizar la evaluacién econémica preliminar recurriendo a
costos obtenidos en proyectos con condiciones similares, utilizando modelos de simulacién
debidamente aprobados por las entidades solicitantes (Ley 1682 de 2013).

Fase Il. Factibilidad: en esta fase se identifican las redes, infraestructuras y activos
existentes, las comunidades étnicas y el patrimonio urbano, arquitecténico, cultural y
arqueoldgico que puedan impactar el proyecto, asi como titulos mineros en procesos
de adjudicacion, otorgados, existentes y en explotaciéon. Desarrollados los estudios de
factibilidad del proyecto, podra la entidad publica o el responsable del disefio si ya fue
adjudicado el proyecto, continuar con la elaboracién de los disefios definitivos. Finalizada
esta fase de factibilidad, la entidad publica o el contratista, si ya fue adjudicado el proyecto
de infraestructura de transporte, adelantara el estudio de impacto ambiental, el cual sera
sometido a aprobacion de la autoridad ambiental quien otorgard la licencia respectiva (Ley
1682 de 2013).

Fase lll. Disefos: es la fase en la cual deben elaborarse los disefios detallados tanto
geométricos como de todas las estructuras y obras que se requieran, de tal forma, que un
constructor pueda materializar el proyecto. El objetivo de esta fase es materializar en campo
el proyecto definitivo y disefiar todos sus componentes, de tal manera, que pueda darse
inicio a su construccion (Ley 1682 de 2013).

Construccioén: en esta fase se materializan los disefios por medio de una serie de instalaciones
y estructuras de ingenieria a través de las cuales se garantiza la prestacion de servicio de
infraestructura de transporte vial.

Operacién y mantenimiento: esta fase de operacién de las vias incluye los servicios de
mantenimiento de la infraestructura de transporte, lo cual corresponde al conjunto de
actividades que se realizan para conservar en buen estado las condiciones fisicas de los
diferentes elementos que constituye una via y, de esta manera, garantizar que el transporte
sea comodo, seguro y econémico.

Nota: estas definiciones se amplian en el capitulo Il Proyectos y etapas del documento de la
Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los Proyectos de Infraestructura de
Transporte del INVIAS.




® Seccion 3: Componente

La seccion tres hace referencia al componente que es la subdivisién de la dimensién, es decir,
a los aspectos en los que se enfocan los criterios teniendo en cuenta el medio en donde se
desarrollara la iniciativa. De acuerdo con cada dimensién de la metodologia para la evaluacion de
la sostenibilidad en los proyectos de infraestructura de transporte del INVIAS se conforman los
siguientes componentes, cada uno con un icono que identifica su naturaleza:

® Componentes ambientales:

Tabla 11. Identificacion de componentes ambientales

. . Gestion del : :
m Biodiversidad Ciclo de vida METODOLOGIA PARA
. ' 3

LA EVALUACION DE LA
& % SOSTENIBILIDAD DE
-O- LOS PROYECTOS DE
C0660)Y 7 @ ' INFRAESTRUCTURA DE
y TRANSPORTE AIKA

Fuente: elaboracion propia (2021).

® Componentes sociales:

Tabla 12. Identificacion de componentes sociales

Manejo de la
infraestructura de

Comunidades
étnicas

Presentacion historica

Desarrollo local arqueologica y cultural

predios y de servicio
publico

S NI

Fuente: elaboracion propia (2021).

© Componentes técnicos:

Tabla 13. Identificacion de componentes técnicos

q . Accesibilidad y

— .
B e

Fuente: elaboracion propia (2021).
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® Componentes econémico financieros:

Tabla 14. Identificacion de componentes financieros

=
S—

ﬁ S

(

—

Fuente: elaboracion propia (2021).

© Componentes de gobernanza:

Tabla 15. Identificacion de componentes de gobernanza

Participacion e inclusion social Accesibilidad y seguridad Compromiso y liderazgo

g o

Fuente: elaboracion propia (2021).

® Seccion 4: Tipo de proyecto

Esta seccion hace revisiéon a la complejidad de las actividades al tipo de proyecto que se desarrollan
en el mismo, sea Licenciado (EIA) o No Licenciado (PAGA) y se describen a continuacion:

® Licenciado (EIA): son aquellos proyectos que requieren una licencia ambiental para su
ejecucion y estan sujetos al Estudio de impacto ambiental, instrumento basico para la toma
de decisiones sobre los proyectos, obras o actividades que requieren licencia ambiental;
se exigira en todos los casos en que se requiera licencia ambiental de acuerdo con la ley
y este reglamento. En el INVIAS los proyecto sujetos al EIA son los proyectos nuevos y
estan formados por las siguientes etapas de disefio (fase |, fase Il y fase lll); para la fase de
construccion o de obra ya deben de contar con la licencia ambiental otorgada por la ANLA,
asi como el EIA y los diferentes permisos ambientales requeridos.

® No licenciado (PAGA): son aquellos proyectos que no requieren una licencia ambiental para
Su ejecucion y estan sujetos a la guia de manejo ambiental, es decir, son aquellos proyectos
de mejoramiento, rehabilitacion, pavimentacién u operacién de vias; la rehabilitacién de
puentes y obras de drenaje, recuperacién de sitios criticos, remocion de derrumbes y obras
para atencion de emergencias; se ejecutaran desarrollando el PAGA (Plan de Adaptacion de
la Guia Ambiental), adaptado a las particularidades de cada contrato, en cuanto a su alcance,
duracion, area de ejecucion, caracteristicas de su entorno social y ambiental, necesidades
de intervencion de recursos naturales que requieran permisos, licencias o concesiones
(INVIAS, 20114, b).

Tabla 16. Visualizacion seccion 4-Tipo de proyecto
TIPO DE PROYECTO
(COMPLEJIDAD DE LAS ACTIVIDADES)

X | X

Fuente: elaboracion propia (2021).




® Seccion 5: Zona de implementacion del proyecto

La zona de implementacion del proyecto hace referencia al area en donde la iniciativa podria
desarrollarse. En algunos casos, los criterios, de acuerdo con su naturaleza, podréan ponerse en
marcha indiferentemente del sitio donde se ubique el proyecto. Esta zona de implementacién esta
en concordancia con la zonificacién de uso del suelo que se encuentre en el Ordenamiento Territorial
de la zona donde esta ubicado el proyecto (suelo rural, suelo urbano o suelo suburbana).

Tabla 17. Visualizacion seccion 5 - Zona de implementacion del proyecto

Zona de implementacion del proyecto

Urbana X
Rural X
Suburbana X

Fuente: elaboracién propia (2021).
® Seccion 6: Niveles de cumplimiento

El nivel de cumplimiento estad relacionado con un escalamiento en la implementacion de la
sostenibilidad de acuerdo con el alcance que se tenga de la meta planteada en cada criterio. El
nivel de cumplimiento esta orientado a calificar y rankear el desempefio de cada criterio. Los niveles
de cumplimiento se describen a continuacion:

o Nivel Bésico: en este nivel se mide el criterio de acuerdo con el cumplimiento de la
obligatoriedad que exija la normatividad vigente en cuanto al tema tratado.

® Niveles Bueno, Muy bueno y Excelente: en estos niveles se observa el aumento en la
exigencia solicitada en la implementacién de la iniciativa segun el dimensionamiento
especifico de cada criterio. Es una escala que va de menos a mas, posterior al cumplimiento
de la obligatoriedad exigida por la norma y puede tomarse en términos relativos o absolutos,
dependiendo de como se abordaron los indicadores para cada tema en particular. En el
caso de que la iniciativa obedezca a la minimizacion de algin impacto, el nivel excelente
correspondera a tener un impacto cero (0) o neutro. Por otro lado, si el criterio obedece a
una iniciativa que desde el comienzo de su implementacién generara un impacto positivo, el
nivel de cumplimiento ird4 subiendo hasta alcanzar un nivel maximo denominado excelente.

® Excepcional: en este nivel se consideran las iniciativas que una vez alcanzado un impacto
neutro con su implementacién (con la medida se logra evitar el impacto), generan un impacto
positivo o un beneficio en el medio evaluado. Estas iniciativas o alternativas generalmente
trascienden el beneficio puntual, trasladando los impactos positivos a toda el area de
influencia del proyecto y su innovacion logran contribuir al desarrollo del mismo.

Tabla 18. Visualizacion seccion 6- Nivel de cumplimiento

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

Fuente: elaboracion propia (2021).
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En el caso en el que los criterios ya generan un impacto positivo desde su implementacion (desde
los niveles de cumplimiento mas bajos), el ejecutor deberd demostrar que la iniciativa pudo alcanzar
un nivel superior al excelente, en donde se presenta un impacto positivo extraordinario, es decir, un
impacto positivo poco comun dentro de los proyectos de infraestructura de transporte.

La siguiente figura muestra de forma gréfica los principios de avance en los niveles de cumplimiento
de acuerdo al tipo de criterio:

e Tipo A: este tipo de criterio corresponde a iniciativas que buscan la disminucién de
un impacto a través de la implementacion de acciones, sobre todo, en las primeras
etapas de planeacién y disefio de los proyectos. Estos criterios siempre intentaran
la busqueda de un impacto 0 con medidas que mitiguen o eviten la afectacion.

Figura 4. Niveles de cumplimiento criterios tipo A
A

BUENO

MUY BUENO
EXCELENTE
EXCEPCIONAL

-0,33 -0,66 - (-0,34 -0,4 0-0,3 0,34 -0,66 0,67-1 >1

Fuente: INVIAS (2021).

e Tipo B: El otro tipo de planteamiento ocurre cuando la iniciativa no obedece a la mitigacion
o correccién de un impacto negativo y desde la primera parte de su implementacion esta
generando un beneficio en el medio, es decir, un impacto positivo (en estos criterios el nivel
excepcional no se plantea, se deja a disposicion del ejecutor del proyecto en donde se
desarrolle la iniciativa, el cual tendra que demostrar que ha superado el nivel excelente).

Figura 5. Niveles de cumplimiento criterios tipo B

BUENO

MUY BUENO
EXCELENTE
EXCEPCIONAL

-0,33 -0,66 - (-0,34 -0,4 0-0,3 0,34 -0,66 0,67-1

Fuente: INVIAS (2021).




® Seccion 7: Descripcion del proyecto

Esta seccién describe la iniciativa que busca implementarse. Presenta definiciones de los aspectos
mas relevantes sobre el tema y de acuerdo con la literatura, normatividad y documentos técnicos
del ambito a desarrollar, plantea mecanismos de aplicacion de los criterios que se evaluaran.

® Seccion 8: Marco normativo

Esta seccion hace referencia al marco normativo de desarrollo de la implementacién de la iniciativa,
que comprende un conjunto de leyes, normas y reglamentos vigentes, aplicables y que permiten
justificar cada una de las iniciativas que se consagran en los criterios a evaluar.

® Seccion 9: Metas o requisitos

La meta de cada criterio hace referencia al nivel maximo u objetivo a alcanzar con la implementacion
de lainiciativa. Esta meta se cuantifica de acuerdo con los indicadores que se hayan planteado para
la evaluacion de cada criterio.

® Seccion 10: Indicadores

Los indicadores son los instrumentos de medicion de cada criterio y mediante los cuales se debera
evaluar la meta propuesta. El dimensionamiento de los mismos, asi como la proporcién de la
meta alcanzada nos ubicara en el nivel de cumplimiento descrito en la seccién 6. Los indicadores
propuestos estan definidos de forma precisa y describen clara y exactamente lo que se esta
midiendo, es decir, se caracterizan por ser especificos, cuantificables, realistas o alcanzables,
relevantes, oportunos, legitimos y certificables (si el proyecto propusiera un indicador de evaluacién
adicional a los que estan planteados en las fichas para cada criterio, debera cumplir con las
anteriores caracteristicas).

® Seccion 11: Verificacion (periodicidad)

Para la verificacion del cumplimiento de los indicadores se identifican dos caracteristicas de los
soportes que permitan corroborar la implementacion:

- Tipo: deben identificarse los documentos propios que justifican cada criterio, asi como las
caracteristicas que estos deben tener para su validacién. Ejemplo: documentos técnicos,
mapas, imagenes, etc.

» Periodicidad: corresponde a la frecuencia con la que se entregan los documentos
requeridos en el item de verificacion anterior, de acuerdo con el lapso que se estime para
que su vigencia no se pierda.

Segun lo anterior, las fichas de los criterios establecidos con los elementos relevantes en su
definicion y evaluacién se presentan a continuacion:
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NOMBRE DEL CRITERIO DE EVALUACION

AM-1. Conservacion de los cuerpos hidricos naturales a través de acciones que eviten la
captacion del recurso.

AM-2. Consideracion de sistemas de tratamiento mecanico o bioldgico para mantener la calidad
del agua en campamentos y obra.

AM-3. Devolucion del recurso hidrico en iguales o mejores condiciones a las de la fuente final
de disposicion.

AM-4. Establece estrategias para el uso y manejo de las aguas pluviales y el uso de recursos
hidricos alternativos en el ciclo de vida del proyecto.

AM-5. Mejores practicas constructivas que eviten la contaminacion de las aguas superficiales y
las subterraneas.

AM-6. Conservacion del capital natural y areas de alto valor ecologico a través de un trazado e
infraestructura asociada sostenible, preservando a la biodiversidad de las areas sensibles
presentes en la zona de estudio.

AM-7. El proyecto favorece a la conectividad ecoldgica y sus servicios ambientales a través de
la conservacion de las areas naturales y seminaturales presentes en la zona de estudio.

AM-8. Estudios en conectividad para la creacion de redes de ecosistemas con corredores
ecologicos asociados a la infraestructura del proyecto.

AM-9. Las alternativas de compensacion o inversion forzosa de no menos del 1% que
promueve el proyecto estan encaminadas a esquemas de pago por desempefio, acuerdos a la
conservacion, bancos de habitat o pago por servicios ambientales, entre otros.

AM-10. Aumento en la temporalidad del seguimiento en la vida util del proyecto-resiliencia y
adecuada gestion del riesgo.

AM-11_ Iniciativa de estudio de indicadores de ciclo de vida en la etapa de construccion y
operacion-balance de materia y energia.

AM-12. Control de emisiones generadas por fuentes moviles y fijas.
AM-13. Reduce la generacion de residuos solidos peligrosos y método de disposicion final.

AM-14. Manejo y disposicion de residuos organicos en obra.

AM-15. Control de las especies invasoras que colonizan el area de influencia.

AM-16. Desarrollo de medidas de manejo menores de flora y fauna con apoyo de la
gobernanza local.

AM-17. Conservacion y manejo de areas de especial interés ambiental marinas y costeras.
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NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE J EXCEPCIONAL

El proyecto estructura
el programa de ahorro
y uso eficiente de
agua (PAUEA), seglin
lo establecido en la
Resolucién 1257 de
2018 que aplica a
todos los proyectos,
obras o actividades
que obtengan una
concesion de aguas.

El 33% de la demanda
hidrica del proyecto es
suplida con la compra
del agua en bloque
certificada por la
empresa de acueducto
y alcantarillado local o
la compra de agua a
terceros debidamente
autorizados.

El proyecto consigue
un ahorro del 50%
del recurso hidrico
solicitado.

El 66% de la demanda
hidrica del proyecto
es suplida con la
compra del agua en
bloque certificada
por la empresa

de acueducto y
alcantarillado local o
la compra de agua a
terceros debidamente
autorizados.

El proyecto consigue
un ahorro >50%

del recurso hidrico
solicitado.

El 100% de la
demanda hidrica

del proyecto es
suplida con la
compra del agua en
bloque certificada
por la empresa

de acueducto y
alcantarillado local o
la compra de agua a
terceros debidamente
autorizados.

El proyecto no solicita
permiso para el uso y
aprovechamiento del
recurso hidrico.

Aunque el proyecto
no solicite permiso
de concesion de
aguas superficiales
y/o subterréneas,
realiza destinacion
de recursos a

las actividades
relacionadas con

la inversion forzosa
de menos del 1%
con el valor de la
tasa retributiva cuyo
pago es proporcional
al uso del agua
efectivamente
captada.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Es la evaluacion de la posibilidad de compra de agua de uso industrial 0 agua cruda, para evitar que el consumo del recurso
hidrico provoque un descenso significativo en el caudal medio del cuerpo del agua.

Dentro de los proyectos, el agua cruda se utiliza para el riego en vias, preparacién de concreto, agua de curado, uso
en campamentos, hidratacién de rellenos, humectacion de jumbo de perforacion, lavado de maquinaria y equipos, etc.
(Consultoria, 2017); razén por la cual, se solicita la concesion de aguas a la autoridad ambiental competente para la captacion
de un volumen de agua concesionado en los puntos autorizados dentro de la franja proyectada del area del proyecto.

Sin embargo, en algunas ocasiones por sobreconsumo del recurso se puede provocar un descenso significativo en el caudal
medio del cuerpo de agua concesionado (Devimar, 2017). Por lo que resulta relevante evaluar diversas alternativas de
captacion del agua, como la posibilidad de compra de agua a las empresas de acueducto y alcantarillado o a proveedores
debidamente autorizados ubicados en localidades cercanas al proyecto que suplen el recurso a través de carrotanques u
otros medios de transporte.

Para poder hacer efectiva la compra de agua, los proveedores o acueductos deberan certificar la disponibilidad de venta de
agua en bloque y ademés el permiso de concesion de aguas vigente junto con las autorizaciones para la disponibilidad del
recurso para uso doméstico e industrial. El contratista deberé con autorizacion de la interventoria adelantar las gestiones
para la adquisicion del recurso, lo que sera posteriormente reportado y suministrado a la Autoridad Ambiental.

Finalmente, este criterio aplica tanto a la sostenibilidad ambiental como a la financiera del proyecto, ya que se evita la
inversion forzosa de no menos del 1% de acuerdo al Decreto 1076 del 2015, Decreto 2099 de 2016 y Decreto 075 de 2017
el cual modifica el literal h) del Articulo 2.2.9.3.1.2, el paragrafo del Articulo 2.2.9.3.1.3, el Articulo 2.2.9.3.1.8 y el numeral 4
del Articulo 2.2.9.3.1.17 del Decreto 1076 de 2015 relacionado con la inversion forzosa por la utilizacién del agua tomada
directamente de fuentes naturales, con el objeto de corregir errores de transcripcion en los textos.

Ademas, este criterio promueve el aprovechamiento, gestion y proteccion sostenible del agua que permita satisfacer las
necesidades de los proyectos sin alterar el caudal medio de la fuente ni aumentar los conflictos actuales y potenciales sobre
la disponibilidad del recurso hidrico. Por ello, ademéas de considerar compra de agua a proveedores o acueductos certificados
para suplir agua de uso industrial, el proyecto debe propender por el uso eficiente y sostenible del recurso mediante el
incremento de tecnologias de ahorro, uso eficiente y reduccion de pérdidas, asi como la capacitacion a trabajadores para el
cambio de habitos de consumo no sostenible.

Bibliografia

+ Devimar. (2017). Estudio de Impacto Ambiental para la Construccién de la Segunda Calzada San Jerénimo - Santa
Fe UF 2.1 Proyecto Autopista al Mar 1. Consultoria Colombiana S.A., Bogot4, D.C. Obtenido de https://devimar.co/
phocadownloadpap/LicenciasAmbientales/LicenciaAmbientalUF1y3/EIAUF31/Cap%C3%ADtulo%2011.2.3_Plan%20
de%20Ahorro %20y %20Uso%20Eficiente%20del %20Agua.pdf.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)

+  Ley9de 1979, conocida como Cédigo Sanitario Nacional, establece los procedimientos y las medidas para llevar a cabo
la regulacién y control de los vertimientos.

+ Ley 373 de 1997, por la cual se establece el programa para el uso eficiente y ahorro del agua.

+ Decreto 1541 de 1978, por el cual se reglamenta la Parte Ill del Libro Il del Decreto - Ley 2811 de 1974: “De las aguas
no maritimas” y parcialmente la Ley 23 de 1973.

+ Decreto 3102 de 1997, por el cual se reglamenta el articulo 15 de la ley 373 de 1997, en relacion con la instalacion de
equipos, sistemas e implementos de bajo consumo de agua.

+  Decreto 1575 de 2007 y Resolucion 2115 de 2007, por las cuales se establece el sistema para la proteccion y control de
la calidad del agua para consumo humano.

+  Decreto 3930 de 2012, por el cual se reglamenta parcialmente el Titulo | de la Ley 9 de 1979, asi como el capitulo Il del
Titulo VI -Parte Ill- Libro Il del Decreto-Ley 2811 de 1974 en cuanto a usos del agua y residuos liquidos.

+ Decreto 1076 del 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible. 11.2.4.8 Directrices del programa de ahorro y uso eficiente del agua.

+  Decreto 1090 de 2018, por el cual se adiciona el Decreto 1076 de 2015, Decreto Unico Reglamentario del Sector
Ambiente y Desarrollo Sostenible, en lo relacionado con el Programa para el Uso Eficiente y Ahorro de Agua y se dictan
otras disposiciones.
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Resolucién 631 de 2015, por la cual se establecen los pardmetros y los valores limites maximos permisibles en los vertimientos
puntuales a cuerpos de aguas superficiales y a los sistemas de alcantarillado publico y se dictan otras disposiciones,
expedida por Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Resolucion 1257 de 2018, por la cual se desarrollan los paragrafos 1y 2 del Articulo 2.2.3.2.1.1.3. del Decreto 1090 de 2018,
mediante el cual se adiciona el Decreto 1076 de 2015.

METAS O REQUISITOS

Implementar estrategias por medio de las cuales se logra evitar el uso y aprovechamiento del recurso hidrico de cuerpos
naturales.

INDICADORES

Volumen de agua comprada a empresas

de acueductos y alcantarillados o proveedores certificados
Compra de agua = *100%
Volumen total de agua utilizada para las
actividades del proyecto

Consumo de agua promedio (m3/mes)

Ahorro del recurso hidrico solicitado = - * 100%
Consumo de agua concesionado (m3/mes)

VERIFICACION

Tipo: reporte técnico con informacion especifica de la compra de agua en bloque a empresas de acueducto y alcantarillado
local certificada y/o a un proveedor igualmente certificado.

Periodicidad: el proyecto realizara mensualmente el reporte técnico
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NIVEL DE CUMPLIMIENTO
MUY BUENO EXCELENTE

El proyecto selecciona
la alternativa
convencional de
tratamiento de aguas
residuales cumpliendo
con los factores

de aplicabilidad,
generacion de
residuos, criterios

de disefio, costos

de construccion,
operacion y
mantenimiento.

Por otro lado, cumple
con niveles permisibles
de aguas residuales
dentro del proyecto de
acuerdo a la resolucion
0631 del 2016.

El proyecto selecciona
una alternativa
mecénica o biologica
de tratamiento de
aguas residuales
cumpliendo con

los factores de
aplicabilidad,
generacion de
residuos, criterios

de disefio, costos

de construccion,
operacion y
mantenimiento,
entorno e impacto
ambiental.

Por otro lado, se
mejora la calidad del
agua con ICA 51-70%
por medio de las
tecnologias y buenas
practicas.

El proyecto selecciona
una alternativa
mecénica o biologica
de tratamiento de
aguas residuales
cumpliendo con

los factores de
aplicabilidad,
generacion de
residuos, criterios

de disefo, costos

de construccién,
operacion y
mantenimiento,
entorno e impacto
ambiental, vida util,
requerimiento de area.
Por otro lado, se
mejora la calidad del
agua con ICA 71-90%
por medio de las
tecnologias y buenas
practicas.

El proyecto selecciona
una alternativa
mecanica o biologica
de tratamiento de
aguas residuales
cumpliendo con

los factores de
aplicabilidad,
generacion de
residuos, criterios

de disefo, costos

de construccion,
operacion y
mantenimiento,
entorno e impacto
ambiental, vida util,
requerimiento de area.
Por otro lado, se
mejora la calidad

del agua con ICA
91-100% por medio
de las tecnologias

y buenas practicas,
generando un impacto
neutro en el medio
natural.

El proyecto promueve
o incorpora
alternativas mecanicas
o biolégicas de
tratamiento de

aguas residuales

no generadas por

el proyecto, pero

que benefician a

las comunidades
ubicadas dentro del
area de influencia del
mismo.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio incentiva el uso de tecnologias alternativas que permitan aumentar la eficiencia de remocion de contaminantes,
con lo cual se generen subproductos con valor econémico o de uso, que beneficien a las comunidades y presten apoyo al
proyecto durante todo su ciclo de vida.

El uso de tecnologias alternativas tiene un gran potencial de despliegue que puede ser explorado dentro de los proyectos.
Asi que a partir de la caracterizacion de las aguas residuales, pueden implementarse tecnologias naturales, mecanicas,
quimicas o incluso una sinergia entre los tipos de tecnologias mencionados que permitan aumentar la eficiencia de remocion
de contaminantes. No obstante, cabe resaltar que la seleccion de dicha configuracion debe ser definida dependiendo de
las condiciones especificas de cada proyecto y de los siguientes criterios que evallan la pertinencia de eleccion de una
tecnologia:

Aplicabilidad del proceso. Se desea que el proceso seleccionado pueda operar en el intervalo de flujo dado, que sea
tolerante a variaciones de flujo y que pueda tratar con eficacia el agua residual influente.

Generacion de subproductos con valor econémico o de uso. Uno de los aspectos que les puede interesar a las
comunidades y podria ayudar a generar apoyo al proyecto es la generacion de agua apta para riego y la generacion
de lodos (biosélidos) mejoradores de suelos, lo cual resultaria en ahorro de recursos para la compra de fertilizantes
quimicos.

Vida (til. Se desea que la tecnologia de tratamiento tenga una vida Util lo méas larga posible de tal forma que pueda
utilizarse durante el ciclo de vida del proyecto.

Requerimiento de area. Debe considerar la disponibilidad de area de cada proyecto, ya que algunas tecnologias como
las lagunas de estabilizacion requieren areas extensas para su construccion.

Costo de inversion inicial. Es importante considerar que la tecnologia sea eficaz y eficiente en el tratamiento del agua,
es decir, que genere un proceso de remocion de contaminantes eficiente al menor costo posible para obtener un ahorro
de recursos que podrian ser destinados a otras acciones.

Costo de operacién y mantenimiento. Este es uno de los aspectos més importantes para seleccionar adecuadamente
una tecnologia. Se desea un sistema con bajos costos de operacioén y mantenimiento.

Impacto ambiental. Aspectos ambientales de generacion de ruido, malos olores y proliferacion de animales dafinos,
asi como la minimizacion de los eventuales impactos ambientales negativos. Ademas, deben considerarse aspectos
paisajisticos, de forma que la tecnologia implementada resulte atractiva a la vista y se integre al entorno del sitio.

Criterios de disefio. Se aplican a la tecnologia a utilizar segun las condiciones del proyecto y a los tipos de aguas
residuales, sin embargo, deben darse prioridad a las tecnologias mecanicas y/ bioldgicas. Estos criterios son: tecnologia
probada, nivel de complejidad de la construccidn, operacion y mantenimiento, personal requerido y caracteristicas de
disefio. Algunos de los indicadores que evallan estos criterios son:

- Complejidad de construccién y equipamiento

- Flexibilidad de la operacion

- Confiabilidad del proceso

- Requerimiento de personal

- Disponibilidad de respuesta y centros de servicio

- Influencia de la temperatura

Bibliografia

Noyola, A., Morgan-Sagastume, J. M., y Guereca, L. P. (2013). Seleccion de Tecnologias para el Tratamiento de Aguas
Residuales Municipales. Mexico: IUNAM.

Akesson, D.H. (1996). Spectrophotometric Determination of Water Colour in Hazen Units. Oslo, Norway: Sciencedirect.

Cabra, M. (2011). Revision de estandares ambientales en Colombiay analisis comparativo con estandares internacionales.
Bogotd, Colombia: Universidad de los Andes.

OMS. (2006). Guias para la calidad del agua potable. Geneve Suiza: OMS.
Tuttle, J. P. (2018). Calidad del Agua- Fisicoquimicos. Bogota: Universidad de los Andes.




MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)

+  Ley 1530 de 2012, la cual busca incrementar la capacidad cientifica, tecnoldgica, de innovacién y de competitividad de
las regiones, expedida por el Congreso de Colombia.

+ Resolucion 0631 de 2015, por la cual se establecen los parametros y los valores limites méaximos permisibles en los
vertimientos puntuales a cuerpos de aguas superficiales y a los sistemas de alcantarillado publico y se dictan otras
disposiciones; expedida por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

+  Resolucién 263 de 2020, por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas
tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS, expedida por el INVIAS.

+ Conpes 3177 de 2002, Acciones Prioritarias y Lineamientos para la Formulacién del Plan Nacional de Manejo de Aguas
Residuales (PMAR), expedida por Republica de Colombia y Departamento Nacional de Planeacion.

METAS O REQUISITOS

Seleccionar tecnologias adecuadas para el tratamiento de aguas residuales, segun las caracteristicas fisicoquimicas del
agua para obtener el 100% del Indicador de Calidad de Agua (ICA)

INDICADORES

Nivel de calidad del agua entregada con la implementacién
de las tecnologias

Calidad del agua = *100%
Nivel de calidad inicial del agua con tecnologias

convencionales

Porcentaje de pertinencia de _ > Puntaje de calidad asignado
eleccion de la tecnologia (%) ~

. . — *100%
> Puntaje de calidad maximo

Nota: Para la evaluacion del indicador el consultor debera valorar los conceptos relacionados en la descripcion de este
criterio.

VERIFICACION

Se presenta la documentacion donde se evidencien la evaluacion de alternativas para la eleccion de los sistemas de
purificacién y tratamiento de aguas residuales de los campamentos y obra de los proyectos de la infraestructura de
transporte. Dentro de los criterios de evaluacion para la eleccién adecuada de la tecnologia deben tenerse en cuenta los
factores descritos en el criterio.

Periodicidad: Se realizaran monitoreos de los sistemas de purificacion mecanica y naturales para mantener la calidad del
agua en campamentos y obra, con una periodicidad mensual.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

AM-3: DEVOLUCION DEL RECURSO HIDRICO EN IGUALES O
MEJORES CONDICIONES A LAS DE LA FUENTE FINAL
DE DISPOSICION

Ambiental

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il
Prefactibilidad Factibilidad
I | X

Operacion /
Mantenimiento
X

COMPONENTE

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

GETED G . (5505
X X
Biodiversidad

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Gestion del riesgo
Urbana X

Ciclo de vida
Rural X
Suburbana X

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO SEEENED G

El agua se entrega
con los pardmetros
y los valores limites
maximos permisibles
en los vertimientos
puntuales a cuerpos
de agua superficiales
y a los sistemas de

El agua se entrega
con los parédmetros
y los valores limites
maximos permisibles
con una puntuacion
del 51-70% del
Indicador de Calidad
del Agua - ICA.

El agua se entrega
con los pardmetros
y los valores limites
maximos permisibles
con una puntuacion
del 71-90% del
Indicador de Calidad
del Agua - ICA.

El agua se entrega
con los pardmetros
y los valores limites
maximos permisibles
con una puntuacion
del 91-100% del
Indicador de Calidad
del Agua - ICA.

El proyecto por
iniciativa promueve
el mejoramiento del
indice de calidad del
agua de los cuerpos
hidricos no afectados
por el proyecto, pero
gue se encuentren

dentro del area de
influencia del mismo.

alcantarillado publico
segun la normativa
vigente (Resolucion
0631 de 2015).

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Es la entrega de agua con los parametros y los valores limites méaximos permisibles, para lo cual se realizaran monitoreos en
los puntos de vertimiento a cuerpos de agua superficiales o sistemas de alcantarillado publico. El agua residual generada en
los proyectos de obra civil presenta concentracion de sélidos, grasas y aceites que deben ser tratados.

Las aguas residuales domésticas se generan principalmente en los campamentos y en las pistas del peaje. En estos
espacios se disponen oficinas, espacios de recreacion para los trabajadores, centro de acopio para depésito de materiales
y el almacén de herramientas y equipos, entre otros; las pistas del peaje estan compuestos por las zonas de recreacion de
los empleados.

Por tanto, es necesario realizar una separacion en la fuente de los tipos de aguas residuales domésticos que se generan.
Es decir, aguas grises y aguas negras. Ya que las segundas tienen una mayor concentracion de sélidos suspendidos
totales, nitrdgeno y amonio. Esto permite tratar con mayor facilidad las aguas grises provenientes de duchas, lavaderos,
lavamanos, etc.

Por otro lado, en las obras se generan aguas residuales industriales principalmente provenientes de las zonas de talleres,

manejo de materiales y lavado de los vehiculos, en el que se puede encontrar presencia de lubricantes, combustibles, grasas
y aceites; asi como de particulas de cemento, grava y arena (INVIAS, 2011).




Bibliografia:
Akesson, D.H. (1996). Spectrophotometric Determination of Water Colour in Hazen Units. Oslo, Norway: Sciencedirect.

Cabra, M. (2011). Revisién de estandares ambientales en Colombia y analisis comparativo con estandares
internacionales. Bogota, Colombia: Universidad de los Andes.

+ IDEAM. (2002). Linea Base de indicadores ambientales. Bogota: IDEAM.

IDEAM. (2016). Formato Comun de Hoja Metodoldgica de Indicadores Ambientales- indice de Uso del Agua (IUA).
Obtenido de Formato Comuln de Hoja Metodoldgica de Indicadores Ambientales: http://www.ideam.gov.co/
documents/11769/646961/3.01+HM_Indice+Uso+Agua.pdf/086aed38-a09c-470e-b847-a96c193ab59d

-+ INVIAS. (2011). Guia de Manejo Ambiental de Proyectos de Infraestructura Subsector Vial. Recuperado el
2020, de https://www.INVIAS.gov.co/index.php/archivo-y-documentos/documentos-tecnicos/guia-de-manejo
-ambiental-de-proyectos/971-guia-de-manejo-ambiental/file.

+ OMS. (2006). Guias para la calidad del agua potable. Geneve Suiza: OMS.
Tuttle, J.P. (2018). Calidad del Agua- Fisico quimicos. Bogota: Universidad de los Andes.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)

Bajo la Resolucion 1096 del 2020 de MinVivienda, se establece que el manejo de aguas residuales domésticas para los
campamentos que no tengan acceso a la red de alcantarillado municipal, debe tener como minimo una trampa de grasas
que permita captar aceites y grasas producidas.

Por otro lado, la normativa de vertimientos, Resolucién 0631 del 2015 de MinAmbiente, por la cual se reglamenta el articulo
28 del Decreto 3930 de 2010 y actualiza el Decreto 1594 de 1984, establece las normativas de vertimientos de liquidos
en relacion con los pardmetros generales como pH, temperatura, material flotante, grasas y aceites, sélidos suspendidos,
DQO, DBO, OD, hidrocarburos, compuestos de fésforo, compuestos de nitrégeno, metales y metaloides. El Articulo 6 de
la Resolucion 0631 de 2015 presenta los valores limites méximos permisibles microbioldgicos en vertimientos puntuales
de aguas residuales domésticas (ARD) y no domésticas (ARnD) a cuerpos de aguas superficiales. Igualmente, establece
que debe realizarse un andlisis y reporte de los valores de los coliformes termotolerantes presentes en los vertimientos
puntales residuales de ARD y ARnD, mediante las cuales se gestionen excretas humanas y/o animales a cuerpos de aguas
superficiales, cuando la carga mésica en las aguas residuales antes del sistema de tratamiento sea mayor a 125,00 Kg/dia
de DBOS.

METAS O REQUISITOS

Mejorar las condiciones de la calidad del agua con un ICA del 100%, con el fin que sea para consumo humano de acuerdo
al andlisis fisicoquimico de los cuerpos de agua, teniendo en cuenta las condiciones en su etapa inicial y final a lo largo del
ciclo de vida del proyecto.

INDICADORES

Nivel de calidad del agua entregada

Calidad del agua = *100%
Nivel de calidad del agua maxima

Q1C1 + QZCZ

Calidad del agua,, =
Q+Q
172

Donde Q; es el caudal de rio donde se realiza la disposicién, C; es la carga de contaminantes del rio. Q, es el caudal del
efluente, C, es la carga de contaminantes del efluente.

VERIFICACION

Con el fin de evaluar el impacto sobre el cuerpo de agua donde se realiza la disposicion, debe presentarse un reporte
con las mediciones de aforos de caudal, determinantes de campo (temperatura, oxigeno disuelto conductividad, pH,
temperatura del aire, velocidad del viento, humedad relativa, temperatura del punto de rocio y porcentaje de cobertura de
nubes) y toma de muestras en el tramo para analisis de laboratorio sobre la misma masa de agua que se desplaza aguas
abajo del punto de disposicion final.

Ademas, debe presentarse un reporte con los monitoreos de calidad del agua residual que se dispondra segun lo establecido
en la normativa actual vigente.

Periodicidad: Se realizard una muestra inicial de calidad del agua antes de la implementacion del proyecto. El proyecto debe
entregar evidencia y soportes de la intensidad y periodicidad de forma trimestral.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

AM-4: ESTABLECE ESTRATEGIAS PARA EL USO Y MANEJO DE
LAS AGUAS FLUVIALES, Y EL USO DE RECURSOS HIDRICOS
ALTERNATIVOS EN EL CICLO DE VIDA DEL PROYECTO

F.

E PROYECT!

AS
FASE | FASE Il FASE Il p
Prefactibilidad Factibilidad
| X X

Ambiental

Opera
Mantenimiento

COMPONENTE

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

X
ONA
Urbana
Rural
Suburbana

Agua

Biodiversidad

PLEMEN
PROYEC
X
X
X

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

6060

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[==5UENG ) MUVBUENO J EXCELENTE

El proyecto cumple
con los estandares y
permisos de captacion
de agua establecidos
por las autoridades
ambientales
competentes y la
normatividad vigente
para el uso de aguas
lluvias y/o recursos
hidricos alternativos.
La Ley 373 de 1997
(uso eficiente y ahorro
del agua) establece la
inclusién de la oferta
de aguas lluvias en los
estudios de fuentes
de abastecimiento y
la implementacion de
Su uso si es técnica

y econémicamente
viable (Articulo 9) y

la Resolucién 1207
de 2014 adopta
disposiciones
relacionadas con

el uso de aguas
residuales tratadas.

El proyecto suple el
33% de la demanda
hidrica total haciendo
uso de la oferta
hidrica pluvial y/o
recursos hidricos
alternativos para las
actividades propias
de los proyectos de
infraestructura de
transporte.

El proyecto suple el
66% de la demanda
hidrica total haciendo
uso de la oferta
hidrica pluvial y/o
recursos hidricos
alternativos para las
actividades propias
de los proyectos de
infraestructura de
transporte.

El proyecto suple el
100% de la demanda
hidrica total haciendo
uso de la oferta
hidrica pluvial y/o
recursos hidricos
alternativos para las
actividades propias
de los proyectos de
infraestructura de
transporte.

El proyecto promueve
0 incorpora nuevas
alternativas para la
administracion de la
oferta hidrica pluvial,
generando beneficios
a las comunidades
ubicadas dentro del
area de influencia del
mismo.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio incorpora nuevas alternativas tecnoldgicas para la administracion de la oferta hidrica pluvial y/o recursos
hidricos alternativos para las actividades propias de los proyectos. Esto conlleva la generacion de beneficios en la
comunidad y en los proyectos mediante el ahorro en los costos y en el uso de la cantidad de agua potable, contribuyendo
ademas a la gestion y desarrollo sostenible.

El cambio climéatico ha generado grandes retos en relacion con el manejo del recurso hidrico, relacionado con la variacion
de las tasas de precipitacion. Las aguas pluviales son ademéas un factor de riesgo dentro de los proyectos, ya que el
manejo inadecuado genera impactos ambientales como el aumento de la erosion en los arroyos y canales, inundaciones y
cambios en la temperatura, sedimentacion y concentracion de contaminantes en los cuerpos de agua con la consiguiente
repercusion negativa en la vida acuética.

Sin embargo, el aprovechamiento de las aguas pluviales puede verse como una oportunidad, ya que pueden ser usadas
en actividades que no requieran uso de agua potable tanto en campamentos como en frentes de obra. Por tanto, el
aprovechamiento del agua lluvias es una practica ambiental y econémica que permite suplir la gran demanda del recurso
sobre las cuencas hidrograficas, el alto grado de contaminacion de las fuentes superficiales y los elevados costos por
el consumo de agua potable. Los resultados de los estudios indican que el aprovechamiento pluvial es una opcion
técnicamente viable, por lo que puede representar una solucién interesante para contribuir a la gestion y el desarrollo
sostenible de los proyectos.

Por otro lado, en zonas con baja precipitacion no resulta ser una opcion viable, razén por la cual deben contemplarse una
gama de alternativas que no han sido exploradas o utilizadas en gran proporcion, como el reciclaje de aguas residuales
que pueden ser incluidas dentro de la oferta de recursos hidricos segun la normativa vigente relacionada con la actividad
a desarrollar.

Con respecto a la reutilizacion de aguas residuales urbanas en los Ultimos afios ha sido una practica comdn en diferentes
partes del mundo. En la actualidad, las aguas residuales ya forman parte del ciclo hidrolégico y se consideran un recurso
hidrico alternativo que debe ser tenido en cuenta. Un aspecto relevante a considerar en la reutilizacién de las aguas
residuales, es el nivel de depuracion que se quiere conseguir dando la posibilidad de diferentes usos.

Bibliografia:

+ Comas, V. (20 de septiembre de 2012). ITC Dosing Pumps. Obtenido de ¢A qué usos se destinan las aguas residuales?:
https://www.interempresas.net/Quimica/Articulos/100020-A-que-usos-se-destina-la-reutilizacion-de-aguas-
residuales.html

+  EcoHabitar. (24 de abril de 2021). EcoHabitar. Obtenido de Aprovechamiento de aguas lluvias: https://ecohabitar.org/
aprovechamiento-de-agua-de-lluvia/

+  IDEAM. (26 de 09 de 2016). Formato ComUn de Hoja Metodoldgica de Indicadores Ambientales-indice de retencion y
regulacion hidrica. Obtenido de Formato Comin de Hoja Metodoldgica de Indicadores Ambientales-indice de retencion
y regulacion hidrica: http://www.ideam.gov.co/documents/11769/646961/3.04+HM-+Indice+Regulacion+hidrica.pdf/
d980a72f-9fa0-4a70-b626-8e99a743b465

+ Madrid, C.E. (2006). Tratamientos. Obtenido de https://www.madrimasd.org/uploads/informacionidi/biblioteca/
publicacion/doc/VT/VT2_Tratamientos_avanzados_de_aguas_residuales_industriales.pdf

+ Metcalf & Eddy Inc. (1995). Ingenieria de aguas residuales: tratamiento, vertido y reutilizacion. McGraw-Hill, 1995.

+  Palacio Castafieda, N. (2010). Propuesta de un Sistema de Aprovechamiento de aguas lluvias, como Alternativa para
el ahorro de agua potable en la institucién educativa Maria Auxiliadora de Caldas, Antioquia. Medellin: Universidad de
Antioquia.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)

Ley 373 de 1997, por la cual se establece el programa para el uso eficiente y ahorro del agua.

Decreto 1594 de 1984, por el cual se reglamenta parcialmente el Titulo | de la Ley 9 de 1979, asi como el capitulo Il del
Titulo VI - Parte IlI- Libro Il y el Titulo Il de la Parte Ill -Libro |- del Decreto - Ley 2811 de 1974 en cuanto a usos del agua
y residuos liquidos.

Decreto 5051 de 2009, adiciona el Articulo 16 al Decreto Nacional 2696 de 2004, denominado Reglas de difusion en
casos excepcionales, el cual se aplicara en los casos en que se presente disminucion en los niveles de precipitacion
ocasionados por fendmenos naturales, para lo cual la Comisién de Regulacion de Agua Potable y Saneamiento Bésico
expedira Decreto 3930 de 2010, por el cual se reglamenta parcialmente el Titulo | de la Ley 92 de 1979, asi como el
capitulo Il del Titulo VI -Parte IlI- Libro Il del Decreto-Ley 2811 de 1974, en cuanto a usos del agua y residuos liquidos y
se dictan otras disposiciones.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

Decreto 1076 de 2015, compila el Decreto 3930 de 2010 que promueve el Reuso de las Aguas Residuales a través de
los Planes de Reconversion a Tecnologias Limpias en Gestién de Vertimientos - PRTLGV y lo incluye en la gradualidad
para el cumplimiento de la norma de vertimientos.

Decreto 1090 de 2018, por el cual se adiciona el Decreto 1076 de 2015, Decreto Unico Reglamentario del Sector
Ambiente y Desarrollo Sostenible, en lo relacionado con el programa para el uso eficiente y ahorro de agua y se dictan
otras disposiciones.

Resoluciones de caracter general orientadas a incentivar el uso eficiente y de ahorro de agua.

Resolucion 82 de 2009, por medio de la cual se adoptan unos formularios para la practica de visitas de inspeccion
sanitaria a los sistemas de suministro de agua para consumo humano.

Resolucion 1207 de 2014, por la cual se adoptan disposiciones relacionadas con el uso de aguas residuales tratadas.

Resolucion 631 de 2015, por la cual se establecen los parametros y los valores limites maximos permisibles en los
vertimientos puntuales a cuerpos de aguas superficiales y a los sistemas de alcantarillado publico y se dictan otras
disposiciones.

Resolucién 1257 de 2018, por la cual se desarrollan los paragrafos 1y 2 del Articulo 2.2.3.2.1.1.3 del Decreto 1090 de
2018, mediante cual se adiciona el Decreto 1076 de 2015.

METAS O REQUISITOS

Suplir el 100% de la demanda hidrica requerida haciendo uso de la oferta hidrica pluvial o recursos hidricos alternativos

INDICADORES

Demanda que suple la captacién de agua lluvia

1,(%) = en el proyecto *100%

Demanda total de agua que requiere el proyecto

Demanda suplida con recursos hidricos alternativos

1,(%) = en el proyecto *100%

Demanda total de agua que requiere el proyecto

VERIFICACION

Proyecto de evaluacion de las escorrentias pluviales: se presenta la documentacion donde se evidencian las estrategias
de manejo de aguas pluviales dentro del proyecto. Adicionalmente, se sefiala la memoria de calculo de los sistemas de gestion
de aguas pluviales cumpliendo con los requisitos para eventos torrenciales. Igualmente, se presenta la documentacion
pertinente para determinar los patrones de escorrentia del sitio sin y con proyecto. Por otro lado, el proyecto presenta un
plan de control de erosion, sedimentacion y contaminacion que puedan generarse como consecuencia de las actividades
de construccion y operacion. Finalmente, se presenta evidencia de que el proyecto trata las aguas pluviales de otros sitios
o funciona como parte de un plan de gestién de aguas pluviales mas amplio.

Se presenta la documentacion donde se evidencian las estrategias de manejo y uso de aguas no pluviales dentro del
proyecto. Adicionalmente, se sefiala la memoria de calculo de los sistemas de gestion de aguas diferentes a aguas lluvias.

Periodicidad: se realizaran monitoreos de la oferta de las aguas lluvias, de la calidad y cantidad del agua reciclada durante
el proyecto con una periodicidad mensual.




AM-5: MEJORES PRACTICAS CONSTRUCTIVAS QUE EVITEN

LA CONTAMINACION DE LAS AQUAS SUPERFICIALES Ambiental
Y LAS SUBTERRANEAS
FAS
F Operacion /
Disefo Mantenimiento

FASE | FASE Il ASE Il .,
| X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

X

Urbana

Suburbano

Rural

ZONA DE IMPLEME
DEL PROYEC

X

X

X

CION

Agua

COMPONENTE

Biodiversidad
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Ciclo de vida

X
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NIVEL DE CUMPLIMIENTO
MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto solicita
los permisos y
requerimientos
estipulados para uso
y aprovechamiento
del recurso hidrico.
De acuerdo con los
niveles permisibles
establecidos en

los protocolos del
Instituto de Hidrologia,
Meteorologia y
Estudios Ambientales
(IDEAM) y normas
técnicas NTC-ISO

5667-1, NTC ISO
5667-11, NTC-
ISO-5667-3 y NTC ISO
5667-18.

El proyecto
implementa buenas
practicas constructivas
- ambientales evitando
el impacto que

causan las acciones
y/o procesos de un
proyecto y entregando
el agua con un ICA de
51-70%.

El proyecto
implementa

buenas practicas
constructivas -
ambientales evitando
el impacto que
causan las acciones
y/o procesos de un
proyecto y entregando
el agua con un ICA de
71-90%.

El proyecto
implementa buenas
practicas constructivas
- ambientales evitando
el impacto que

causan las acciones
y/0 procesos de un
proyecto y entregando
el agua con un ICA de
91-100%.

El proyecto entrega en
mejores condiciones
la calidad del agua
encontradas al

inicio del proyecto

en cuerpos hidrico
encontrados alrededor
de lazona de
influencia de este.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio propende por entregar en mejores condiciones la calidad del agua encontrada al inicio del proyecto en cuerpos
hidricos alrededor de la zona del proyecto, mediante la implementacion de buenas practicas ambientales. De tal forma, que

se reduce el impacto ambiental negativo que causan las actividades y los procesos productivos de construccion.

Las aguas residuales generadas en los proyectos presentan alto contenido de minerales y sedimentos de materiales como
cemento y concreto, que pueden aumentar la alcalinidad y contaminar los cuerpos de agua receptores. Razén por la cual,
este criterio establece laimplementacion de Buenas Practicas Ambientales que produzcan cambios y mejoras en el desarrollo
de las acciones y asi minimicen el impacto ambiental negativo que causan las actividades y los procesos constructivos.

Las principales caracteristicas fisicoquimicas que deben medirse son: temperatura, pH, total de sustancias disueltas,
conductividad eléctrica, alcalinidad, dureza y potencia Redox. La toma de las muestras de agua se realizard segun los
protocolos del Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (IDEAM) y las normas técnicas colombianas
NTC-ISO 5667-1, NTC ISO 5667-11, NTC-ISO-5667-3 y NTC ISO 5667-18, 0 sus respectivas actualizaciones (INVIAS, 2020).

Las Buenas Practicas Ambientales — BPAS son las acciones que se aplican en los procesos productivos de construccion
para reducir el impacto ambiental negativo que generan. De tal forma, que la adopcion de medidas sencillas y Utiles en los
proyectos provocaran cambios en los procesos y actividades diarias, con el consiguiente beneficio para el medio ambiente
(Ministerio de Salud Publica , s.f.).

Dentro de estas buenas practicas para la conservacion del recurso hidrico se encuentran: inventario del recurso hidrico tanto
hidrolégico como hidrogeoldgico del area de influencia, medidas alternativas para la captacion y recepcion del agua, uso
de técnicas y/o tecnologias que eviten la contaminacion del agua, implementacion de corredores ecoldgicos, manejo de
cuberturas vegetales y areas de proteccion, manejo de aguas residuales y residuos solidos, entre otras.

Por lo anterior, este criterio pretende incorporar buenas practicas ambientales en los procesos constructivos de los proyectos
que eviten la contaminacion de las aguas superficiales y las subterraneas mejorando la calidad del agua de estos.

Bibliografia

AKESSON, D.H. (1996). Spectrophotometric Determination of Water Colour in Hazen Units . Oslo, Norway: Sciencedirect.

CABRA, M. (2011). Revision de estandares ambientales en Colombia y andlisis comparativo con estandares
internacionales. Bogotd, Colombia: Universidad de los Andes.

INVIAS. (2020). Manual para el Disefio, Construccién, Operacion y Mantenimiento de Tuneles de Carretera para
Colombia. Bogota.

Ministerio de Salud Publica. (s.f.). Buenas practicas ambientales. Obtenido de https://www.salud.gob.ec/buenas-
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OMS. (2006). Guias para la calidad del agua potable. Geneve Suiza: OMS.
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Fé UF 2.1 Proyecto Autopista al Mar 1. Consultoria Colombiana S.A., Bogot4, D.C. Obtenido de https://devimar.co/
phocadownloadpap/LicenciasAmbientales/LicenciaAmbientalUF1y3/EIAUF31/Cap%C3%ADtulo%2011.2.3_Plan%20
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MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)

Decreto 1575 de 2007, por medio del cual se establece el sistema para la proteccion y control de la calidad del agua
para consumo humano.

Resolucién 2115 de 2007, por medio de la cual se sefialan caracteristicas, instrumentos basicos y frecuencias del
sistema de control y vigilancia para la calidad del agua para consumo humano.

Resolucion 082 de 2009, por medio de la cual se adoptan unos formularios para la practica de visitas de inspeccién
sanitaria a los sistemas de suministro de agua para consumo humano.

Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

Resolucion 631 de 2015, por la cual se establecen los parametros y los valores limites maximos permisibles en los
vertimientos puntuales a cuerpos de aguas superficiales y a los sistemas de alcantarillado publico y se dictan otras
disposiciones.

Resolucion 472 de 2017, por la cual se reglamenta la gestion integral de los residuos generados en las actividades de
Construccion y Demolicion (RCD) y se dictan otras disposiciones.

Resolucion 330 de 2017, por la cual se adopta el Reglamento Técnico para el Sector de Agua Potable y Saneamiento
Basico (RAS).

Resolucion 263 de 2020 INVIAS, por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacién técnica de nuevas
tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS.




METAS O REQUISITOS

Implementar buenas précticas ambientales evitando el impacto que causan las acciones y/o procesos constructivos de un
proyecto en los cuerpos hidricos (superficiales y subterraneos).

INDICADORES

1. Calidad del agua con la implementacion de buenas practicas constructivas:

Nivel de calidad del agua entregada con la
implementacion de buenas practicas constructivas

Calidad del agua = *100%
Nivel de calidad del agua sin proyecto

El nivel de calidad de agua se mide por medio del indice de calidad de agua (ICA).

VERIFICACION

Manual de buenas practicas ambientales.
Monitoreo de la implementacion del Manual de Buenas Préacticas.

Se presenta el Manual de Buenas Practicas a implementar, donde se evidencia la prevencion de potenciales impactos que
puedan generarse en el proyecto. Igualmente, la documentacion sefiala las metas internas establecidas para la conservacion
del recurso hidrico a partir de las précticas determinadas, teniendo en cuenta la normativa actual vigente de los niveles
maximos de ruido aceptable y las metas establecidas a nivel nacional. Finalmente, se documenta la eficiencia de las medidas
de prevencion dentro de la comunidad circundante mas alla de las condiciones existentes.

Periodicidad. EI Manual de Buenas Practicas Ambientales se presenta antes de la implementacion del proyecto.
Adicionalmente, durante el proyecto se monitorea la implementacion del manual propuesto. El proyecto debe realizar este
monitoreo con una periodicidad mensual y entregar los soportes con periodicidad trimestral.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

X

Urbana

Rural

Sub-urbana

ZONA DE IMPLEME
DEL PROYE

X

AM-6: CONSERVA EL CAPITAL NATURAL Y AREAS DE ALTO VALOR
ECOLOGICO A TRAVES DE UN TRAZADO E INFRAESTRUCTURA
ASOCIADA SOSTENIBLE, PRESERVANDO LA BIODIVERSIDAD DE LAS
AREAS SENSIBLES PRESENTES EN LA ZONA DE ESTUDIO

Agua

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il y Operacién /
X X X X X

Ambiental

COMPONENTE

Biodiversidad

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO FEEENED G

El proyecto realiza
tramites legales
correspondientes para
la sustraccion de areas
que se encuentren en
categorias de manejo
que permitan esta
accion.

El proyecto a través
del realineamiento
y reubicacion de

la infraestructura
asociada al mismo,
logra evitar mas del
33% de las areas
protegidas que se
encuentran en el
area de influencia del
proyecto.

El proyecto a través
del realineamiento
y reubicacién de

la infraestructura
asociada al mismo,
logra evitar mas del
66% de las areas
protegidas que se
encuentran en el
area de influencia del
proyecto.

El proyecto a través
del realineamiento

y reubicacién de

la infraestructura
asociada al mismo,
logra evitar el 100% de
las &reas protegidas
que se encuentran en
el érea de influencia
del proyecto.

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio restringe la infraestructura al interior o en zonas de amortiguacion de los Parques Nacionales Naturales (PNN)
y los Parques Naturales Regionales (PNR) a través del realineamiento y reubicacion de la infraestructura asociada. En otras
AEIA se garantiza la integridad y conservacion al no propiciar la ocupacion o uso ilegal que impliquen su transformacion. De
tal forma, que se garantiza la sostenibilidad del medio ambiente, contribuyendo a los objetivos generales de conservacion
de las areas protegidas presentes en el area de influencia del proyecto, de acuerdo con su zonificacion y usos permitidos.

Por tanto, el proyecto debera garantizar mediante trazados y disefios de la infraestructura asociada al mismo (campamentos,
peajes, punto SAU, Zodmes, etc.), la sostenibilidad del medio ambiente. Especificamente, debera evitar el cambio de uso
principal de las areas protegidas y otras AEIA asociadas al area de influencia del proyecto.

El proyecto por
iniciativa voluntaria
emprende programas
destinados a la
conservacion de las
areas protegidas
presentes en el area
de influencia del
proyecto, de acuerdo
a su zonificacion y
usos permitidos.




El Sistema Nacional de Areas Protegidas, SINAP - Decreto 1076 del 2015) es el conjunto de las areas protegidas, los
actores sociales e institucionales y las estrategias e instrumentos de gestion que las articulan, las cuales contribuyen como
un todo al cumplimiento de los objetivos generales de conservacion del pais, que son: a) asegurar la continuidad de los
procesos ecoldgicos y evolutivos naturales para mantener la diversidad bioldgica; b) garantizar la oferta de bienes y servicios
ambientales esenciales para el bienestar humano; y c) garantizar la permanencia del medio natural, o de algunos de sus
componentes, como fundamento para el mantenimiento de la diversidad cultural del pais y de la valoracion social de la
naturaleza.

Es responsabilidad conjunta del Gobierno Nacional, las Corporaciones Auténomas Regionales y las de Desarrollo Sostenible,
las entidades territoriales y los demas actores publicos y sociales involucrados en la gestion de las areas protegidas del
Sinap, la conservacién y el manejo de dichas areas de manera articulada. Los particulares, la academia y la sociedad civil
en general, participardn y aportaran activamente a la conformacién y desarrollo del Sinap, en ejercicio de sus derechos y en
cumplimiento de sus deberes constitucionales.

Las acciones que contribuyen a conseguir estos objetivos constituyen una prioridad nacional y una tarea conjunta en la
que deben concurrir, desde sus propios &mbitos de competencia o de accidn, el Estado y los particulares. El proyecto con
ayuda de herramientas de informacién geogréafica debera evitar el cambio del uso del suelo de las areas antes descritas.
Se deberan realizar realineamientos o reubicacion de las areas de infraestructura asociada al mismo en cualquier etapa del
proyecto (antes de la etapa de disefios definitivos representaria evitar un mayor impacto). El proyecto también debera evitar
acciones 0 procesos de sustracciones de reserva o areas de manejo especial y areas no declaradas con alta importancia
ecoldgica (presencia de especies de flora y fauna con alguna categoria de manejo o grado de amenaza). En este Ultimo caso,
se deberan realizar procesos de acuerdo con lo que dicte la normativa ambiental vigente.

Bibliografia
+ Ospina Moreno, M., Chamorro Ruiz, S., Anaya Garcia, C., Echeverri Ramirez, P., Atuesta, C., Zambrano, H., Abud, M.,

Herrera, C., Ciontescu, N., Guevara, O., Zarrate, D. y Barrero, A. (2020). Guia para la planificacion del manejo en las
areas protegidas del Sinap Colombia. 159 pp. Cali - Colombia.

+  Politica Nacional para la Gestion Integral de la Biodiversidad y sus Servicios Ecosistémicos (PNGIBSE) (2012). Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)
+  Constitucion Politica de Colombia 1991, capitulo 3 de los derechos colectivos y del medio ambiente (Articulos 79 y 80).

+ Decreto 2811 de 1974, Cédigo Nacional de Recursos Naturales Renovables y de Proteccion al Medio Ambiente, Areas
de Manejo Especial - capitulo IV de los aprovechamientos forestales Unicos.

+ Ley 99 de 1993, por la cual se crea el Ministerio del Medio Ambiente, se reordena el Sector PUblico encargado de
la gestion y conservacién del medio ambiente y los recursos naturales renovables, se organiza el Sistema Nacional
Ambiental, SINA, y se dictan otras disposiciones.

+ Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

+ Ley 165 de 1994, por medio de la cual se aprueba el Convenio sobre la Diversidad Bioldgica.

+  Ley 357 de 1997, por medio de la cual se aprueba la Convencion Relativa a los Humedales de Importancia Internacional
Especialmente como Habitat de Aves Acuéticas.

+  Reservas Forestales de Ley Segunda de 1959, por el cual se dictan normas sobre economia forestal de la nacién y
conservacion de recursos naturales renovables.

+ Decreto 2278 de 1953, por el cual se dictan medidas sobre cuestiones forestales - Articulo 2. Bosques protectores.

+  Decreto 2372 de 2010, por el cual se reglamenta el Decreto-Ley 281 1, de 1974, la Ley 99 de 1993, la Ley 165 de 1994 y
el Decreto-ley 216 de 2003, en relacion con el Sistema Nacional de Areas Protegidas, las categorias de manejo que lo
conforman y se dictan otras disposiciones.

METAS O REQUISITOS

Evitar el 100% de las areas protegidas presentes en su area de influencia, dentro de su trazado e infraestructura asociada.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

INDICADORES

Hectareas evitadas con realineamientos en
areas de alto valor ecolégico

Areas de alto valor ecolégico = *100%
Hectareas totales con disefios iniciales en areas

de alto valor ecolégico

VERIFICACION

Mapa de ecosistemas y coberturas vegetales a escalas 1:25.000 y/o 1:10.000.

Mapa de areas protegidas o con alguna categoria de manejo especial a la escala mas grande que se logre conseguir con la
autoridad ambiental que rija su proteccion.

Mapa de habitats asociados a especies de flora y fauna con alguna categoria de manejo o grado de amenaza.

Periodicidad: actualizacion de coberturas cada tres afios 0 menos cuando se tenga certeza de un cambio en el uso actual
del suelo en el area de influencia del territorio en donde se desarrolla el proyecto. Se deberan ajustar los mapas tematicos
cada vez que se presente una actualizacion en las capas de interés.




AM-T7: EL PROYECTO FACILITA LA CONECTIVIDAD ECOLOGICA
Y SUS SERVICIOS AMBIENTALES A TRAVES DE LA CONSERVACION
DE LAS AREAS NATURALES Y SEMINATURALES PRESENTES

FASE | FASE Il FASE Il iz Operacion /
X X X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

Urbana

Rural

Sub-urbana

ZONA DE IMPLEME
DEL PROYEC

EN LA ZONA DE ESTUDIO

FASE DE PROYEC

Agua

Ambiental

COMPONENTE

Biodiversidad

CION
°

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

N

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto realiza

la solicitud para el
aprovechamiento
forestal de las areas
con un uso actual en
cobertura de bosques
y areas seminaturales,
de acuerdo con la
normatividad vigente.

[=—BUENO Y MUY BUENO

El trazado e
infraestructura
asociada se desarrolla
en menos del 5%

de areas con un uso
actual en cobertura de
bosques y en menos
del 10% en coberturas
seminaturales. El
proyecto realiza

la solicitud para el
aprovechamiento
forestal de las areas
con un uso actual en
coberturas naturales

y seminaturales,
segun la normatividad
vigente.

El trazado e
infraestructura
asociada se desarrolla
sin afectar areas con
un uso actual en
cobertura de bosque
y en menos del

10% en coberturas
seminaturales. El
proyecto realiza

la solicitud para el
aprovechamiento
forestal de las areas
con un uso actual en
coberturas naturales
y seminaturales,

de acuerdo con la
normatividad vigente.

El trazado e
infraestructura
asociada se desarrolla
sin afectar areas con
un uso actual en
cobertura de bosque y
areas seminaturales.

Iniciativas
institucionales

de conservacion,
restauracion y
reforestacion en el
area de influencia del
proyecto en zonas
con coberturas
boscosas y areas
seminaturales no
afectadas por el
proyecto.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio se enfoca en identificar los corredores ecoldgicos que conectan las éreas naturales y seminaturales asegurando
el caracter natural local. De esta forma, se asegura la continuidad ecosistémica y la movilizacién de la fauna por corredores
ecoldgicos. Para facilitar la conectividad ecolégica en el area de influencia y otras areas aledafias, se debe ademas evitar la
fragmentacion de las coberturas de bosque y seminaturales del area de influencia en donde se desarrollara el proyecto. Este
criterio tendr& un mayor impacto al evaluarse en las fases tempranas del proyecto.

El proyecto evitara la fragmentacion de ecosistemas y coberturas boscosas y seminaturales que corresponden a los niveles
de las unidades de coberturas de la tierra para los bosques y areas seminaturales de la Leyenda Nacional de Coberturas de
la Tierra - Metodologia CORINE Land Cover Adaptada para Colombia, escala 1:100.000 (2010). Las coberturas a las que se
hace referencia, de acuerdo con la metodologia son:

+  Bosque denso

+  Bosque abierto

+  Bosque fragmentado

+  Bosque de galeria y ripario

+  Se excluyen las plantaciones forestales por tratarse de una condicion dada antrépicamente

+  Herbazal denso y abierto

+  Arbustal denso y abierto

+  Vegetacién secundaria alta

+ Vegetacién secundaria baja (para excluirla dentro de las areas, debe justificarse su temprano desarrollo y baja riqueza).

Bibliografia

+ IDEAM. (2010). Leyenda Nacional de Coberturas de la Tierra. Metodologia CORINE Land Cover adaptada para Colombia
Escala 1:100.000. Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales. Bogota, D. C., 72p.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)

+  Constitucion Politica de Colombia, Articulos 8°, 79, 80 y el numeral 8 del articulo 95, establecen que es obligacién del
Estado proteger la diversidad e integridad del ambiente y conservar las areas de especial importancia ecoldgica.

+  Decreto 2811 de 1974, Cddigo Nacional de Recursos Naturales Renovables y de Proteccion al Medio Ambiente, el
Articulo 202 modificado por el articulo 203 de la Ley 1450 de 2011, dispone que “el presente titulo regula el manejo de
los suelos forestales por su naturaleza y de los bosques que contienen, que para los efectos del presente codigo, se
denominan areas forestales”. “Las areas forestales podran ser protectoras y productoras”.

+ Ley 165 de 1994, por medio de la cual se aprueba el Convenio sobre la Diversidad Bioldgica.

+ Conpes 3680 de 2010, establece lineamientos para la consolidacion del Sistema Nacional de Areas Protegidas (SINAP),
y prevé acciones especificas para la creacion de areas protegidas en sitios prioritarios.

« Ley 1450 de 2011, por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo, 2010-2014, establece en el Articulo 204 que “las
areas de reserva forestal podran ser protectoras o produc'goras. Las areas de reserva forestal protectoras nacionales son
areas protegidas y hacen parte del Sistema Nacional de Areas Protegidas”.

+ Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible. El Articulo 2.2.2.1.1.5 contempla como objetivos generales de conservacién del pais los siguientes: a)
Asegurar la continuidad de los procesos ecoldgicos y evolutivos naturales para mantener la diversidad bioldgica; b)
Garantizar la oferta de bienes y servicios ambientales esenciales para el bienestar humano; c) Garantizar la permanencia
del medio natural o de alguno de sus componentes.

+ Resolucién 0264 de 2018, por la cual se adopta el procedimiento que las autoridades ambientales deben seguir para la
realizacion de los estudios que deberan sustentar los procesos de recategorizacion, integracion y realinderacion de las
Reservas Forestales y se toman otras determinaciones.

METAS O REQUISITOS

Evitar 100% é&reas con cobertura natural y seminatural.
El proyecto evita la fragmentacion de las coberturas naturales y seminaturales presentes en el area de influencia del proyecto.




INDICADORES

Cantidad de hectareas en coberturas naturales y
seminaturales que seran transformadas por el proyecto

Coberturas naturales = *100%
Cantidad de hectareas en coberturas naturales y

seminaturales en la zona de influencia del proyecto

Numero de parches en coberturas naturales y
seminaturales con la implementacion del proyecto

Fragmentacién = *100%
Numero de parches en coberturas naturales

y seminaturales sin proyecto METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA

SOSTENIBILIDAD DE

) i » ) LOS PROYECTOS DE
Cantidad de areas en suelo de proteccién evitada INFRAESTRUCTURA DE

Areas de conservacién = *100% TRANSPORTE AIKA

Cantidad de areas en suelo de proteccion presentes
en el area de influencia del proyecto

VERIFICACION

Mapa de ecosistemas y coberturas vegetales a escala 1:25000 y 1:10.000 en sitios donde el proyecto esté asociado al
emplazamiento puntual de las coberturas de naturales y seminaturales.

Andlisis de fragmentacion - Métricas

Iniciativas institucionales de conservacion, restauracion y reforestacion en el area de influencia del proyecto en zonas de
importancia ambiental no afectadas por el proyecto. Investigacion en subproductos del bosque, aviturismo, ecoturismo -
programas enfocados a investigar el potencial de esos ecosistemas presentes en el area de influencia del proyecto. - Fichas
de implementacion

Periodicidad. Actualizacion de coberturas cada tres afios 0 menos cuando se tenga certeza de un cambio en el uso actual
del suelo en el area de influencia del territorio en donde se desarrolla el proyecto. Andlisis de fragmentacion con coberturas
actualizadas y a una escala de detalle 1: 10.000 y 1:25000.




METODOLOGIA

AM-8: ESTUDIOS EN CONECTIVIDAD PARA LA CREAQION DE
REDES DE ECOSISTEMAS CON CORREDORES ECOLOGICOS
ASOCIADOS A LA INFRAESTRUCTURA DEL PROYECTO

Ambiental

F. E PROYECT!

AS
FASE | FASE Il FASE llI .2 Operaci6n /
Prefactibilidad Factibilidad Disefios definitivos
| X X X

COMPONENTE

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

X

Urbana

Rural

Suburbana

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

El proyecto realiza la
evaluacion ecologica
del sitio de acuerdo
con la normatividad
ambiental vigente

y la etapa de
implementacion que se
esté ejecutando.

ONA DE IMPLEM

DEL PRO

L

Agua

Biodiversidad

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

.5

[ BUENO ] MUY BUENO FEEEYED CEEERTT

El proyecto realiza la
evaluacion ecoldgica
del sitio con un estudio
de andlisis detalle al
menos en el 30% de
la via en las etapas
temprana del proyecto
(fase | y fase I).

El nimero de cruces
con andlisis ecoldgicos
que presenta el
proyecto corresponde
al 30% del total de
cruces.

El proyecto realiza la
evaluacion ecologica
del sitio con un
estudio de analisis
detalle al menos en
el 60% de la via en
las etapas temprana
del proyecto (fase | y
fase Il).

El nimero de
cruces con analisis
ecologicos que
presenta el proyecto
corresponde al 60%
del total de cruces

El proyecto realiza la
evaluacion ecoldgica
del sitio con un
estudio de andlisis
detalle al menos en
el 100% de la via en
las etapas temprana
del proyecto (fase | y
fase ll).

El nimero de

cruces con analisis
ecoldgicos que
presenta el proyecto
corresponde al 100%
del total de cruces

El andlisis de

detalle del trazado

e infraestructura
asociada a la via no
afecta areas de alta
sensibilidad faunistica.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio permite la elaboracién de una evaluacion ecoldgica que conlleve a la incorporacion de la mayor cantidad de
corredores verdes posibles desde los disefios de los proyectos; de tal manera que se asegure la conectividad ecosistémica
en el area de influencia aplicando conceptos establecidos en los lineamientos de infraestructura verde vial (LIVV). El propésito
es alcanzar la maximizacion de los corredores verdes en el area de influencia mejorando asi la conectividad ecosistémica en
la infraestructura ya existente. Al mismo tiempo, que el proyecto debe minimizar la afectacion a la conectividad ecoldgica a
través de acciones de conservacion de dreas seminaturales, areas en restauracion, zonas de amortiguacion, pasos seguros
de fauna, cauces y riberas de los rios, zonas de interconexion y cursos fluviales.

Teniendo en cuenta que los proyectos lineales dificultan el movimiento de los animales y crean una amenaza afadida a
su existencia, este criterio busca que se desarrolle un andlisis detallado de evaluacién ecoldgica enfocado a las especies
faunisticas del area del proyecto que permita realizar un modelamiento de los corredores de conectividad, asi como,
identificar los ecosistemas presentes en el rea donde se desarrolla el proyecto para asociar a estos los principales grupos
de fauna.

En ese sentido el criterio tendra un mayor impacto si se emplea en las etapas tempranas del proyecto fase | (prefactibilidad),
fase Il (factibilidad), fase Ill por medio del andlisis de la evaluacion ecoldgica, a sitios puntuales del cruce de la via con los
corredores ecoldgicos y en superposicion con la via, esto con el fin determinar estrategias de conservacion de la fauna
silvestre y ademas que en la fase Ill (disefios definitivos), cuando se vaya a adaptar la guia PAGA, se ahorre tiempo y
recursos.

Para este andlisis se recomienda el uso de distintas herramientas, como imagenes satelitales a través de la digitalizacion
con software especializados, o la identificacion de los tipos de coberturas de la tierra a escalas detalladas mediante la
metodologia propuesta por Corine Land Cover para Colombia, trazados de las rutas de conectividad (corredores) a escala
mayor o mas detallada con el fin e identificar los parches con sus caracteristicas espaciales, analisis de Fragmentacion,
conectividad con el entorno a escala mayor o mas detallada para identificacion de corredores, entre otras que se considere
necesario.

Todas estas herramientas ayudan a identificar los trazados de disefio e infraestructura asociada del proyecto con mapas
e informacion de corredores de conectividad ecoldgica a escala de detalle que en superposicion con la via que permita
identificar ubicacion, ingenieria, de disefio de los diferentes tipos de pasos de fauna desde fases tempranas.

El contratista deberé realizar un analisis de los estudios de conectividad ecoldgica del proyecto, los cuales permitan generar
disefos de infraestructura vial que incorporen las consideraciones ambientales relacionadas con la proteccion de areas de
especial interés ambiental (AEIA), corredores de conectividad ecoldgica, cuerpos de agua y sus rondas, entre otras areas,
con el fin de evitar y mitigar el mayor nimero posible dé potenciales impactos directos, indirectos al area de influencia del
proyecto (Minambiente, 2020a).

Bibliografia

+  Politica Nacional para la Gestion Integral de la Biodiversidad y sus Servicios Ecosistémicos (PNGIBSE) (2012). Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

-+ Plan nacional de Restauracion Ecolégica, Rehabilitacion y Recuperacion de Areas Disturbadas (2012). Orientar y
promover la restauracion ecoldgica, la recuperacion y la rehabilitacion de areas disturbadas de Colombia en un marco
amplio de conservacion de la biodiversidad y la adaptacion a los cambios globales.

+  Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible [Minambiente]. (2020). Obtenido de Lineamientos de Infraestructura
Verde Vial : https://wwflac.awsassets.panda.org/downloads/infraestructura_verde_b23_c9_fichas_safe_oct2020.pdf

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)

+  Ley 165 de 1994, “aprueba el Convenio de las Naciones Unidas sobre Diversidad Bioldgica”.

+ Decreto 1076 de 2015, “por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible”. En su articulo 2.2.2.3.2.1 y subsiguientes.

+ Resolucion 1912 de 2017, “por la cual se establece el listado de las especies silvestres amenazadas de la diversidad
biol6gica colombiana continental y marino-costera que se encuentran en el territorio nacional, y se dictan otras
disposiciones”.

+  Politica Nacional para la Gestién Integral de la Biodiversidad y sus Servicios Ecosistémicos (PNGIBSE). 2012. Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

+ Términos de referencia para la elaboracion del diagnéstico ambiental de alternativas -DAA en proyectos lineales de
infraestructura de transporte (vias carreteras y lineas férreas, incluyendo tuneles) tdr-022. 5.2.3. Andlisis de conectividad
ecoldgica y fragmentacion de habitat

+  Términos de referencia para la elaboracion del estudio de impacto ambiental - era en proyectos de construccion de
carreteras y/o tuneles.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

METAS O REQUISITOS

El proyecto presenta estudio de detalle sobre conectividad ecoldgica en los sitios de interés, que sirvan como insumos para
el disefio e implementacion de infraestructura verde vial.

INDICADORES

Numero de km. de la via con el andlisis de

Estudio de conectividad _ conectividad ecolégica

- = *100%
ecologica detalle .
9 Total de km. de la via
Numero de cruces con analisis ecolégico detallados
en ecosistemas naturales y seminaturales en
Analisis ecolégico _ superposicion con los disefios de la via * 100%
- 0

de detalle . )
Numero de cruces totales en ecosistemas

naturales y seminaturales en superposicién con
los disefios de la via

VERIFICACION
Tipo. Identificacion documental de la evaluacion ecoldgica desde las etapas mas tempranas del proyecto en el area de
influencia del mismo:
+ Mapas de Coberturas de la tierra a escala 1: 25.000 o més detallada.
+  Conectividad ecoldgica a escala 1: 25.000 o mas detallada.
+  Conectividad con el entorno a escala 1: 25.000 o mas detallada.
+ Imagenes satelitales, de cartografia de sistemas de informacion, mapas satelitales.
* Muestreos en sitios puntuales de fauna y flora desde las etapas tempranas del proyecto

Periodicidad. Actualizacién de coberturas cada tres afios o menos cuando se tenga certeza de un cambio en el uso actual
del suelo en el &rea de Influencia del territorio en donde se desarrolla el proyecto.

Se deberan ajustar los mapas tematicos cada vez que se presente una actualizacion en las capas de interés.




AM-9: LAS ALTERNATIVAS DE COMPENSACION O INVERSION
FORZOSA DE NO MENOS DEL 1% QUE PROMUEVE EL PROYECTO
ESTAN ENCAMINADAS A ESQUEMAS DE PAGO POR DESEMPENO,
ACUERDOS A LA CONSERVACION, BANCOS DE HABITAT O PAGO

POR SERVICIOS AMBIENTALES, ENTRE OTROS

FASE | FASE Il FASE Il iz Operacion /
| | X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

FASE DE PROYECTO

Urbana

Rural

Sub-urbana

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

X

Agua

COMPONENTE

Biodiversidad

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

Ambiental

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

.5

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El proyecto ejecuta

la compensacion
ambiental de sus
obligaciones con base
en lo consignado

en el Manual de
compensacion biotica.

El proyecto

ejecuta el 50% de
compensaciones

en mecanismos
alternativos a los
convencionales con
base en lo consignado
en el Manual de
compensacion bidtica.

El proyecto ejecuta

el 100% de
compensaciones

en mecanismos
alternativos a los
convencionales con
base en lo consignado
en el Manual de
compensacion biética.

El proyecto ejecuta

el 100% de
compensaciones

en mecanismos
alternativos a los
convencionales con
base en lo consignado
en el Manual de
compensacion biotica.
Ademas de articular

la compensacion del
proyecto con otros

en donde INVIAS
presente obligaciones
ambientales.

El proyecto propone
la implementacion

de mecanismo

de compensacion
ambiental en &reas
que pertenecen al
INVIAS y que tienen
un uso potencial para
este fin. Aportando
los documentos

para la inscripcion

de las mismas en la
base de datos de las
areas protegidas del
Ministerio de Medio
Ambiente y Desarrollo
Sostenible.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio destinado implementa mecanismos alternativos y convencionales de compensacion ambiental en areas de uso
potencial para este fin. EI mecanismo convencional se da cuando la compensacion es disefiada y ejecutada directamente
por el proponente, mientras que el pago compensatorio se realiza cuando la compensacién es desarrollada por una tercera
parte; una de estas figuras de pagos por servicios ambientales son los Fondos BanCO, y los bancos de habitat o biobancos,
desarrollados regionalmente, entre otros. Las compensaciones ambientales en el &mbito regional contribuye a su desarrollo
sostenible y a la preservacion y restauracion de areas y ecosistemas estratégicos a nivel regional y/o local.

Dentro del Decreto 1076 de 2015 se presentan los acuerdos de conservacion y bancos de habitat como una alternativa
para el cumplimiento de las obligaciones de conpensacion para el aprovechamiento forestal Unico. Bajo el decreto 0870 de
2017 se establece el pago por servicios ambientales y otros incentivos a la conservacion, como acuerdos voluntarios para
preservacion y restauracion en areas y Ecosistemas estratégicos. La Resolucion 1051 de 2017 reglamenta los bancos de
habitat como un esquema de pago por desempefio orientados al mejoramiento en las condiciones de los ecosistemas, la
biodiversidad y sus servicios, asi como la gestion de conocimiento por aportar informacion en materia de biodiversidad al
SIB (Sistema Nacional de Biodiversidad).

Este criterio se enfoca en la implementacion de cualquier mecanismo de compensacion identificado anteriormente como
cumplimiento a las obligaciones ambientales de compensacion que tiene INVIAS y como contribucién al desarrollo sostenible
de laregién. Para lo cual el proyecto debera disefiar una estrategia de compensacion desde la fase tres de disefios y debera
ser implementada en las fases de construccion y operacion del mismo.

Bibliografia
+  Politica Nacional para la Gestion Integral de la Biodiversidad y sus Servicios Ecosistémicos (PNGIBSE) (2012). Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

+ Minambiente (2018). Manual de compensaciones del Componente Bidtico.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)
+ Decreto 2278 de 1953 Por el cual se dictan medidas sobre cuestiones forestales - Articulo 2. Bosques protectores
+  Ley 2 de 1959, “sobre economia forestal de la Nacion y conservacion de recursos naturales renovables”.

+  Constitucién politica de Colombia 1991 - Capitulo 3 De los derechos colectivos y del medio ambiente - Articulos 79
y 80.

+ Decreto 2811 de 1974, Cédigo Nacional de Recursos Naturales Renovables y de Proteccion al Medio Ambiente -
Areas de Manejo Especial - capitulo IV de los aprovechamientos forestales Unicos.

+  Decreto 1974 de 1989, “por el cual se reglamenta el Articulo 310 del Decreto-Ley 2811 de 1974, sobre Distritos de
Manejo Integrado de los Recursos Naturales Renovables y la Ley 23 de 1973”.

« Ley 99 de 1993, “por la cual se crea el Ministerio del Medio Ambiente, se reordena el Sector Publico encargado de
la gestion y conservacién del medio ambiente y los recursos naturales renovables, se organiza el Sistema Nacional
Ambiental, SINA, y se dictan otras disposiciones”.

+ Decreto 1076 de 2015, “por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible”.

+  Ley 165 de 1994, “por medio de la cual se aprueba el “Convenio sobre la Diversidad Bioldgica”.

+  Ley 357 de 1997, “por medio de la cual se aprueba la Convencion Relativa a los Humedales de Importancia
Internacional Especialmente como Habitat de Aves Acuaticas”.

METAS O REQUISITOS

El 100% de las compensaciones ambientales que debe hacer el proyecto estan enfocadas a diferentes mecanismos de
compensacion como alternativa a las convencionales y logra la articulacion de las obligaciones ambientales con las de otros
proyectos del INVIAS.




INDICADORES

Cantidad de hectareas compensadas en

Mecanismos de mecanismos alternativos
= *100%

compensacion

Hectareas totales compensadas por el proyecto

Cantidad de hectareas compensadas en

. mecanismos alternativos agregados
Compensaciones _ greg *100%
(]

agregadas ~

Cantidad de hectareas compensadas en

mecanismos alternativos METODOLOGI'A PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE

VERIFICACION LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE

" . . o . ; ) TRANSPORTE AIKA
Tipo. Implementacion del mecanismo de compensacion e inscripcion de las areas compensadas en las Areas Protegidas del

Ministerio de Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Periodicidad. Se debe presentar el plan de monitoreo y seguimiento de los compromisos o acciones que se presentaron
para las areas con mecanismos de compensacion alternativos implementadas.




METODOLOGIA

DEL RIESGO

FASE DE PROYECTO

AM-10: AUMENTO EN LA TEMPORALIDAD DEL SEGUIMIENTO EN
LA VIDA UTIL DEL PROYECTO-RESILIENCIA'Y ADECUADA GESTION  @atgldtEhiell

FASE I FASE Il FASE llI i Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Diserios definitivos
X X

TIPO DE PROYECTO

COMPONENTE

Complejidad de las actividades

Urbana

Rural

Suburbana

PLEMEN

Agua

Biodiversidad

Gestion del riesgo

@

Ciclo de vida

El proyecto realiza el
plan de gestion del
riesgo de desastres
de acuerdo con lo
establecido en el
Decreto 2157 de 2017
y la Ley 1523 de 2012.

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El proyecto presenta
estrategias de
adaptacion para el 33
% del total de km de
la via.

El proyecto presenta
estrategias de
adaptacion para el 66
% del total de km de
la via.

El proyecto presenta estrategias de adaptacion
para el 100% del total de km de la via.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio le permite contar al proyecto con un plan de gestién del riesgo de desastres o estrategias de adaptacion ue
contengan la identificacion, priorizacién, formulacion, programacién y seguimiento a las acciones necesarias para formular
y conducir las acciones de riesgo. La identificacion de los peligros y amenazas de caracter natural o antropico se realizan
con el fin de definir estrategias y/o medidas de adaptacién concretas para incrementar la resiliencia de la infraestructura.
Ademas, la incorporacion de esta conducta en la guia permite evaluar las medidas de monitoreo implementadas y medir la
eficiencia en el uso de estas.

Actualmente, la infraestructura para el transporte debe tener un plan de gestion del riesgo de desastres que contenga la
identificacion, priorizacion, formulacion, programacion y seguimiento a las acciones necesarias para conocer y reducir las
condiciones de riesgo (actual y futuro), segiin se menciona en el Decreto 2157 de 2017.

En ese sentido, este criterio parte de los andlisis de estudios de riesgos, amenaza y vulnerabilidad en la fase | (Prefactibilidad)
y fase Il (Factibilidad), para que en la fase Il (Disefios definitivos) y construccion puedan identificarse los peligros y amenazas )
de carécter natural o antrépico, con el fin de definir estrategias y/o medidas de adaptacion concretas para incrementar ~ METODOLOGIA PARA
la resiliencia de la infraestructura. Para el desarrollo de estas estrategias de adaptacion tanto naturales, estructurales o -4 EVALUACION DE LA
basadas en politicas que permitan que el desarrollo de un proyecto resiliente a lo largo de la vida Gtil del mismo, se debe EggLiNo'%'é(':D%%%EE
revisar distinta bibliograffa que permita tener una metodologia especifica para llegar al reconocimiento de las estrategias |\ -5 acsTRUCTURA DE

puntuales: TRANSPORTE AIKA

: Los trabajos realizados por la PIARC - La Asociacién Mundial de la Carretera que en el ciclo 2016-2019 el Comité
Técnico E.1.- Estrategias de Adaptacién/Resiliencia desarrollaron las tareas relacionadas con la adaptacién al cambio
climatico (PIARC, 2020).

. Metodologia de Evaluacion del Riesgo de Desastres y Cambio Climatico para proyectos del BID. Ofrece un proceso
gradual y escalado para integrar de manera fluida estas consideraciones en el ciclo de proyecto, a través de cinco
pasos que comienzan en una identificacion rapida de riesgos y que proporcionalmente van conduciendo hacia una
evaluacion méas detallada del riesgo (BID, 2019).

Figura 6. Ejemplo de estrategias de adaptacion en proyectos viales

Cambio climatico Impacto en las Consecuencias

« Eventos meteoroldgicos extremos carreteras Disponibilidad de la red de

¢ Aumento del nivel del mar transporte reducida |
« Temperatura Inundacion de carreteras Demora en los tiempos de viaje

« Volumen de lluvia Subsidencia de carreteras Aislamiento de las comunidades

« Radiacion UV

« Ondas de calor

« Inundaciones

« Incendios forestales
« Evo transpiracion

Degradacion de la vegetacion Mayores costos de transporte
Estado reducido de los activos Incremento en los costos de
Pérdida de activos mantenimiento

Cierre de carreteras

ESTRATEGIAS DE ADAPTACION

Para reducir la probabilidad de Para reducir las consecuencias
impactos (Vulnerabilidad) de los impactos (Resiliencia)

* Incrementar la frecuencia de la repavimentacion

* Usar riesgos de liga alternativos para el pavimento
« Redireccionamiento del transito

* Incrementar la frecuencia del mantenimiento

« Tecnologia alternativa

* Vias de inundacion preferenciales (calzadas)

« Planes de vegetacion revisados

« Fuentes de energia localizadas

* Mayor uso del sistema de informacién al viajero

o Activos y carreteras reubicadas

* Medidas de proteccion (por ejemplo, escolleras o
revestimientos)

« Aumento de la capacidad de almacenamiento de agua

« Tratamientos geotécnicos

« Diferentes técnicas de construccion de carreteras

* Alturas de puentes

Fuente: Asociacion Mundial de la Carretera. Actualizacion (2019).

Bibliografia

+  PIARC- Asociaciéon Mundial de la Carretera. (2019). Obtenido de Metodologias y Estrategias de Adaptacion para
Aumentar la Resiliencia de las Carreteras al Cambio Climatico: https://www.caminoscastillayleon.es/wp-content/
uploads/2020/01/resiliencia-carreteras-ante-cambio-climatico.pdf.

+  BID (2019). Metodologia de evaluacion del riesgo de desastres y cambio climatico para proyectos del BID: Documento
técnico de referencia para equipos a cargo de proyectos del BID. Obtenido de https://publications.iadb.org/es/
metodologia-de-evaluacion-del-riesgo-de-desastres-y-cambio-climatico-para-proyectos-del-bid.

+ Minambiente (2017). Politica Nacional de Cambio Climatico: documento para tomadores de decisiones. Bogot, D. C.:
Colombia, Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.




METODOLOGIA

MARCO NORMATIVO

Ley 92 de 1989, por la cual se dictan normas sobre planes de desarrollo municipal, compraventa y expropiacién de
bienes y se dictan otras disposiciones.

Ley 388 de 1997, por la cual se modifica la Ley 9% de 1989 y la Ley 3% de 1991 y se dictan otras disposiciones.

Ley 1523 de 2012, por la cual se adopta la Politica Nacional de Gestion del Riesgo de Desastres y se establece el
Sistema Nacional de Gestion del Riesgo de Desastres y se dictan otras disposiciones.

Ley 1508 de 2012, por la cual se establece el régimen juridico de las Asociaciones Publico Privadas, se dictan normas
organicas de presupuesto y otras disposiciones.

Ley 1682 de 2013, por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte
y se conceden facultades extraordinarias.

Resolucion 108 de 2015, por la cual se actualiza el Cédigo Colombiano de Disefio Sismico de Puentes y se adopta
como Norma Colombiana de Disefio de Puentes CCP-2014.

Resolucién 4806 de 2015 INVIAS, por la cual se crea y conforma el Comité de Gestion de Riesgo y Adaptacion al
Cambio Climéatico -CGRCC.

Decreto 2157 de 2017, por medio del cual se adoptan directrices generales para la elaboracion del plan de gestion del
riesgo de desastres de las entidades publicas y privadas en el marco del articulo 42 de la Ley 1523 de 2012.

Decreto 602 de 2017, por el cual se adiciona la Parte 4 del Libro 2 del Decreto 1079 de 2015 y se reglamentan los
articulos 84 de la Ley 1523 de 2012 y 12 y 63 de la Ley 1682 de 2013, en relacion con la gestion del riesgo de desastres
en el sector transporte y se dictan otras disposiciones.

Decreto 926 de 2017, por el cual se establece el Procedimiento para la No Causacion del Impuesto Nacional al Carbono.

Decreto 2158 de 2017, por medio del cual se adoptan directrices generales para la elaboracién del plan de gestion del
riesgo de desastres de las entidades publicas y privadas en el marco del Articulo 42 de la Ley 1523 de 2012.

Ley 1931 de 2018, por la cual se establecen las directrices para la Gestion del cambio climatico.

Resplucién 1978 de 2020 INVIAS, por medio de la cual se adopta el Plan de Gestién de Riesgo de Desastres del
INVIAS.

Convenio Especial de Cooperacion No. 736 de 2020 suscrito entre el INVIAS y las Universidades de La Salle y del
Quindio, que da como resultado los lineamientos metodoldgicos con enfoque multiamenaza, los cuales incorporan
variables de tipo ambiental y social que inciden en la valoracién del riesgo en la infraestructura de transporte, como
herramienta técnica para la Gestion del Riesgo de Desastres.

METAS O REQUISITOS

En los disefios y la construccion del proyecto, implementar estrategias de adaptacion/resiliente a eventos naturales y
antrépicos basados en la(s) evaluacién(es) de riesgo actual(es) para el total de kildmetros de la via.

INDICADORES

Numero de km. de la via con estrategias de adaptacion
Estrategias de adaptacion = * 100%
Total de km. de la via

VERIFICACION

Tipo. Documento de evidencia con la metodologia implementada para llegar a las estrategias de adaptacion del proyecto.

Periodicidad. El proyecto trimestralmente entregara un informe de avance de la metodologia implementada y, una vez
culminado, las estrategias de adaptacion definidas.




AM-11: INICIATIVA DE ESTUDIO DE INDICADORES DE CICLO DE
VIDA EN LA ETAPA DE CONSTRUCCION Y OPERACION-BALANCE

FASE | FASE Il FASE llI i Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Disefios definitivos
X X X X X

DE MATERIAY E

NERGIA

FASE DE PROYEC

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

Agua

Ambiental

COMPONENTE

Biodiversidad

ZONA DE IMPLEME
DEL PROYEC

Urbana

Rural

Suburbana

X

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El proyecta elabora

un documento de
andlisis del ciclo de
vida (ACV) de acuerdo
con lo estipulado en la
Norma ISO 14040 “Por
la cual se presenta los
principios generales

y requerimientos
metodoldgicos del
ACV de productos y
servicios.”

Realiza un estudio

de estimacion de las
entradas y salidas del
sistema dentro del
estudio de andlisis
de ciclo de vida en

la categoria de nivel
completo.

Realiza un estudio

de estimacion de las
entradas y salidas.

En la fase de cons-
truccion y operacion/
mantenimiento realiza
un inventario de las
emisiones y residuos
generados en el
proyecto.

Realiza un estudio

de estimacion de las
entradas y salidas.

En la fase de cons-
truccion y operacion/
mantenimiento realiza
un inventario de las
emisiones y residuos
generados en el
proyecto

El proyecto con la
implementacion de
iniciativas logra reducir
los contaminantes en
el estudio del andlisis
del ciclo de vida (ACV).

El proyecto logra ser
carbono neutral con

la implementacion de
iniciativas enfocadas a
los proyectos REDD+.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio se enfoca en realizar un estudio de estimacion de las entradas (energia, agua y materiales) y salidas (residuos y
emisiones), con el fin de lograr reducir los contaminantes de acuerdo con un andlisis de ciclo de vida (ACV), lo cual permitira
identificar los impactos ambientales potenciales e interpretar los resultados de las fases de inventario e impacto en relacién
con el objeto del estudio.

La definicion del Andlisis de Ciclo de Vida (ACV), seguin la Norma ISO 14040, es “una técnica para determinar los aspectos
ambientales e impactos potenciales asociados a un producto: compilando un inventario de las entradas y salidas relevantes
del sistema, evaluando los impactos ambientales potenciales asociados a esas entradas y salidas e interpretando los
resultados de las fases de inventario e impacto en relacion con los objetivos del estudio” (ICONTEC, 2007).

El Ciclo de Vida de un Proyecto consta de las etapas de concepcion de la idea, disefio, planeacion, ejecucion y/o
construccion, operacion y cierre del proyecto. Cada una de estas etapas se conforma por fases, procesos y actividades, por
lo que es importante hacer un andlisis integral de ciclo de vida de los proyectos de infraestructura de transporte, destacando
algunas de esas fases del ciclo de vida de un producto a analizar: adquisicién de materias primas, proceso y fabricacion,
distribucion y transporte, uso, reutilizacion y mantenimiento, reciclaje y gestién de los residuos. Vale aclarar que estas fases
deben analizarse para cada uno de los productos que se generen dentro del proyecto. Para el Andlisis de Ciclo de Vida se
tiene los siguientes niveles:

. ACV Conceptual: es el nivel de andlisis mas sencillo, en donde se desarrolla un estudio cualitativo con el fin de
identificar los potenciales impactos mas significativos, se hace uso de datos cualitativos y muy generales.

. ACV Simplificado: consta de llevar un andlisis selectivo en donde se toman datos genéricos y se abarca el ciclo de vida
de forma superficial, centrandose en las etapas méas importantes y realizando un anlisis de fiabilidad de los resultados.

. ACV Completo: consta en realizar un andlisis al detalle de forma cualitativa y cuantitativa de todo el proyecto, tanto el
inventario como de los impactos.

El enfoque inicial del presente criterio es la compilacién del inventario del ciclo de vida (ICV), el cual consiste en la recoleccién
numérica relacionada al ciclo de vida del sistema y que contribuya con los objetivos del ACV. Esta involucra todos los
componentes de la biésfera — material granular, arcilla, agua, madera, gases, etc. -y la tecnosfera —~subproductos industriales,
combustibles, maquinaria, etc. — que sean parte de las entradas y salidas de todo el sistema estudiado.

Dentro de los recursos a cuantificar para el analisis del ciclo de vida de los proyectos de infraestructura, se identifican los
siguientes:

COMPONENTE ENTRADA SALIDA
Materiales Agua Residuos liquidos
Materias primas* Residuos sdlidos
Energia Maquinaria/Equipos Emisiones GEI (MP)
Instalacion de iluminacion Emisiones GEI (MP)

Por lo anterior, se establecen los siguientes indicadores en las entradas del ACV del proyecto.

ENTRADAS
. MATERIALES

Los materiales son elementos y/o compuestos que se utilizan para la fabricacién de un objeto, los cuales son de dos tipos:
artificiales y naturales. En los materiales de construccion se encuentran los productos, subproductos y materiales primas
empleadas para la fabricacion de edificaciones y obras civiles. Para el desarrollo de un proyecto de infraestructura de
transporte se necesitan los materiales de construccion que, gracias a sus caracteristicas y propiedad fisicas, asi como el
método constructivo, equipo y mano de obra son necesarios para desarrollar la construccién de estas obras.

La materia prima es la extraccion de materiales para la construccion de la infraestructura de transporte (tierra, minerales,
roca, entre otros), materiales no renovables como agua, biomasa de recoleccion (aprovechamiento forestal).
Por lo anterior, para el desarrollo del presente criterio de sostenibilidad es necesario identificar los materiales utilizados para

la construccion de un proyecto infraestructura de transporte, el cual debe determinar los productos, subproductos y materia
prima utilizados. A continuacion, se hace una descripcion mas detalla de la clasificacion de los materiales de construccion:

+  Materiales organicos: materiales de origen vegetal y sus subproductos. Ejemplo: madera, caucho, fibra de mezcla, etc.

+  Materiales pétreos: materiales de apariencia pétrea obtenidos de manera natural (rocas) o artificial (ceramicos y vidrios).
Ejemplo: arena, arcilla, roca caliza, graba, mortero de concreto, etc.

+  Materiales aglutinantes: son aquellos que poseen la propiedad de unir o adherirse a otros (generalmente de naturaleza

pétrea), para formar masas mas o menos plasticas que permite moldearlos y obtener otros productos. Ejemplo: barro,
cal, yeso, cemento, engrudo, etc.




+  Materiales metalicos: son materiales de procedencia natural que requieren procesos especiales para su obtencion y uso.
Ejemplo: hierro, acero, cobre, aluminio, etc.

+  Materiales sintéticos: son derivados principalmente del petrdleo, se pueden sintetizar de otras materias, se trata
fundamentalmente de plasticos y polimeros. Ejemplo: PVC, polietileno, poliestireno, poliestireno extruido, poliéster,
acrilicos, etc.

+  Materiales compuestos: son el resultado de la combinacién de dos o mas materiales en un producto cuyas propiedades
son mucho mas completas o se ven dréasticamente reforzadas. Ejemplo: hormigdn, concreto pretensado, fibrocemento,
asfalto, etc.

Con lo anterior se debe generar el balance de materia utilizada para el desarrollo del proyecto, identificando y cuantificando
los materiales empleados en el mismo, es decir, determinando la cantidad de materiales que entran al sistema. De igual
forma, se debe realizar la cuantificacion del volumen consumido de agua.

- ENERGIA

En la actualidad, el 70% de la electricidad del pais es generada por las fuentes hidricas, mientras que cerca del 30% se
genera por termoeléctricas que usan gas, carbdn y diesel para generar electricidad y solamente el 0.13% proviene de
fuentes de energias renovables. Esta composicion representa un riesgo de pérdida de la energia eléctrica, debido a que el
70% de la energia se genera en plantas hidroeléctricas, que en épocas de sequia y condicionado por la variabilidad climéatica
ven reducir drasticamente el caudal de las fuentes hidricas. Por otra parte, las fuentes fosiles que se implementan para la
generacion energética producen los gases de efecto invernadero —~GEI- que contribuyen al cambio climatico ocasionando
efectos en el planeta Tierra y la salud de los seres vivos que lo habitan (WWF, 2014).

En Colombia, el sector transporte es responsable de las emisiones por quema de combustibles; en el sector transporte
terrestre también representan un aporte importante con una participacion del 91%, del 10% en las emisiones totales del
pais y del 39.8% del consumo total energético del pais. La energia consumida procede de los derivados del petréleo
representada en un 93.6%.

Por lo anterior, es importante establecer el consumo energético que se genera en cada uno de los procesos de construccion
y operacion de la infraestructura de transporte, a través de un andlisis del ciclo de vida en el componente de energia dentro
de los proyectos de infraestructura de transporte, por consiguiente, se enuncian los siguientes aspectos:

El consumo energético se determina con el potencial eléctrico de cada aparato y/o equipo eléctrico por el tiempo de uso,
expresandose matematicamente de la siguiente forma:

Consumo energético=potencial energético * tiempo de uso

A continuacidn, se muestra una propuesta de tabla para el diligenciamiento de los datos y el célculo del consumo energético
del proyecto, vale aclarar que esto no impide que el consultor proponga otra forma de cuantificar la energia consumida
dentro del proyecto.

EQUIPO
TIEMPO DE Y TIEMPODE Y CONSUMO
PROCESO | MAGUINARIA f BOTENCIAL | UTILIZACION | UTILIZACION | ~ TOTAL

PROCESO AL DIA AL MES AL MES
Tecnologia 1
Proceso 1 Tecnologia 2
Tecnologia n
Tecnologia 1
Etapa 1 Proceso 2 Tecnologia 2
Tecnologia n | | | |
Tecnologia 1
Proceso n Tecnologia 2
Tecnologia n | | | |
Consumo total etapa 1
Tecnologia 1 | | | |
Etapa 2 Proceso n Tecnologia 2
Tecnologia n | | | |
Consumo total etapa 2
Etapa n Proceso n Tecnologia n | | | |

Consumo total etapa n

CONSUMO ENERGETICO TOTAL DEL PROYECTO
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METODOLOGIA

Para la identificacion de las salidas del proyecto se solicita realizar el andlisis del Impacto de Ciclo de Vida, ICV, donde se
busca obtener informacion adicional mediante la evaluacién del ICV del proyecto para lograr una adecuada interpretacion de
los resultados en lo que refiere a aspectos ambientales.

Por lo anterior, se establecen algunos indicadores en las salidas del ACV del proyecto.

SALIDAS

En este sentido, los indicadores mas cominmente evaluados son el consumo energético total, el consumo de recursos
(renovables y no renovables), la produccién de residuos y las emisiones de COz.

. RESIDUOS

Los residuos de proyectos de infraestructura suponen uno de los impactos mas significativos de las obras por su gran
volumen y su heterogeneidad. La primera razon acelera el ritmo de colmatacion de los vertederos y eleva el nimero de
transportes por carretera; la segunda, dificulta enormemente las opciones de valorizacion del residuo, ya que se incrementa
el coste posterior del reciclaje (Analisis del ciclo de vida, 2005).

Debido a lo anterior, es importante realizar una caracterizacion de los tipos de residuos que se estan generando de acuerdo
con las actividades puntales del proyecto. Asi se logra cuantificar e identificar las intervenciones pertinentes.

Para la caracterizacion y cuantificacion de residuos se recomienda realizar:
+ Delimitacién y adecuacion del lugar de trabajo.
* Recoleccion y etiquetado de residuos generados y la respectiva clasificacion, segun la fuente generadora.
* Pesaje de residuos generados y determinacion de cantidad de los residuos.
+ Seleccidn de una muestra para cuantificar las caracteristicas fisicoquimicas de los residuos.
+ Cuantificacién de la densidad total de residuos.

Por lo anterior, se establecen el tipo de residuo que se pueden generar y un ideal de tratamiento y procesamiento, pero esta
decision la toma el equipo de trabajo.

Tipo Ideal
Residuo liquido Tratado
Residuos sdlidos Procesamiento de residuos

EMISIONES

Los inventarios de emisiones son una herramienta para la orientacion de la toma de decisiones, con el fin de implementar
acciones de mitigacion, siendo esto, la implementacion de leyes, politicas, estrategias, proyectos y acciones para la
reduccion de las emisiones GEl y para cuidar los ecosistemas naturales que absorben COZ.

Por lo anterior, es de vital importancia que se elabore un inventario de emisiones mediante la cuantificacion de los gases
que se generan en los proyectos de infraestructura a cargo del INVIAS, a través de los factores de emision propuestos por la
EPA y otras fuentes bibliogréficas, complementado de esta forma el andlisis de ciclo de vida en el componente de emisiones
dentro de los proyectos de infraestructura de transporte. Por consiguiente, se enuncian los siguientes aspectos:

+ Los factores de emision son una herramienta fundamental para el desarrollo de inventarios de emisiones a nivel
nacional, regional y local para la toma de decisiones en la gestién de la calidad del aire y en el desarrollo de estrategias
de control de emisiones.

+ Un factor de emisiones es “’un valor representativo que intenta relacionar la cantidad de un contaminante liberado a la
atmosfera con una actividad asociada con la liberacion de ese contaminante”. Tales factores facilitan la estimacion de
las emisiones de varias fuentes de contaminacion del aire, siendo estos un promedio de los datos més representativos
gue se encuentran disponibles de calidad aceptable de todas las instalaciones de la categoria de la fuente. En otras
palabras, los datos utilizados para desarrollar los factores de emision generalmente se basan en las pruebas de
emisiones recopiladas durante las condiciones normales de operacién del proceso.

La forma de expresar matematicamente estos factores es la cantidad (peso) de particulas o emisiones generadas dividido
por unidad de peso, volumen, distancia o tiempo de la actividad que emite el contaminante. La ecuacién general para la
estimacién de emisiones es :

E=AxEFx(1-ER/100)




Donde:
+ E=emisiones
+  A=tasade actividad
+  EF = factor de emision

+  ER = eficiencia global de reduccién de emisiones en porcentaje

Otra forma de expresar la formula matematica para los factores de emision de acuerdo al IPCC en el ICPC, es:
E =PT x FE x (1+FC)

Donde:
+  E=emisiones
+ PT=Produccidn total de material (Peso, volumen, tiempo)
+  FE= Factor de emision

+  FC=Factor de correccion (si aplica)

A continuacion, se explican las fuentes de emisiones directas e indirectas que deben tenerse en cuenta para la estimacion
y/o cuantificaciéon de emisiones generadas dentro de los procesos de construccion y operacion en un proyecto de
infraestructura de transporte:

ESTIMACION DE EMISIONES DIRECTAS

Las emisiones directas hacen referencia a las emisiones generadas por las fuentes que son propiedad de o estan controladas
por el proyecto, es decir, son las emisiones liberadas in situ donde se produce la actividad. En el caso del desarrollo de la
infraestructura de transporte, hacen referencia a las emisiones generadas durante la construccion, como la produccion de
pavimentos, el consumo de combustible de la maquinaria y equipos de contricidn, etc.

ESTIMACION DE EMISIONES INDIRECTAS

Las emisiones indirectas hacen referencia a las emisiones generadas en consecuencia de las actividades de la organizacion,
pero que ocurren en fuentes que son propiedad de o estan controladas por fuera del &mbito de actuacion del proyecto.
Las emisiones indirectas mas comunes se relacionan con el consumo de energia en la construccion y operacion de la
infraestructura de transporte.

Para la estimacion de las emisiones se recomienda consultar los documentos de la EPA, el IPCC, entre otras fuentes
bibliograficas para la cuantificacion de emisiones directas.

A continuacion, se enuncian algunos de los documentos para la estimacion de emisiones, tanto directas como indirectas,
entre otras fuentes bibliograficas que considere para realizar la estimacion del calculo de emisiones generadas en el proyecto:

+ AP- 42: compilacion de factores de emisiones al aire de la EPA

+ AP 42, quinta edicion, compilacion de factores de emision de contaminantes atmosféricos, volumen 1: fuentes de area
y punto estacionario.

+ Capitulo 11: Industria de productos minerales

+ Plantas de asfalto de mezcla caliente

« Fabricacion de cemento Portland

+ Dosificacion de hormigén

+ Guias para la estimacion de emisiones de Gases de Efecto Invernadero, GEI

+ Inventario Nacional de Fuentes y Sumideros de Gases de Efecto Invernadero, GEI

+ Guia préctica para el célculo de emisiones de gases de efecto invernadero, GEI
CALCULO DE EMISIONES

A continuacion, se presenta una plantilla que permita identificar las actividades generadoras de emisiones y facilite el calculo
de las emisiones producidas en el proyecto:
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icid Factor de Ton CO, 0
m Fuent%gca%rlmsmn Calidad consumida conversion contaminantes
emision atmosféricos
Consumo de

concreto

Consumo de asfalto | | |

Consumo de

Diésel B10 (Mezcla
Alcance 1 comercial)
Emisiones directas Consumo de

Gasolina Motor (sin
mezcla bioetanol)

Otras fuentes de
emision directa

Total de emisiones directas
Consumo de energia

Alcance 1 eléctica
Emisiones indirectas

Total de emisiones directas

Total de emisiones generadas por CO2

Fuente: equipo de sostenibilidad-SMA (INVIAS).

Bibliografia
Andlisis de ciclo de vida (2005). Andlisis de ciclo de vida: Materiales.

EPA (27 de septiembre de 2016). EPA. Obtenido de Factores de emisiones atmosféricas y cuantificacion: https://www.epa.
gov/air-emissions-factors-and-quantification/basic-information-air-emissions-factors-and-quantification.

ICONTEC (26 de septiembre de 2007). Norma Técnica Colombiana ISO 14040. Gestién Ambiental Andlisis de Ciclo de Vida.
Principios y Marco de Referencias. Colombia.

IDEAM (15 noviembre de 2016). Inventario Nacional y Departamental de Gases Efecto Invernadero - Colombia. Obtenido de
http://documentacion.ideam.gov.co/openbiblio/bvirtual/023634/INGEI.pdf.

INGEI - IDEAM (15 de noviembre de 2016). IDEAM. Obtenido de Inventario de Nacional y Departamental de Gases de Efecto
Invernadero - Colombia: http://documentacion.ideam.gov.co/openbiblio/bvirtual/023634/INGEI.pdf.

Minambiente (2020). Contaminacién Atmosférica. Obtenido de https://www.minambiente.gov.co/index.php/asuntos-
ambientales-sectorial-y-urbana/gestion-del-aire/contaminacion-atmosferica#:~:text=Resoluci%C3%B3n%20601%20
de%202006%20%2D %20Modificada,nacional%20en%20condiciones %20de %20referencia%22.

RUBY, C. (17 de junio de 2014). Enfoque de Ciclo de Vida. Bogota: Secretaria de Medio Ambiente.
WWE. (2014). WWF. Obtenido de https://www.wwf.org.co/que_hacemos/campanas/energias_renovables/.

MARCO NORMATIVO

. Ley 1530 de 2012, busca incrementar la capacidad cientifica, tecnoldgica, de innovacion y de competitividad de las
regiones, expedida por el Congreso de Colombia.

Ley 1715 de 2014, por medio de la cual se regula la integracion de las energias renovables no convencionales al
Sistema Energético Nacional.

Decreto 4741 de 2005, por el cual se reglamenta parcialmente la prevencion y el manejo de los residuos o desechos
peligrosos generados en el marco de la gestion integral.

. Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

Decreto 1543 de 2017, mediante el cual cre6 el Fondo de Energias no Convencionales y Gestion Eficiente de la Energia,
FENOGE, de acuerdo con lo establecido en la Ley 1715.




Resolucion 1362 de 2007, por la cual se establecen los requisitos y el procedimiento para el Registro de Generadores
de Residuos o Desechos Peligrosos, a que hacen referencia los articulos 27 y 28 del Decreto 4741 del 30 de diciembre
de 2005.

. Resolucion 909 de 2008, por la cual se establecen las normas y estandares de emision admisibles de contaminantes
ala atmdsfera por fuentes fijas.

. Resolucién 910 de 2008, por la cual se reglamentan los niveles permisibles de emisiéon de contaminantes que deberan
cumplir las fuentes moviles terrestres, se reglamenta el articulo 91 del Decreto 948 de 1995 y se adoptan otras
disposiciones.

. Resolucién 2254 de 2017, por la cual se adopta la norma de calidad de aire ambiente y se dictan otras disposiciones.

Resolucién 0472 de 2017, por la cual se reglamenta la gestion integral de los residuos generados en las actividades de
Construccion y Demolicion (RCD) y se dictan otras disposiciones.

NORMA ISO 14040, presenta los principios generales y requerimientos metodologicos del ACV de productos y
servicios, expedida por el ICONTEC.

, . . ) ) . METODOLOGIA PARA
. NORMA ISO 14041, guia para determinar los objetivos y alcances de un estudio de ACV y para realizar el andlisis de | o Fyal UACION DE LA
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. NORMA ISO 14042, guia para llevar a cabo la fase de evaluacion de impacto ambiental de un estudio de ACV, expedida
por el ICONTEC.

. NORMA ISO 14043, guia para la interpretacion de los resultados de un estudio de ACV, expedida por el ICONTEC.

NORMA ISO 14048, entrega informacion acerca del formato de los datos que sirven de base para la evaluacion del
ciclo de vida, expedida por el ICONTEC.

NORMA ISO 14049, tiene ejemplos que ilustran la aplicacion de la guia ISO 14041, expedida por el ICONTEC.

+ AGENCIA DE PROTECCION AMBIENTAL (EPA) FACTORES DE EMISIONES DE AIRE DE 1995, por el cual se indicay se
dan definiciones referentes a los factores de emision, realizada por la Agencia Europea de Proteccion Ambiental, EPA.

. AGENCIA DE PROTECCION AMBIENTAL (EPA) FACTORES AP-42 DE 1995, por el cual se indica y se describe los
procesos que se llevan a cabo en la produccién de asfalto y/o cemento, asi como los factores de emision de los
contaminantes que se generan dentro de este proceso, realizada por la Agencia Europea de Proteccion Ambiental, EPA

. Conpes 3874 de 2016, Politica nacional para la gestion integral de residuos sélidos, realizado por el Consejo Nacional
de Politica Econdémica y Social.

DOCUMENTO DEL UPME, Energias renovables, descripcion tecnologias y usos renovables, realizado por la UPME.

. POLITICA PARA LA GESTION INTEGRAL DE RESIDUOS / 1998, contempla la implantacion de la Gestion Integrada de
Residuos Sdlidos - GIRS, expedida por al Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Otra normatividad que modifique sustituya o derogue a la normatividad anteriormente mencionada.

METAS O REQUISITOS

El proyecto en fases tempranas estima las entradas y salidas del sistema dentro del estudio de andlisis de ciclo de vida, en
la categoria de nivel completo.

Para las fases de construccion y operacién/mantenimiento del proyecto, este realiza el inventario de las emisiones y residuos,
y con la implementacion de iniciativas disminuye los contaminantes estimados en las fases tempranas del proyecto.

INDICADORES

Estudio de la estimacién de las entradas
y salidas realizadas

Estimacién de ACV =
Estudio planteado

Obligacién: documento de cuantificacion de los recursos

Inventario de la estimacién de las entradas
y salidas realizadas

Inventario de ACV =
Inventario planteado

Obligacién: documento de cuantificaciéon de los recursos

Porcentaje de reduccién de emisiones y residuos
_ ( Cantidad total de residuos y emisiones reducidas con las iniciativas implementadas

) *100%
Cantidad total de residuos y emisiones estimadas
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VERIFICACION
Para la verificacion de este criterio se requieren los siguientes documentos:

+ Estudio de andlisis de ciclo de vida realizado

« Célculos de la cuantificacion de los recursos (Balance de entradas y salidas)

Periodicidad. Se presenta los avances del estudio de andlisis de ciclo de vida y los célculos de cuantificacion de recursos
de forma trimestral y al finalizar el proyecto entregaré el documento final de los mismos.




AM-12: CONTROL DE EMISIONES GENERADAS POR FUENTES

FASE | FASE Il FASE Il iz Operacion /
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TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

Urbana

Rural

Suburbana

ZONA DE IMPLEME
DEL PROYEC

MOVILES Y FIJAS

FASE DE PROYEC

X

Agua

Ambiental

COMPONENTE

Biodiversidad

Gestion del riesgo

Ciclo de vida
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NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El proyecto cumple con
los niveles permisibles
de emisiones de GEl
de acuerdo a la norma
Resolucion 909 de
2008, “por la cual

se establecen las
normas y estandares
de emision admisibles
de contaminantes a la
atmdsfera por fuentes
fijas” y la Resolucion
910 de 2008, “por la
cual se reglamentan los
niveles permisibles de
emision de contami-
nantes que deberan
cumplir las fuentes
moviles terrestres...”.

Implementa buenas
practicas ambientales
para la reduccion de
emisiones, siendo
estas efectivas y
reducen el 33% de
emisiones de GEI.

Implementa buenas
practicas ambientales
para la reduccién de
emisiones, siendo
estas efectivas y
reducen el 66% de
emisiones de GEI.

Implementa buenas
practicas ambientales
para la reduccién de
emisiones, siendo
estas efectivas y
reducen el 100% de
emisiones de GElI,

es decir, genera un
balance neutro en
carbono.

Implementa buenas
practicas ambientales
para la reduccion de
emisiones, consi-
guiendo un balance
negativo de carbono
(impacto positivo).
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DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio implementa buenas practicas ambientales para el control de las emisiones generadas por la maquinaria rodante
de construccién y la reduccién de contaminantes atmosféricos a través de la incorporacion de tecnologias vehiculares
de cero y bajas emisiones. De acuerdo con la Resolucion 40177 de 2020 (MinMinas y Minambiente) que reglamenta las
tecnologias vehiculares de bajas o cero emisiones. De igual forma, Minambiente establece la necesidad de implementar
acciones que permitan exigir un mejor desempefio ambiental a la maquinaria a través del control voluntario de emisiones
de estos equipos.

Colombia hace parte de la Convencion Marco de las Naciones Unidas para el Cambio Climatico (CMNUCC), tratado
internacional que busca estabilizar y reducir las emisiones de los Gases de Efecto Invernadero (GEI) generados por las
actividades antropogénicas a nivel mundial, con el objetivo de evitar los efectos negativos que el cambio climatico sobre la
poblacién y los ecosistemas.

El sector transporte en Colombia es responsable del 11% de las emisiones de GEl, al igual responsable de la emision de
gases contaminantes asociados a la construccion y operacioén de la infraestructura de transporte, principalmente son el
Material Particulado (PM10 y PM2.5), el Mondxido de Carbono (CO), Hidrocarburos (HC), Oxidos de Nitrégeno (NOx) y
Dioxido de Carbono (CO,).

Por lo anterior, es de suma importancia establecer el presente criterio para contribuir con los objetivos y compromisos
establecidos por Colombia, donde se estipulan alternativas de reduccion de emisiones de GEl y disminucion de la
concentracion de contaminantes generados en la construccion y operacion de la infraestructura de transporte.

Dentro de los mecanismos de reduccion de emisiones o también conocidos como buenas practicas ambientales para la
reduccion de contaminantes atmosféricos generados en las etapas de construccion y operacion, se encuentran:

+ Reducir: esta buena préctica busca minimizar la cantidad de materiales contaminantes en la construccion de la
infraestructura de transporte, asi como en la operacion disminuir la cantidad de viajes, tiempo de viaje y esfuerzo de los
diferentes medios de transporte terrestre.

* Mejorar: este mecanismo o buena practica ambiental busca reducir las emisiones mediante el mejoramiento de los disefios
e implementacion de tecnologias que permitan minimizar las emisiones y mejorar la calidad del aire.

+ Cambiar: este mecanismo hace énfasis en cambiar los materiales de construccion de la infraestructura de transporte por
otros més amigables con el ambiente y las comunidades aledafias a esta, también hace referencia al cambio de los equipos
y maquinaria de baja o cero emisiones. En el aspecto operativo hace referencias a cambios en los modos de transporte e
implementacion de tecnologias para reducir las emisiones.

Bibliografia
+ IDEAM (noviembre de 2016). Inventario Nacional y Departamental de Gases Efecto Invernadero - Colombia. Obtenido
de http://documentacion.ideam.gov.co/openbiblio/bvirtual/023634/INGEIL.pdf.

«  SUTP (27 de Julio de 2011). Transporte Urbano Sostenible: Evitar- Cambiar Mejorar (A-S-I). Obtenido de
http://sutp.transport-nama.org/files/contents/documents/resources/E_Fact-Sheets-and-Policy-Briefs/
SUTP_GIZ_FS_Avoid-Shift-Improve_ES.pdf.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normativa actual vigente)

+ Ley 1972 de 2019, “por medio de la cual se establece la proteccion de los derechos a la salud y al medio ambiente
sano estableciendo medidas tendientes a la reduccion de emisiones contaminantes de fuentes méviles y se dictan
otras disposiciones”.

+ Decreto 1076 de 2015, “por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrolio
Sostenible”.

+ Resolucién 970 de 2001 DAMA, “por la cual se establecen los requisitos, condiciones y los limites maximos
permisibles de emision, bajo los cuales se debe realizar la eliminacion de plasticos contaminados con plaguicidas en
hornos de produccion de Clinker de plantas cementeras”.

+ Resolucién 909 de 2008, “por la cual se establecen las normas y estandares de emision admisibles de contaminantes
a la atmésfera por fuentes fijas”.

+ Resolucién 910 de 2008, “por la cual se reglamentan los niveles permisibles de emisién de contaminantes que
deberan cumplir las fuentes moviles terrestres, se reglamenta el articulo 91 del Decreto 948 de 1995 y se adoptan
otras disposiciones”.

+ Resolucion 2254 de 2017, “por la cual se adopta la norma de calidad de aire ambiente y se dictan otras disposiciones”.

+ Resolucién 40177 de 2020, “por la cual se definen los energéticos de bajas o cero emisiones teniendo como
criterio fundamental su contenido de componentes nocivos para la salud y el medio ambiente y se adoptan otras
disposiciones”.

+ Conpes 3943 de 2018, “Politica para el Mejoramiento de la Calidad del Aire”, el cual contempla una serie de acciones
para reducir las emisiones contaminantes al aire provenientes de fuentes moviles y fijas, y para mejorar las estrategias
de prevencidn, reduccion y control de la contaminacién del aire, para de esta manera reducir la concentracién de
contaminantes en el aire que afectan la salud y el ambiente, realizado por el Consejo Nacional de Politica Econdmica
y Social.

Otra normatividad que modifique sustituya o derogué a la normatividad anteriormente mencionada.




METAS O REQUISITOS

Implementar buenas précticas ambientales efectivas que permitan reducir el 100% de las emisiones generadas
convencionalmente en el proyecto.

INDICADORES

( Concentracion total de emisiones reducidas con las iniciativas implementadas )
*100%

Concentracion total de emisiones generadas convencionalmente METODOLOGiA PARA
LA EVALUACION DE LA

SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE

INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA
VERIFICACION
Para la verificacion de este criterio se requieren los siguientes documentos:
. Andlisis del ciclo de vida de carbono del proyecto
. Calculos de las emisiones generadas con y sin medidas de reduccion de emisiones
. Definicion de las medidas de implementadas para la reduccion de emisiones

Periodicidad. Realizar un monitoreo y seguimiento de las buenas practicas ambientales implementadas para reducir las
emisiones generadas en el proyecto con un informe mes a mes.




METODOLOGIA

FASE DE PROYECT

| FASE Il FASE IlI
Prefactibilidad Factibilidad
X

AM-13: REDUCE LA GENERACION DE RESIDUOS SOLIDOS
PELIGROSOS Y METODO DE DISPOSICION FINAL

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

X
ONA
Urbana
Rural
Suburbana

PLEMEN
PROYEC
X
X
X

Agua

Ambiental

Operacion /
Mantenimiento
X

COMPONENTE

Biodiversidad

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto realiza

la clasificacion y
disposicion de los
residuos sdlidos
peligrosos de acuerdo
con lo establecido en
la Ley 1252 de 2008
“Por la cual se dictan
normas prohibitivas
en materia ambiental,
referentes a los
residuos y desechos
peligrosos y se dictan
otras disposiciones”.

Reducir el 33% de la
generacion de residuos
peligrosos dentro de
los procesos del ciclo
de vida en el proyecto.

Reducir el 66% de

la generacion de
residuos peligrosos
dentro de los procesos
del ciclo de vida en el
proyecto.

Reducir el 100%

de la generacion de
residuos peligrosos
dentro de los procesos
del ciclo de vida en el
proyecto, generando
un impacto neutro en
el medio ambiente.

El proyecto no hace
uso de materiales que
contengan elementos
que generen riesgos al
medio ambiente o a la
salud humana.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio identifica los diferentes residuos peligrosos que se generan en el proyecto, para determinar acciones y
alternativas que permitan su reduccion, cuantificacién y disposicion temporal o definitiva. Igualmente, se corresponde con
la misionalidad del instituto INVIAS, en cuanto al uso eficiente de los recursos y la reduccion de la contaminacion por medio
de buenas préacticas socio ambientales a lo largo del ciclo de vida de los proyectos. Dentro de las cuales aplica la reduccion
de la generacion de residuos solidos peligrosos y buenas practicas en los métodos de disposicion final.

Los residuos peligrosos son aquellos residuos que por sus caracteristicas corrosivas, reactivas, explosivas, toxicas,
inflamables, infecciosas o radiactivas pueden causar riesgo o dafio para la salud humana y el ambiente. Asi mismo, se
consideran residuos peligrosos los envases, empaqgues y embalajes que hayan estado en contacto con ellos (Decreto
4741 de 2005). Dentro de los residuos peligrosos que se generan dentro de las etapas de construccion y operacion de la
infraestructura de transporte, se clasifican en:

. Residuos sdlidos: son cualquier objeto, material, sustancia o elemento solido resultante del consumo o uso de un
bien en actividades domésticas, industriales, comerciales, institucionales, de servicios, que el generador abandona,
rechaza o entrega y que es susceptible de aprovechamiento o transformacion en un nuevo bien, con valor econémico o
de disposicion final. Los residuos sélidos se dividen en aprovechables y no aprovechables. Igualmente, se consideran
como residuos sdlidos aquellos provenientes del barrido de areas publicas (Decreto 2981 de 2013), y que han sido
generados o contaminados por alguna sustancia peligrosa o nociva para la salud humana o el medio ambiente.

. Residuos liquidos: son aquellos productos que se encuentran en estado liquido, provenientes de los procesos de
abastecimiento de agua para el ser humano o generados por el proceso de descomposicion de los residuos sdlidos
y han sido generados o contaminados por alguna sustancia peligrosa 0 nociva para la salud humana o el medio
ambiente. Dentro de estos residuos se encuentran las aguas residuales domésticas, no domésticas y los lixiviados.

. Residuos gaseosos: son los productos en estado gaseoso procedente de un proceso de extraccion, transformacion
o utilizacion y que han sido generados o contaminados por alguna sustancia peligrosa o nociva para la salud humana
o el medio ambiente. Dentro de estos residuos gaseosos encontramos las emisiones de gases contaminantes como
el diéxido de carbono (CO,), mondxido de carbono (CO), gas metano (CH4), 6xido nitroso (N20), hidrofluorocarbonos
(HFC), perfluorocarbonos (ZPFC) y hexafluoruro de azufre (SF6), material particulado (PM10 - PM2.5).

Para el desarrollo de este criterio se deben identificar los diferentes residuos peligrosos que se generan en los procesos
de construccion y operacion de la infraestructura de transporte, para determinar acciones y alternativas que permitan su
reduccion y de esta forma cuantificar la cantidad de residuos peligrosos reducidos dentro del proyecto. De igual forma, se
deberéa determinar el mejor método de disposicion temporal o definitiva de estos residuos de acuerdo con sus caracteristicas
fisicas, quimicas y/o bioldgicas.

MATERIALES PELIGROSOS

. Cemento: producen en un determinado grupo de cuadros patoldgicos muy importantes desde el punto de vista
de salud laboral. Entre los principales se encuentran enfermedades del aparato respiratorio, trastornos digestivos,
enfermedades de la piel, enfermedades reumaticas y nerviosas y trastornos de la vista y del oido. Es considerado un
material peligroso por sus caracteristicas irritantes.

. Aditivos del mortero y hormigones: estos compuestos son irritantes y corrosivos, que se clasifican en:

0 Retardantes: dentro de los componentes peligrosos se pueden encontrar Hidréxido de sodio, Acido citrico
monohidratado, 5-Cloro-2-metil-2H-isotiazol-3-ona+2-metil-2H-isotiazol-3-ona.

o Acelerantes: dentro de los componentes peligrosos se pueden encontrar Hidrdxido de sodio.
o Impermeabilizantes: dentro de los componentes peligrosos se pueden encontrar Oxido de Aluminio Sodio.

. Desencofrantes: son compuestos tdxicos y agentes quimicos, que evitan la adherencia del hormigdn o el mortero a
los moldes o encofrados. Se utilizan en todo tipo de encofrados tanto de madera, como metalicos, PVC, etc.

. Amianto o asbesto: este compuesto es muy toxico. Se denomina asi a una serie de meta silicatos de hierro, magnesio,
aluminio y calcio, entre otros, que presentan formas fibrosas del grupo de las serpentinas o de los anfiboles. Existe
una amplia gama de variedades de amianto, siendo las més empleadas en aplicaciones de construccion el crisotilo o
amianto blanco dentro del grupo de las serpentinas, la amosita o amianto marrén y la crocidolita o amianto azul dentro
del grupo de los anfiboles. Dentro de los materiales que usan este compuesto podemos encontrar los siguientes:
Aislantes térmicos, Aislantes acUsticos, Aislamiento de turbinas, hornos, calderas, Canalizaciones de agua, Pavimentos
vinilicos con fibras de amianto, Endurecedores de revestimientos, entre otros.

. Resinas: estos compuestos son nocivos, irritantes y corrosivos. Dentro de los grupos de este compuesto encontramos
los siguientes:

o Resinas epoxi: dentro de los materiales que estan basados en este compuesto encontramos los adhesivos rigidos,
los cuales podemos encontrar en: Hormigén, mortero, Fibrocemento, Poliéster, epoxi, Reparaciones puntuales en
el hormigdn, Anclajes de armaduras en el hormigon, Relleno de juntas y sellado de grietas, entre otros.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

Los componentes peligrosos son: Producto de reaccion: bisfenol-a-epiclorhidrina

o Resinas de poliuretano: este tipo de resinas son usadas en apoyos de tabiques de separacion, peldafios de
escaleras, pegado estructural de piezas prefabricadas, pegado elastico de hormigon, madera y ceramica, entre si
o con otros materiales como Fibrocemento, PVC, Plasticos reforzados con fibras, Poliuretano y fibras minerales,
entre otras.

Los componentes peligrosos son: Nafta (petrdleo), Diisocianato de metilendifenilo y Xileno.

Otros contaminantes: dentro de los materiales o insumos peligrosos para tener en cuenta son las pinturas, barnices,
disolventes, siliconas, limpiadores, luminarias fluorescentes, sellantes de plomo, maquinarias que implementen o usen
cambios de aceites, pimpinas de ACPM, etc., ACPM, aparatos electronicos, aceites, envases de emulsion asfaltica,
sobrantes de manta asféltica, entre otros que actualmente no se encuentren normalizados.

Bibliografia

Otra normatividad que modifique sustituya o derogue a la normatividad anteriormente mencionada.

Minambiente (2010). Politica Nacional de Produccién y Consumo Sostenible. Bogota, D.C. Ministerio de Ambiente,
Vivienda y Desarrollo Territorial.

MinAmbiente (2020). Contaminaciéon Atmosférica. Obtenido de https://www.minambiente.gov.co/index.php/asuntos-
ambientales-sectorial-y-urbana/gestion-del-aire/contaminacion-atmosferica#:~:text=Resoluci%C3%B3n %20601%20
de%202006%20%2D%20Modificada,nacional%20en%20condiciones %20de %20referencia%22.

Ortega Herrera, J. (2004). Contaminantes Quimicos de la Construccion. Obtenido de https://www.intersindical.es/
boletin/laintersindical_saludlaboral_03/archivos/Contaminantes_quimicos_nl_construccion.pdf.

SIAC - IDEAM (213). Sistema de Informacién Ambiental de Colombia. Obtenido de Residuos: http://www.siac.gov.co/
residuos.

ULLOA, S.A. (s.f.). Succion y Transporte de Residuos Liquidos. Obtenido de https://ulloaperu.com/gestion-integral-
de-residuos/succion-y-transporte-de-residuos-liquidos/#:~:text=Residuos %20L % C3%ADquidos %20N0 %20
Peligrosos%3A%20Aquellos,salud %20y %20al%20medio %20ambiente.

MARCO NORMATIVO

Ley 994 de 2005, por la cual se aprueba el Convenio de Estocolmo, el capitulo 20 de la Agenda 21 de la Conferencia
de Rio de 1992 de las Naciones Unidas y la declaracion de la Cumbre de Johannesburgo.

Ley 1252 de 2008, por la cual se dictan normas prohibitivas en materia ambiental, referentes a los residuos y desechos
peligrosos y se dictan otras disposiciones, expedida por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Decreto 1713 de 2002, por el cual se reglamenta la Ley 142 de 1994, la Ley 632 de 2000 y la Ley 689 de 2001, en
relacion con la prestacion del servicio publico de aseo, y el Decreto Ley 2811 de 1974 y la Ley 99 de 1993 segun la
Gestion Integral de Residuos Sdlidos.

Decreto 4741 de 2005, por el cual se reglamenta parcialmente la prevencion y el manejo de los residuos o desechos
peligrosos generados en el marco de la gestién integral.

Decreto 2041 de 2014, por el cual se reglamenta el Titulo VIII de la Ley 99 de 1993 sobre licencias ambientales,
expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrolio
Sostenible, expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Resolucion 1402 de 2006, por la cual se desarrolla parcialmente el Decreto 4741 del 30 de diciembre de 2005, en
materia de residuos o desechos peligrosos.

Resolucion 0062 de 2007, por la cual se adoptan los protocolos de muestreo y andlisis de laboratorio para la
caracterizacion fisicoguimica de los residuos o desechos peligrosos en el pais.

Resolucion 1362 de 2007, por la cual se establecen los requisitos y el procedimiento para el Registro de Generadores
de Residuos o Desechos Peligrosos, a que hacen referencia los articulos 27 y 28 del Decreto 4741 del 30 de diciembre
de 2005.

Politica de produccién mas limpia: cuyo objetivo es prevenir y minimizar eficientemente los impactos y riesgos a
los seres humanos y al medio ambiente, garantizando la proteccion ambiental, el crecimiento econémico, el bienestar
social y la competitividad empresarial, a partir de introducir la dimension ambiental en los sectores productivos, como
un desafio de largo plazo, expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.




METAS O REQUISITOS

Implementar buenas practicas ambientales efectivas que permitan reducir el 100% de los residuos solidos peligrosos generados
convencionalmente en el proyecto.

INDICADORES

1. Reduccioén de residuos peligrosos:

Cantidad total de residuos soélidos peligrosos reducidos con la
( implementacion de iniciativas

) *100%
Cantidad total de residuos peligrosos generados convencionalmente

*La cantidad de residuos generados y reducidos se miden en toneladas segun corresponda de acuerdo
con las caracteristicas de estos.

VERIFICACION

Para la verificacion de este criterio se requieren los siguientes documentos:

. Célculos de los residuos peligrosos generados con y sin medidas de reduccion.
. Definicion de las medidas de implementadas para la reduccion de residuos.

. Listado de los residuos peligrosos identificados y fichas de seguridad respectivas.

Periodicidad. Realizar un monitoreo y seguimiento de la reduccion de residuos peligrosos generados en el proyecto con un informe
mes a mes.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

AM-14: MANEJO Y DISPOSICION DE RESIDUOS ORGANICOS Ambiental
EN OBRA

F. DE PROYEC

FASE | FASE Il FASE Il .z Operac /
X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades COMEGNENIE

Agua

Biodiversidad

ONA PLEMEN
PROYEC
Gestion del riesgo
Urbana
. ! 4
Rural X Ciclo de vida v
Suburbana X

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El proyecto realiza la El proyecto reduce en | El proyecto reduce en | El proyecto reduce en un 100% la disposicion
clasificacion y dispo- un 33% la disposicion | un 66% la disposicion | final de residuos organicos por medio de
sicién de los residuos | final de residuos final de residuos la implementacion de nuevas practicas de
organicos de acuerdo | organicos por medio organicos por medio | aprovechamiento.
con lo establecido en la | de la implementacién | de la implementacion
normatividad. de nuevas practicas de | de nuevas practicas

aprovechamiento. de aprovechamiento.

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio implementa nuevas practicas ambientales para los residuos organicos, recolectando informacién de su
cuantificacion, almacenamiento temporal, disposicion final y aprovechamiento. En especifico, realizar el descapote como
una actividad independiente a la excavacion, reutilizar y evitar el traslado de los materiales organicos generados en la obra.
Igualmente, se corresponde con la misionalidad del INVIAS que, en relacién con el principio de economia circular, es alcanzar
la eficiencia en el flujo de materiales, mediante el aprovechamiento de residuos y su reincorporacion en el ciclo productivo.

Este criterio aplica durante la construccion, a los residuos organicos que se producen en los campamentos y los diferentes
frentes de obra. Para la identificacion de este criterio inicialmente se presentan las siguientes definiciones:

Residuo: todo material en estado sélido, liquido o gaseoso, ya sea aislado o mezclado con otros, resultante de un
proceso de extraccion de la naturaleza, transformacion, fabricacion o consumo, que su poseedor decide abandonar
(SIAC, 2019).

Residuos organicos: residuos de comida y restos del jardin. Son todos aquellos residuos que se descomponen
gracias a la accion de los desintegradores (SIAC, 2019).




Para este criterio es importante tener en cuenta que la composicion fisica de los residuos sélidos en un 50% (CEPAL,
2017) normalmente esta constituida por residuos orgénicos, por esto es importante que en los procesos de construccion
el contratista realice un plan de manejo que contenga la informacién de la cuantificacion de los residuos generados en el
proyecto, asi como también la informacién de su almacenamiento temporal y su disposicion final; este plan debe tener como
medida obligatoria acciones que incrementen el aprovechamiento de los mismos, teniendo en cuenta el area de influencia
del proyecto.

Dentro de las alternativas de aprovechamiento de residuos organicos se puede evidenciar:

Alimentacion animal: en muchas partes de nuestro pais, principalmente en las zonas rurales, algunos pobladores separan
la fraccion orgénica generada para la alimentacion de animales, en su mayoria, ganado y cerdos; ya que los contratos de
obra se desarrollan en estas zonas el contratista podria contemplar esta posibilidad.

Compostaje: dado como producto de los procesos de degradacion de didxido de carbono, agua y minerales, como también )
una materia organica estable, libre de patdgenos y disponible para ser utilizada en la agricultura como abono acondicionador ~ VIETODOLOGIA PARA

: . LA EVALUACION DE LA
de suelos sin que cause fendmenos adversos. SOSTENIBILIDAD DE

LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE

Bibliografia TRANSPORTE AIKA

+ SIAC (2019). Residuos. Obtenido de http://www.siac.gov.co/residuos

+ CEPAL (2017). Guia general para la gestion de residuos sélidos domiciliarios. Obtenido de https://www.cepal.org/sites/
default/files/publication/files/40407/S1500804_es.pdf

+ Minambiente (1997). Politica para la Gestion Integral de los Residuos Sélidos, PGIRS. Contempla la implantacion de la
Gestion Integrada de Residuos Sélidos - GIRS.

MARCO NORMATIVO

. Decreto 2104 de 1983 (Derogado por el Decreto 605 de 1996, articulo 123), por el cual se reglamenta parcialmente el
Titulo Il de la Parte IV del Libro | del Decreto - Ley 2811 de 1974 y los [Titulos | y Xl de la Ley 9 de 1979] en cuanto a
residuos solidos.

. Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

. Resolucion 541 de 1994, por medio de la cual se regula el cargue, descargue, transporte, almacenamiento y disposicion
final de escombros, materiales, elementos, concretos y agregados sueltos, de construccion, de demolicion y capa
organica, suelo y subsuelo de excavacion.

. Conpes 3874 de 2016. Politica Nacional para la Gestion Integral de Residuos Sélidos.

METAS O REQUISITOS

El proyecto implementara nuevas actividades de aprovechamiento de los residuos orgénicos reduciendo el volumen de
disposicion final.

INDICADORES

Cantidad de residuos aprovechados
Toneladas de residuos aprovechados = - - * 100%
Cantidad total de residuos generados

en el proyecto

VERIFICACION

Tipo. Documento de plan de manejo Gestion de Residuos organicos que contenga como minimo inventario de los residuos
generados, gestion interna, gestion externa, actividades de aprovechamiento de residuos.

Periodicidad. Entregar un informe de la especificacion de las actividades realizadas para el aprovechamiento de los residuos
orgénicos de manera mensual.




METODOLOGIA

F.

AM-15: CONTROL DE LAS ESPECIES INVASORAS QUE
COLONIZAN EL AREA DE INFLUENCIA

Ambiental

FASE | FASE Il FASE Il p
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

Urbana
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PLEMEN
PROYEC
X
X
X

Agua

Operacion /
Mantenimiento
X

COMPONENTE

Biodiversidad

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El proyecto implementa
un programa preventivo
de propagacion de las
especies de plantas
invasoras, a través

del mantenimiento
rutinario, entre ellos la
roceria y la limpieza
de la via y drenajes
con el cuidadoso
retiro y remocion de
sedimentos y malezas.
Ademas, se realiza el
manejo adecuado de
los residuos vegetales
provenientes de los
aprovechamientos
forestales y tratamien-
tos silviculturales,

de acuerdo con los
lieamientos de las
Guias Ambientales
para la Infraestructura
de Transporte del
INVIAS y los permisos
de aprovechamiento
foprestal tnico.

El proyecto identifica
las especies invasoras
vegetales del corredor
vial e incentiva el uso
de especies nativas de
la region en los proce-
sos de restauracion y
revegetalizacion.

El proyecto establece
el 30% del programa
manejo y control de
las especies invasoras
de acuerdo con el
Plan Nacional para la
Prevencion, Control

y Manejo de las
Especies Introducidas,
Transplantadas e
Invasoras.

El proyecto identifica
y evita los efectos
adversos de la
construccién sobre los
sitios de conservacion
priorizados en el
portafolio del Sistema
de Areas Marinas
Protegidas (SAMP),
con la articulacion

de las estrategias de
conservacion comple-
mentarias disefiadas al
60% de los programas
y acciones de la linea
de Restauracion y/o
rehabilitacion de eco-
sistemas estratégicos
y especies de interés
especial bajo presion
de uso.

El proyecto prio-

riza las areas mas
afectadas por las
plantas invasoras
nocivas del corredor
vial e implementa un
programa de manejo
en colaboracién con
las autoridades am-
bientales regionales,
definiendo a la vez las
plantas nativas de la
region que permitan su
emplazamiento en el
corto y mediano plazo.

El proyecto establece
el 60% del programa
de manejo y control de
las especies invasoras
de acuerdo con el
Plan Nacional para la
Prevencion, Control

y Manejo de las
Especies Introducidas,
Transplantadas e
Invasoras.

El proyecto participa
en las estrategias
regionales para

la gestion de las
especies invasoras de
flora 'y fauna.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio propende por el manejo de las especies invasoras que colonizan los margenes y el drea de influencia de la
infraestructura vial, asi como ejercer control a la introduccion de estas especies durante el traslado de material vegetal
generado durante las actividades del proyecto. De esta forma, se evita la proliferacion de especies invasoras que puedan
afectar el desarrollo natural de las especies nativas.

Cuando una especie de planta foranea o exdtica coloniza un sitio y pone en riesgo potencial la sobrevivencia de las especies
nativas, se habla de una especie exotica invasora (EEI) que causa dafios a los intereses del hombre (Ley 165 de 1994). Para
propositos de manejo y control de estas especies nocivas para el ambiente y el hombre, resulta interesante considerar las
tres etapas que componen el proceso de invasion: 1) la introduccion; 2) el establecimiento; y 3) la dispersion.

Las EEI son uno de los cinco motores de pérdida de biodiversidad y servicios ecosistémicos en el mundo, siendo para el
MADS (2012) la segunda causa global de pérdida de biodiversidad. Las introducciones accidentales o intencionales se
realizan a través del comercio de interés general, pero también a causa de la tenencia de mascotas y el tréfico ilegal de
especies silvestres, tanto de plantas como animales. Segun Minambiente (2010) se han identificado 176 especies exéticas
en el pais, de las cuales 17 se encuentran en el listado de las 100 especies mas invasoras del planeta.

El Plan Nacional para la Prevencion, el Control y Manejo de las Especies Introducidas, Trasplantadas e Invasoras (MADS,
2011) contiene las estrategias para el manejo y control de las especies invasoras que deben ser apoyadas por las entidades
del orden nacional y regional. En este caso, los proyectos viales apoyandose en los planes institucionales pueden minimizar
los impactos negativos sobre las especies nativas y las areas sensibles identificadas en el &rea de influencia.

Con este criterio de sostenibilidad, los proyectos procuraran evitar la propagacion de las especies invasoras a través de
acciones, como: a) Favorecer la conectividad ecoldgica para la promocion del movimiento de animales y dispersion de
las plantas nativas por los corredores ecoldgicos creados; b) Procurar la seleccion de las plantas nativas adecuadas para
los procesos de restauracion y revegetalizacion; c) Evitar los efectos adversos en areas protegidas, AEIAs y ecosistemas
acuaticos, ya que contienen los habitats para mantener la biodiversidad de la region.

Los margenes de las carreteras son areas susceptibles por su alta exposicion a las especies de plantas invasoras que se
movilizan facilmente por el movimiento de personas y cargas en los corredores viales y luego se expanden a todas las
zonas alteradas a lo largo de las mismas. Igualmente, las areas protegidas, ecosistemas acuaticos y otras areas de especial
importancia ambiental (AEIA) son areas sensibles a la proliferacion de estas especies.

El mantenimiento rutinario en las vias conlleva el control del crecimiento de las malezas y la vegetacion para facilitar el libre
transito vehicular. Generalmente, se realiza el corte del césped y la hierba hasta las cercas que delimitan el derecho de via
por medio de una guadafiadora; mientras que se podan las ramas de la vegetacion, como arbustos y/o arboles, que puedan
afectar la visibilidad. Posteriormente al corte de la vegetacion, se extiende el material vegetal acumulado para ser retirado en
bolsas de fibra bien selladas, para evitar la dispersion de semillas o esporas durante su transporte.
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MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

+ Ley 17 de 1981, “por la cual se aprueba la “Convencion sobre el Comercio Internacional de Especies Amenazadas de
Fauna y Flora Silvestres”, suscrita en Washington, D.C. el 3 de marzo de 1973”.

+  Ley 165 de 1994, “por medio de la cual se aprueba el “Convenio sobre la Diversidad Bioldgica”, hecho en Rio de Janeiro
el 5 de junio de 1992.

+  Ley 1453 de 2011, “por medio de la cual se reforma el Codigo Penal, el Cédigo de Procedimiento Penal, el Cédigo de
Infancia y Adolescencia, las reglas sobre extincion de dominio y se dictan otras disposiciones en materia de seguridad”.
Articulo 329. Manejo ilicito de especies exoticas.

+ Ley 1930 de 2018, “por medio de la cual se dictan disposiciones para la gestion integral de los paramos en Colombia”.
Articulo 5 de prohibiciones Se prohibe la introduccion y manejo de organismos genéticamente modificados y de
especies invasoras.
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METODOLOGIA

Ley 2111 de 2021, “por medio de la cual se sustituye el titulo XI “De los delitos contra los recursos naturales y el medio
ambiente” de la ley 599 de 2000, se modifica la ley 906 de 2004 y se dictan otras disposiciones”. Articulo 329. Manejo
ilicito de especies exdticas.

Decreto 1376 de 2013, “por el cual se reglamenta el permiso de recoleccion de especimenes de especies silvestres de
la diversidad bioldgica con fines de investigacion cientifica no comercial”.

Decreto 3016 de 2013, “por el cual se reglamenta el permiso de estudio para a recoleccién de especimenes de especies
silvestres de la diversidad bioldgica con fines de elaboracion de estudios ambientales”.

Decreto 1076 de 2015, “por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible”. ARTICULO 2.2.2.8.6.8 Régimen especial frente a eventos especiales. b) Adopcion de medidas urgentes
para la proteccion sanitaria de la fauna y de la flora que evitan la propagacion de plagas y enfermedades, asi como
aquellas medidas de emergencia requeridas para el control de especies invasoras.

Resolucién 438 de 2001, “por la cual se establece el Salvoconducto Unico Nacional para la movilizacién de especimenes
de la diversidad bioldgica”.

Resolucion 848 de 2008, “por la cual se declaran unas especies exdticas como invasoras y se sefialan las especies
introducidas irregularmente al pais que pueden ser objeto de cria en ciclo cerrado y se adoptan otras determinaciones”.

Resolucion 207 de 2010, “por la cual se adiciona el listado de especies exdticas invasoras declaradas por el articulo 10
de la Resolucion 848 de 2008 y se toman otras determinaciones”.

Resolucién 654 de 2011, “por la cual se corrige la Resolucion nimero 0848 del 23 de mayo de 2008 y se adoptan las
medidas que deben seguir las autoridades ambientales, para la prevencion, control y manejo de la especie Caracol
Gigante Africano (Achatina fulica).

Resolucion 1204 de 2014, “por la cual se conforma el Comité Técnico Nacional de Especies Introducidas y/o
Trasplantadas Invasoras en el territorio nacional y se reglamenta su funcionamiento”.

Resolucién 3593 de 2015, “por medio de la cual se crea el mecanismo para establecer, mantener, actualizar y divulgar
el listado de plagas reglamentadas de Colombia”.

Resolucién 1909 de 2017, “por la cual se establece el Salvoconducto Unico Nacional en Linea para la movilizacién de
especimenes de la diversidad bioldgica.

Resolucion 684 de 2018, “por medio de la cual se establecen lineamientos para las especies exdticas invasoras de los
Retamos Espinosos y Retamos Lisos.

METAS O REQUISITOS

Implementar el programa para la Prevencion, Manejo y Control de las especies de plantas invasoras identificadas sobre el corredor vial.

INDICADORES

Especies de plantas invasoras identificadas

o i o Numero de especies identificadas por km.
Especies invasoras identificadas = - *100%
Total de km. de la via

Areas identificadas para el manejo y control de especies de plantas invasoras

Hectéareas priorizadas para el control de especies invasoras

Areas afectadas = - - — % 100%
Hectareas en coberturas naturales y seminaturales del corredor vial

Especies de plantas invasoras con métodos de manejo y control definidos

Especies invasoras NuUmero de especies invasoras manejadas y controladas

manejadas y controladas = *100%

Numero total de especies invasoras identificadas

VERIFICACION

Manual para el mantenimiento rutinario y manejo de residuos vegetales, de acuerdo con los lineamientos de las guias

ambientales para la infraestructura de transporte del INVIAS y los permisos de aprovechamiento forestal tnicos.
Lista de especies invasoras presentes sobre las margenes del corredor vial.

Hectareas afectadas por especies de plantas invasoras en el corredor vial.

NUmero de programas de Manejo y Control implementados en el proyecto (uno por cada especies de planta invasora)

Periocidad.

La verificacion se realizara con monitoreos trimestrales.




AM-16: DESARROLLO DE MEDIDAS DE MANEJO MENORES
DE FLORA'Y FAUNA CON APOYO DE LA GOBERNANZA LOCAL

FASE | FASE Il FASE Il
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos

FASE DE PROYEC

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

ZONA DE IMPLEME

Agua

Ambiental

X

Operacion /
Mantenimiento
X

COMPONENTE

Biodiversidad

DEL PROYE

Urbana

Rural

Suburbana

NIVEL DE CUMPLIMIE
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El proyecto identifica las
Juntas de Accion Comunal
(JACs), organizaciones
sociales y de productores,
ASOJUNTAS, Consejos
Comunitarios de
Comunidades Negras,
Cabildos Indigenas, asocia-
ciones, organizaciones de
mujeres, etc., y las medidas
de manejo ambiental y
social establecidas en las
Guias Ambientales para

la Infraestructura de
Transporte del INVIAS y
siguiendo la normativa
vigente para los proyectos
no licenciados.

Asimismo, cumple con las
obligaciones establecidas
en los permisos, autori-
zaciones y/o concesiones
otorgadas por la autoridad
ambiental competente.

X

El proyecto propicia la
participacion activa de la
comunidad en acciones

de manejo particulares o
menores de conservacion y
manejo de la biodiversidad y
los servicios ecosistémicos.

El proyecto consolida

la accion social que
favorece la conservacion
de los bosques, en un
30% de ejecucion de

la Linea de Accién 1,
Objetivo Especifico 1.2

de la Politica de Lucha
Contra la Deforestacion (en
aprobacion).

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

El proyecto en colabora-
cion con las autoridades
ambientales define e
implementa las medidas
de manejo particulares

0 menores que contaran
con la participacion de la
comunidad local a fin de
garantizar la conservacion
de la biodiversidad y los
servicios ecosistémicos
existentes.

El proyecto consolida la
accion social que favorece
la conservacion de los
bosques, en un 60% de
ejecucion de la Linea

de Accion 1, Objetivo
Especifico 1.2, de la
Politica de Lucha Contra
la Deforestacion (en
aprobacion).

El proyecto en colaboracion
con las autoridades
ambientales asegura la
participacion de la comunidad
local en la toma de decisiones
sobre el uso, conservacion y
manejo de la biodiversidad y
los servicios ecosistémicos
en sus territorios. Ademas se
crea gobernanza local con las
organizaciones comunitarias
y las Reservas Naturales de

la Sociedad Civil, que ofrecen
un amplio conocimiento
tradicional y empirico sobre

el bosque, las especies de
plantas y animales, practicas
de uso sostenible, manejo
silvicultural y de semillas,
monitoreo de fauna, atencion
temporal de fauna silvestre,
experiencia en restauracion
ecoldgica, implementacion de
viveros para la propagacion
de especies nativas, entre
otros.

El proyecto consolida la
accion social que favorece

la conservacion de los
bosques, en un 100% de
ejecucion de la Linea de
Accion 1, Objetivo Especifico
1.2 de la Politica de Lucha
Contra la Deforestacion (en

aprobacion).

El proyecto en conjunto
con las autoridades
ambientales desarrolla un
programa de participacion
comunitaria para el uso,
conservacion y manejo

de la biodiversidad y los
servicios ecosistémicos
en el territorio, de acuerdo
con las estrategias de
participacion comunitaria
establecidas en la politica
nacional de gestion de

la biodiversidad y los
servicios ecosistémicos
(PNGIBSE), el Convenio
de Diversidad Bioldgica,
los mecanismos REDD+,
la politica de participacion
en la conservacion de
Parques Nacionales

de Colombia y otras
politicas o normativa que
garantice la participacion
comunitaria en la toma de
decisiones sobre el uso,
conservacion y manejo
de la biodiversidad y los
servicios ecosistémicos.
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METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio se relaciona con el establecimiento de medidas de manejo menores de flora y fauna a nivel local con apoyo de
actores sociales del area de influencia del proyecto, a fin de afianzar la gobernanza local o territorial (consejos comunitarios,
juntas de accion comunal y/o cabildos indigenas). Para aumentar las acciones de conservacion de las AEIA y otras areas
sensibles y de interés en el area de influencia del proyecto es necesario crear condiciones de interlocucién permanente
con las comunidades locales para fortalecer el sentido de apropiacién por el proyecto. Asi, se evitan retrasos si se hace
participes a las comunidades en manejos particulares o menores de fauna y flora, como manejo silvicultural de especies
asociadas a arboles (orquideas, bromelias y otras epifitas), recoleccion de semillas, identificacion y reubicacion de nidos y
madrigueras, entre otros.

Este criterio se enmarca en la aprobacion de la Politica de Lucha Contra la Deforestacion que Minambiente lidera de acuerdo
con el Articulo 171 de la Ley 1753 (Plan Nacional de Desarrollo 2014 - 2018), para lo cual se aprobd en 2020 el documento
Conpes 4021 y se realizaron los insumos que contendra la politica (Minambiente, 2018). Este criterio se ajusta a la Linea
de Accion 1: promover la valoracion y apropiacion socio cultural de los bosques y en especifico al Objetivo Especifico
1.2: Favorecer la incidencia en la gestion ambiental territorial, de iniciativas de conservacion a nivel de predio campesino,
productor sostenible y Reservas Naturales de la Sociedad Civil.

Las comunidades locales, indigenas y afrocolombianas desarrollan précticas, tecnologias e innovaciones relacionadas
con la biodiversidad en sus territorios. Tradicionalmente, las comunidades han generado un acervo de saberes sobre la
conservacion, uso y manejo de la biodiversidad. Ademas, en los territorios se puede presenciar como los pobladores locales
hacen un manejo sostenible de la biodiversidad, a través de practicas agricolas y pecuarias tradicionales, uso de plantas
medicinales y otros servicios ecosistémicos que garanticen su subsistencia.

Este conocimiento social se integra a las estrategias de conservacion de la biodiversidad, que el IAvH (2013) ha vislumbrado
de acuerdo con el Convenio de la Diversidad Bioldgica: 1) el conocimiento, 2) la conservacion y 3) el uso sostenible. Este
Convenio reconoce la importancia de incluir a las comunidades locales en la toma de decisiones sobre el manejo de la
biodiversidad en sus territorios y la PNGIBSE (2012) indica que se debe integrar el referente comunitario en la gestion integral
de la biodiversidad en el territorio.

Igualmente, para propositos conservacionistas se ha reconocido que la creacion de alianzas entre investigadores,
ambientalistas y comunidades locales aumenta el éxito de las estrategias de conservacion emprendidas en los territorios. El
IAVH (2013) recopilé varias acciones que permiten la integracion de las comunidades locales a la gestion de la biodiversidad,
como la identificacion de especies de flora y fauna, asi como del valor ecoldgico y cultural que representan; el conocimiento
tradicional sobre los bosques o ecosistemas que pueden compartir con profesionales para avanzar en las iniciativas de
conservacion; el conocimiento para emprender labores de reforestacion de areas degradadas; y la creacion de gobernanza
para facilitar la implementacion de las medidas de manejo en el territorio.

A nivel local, los proyectos de infraestructura también pueden afianzar sus medidas de manejo en la gobernanza creada
en los procesos de las Reservas Naturales de la Sociedad Civil que ofrecen espacios de conservacion y de conocimiento
sobre el bosque y las especies de plantas y animales, précticas de uso sostenible, manejo de semillas, monitoreo de fauna,
atencion temporal de fauna silvestre, experiencia en restauracion ecoldgica, implementacion de viveros de especies nativas,
entre otros. Minambiente (2015) establece que la participacion de las comunidades en la restauracion puede ser directa,
generando empleo local, oportunidades de negocio, capacitacion o monitoreo posterior, o indirecta mediante la valoracion y
aplicacion del conocimiento ecoldgico tradicional o la generacion de conocimiento a través de la investigacion participativa.

Por tanto, la colaboracion y participacion de las comunidades locales en los proyectos es trascendental para lograr los
objetivos propuestos en los planes de manejo para conservar la biodiversidad del area de influencia. Un ejemplo exitoso es
la participacion de la comunidad en los procesos de restauracion ecoldgica (Vargas, 2011), dado el conocimiento local de
las comunidades locales sobre el uso, localizacion y propagacion de las especies. Esta iniciativa ha sido incorporada por el
Sistema Nacional de Parques Nacionales Naturales, con la creacion de la estrategia de Restauracion Ecologica Participativa
(Resolucion 247 de 2007) que se enmarca en la politica de participacion social en la conservacion (JUAESPNN, 2001).

Los procesos de restauracion ecologica de manglares (Resolucion 1263 de 2018) es otro ejemplo de la inclusion de la
participacién de la comunidad local, que realiza aprovechamientos sostenibles de la madera de mangle (Invemar, 2015), para
la identificacion y priorizacion de los tensores y de los bienes, servicios y productos a restaurar y como beneficiarios directos
del ecosistema restaurado, debido a que su conocimiento y experiencia empirica de manejo y uso sostenible del manglar
garantiza el éxito de los proyectos de restauracion ecoldgica asi como del monitoreo efectivo.

Por ultimo, los lineamientos de infraestructura verde vial (Minambiente, 2020) establece que los monitoreos de fauna con
participacion de las comunidades es una estrategia para la definicion de medidas de manejo de impactos y una herramienta
poderosa para la apropiacion, valoracion y conservacion de la biodiversidad por parte de la poblacién local.
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MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Constitucion Politica de Colombia 1991. Articulo 79: Todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente sano.
La ley garantizar la participacion de la comunidad en las decisiones que puedan afectarlo.

Ley 99 de 1993, “por la cual se crea el Ministerio del Medio Ambiente, se reordena el Sector Publico encargado de
la gestion y conservacién del medio ambiente y los recursos naturales renovables, se organiza el Sistema Nacional
Ambiental, SINA, y se dictan otras disposiciones”.

Ley 165 de 1994, “por medio de la cual se aprueba el “Convenio sobre la Diversidad Biologica”.

Resolucion 247 de 2007, “por la cual se establece el Protocolo para el desarrollo de la estrategia de Restauracion
Ecoldgica Participativa (REP) al interior de las areas que integran el Sistema de Parques Nacionales Naturales y se
toman otras determinaciones.”

Resolucién 1263 de 2018, “por medio de la cual se actualizan las medidas para garantizar la sostenibilidad y la gestién
integral de los ecosistemas de manglar, y se toman otras determinaciones”.

Resolucién 0256 de 2018, “por la cual se adopta la actualizacion del Manual de Compensaciones Ambientales del
Componente Bidtico y se toman otras determinaciones”.

Conpes 4021 de 2020. Politica Nacional para el Control de la Deforestacion y la Gestion Sostenible de los Bosques.
Ley 70 de 1993, “por la cual se desarrolla el articulo transitorio 55 de la Constitucién Politica.

Ley 357 de 1997, “por medio de la cual se aprueba la Convencion Relativa a los Humedales de Importancia Internacional
Especialmente como Habitat de Aves Acuaticas”.

Ley 1930 de 2018, “por medio de la cual se dictan disposiciones para la gestion integral de los paramos en Colombia”.

Decreto 1076 de 2015, “por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible”.

METAS O REQUISITOS

El proyecto consolida una accion social que favorece la conservacion de los bosques, a través de la concienciacion de la poblacion para la
conservacion local del bosque desde un nivel predial y ampliado hacia una gestion del ecosistema a nivel del territorio. Para ello se busca
involucarar el liderazgo de la gobernanza local para la conservacion del bosque en predios de campesinos y comunidades, y avanzar hacia la
conservacion de areas mas grandes de bosque a través de agremiaciones, organizaciones o Reservas Forestales de la Sociedad Civil (RFSC).
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INDICADORES

Sitios de conservacion priorizados segun el SAMP

Sitios priorizados para _ Area del sitio de conservacién afectada por el proyecto

5n = - *100%
la conservacion Area del sitio de conservacion priorizado segun el ’
portafolio de SAMP
Articulacién a los objetivos de conservacion de los ecosistemas
y los servicios ecosistémicos del SAMP
Estrategias de  Area del sitio de conservacion afectada por el proyecto
conservacion = *100%

complementarias Area del sitio de conservacion priorizado segun el
portafolio de SAMP

Articulacion a la linea estratégica de restauracion y rehabilitacion de ecosistemas
estratégicos y de interés del POMIUAC

Medidas de Numero de acciones de restauracion adoptadas por el proyecto
compensacion = - - — *100%
implementadas Numero de acciones de restauracion del POMIUAC

VERIFICACION

Los encuentros locales recopila el didlogo sobre el conocimiento tradicional de la biodiversidad, ademas integra la
comunidad local en las medidas de manejo particulares o menores que se escalaran desde el nivel predial hasta el territorio.
Su verificacion se realiazra a través de listados, actas y acuerdos realizados con los actores involucrados.

El proyecto debe verificar las medidas de manejo menores que se implementan para garantizar la conservacion del bosque
en el predio identificado.

Ademas, se debe monitorear la efectividad de las acciones emprendidas para garantizar el uso, manejo y conservacion
de la biodiversidad y los servicios ecosistémicos a nivel territorial, ya sea por las Reservas Forestales de la Sociedad Civil,
agremiaciones u organizaciones.

La verificaciéon en campo contara con Actas, fotografias y coordenadas de los sitios relacionados.

Periocidad. Se verificaran trimestralmente las medidas de manejo particulares o menores que se desarrollen a nivel predial
o del territorio.
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FASE DE PROYEC

FASE | FASE I FASE Il - Operacion /
X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

COMPONENTE METODOLOGIA PARA

LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE

Agua LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
X X TRANSPORTE AIKA
Biodiversidad _, F?

ZONA DE IMPLEME
DEL PROYEC

Urbana

Rural

Suburbana

X

X

TACION

Gestion del riesgo

Ciclo de vida

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

El proyecto identifica
la Unidad Ambiental
Costera (UAC) a la que
pertenece y acata los
Planes de Ordenacion
y Manejo Integrado de
la Unidad Ambiental
Costera (POMIUAC)
que estén disponibles
para la UAC respectiva,
de acuerdo con el
Decreto 1120 de 2013

El proyecto de
infraestructura se
articula a los objetivos
de conservacion de

la UAC. Ademas, el
proyecto mantiene

SU COMpPromiso y
obligacion de prevenir
y mitigar los impactos
ambientales negativos
mediante el manejo
adecuado de los
residuos liquidos

y sélidos, y la no
afectacion de las
areas de importancia
biolégica.

El proyecto se articula
al 30% de programas
y acciones de la

linea estratégica de
Restauracion y/o
rehabilitacién de eco-
sistemas estratégicos y
especies de interés
especial bajo presion
de uso.

El proyecto evade la
construccion o evita
los efectos adversos
sobre los ecosistemas
marinos y costeros
que, en colaboracion
con la autoridad
ambiental, ha reco-
nocido previamente
el riesgo de colapso
y la afectacion a las
especies.

El proyecto se
articula al 60% de los
programas y acciones
de la linea estratégica
de Restauracion y/o
rehabilitacién de eco-
sistemas estratégicos
y especies de interés
especial bajo presion
de uso.

El proyecto de
infraestructura
participa activamente
en el POMIUAC y se
articula a las estrate-
gias de conservacion
y proteccién de los
ecosistemas estraté-
gicos, preservacion
de nacimientos y
margenes de rios.

El proyecto se

articula al 100% de los
programas y acciones
de la linea estratégica
de Restauracion y/o
rehabilitacién de eco-
sistemas estratégicos
y especies de interés
especial bajo presion
de uso.

[ BUENO ] MUY BUENO FEEENED @GR

El proyecto se
articula a varias lineas
estratégicas del
POMIUAC




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio establece el desarrollo de estudios de los ecosistemas marinos y costeros, de manera que se identifiquen
comunidades bentonicas de interés ecoldgico, asi como comunidades asociadas a los manglares, pastos marinos y corales,
entre otros. De tal forma, que se realice la proteccion de las areas sensibles marinas y costeras, fundamental para garantizar
la estructura y funcionalidad de estos ecosistemas.

Este estudio deberd estar apoyado en la informacion que esté disponible en el SIAM (Sistema de Informacién Ambiental
Marina del INVEMAR, del portafolio de los sitios prioritarios de conservacion de la biodiversidad marina y costera (Alonso
et al., 2015), ademas en estudios técnicos y cientificos de la zona, y en el conocimiento que las comunidades locales tienen
de su entorno.

De acuerdo con Uribe et al. (2020), los ecosistemas coralinos se pueden evidenciar facilmente, especialmente las coberturas
de corales pétreos, mediante estimaciones visuales, sensores remotos o la cartografia disponible en el portal SIAM del
INVEMAR. Es necesario que se reconozca la presencia de praderas de pastos en distintos tipos de fondo (arenoso,
coralino, limoso, con cascajo) que se distribuyen desde el litoral costero hasta profundidades de 15 a 20 metros. Por ello, se
recomienda utilizar un estudio de batimetria de los fondos blandos para detectar la presencia de comunidades bentonicas.
Los litorales rocosos cohesivos se disponen en distintos tipos de roca, los cuales estan expuestos a oleaje, corrientes y
mareas variables. Las playas de arena se encuentran en costas relacionadas con estuarios, golfos, islas y desembocaduras
de rios y son habitat de distintas especies de fauna y flora.

Se considera que las metodologias para detectar los ecosistemas marinos aumentan su especifidad a medida que aumenta
el nivel de desempeiio de este criterio, por ello una buena alternativa es utilizar la informacién disponible en el SIAM de
INVEMAR vy apoyarse en el conocimiento de las autoridades ambientales y los profesionales encargados, asi como del
conocimiento empirico que poseen las comunidades asentadas en el territorio.

Las estrategias complementarias de conservaciéon (Santamaria et al., 2018) es un concepto que se viene desarrollando
en varios ambitos de la implementacion de la conservacion que involucre actores sociales para el uso sostenible de la
diversidiad bioldgica y cultural del territorio.

Este criterio surgi6 por la importancia de conservar los ecosistemas marinos y costeros que en muchas zonas del Caribe y
Pacifico colombianos han sido degradados, ya que se estima que el 70% de estos ecosistemas estan en riesgo de colapso
(Uribe et al., 2020). Sin embargo, el caso excepcional de las florecientes formaciones de coral de Varadero en la Bahia de
Cartagena (Manrique-Rodriguez et al., 2019), que perdio las formaciones de coral por siglos de alteraciones, da un impulso
al pais para la conservacion de los ecosistemas marino costeros en areas degradadas.

Los ecosistemas marino-costeros son los siguientes: arrecifes de coral o coralinos, manglares, pastos marinos, estuarios,
deltas y lagunas costeras, playas de arena y litorales rocosos y acantilados, y los fondos blandos (Minambiente, 2000).
El colapso de estos ecosistemas también obedece al deterioro de la calidad del agua, que se puede monitorear a través
del indice de calidad de aguas marinas y costeras - ICAM de la Red de Monitoreo de la Calidad de aguas marinas y
costeras de Colombia (REDCAM), la cual se puede consultar en el geovisor REDCAM: https://siam.invemar.org.co/
informacion-geografica.

Los propositos de conservacion de este criterio se basan en la Politica Nacional para el Desarrollo Sostenible de los Espacios
Oceanicos y las Zonas Costeras e Insulares de Colombia - PNAOCI (Minambiente, 2000), que garantiza la ordenacion del
territorio maritimo y costero, y la gestion institucional para el desarrollo integrado de los ecosistemas y servicios ecosistémicos
a través de las Unidades Ambientales Costeras (UACs). Esta politica establecié las doce Unidades Ambientales Costeras,
que constituyen en conjunto los espacios oceanicos y la zona costera del pais, reglamentadas por el decreto 1120 de 2013.
Igualmente, la Resolucion 768 de 2017 establecio el plan de ordenacion y manejo integrado de las UAC, a través de una guia
técnica que conlleva los pasos para construir los POMIUAC.

Es importante resaltar que existe informacién sobre la caracterizacion de los ecosistemas y recursos marinos y costeros en
cada UAC, asi que el contratista debe reconocer la importancia de identificar la localizacién y distribucién de los arrecifes
coralinos, pastos marinos y manglares, disponible en el Sistema de informacion Ambiental Marina del Invemar (https://
siam.invemar.org.co) y en los visores geograficos de la seccién de informacién geogréfica (https:/siam.invemar.org.co/
informacion-geografica).

Ademas de esto, la Politica de Gestion Integral de Recurso Hidrico (2010) establecié que en relacion con la planificacion de
las cuencas con zonas marino-costeras, también se deben articular las acciones de manejo del POMCA adoptadas en las
cuencas adyacentes a la UAC.

Otro aspecto importante de las UAC, es el tema referente a las actividades productivas y la afectacion de los recursos
marinos y los servicios que prestan. La vision metodoldgica y técnica que el Invemar implementa siguiendo los lineamientos
internacionales de la UNESCO, de acuerdo con la Planificacion Espacial Marina - PEM, ha permitido reforzar la gestion
integral de las UAC, en casos practicos de zonas marinas implementados hasta 2021 en los departamentos de Bolivar,
Magdalena, Cauca y Narifio (Invemar, 2020).

Por Ultimo, en cada UAC se deben realizar las medidas necesarias para impedir o prevenir los impactos negativos que afecten
la conservacion de los ecosistemas, como los vertimientos no controlados de aguas domésticas y no domésticas, descargas
de sedimentos provenientes de dragados, asi como de rellenos y residuos solidos, la remocion directa y extraccion excesiva
de organismos vivos, la tala indiscriminada del manglar que ocasione arrastre de sedimentos y el pisoteo directo (Diaz et
al., 2003).

Por ello, los proyectos deben manejar estos impactos en especial los dragados para evitar que los sedimentos sepulten las
praderas de pastos y formaciones de coral, especialmente.
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METODOLOGIA

METAS O REQUISITOS

Reconocer la Unidad Ambiental Costera (UAC) a la que pertenece el proyecto y el Plan de Ordenacion y Manejo Integrado de las UAC
(POMIUAC), que la autoridad ambiental ha desarrollado para la conservacion de los ecosistemas y los servicios ecosistémicos. Ademas,

identificar si en el area de influencia del proyecto se cruza un sitio priorizado para la conservacion por el SAMP.
Articular las medidas de prevencion del proyecto a los objetivos de conservacion de los sitios priorizados por el SAMP.

Articular las medidas de compensacion a la linea estratégica de restauracion y/o rehabilitacion de ecosistemas estratégicos y especies de
interés especial bajo presion de uso establecidas en el POMIUAC que esté disponible para la UAC a la que pertenece el proyecto.

INDICADORES

Encuentros locales sobre uso, manejo y conservacién de la biodiversidad

Compromisos alcanzados en medidas de

Compromisos de _ manejo menores * 100%
< s = - 0
conservacion alcanzados NUmero de encuentros locales desarrollados

Identificaciéon de medidas de manejo particulares o menores por predio

Medidas de manejo menores implementadas

Medidas de manejo . ;
menores implementac_lz!xs = _ perarea del piedio * 100%
en predios Area total de bosque con medidas de manejo

implementadas

Reservas Forestales de la Sociedad Civil (RFSC), involucradas en la salvaguarda de bosques

Medidas de manejo menores implementadas

Medidas de manejo menores _ por el area de RFSC
implementadasien RESC Area total de bosque con medidas
de manejo implementadas

*100%

VERIFICACION

Identificacion de la Unidad Ambiental Costera (UAC) a la que pertenece el proyecto y el Plan de Ordenacion y Manejo
Integrado de las UAC (POMIUAC) que la autoridad ambiental ha desarrollado para la conservacion de los ecosistemas y los

servicios ecosistémicos, asi como de los sitios priorizados para la conservacion del SAMP.

Aplicacion de metodologias para el estudio de los ecosistemas marino costeros. Se requiere de reuniones con pobladores
locales que indiquen con su conocimiento empirico la existencia de ecosistemas y los beneficios que obtienen del

aprovechamiento de los servicios ecosistémicos que ofrecen.

Numero de programas y acciones de restauracion del POMIUAC y de conservacion del SAMP a las que el proyecto se ha

articulado.

Periocidad. La verificacion se realizard mediante monitoreos trimestrales para corroborar el riesgo de colapso de los
ecosistemas presentes en el &rea de influencia del proyecto. Si el ecosistema se encuentra en el riesgo Colapsado (CO), aun

se debe monitorear las acciones de manejo para evitar el aumento del deterioro del sitio.
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Social
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‘ Criterios sociales

COMPONENTE

Predial

Predial

Comunidades
étnicas

Comunidades
étnicas

Preservacion del
patrimonio y sitios
de interés

Preservacion del
patrimonio y sitios
de interés

Desarrollo
local

Desarrollo
local

Desarrollo
local

Comunidades
étnicas

NOMBRE DEL CRITERIO DE EVALUACION

SO-1. Gestion predial y acompaiiamiento social en la adquisicion.

SO-2. Manejo y mejoramiento de la infraestructura de predios y de servicio publico.

SO-3. Garantia de derechos fundamentales de comunidades étnicas bajo el precepto de la
debida diligencia en actores estatales y no estatales.

S0O-4. Reconocimiento de las necesidades diferenciales de comunidades étnicas con afectacion
directa en el marco de un proyecto vial, maritimo y/o fluvial.

SO-5. Identificacion y valoracion integral de los bienes de interés cultural

SO-6. Proteccion al patrimonio arqueologico

SO-7. Desarrollo de competencias sostenibles.

S0-8. Desarrollo de capacidades y destrezas locales.

S0-9. Desarrollo de actividades y obras que promuevan las destrezas locales.

S0-10. Consulta Previa
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S0-1: GESTION PREDIAL Y ACOMPANAMIENTO SOCIAL EN LA

ADQUISICION Social

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
TIPO DE PROY
Complejidad de las actmdades

BASICO EXTENDIDO

Urbana
Rural

Suburbana

COMPONENTE

Gestion predial

Preservacion del patrimonio y
sitios de interés

Desarrollo local

Comunidades étnicas
X

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

Realiza compensacion
oportuna al 100% de
las poblaciones afec-
tadas por la pérdida

de bienes (compra
fisica de terrenos,
construcciones, anexos
y especies).

Cumple con el 100%
del cronograma de
adquisicion predial del
proyecto durante la
ejecucion del contrato.

Brinda informacién
sobre los parametros y
lineamientos asociados
con la adquisicion
predial en reuniones.

Realiza una visita de
acompafiamiento a uni-
dades sociales objeto
de la gestion predial.

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

Los disefios incor-
poran el 33% de los
ajustes requeridos para
evitar o minimizar la
adquisicion de tierras o
las restricciones sobre
el uso de la tierra.

Cumple con el 100%
del cronograma de
adquisicion predial al
90% del tiempo de
ejecucion del contrato.

Efectla dos visitas
de acompafiamiento
a unidades sociales
objeto de la gestion
predial.

Realiza compensacion
al 33% de los predios
afectados por el
proyecto en los que
existan objetos de
conservacion de la
biodiversidad con
base en valoracion
econdmica de sus
servicios ambientales.

Los disefios
incorporan el 66% de
los ajustes requeridos
para evitar o minimizar
la adquisicién de
tierras o las restriccio-
nes sobre el uso de la
tierra.

Cumple con el 100%
del cronograma de
adquisicion predial al
80% del tiempo de
ejecucion del contrato.

Efectua tres visitas
de acompafiamiento
a unidades sociales
objeto de la gestion
predial.

Realiza compensacion
al 66% de los predios
afectados por el
proyecto en los que
existan objetos de
conservacion de la
biodiversidad con
base en valoracion
econdmica de sus
servicios ambientales.

Los disefios incorporan
el 100% de los ajustes
requeridos para evitar o
minimizar la adquisicion
de tierras o las
restricciones sobre el
uso de la tierra.

Cumple con el 100%
del cronograma de
adquisicion predial al
70% del tiempo de
ejecucion del contrato
Realiza mas de 4 visitas
de acompafiamiento y
asesoria psicosocial a
las unidades sociales
objeto de la gestion
predial.

Realiza compensacion
al 100% de los predios
afectados por el pro-
yecto en los que existan
objetos de conservacion
de la biodiversidad

con base en valoracion
econdmica de sus
servicios ambientales.

Se asegura que el 100%
de las unidades sociales
sujetas a proceso de
adquisicion predial, ha-
yan adquirido una nueva
vivienda en iguales o
mejores condiciones,
mediante consultas
significativas y la partici-
pacion informada de la
poblacién afectada por
el proyecto.

El proyecto realiza un
proceso continuado

de acompafiamiento
psicosocial para
aceptacion de cambio y
desarraigo.

Se aplica un plan de
compensacion bajo
mecanismos como
bancos de habitat, pago
por servicios ambienta-
les, culturales y sociales,
entre otros, que incluya
los predios requeridos
que cuenten con objetos
de conservacion de la
biodiversidad

El proyecto
adelanta procesos

de reasentamiento
colectivo en el marco de
sus competencias los
cuales son planificados
e implementados
mediante consultas
significativas y la
participacion informada
de la poblacion afectada
por el proyecto




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio pretende evaluar la posibilidad de realizar una mejora en la calidad de vida de los habitantes de las areas de
influencia de los proyectos INVIAS, que han sido sujetos a proceso de adquisicion predial, promoviendo la compra de una
vivienda en iguales o mejores condiciones a la anterior, en donde se tenga en cuenta en el costo, los bienes y servicios
ambientales y culturales ofrecidos en el predio a adquirir y se aseguren estandares minimos de vida y acceso a la tierra.

De acuerdo a la normatividad vigente, se propone fortalecer las actividades de asesoramiento a nivel juridico, predial,
psicosociall e inmobiliario, y acompanamiento y verificacion social a las condiciones de dichas comunidades, evaluando las
alternativas de adquisicién que generen menos impactos y donde se evidencien condiciones equitativas y adecuadas para
el desarrollo de sus dindmicas cotidianas

Asi las cosas, las entidades publicas que requieran ejecutar proyectos de infraestructura de transporte podran adelantar
procesos de enajenacion voluntaria o de expropiacion administrativa o judicial con garantia del debido proceso en la
adquisicion de predios y en consecuencia deberan cefiirse a los procedimientos establecidos en la ley, respetando en todos
los casos el derecho de contradiccion.

Teniendo en cuenta estandares excepcionales de cumplimiento en los procesos de gestion y adquisicion sociopredial y
de acuerdo con la Corporacion Financiera Internacional (2012), se considera que existe un reasentamiento involuntario
cuando las personas o comunidades afectadas no tienen derecho a negarse a la adquisicion de tierras o restricciones
sobre el uso de la tierra que dan como resultado el desplazamiento fisico o econémico. En el caso de los proyectos de
infraestructura de transporte, estos reasentamientos o reubicaciones programadas, se han visto asociadas a sentencias de
la corte constitucional y a proyectos que cuenten con recursos de la banca internacional.

De acuerdo a lo anterior, en los proyectos de infraestructura de transporte que cuenten con recursos de la banca internacional
y en los que las condiciones propias de los contratos, proyectos y contexto comunitario lo permitan, se podran planear
procesos de reubicacion y reasentamiento que aseguren a la poblacion estandares minimos de vida y acceso a tierra, que
sean, como minimo, equivalentes a los que se tenia antes del desplazamiento involuntario.

Por lo anterior, el presente criterio tiene como propésito evaluar los siguientes aspectos: 1) La oportunidad en el proceso de
adquisicion de los predios afectados por los proyectos de infraestructura de transporte en cumplimiento de la normatividad
vigente; 2) el andlisis de alternativas en la fase de prefactibilidad considerando la que menos impacto produzca en términos
de desplazamiento fisico. 3) la toma de decisiones inmobiliarias acertadas por medio del acompafamiento y asesoria
psicosocial, juridica e inmobiliaria.

Asi mismo como estandares excepcionales se tendrén en cuenta: 1) Que dentro de los costos a pagar por predios con
objetos de conservacion ambiental, se tenga en cuenta la valoracion econoémica de los bienes y servicios ambientales que
provee el inmueble, esto con el fin de poder compensar de manera equitativa y adecuada a las poblaciones afectadas.
2) Que se pueda brindar un acompafiamiento psicosocial durante un periodo de tiempo en el que se considere que las
personas a las cuales se les realizé el proceso de adquisicion predial, puedan aceptar el cambio y el proceso de posible
desarraigo que se presente.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 9 de 1989, por la cual se dictan normas sobre planes de desarrollo municipal, compraventa y expropiacion de
bienes y se dictan otras disposiciones.

. Ley 388 de 1997, por la cual se modifica la Ley 9 de 1989, la Ley 3% de 1991 y se dictan otras disposiciones.

. Ley 1682 de 2013, por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte
y se conceden facultades extraordinarias. Articulo 20, paragrafo 2°. Debe garantizarse el debido proceso en la
adquisicion de predios necesarios para el desarrollo o ejecucion de los proyectos de infraestructura de transporte, en
consecuencia, las entidades publicas o los particulares que actien como sus representantes, deberan cefiirse a los
procedimientos establecidos en la ley, respetando en todos los casos el derecho de contradiccion.

. Ley 1742 de 2014, por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte,
agua potable y saneamiento bésico, y los demas sectores que requieran expropiacion en proyectos de inversion que
adelante el Estado y se dictan otras disposiciones.

. Ley 1882 de 2018, por la cual se adicionan, modifican y dictan disposiciones orientadas a fortalecer la Contratacion
Publica en Colombia, la Ley de Infraestructura y se dictan otras disposiciones.

. Decreto 1420 de 1998, por el cual se reglamentan parcialmente el articulo 37 de la Ley 9 de 1989, el articulo 27 del
Decreto-ley 2150 de 1995, los articulos 56, 61, 62, 67, 75, 76, 77, 80, 82, 84 y 87 de la Ley 388 de 1997 y el articulo 11
del Decreto-ley 151 de 1998, que hacen referencia al tema de avaltos.

. Resolucion 0751 de 2015 del Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, por el cual se adoptan los términos de
referencia para la elaboracion del Estudio de Impacto Ambiental - EIA, requerido para el trdmite de la licencia ambiental
de los proyectos de construccion de carreteras y/o tuneles con sus accesos y se toman otras determinaciones.

. Resolucion IGAC 620 de 2008, por la cual se establecen los procedimientos para los avallios ordenados dentro del
marco de la Ley 388 de 1997.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

Resolucion IGAC 1044 de 2014, por medio de la cual se indican los elementos de dafo emergente y lucro cesante que
deben ser objeto de avallio en los procesos de adquisicion de predios para proyectos de infraestructura de transporte,
contenidos en la Ley 1682 de 2013 modificada por la Ley 1742 de 2014, para las entidades adscritas al Ministerio de
Transporte.

Resolucion 898 de 2014, por medio de la cual se fijan normas, métodos, parametros, criterios y procedimientos para
la elaboracion de avallios comerciales requeridos en los proyectos de infraestructura de transporte a que se refiere la
Ley 1682 de 2013.

Resolucion 7310 de 2015 del INVIAS, relacionada con el reconocimiento y pago de los Factores de Compensacion
Social (FCS), a la comunidad que se encuentra ubicada en el Aérea de Influencia Directa (AID) y cuyos predios se
requieran para el desarrollo del proyecto.

Guia de Manejo Ambiental de Proyectos de Infraestructura Subsector vial.

METAS

Realizar los ajustes necesarios a los disefios de la via para evitar o minimizar la adquisicion de tierras o las restricciones
sobre el uso de la tierra.

100% de las actividades de adquisicion predial se ejecutan en el tiempo establecido en el cronograma.
100% de la adquisicion predial se logra durante el plazo de ejecucion de la obra.
2 visitas de acompafiamiento a cada propietario/ mayoritario objeto de desplazamiento involuntario.

Mejorar o restablecer los medios de subsistencia y el nivel de vida en términos de sistemas productivos, cultura y derechos
humanos del 100% de la poblacion cuyos predios son objeto de afectacion temporal o permanente por restricciones de uso
0 adquisicion en desarrollo de los proyectos de infraestructura de transporte.

Realizar valoracion econdmica de los bienes y servicios ambientales en los predios en los que existan objetos de conservacion
de la biodiversidad.

INDICADORES

(# de ajustes o realineamientos realizados a los disefios de trazados e infraestructura asociada de acuerdo con optimizacion
de manejo predial/ # total de ajustes o realineamientos requeridos para los disefios de trazados e infraestructura asociada
de acuerdo con optimizacion de manejo predial)*100

(# de actividades de adquisicion predial realizadas / # de actividades de adquisicion predial establecidas en el cronograma
del contrato)*100

(# de predios adquiridos en el plazo de ejecucion del contrato/ total de predios requeridos para la ejecucion de la obra) *
100

(# promedio de visitas de acompafamiento realizadas a propietarios - mejoratarios/ # de visitas fijadas en la meta de
sostenibilidad)

(# de predios con valoracion econémica ambiental/ # total de predios con objetos de conservacion de biodiversidad)*100

VERIFICACION

Trazados definitivos de las zonas de circulacion peatonal del proyecto.

Documento técnico con mapas de referencia con explicacion de la forma como el proyecto realizé ajustes o
realineamientos de los trazados con base en lineamientos de optimizacién predial.

Informe de cumplimiento del cronograma de actividades de la gestion predial.

Fichas de visita a unidades sociales objeto de adquisicion predial.

Plan de reasentamiento en los casos que aplique.

Periodicidad. Anual para proyectos licenciados, semestral para proyectos no licenciados y trimestral para proyectos
béasicos.




S0-2: MANEJO Y MEJORAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA DE
PREDIOS Y DE SERVICIO PUBLICO

FASE DE PROYE

FASE | FASE Il FASE Il Operacion /
Complejidad de las actividades COMPONENTE

BASICO EXTENDIDO

X
ONA
Urbana
Rural
Suburbana

X

PLEMEN
PRO
X
X
X

A O
O

Social

Gestion predial

Preservacion del patrimonio y

sitios de interés

Desarrollo local

Comunidades étnicas

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

.@"

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
EXCELENTE

Con base en el
inventario predial, se
levanta el 100% de

las actas de vecindad
para registrar el estado
fisico, estructural y
arquitectonico de todos
los predios aledafios
ala obray otras areas
de intervencion, tales
como construcciones
familiares, comunitarias
e institucionales, de
acuerdo con la norma-
tividad vigente para
proyectos licenciados y
no licenciados.

Se levantan el 100% de
las actas de compromiso
cuando se requieren
predios para actividades
temporales de obra.
Realiza el levantamiento
de las actas de inicio
antes de las actividades
de obra.

Realiza el cierre de actas
de vecindad antes de la
terminacion del proyecto
de infraestructura.

100% de los pre-

dios afectados por las
actividades de obra son
reparados.

Disefia e implementa
una estrategia para el
seguimiento y cierre de
las actas de vecindad
y actas de compromiso
con el fin de articular
acciones con las
alcaldias y personerias
locales.

Los predios afectados
por las actividades de
obra son reparados
durante los tres
meses siguientes al
dafio producido.

MUY BUENO

Se realizan actividades
de mejoramiento,
adicionales a la
reparacion del dafio

al 33% de los predios
afectados por el
proyecto.

Los predios afectados
por las actividades de
obra son reparados
durante los dos
meses siguientes al
dafio producido.

Se realizan actividades
de mejoramiento
adicionales a la
reparacion del dafio

al 66% de los predios
afectados por el
proyecto.

Los predios afectados
por las actividades de
obra son reparados
durante el mes
siguiente al dafio
producido.

Se realizan
actividades de
mejoramiento
adicionales a la
reparacion del dafo al
100% de los predios
afectados por el
proyecto.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

El criterio evalla el adecuado registro en actas de vecindad del estado fisico, estructural y arquitectdnico de los predios
aledafios a los frentes de obra y a otras areas de intervencion (zonas de disposicion de material, centros de operacion y/o
acopio, fuentes de materiales o plantas de procesamiento, campamentos, servicios plblicos comunitarios existentes, entre
otros) y la oportunidad en la reparacion de los predios afectados por actividades de obra y la realizacion de actividades
de mejoramiento como refuerzo estructural, adicionales a la reparacion del dafo, en los predios afectados por el proyecto.

Se considera que, con la adecuada identificacion del estado de la infraestructura existente en el area de influencia
del proyecto, podran mantenerse o mejorar las condiciones iniciales en caso de alguna afectacion y podran realizarse
mejoramientos estructurales futuros; el acompariamiento y atencion social constante permitira que estos procesos se lleven
a cabo de manera armoénica y oportuna.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Resolucion 0751 de 2015, por el cual se adoptan los términos de referencia para la elaboracion del Estudio de Impacto
Ambiental - EIA, requerido para el tramite de la licencia ambiental de los proyectos de construccion de carreteras y/o
tlneles con sus accesos, y se toman otras determinaciones.

. Guia de Manejo Ambiental de Proyectos de Infraestructura Subsector vial, por el cual se determinan las acciones a
realizar en el Proyecto 3: Manejo de la Infraestructura de Predios y de Servicios Publicos PGS-6.3-20

: Resolucion 2042 de 2009, por la cual se establecen los porcentajes minimos y su vigencia en las garantias de los
contratos que celebre INVIAS. 2. Para contratos de obra publica: 2.6 Responsabilidad extracontractual: El contratista
presentard una poéliza de seguro que proteja a la entidad de eventuales reclamaciones de terceros derivadas de la
responsabilidad extracontractual que pueda surgir de las actuaciones, hechos u omisiones del contratista, asi como
de los subcontratistas en aquellos casos en los que el contrato de obra permita la subcontratacion de actividades,
salvo que se acredite que el subcontratista cuenta con un seguro de responsabilidad civil extracontractual propio para
el mismo objeto.

METAS

Realizar el levantamiento del 100% de las actas de vecindad de inicio y cierre de los predios aledafios a los frentes de obra

y a otras areas de intervencion (zonas de disposicion de material, centros de operacion y/o acopio, fuentes de materiales o

plantas de procesamiento, campamentos, etc.).

Disefiar e implementar 1 estrategia para el seguimiento y cierre de las actas de vecindad y actas de compromiso con el fin
de articular acciones con las alcaldias y personerias locales.

Reparar el 100% de los dafios causados a los predios por actividades de obra durante el mes siguiente a su ocurrencia.

Ejecutar actividades de mejoramiento del 100% de los predios afectados por el proyecto.

INDICADORES

(Numero de actas de vecindad levantadas / Numero de predios e infraestructura aledafa al proyecto)*100
(Numero de actas de vecindad de cierre / Numero de actas de vecindad de inicio levantadas)*100
(Numero de actas de seguimiento levantadas / Numero de actas de vecindad de inicio levantadas)*100

(Numero de actas de vecindad firmadas a satisfaccién/ Numero de actas de vecindad de cierre
levantadas)*100

(Numero de actas de vecindad de inicio y cierre notificadas/ Numero de actas de vecindad de inicio y cierre
levantadas)*100

(Numero de actas de compromiso cerradas a satisfaccién / Numero de actas de compromisos levantadas)*100

(Numero de predios reparados en el plazo del contrato/ Numero de predios afectados por actividades de
obra)*100

(Numero de predios con mejoras/ Numero de predios afectados por actividades de obra)*100
(Numero de predios reparados oportunamente/ Nimero de predios afectados por actividades de obra)*100

¢ Disefié e implement6 estrategia para el seguimiento y cierre de las actas de vecindad y actas de compromiso
con el fin de articular acciones con las alcaldias y personerias locales? SI _ NO _—




VERIFICACION

Documento de inventario de predios, recuento de las construcciones que se encuentran a lado y lado de la via, aledafias
a las actividades de obra; donde no se obtenga informacion sobre nimero y tipo de uso de las construcciones: viviendas,
locales de actividades econdémicas, parqueaderos, infraestructura de servicios sociales como establecimientos educativos,
hospitales, infraestructura deportiva y recreativa, mataderos, cementerios, plazas de mercado, etc., también si hay presencia
de infraestructura de servicios publicos como las redes del servicio de acueducto (asi sean estas las que ha construido la
misma comunidad), mangueras, redes de gas natural y las de energia que se encuentren en esta franja y que puedan ser
afectadas durante la obra. Se hara un registro fotografico de la infraestructura de interés social localizada en la franja vecina
a las futuras actividades constructivas.

Documentos de acta de vecindad de inicio, finalizacion y cierre.
Documento acta de compromiso.

Documento con la estrategia de levantamiento, seguimiento y cierre de las actas de vecindad y compromiso.
Acta de verificacion de los mejoramientos realizados a las viviendas, cuando este aplique.

Periodicidad. Anual para proyectos licenciados; semestral para proyectos no licenciados; y trimestral para proyectos
béasicos.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

FASE DE PROYECTO
FASE | FASE Il FASE Il y Operacién /
X X X X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

Urbana

Rural

Suburbana

S0-3: GARANITiA DE DERECHOS FUNDAMENTALES DE
COMUNIDADES ETNICAS BAJO EL PRECEPTO DE LA DEBIDA Social

DILIGENCIA

COMPONENTE

Gestion predial

Preservacion del patrimonio y
sitios de interés

X Desarrollo local
X

Comunidades étnicas E
X

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

El contratista

eleva oportunamente

la solicitud de
pronunciamiento

sobre procedencia y
oprtunidad de Consulta
Previa, segun se
requiera, sin omitir
informacion que esté
en su conocimiento, en
el marco de las compe-
tencias que le asisten
al sector privado y

en cumplimiento del
principio de la Debida
Diligencia, ampliamen-
te desarrollados por la
Corte Constitucional,
especialmente en la
SU_123 de 2018.

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL
NA NA NA NA




DESCRIPCION DEL CRITERIO

El criterio evalla la actuacion oportuna de las empresas involucradas en la ejecucion de un proyecto vial en relacion a la
Solicitud de pronunciamiento oficial sobre la Determinacion de Procedencia y Oportunidad de Consulta Previa, aportando la
informacion indispensable proveniente de fuentes secundarias y primarias, si es el caso.

Este criterio debe ser evaluado en todas las fases de un proyecto y su aplicacion simultdneamente debe vincular los principios
de Afectacion Directa y Territorio Amplio, desarrollados por la corte constitucional y cuyo objetivo es “identificar, prevenir,
mitigar y responder a las consecuencias negativas de las actividades sobre las comunidades étnicas. (SU 123 de 2018).

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

METODOLOGIA PARA

. . o ) , LA EVALUACION DE LA
. Ley 21 de 1991, por medio de la cual se aprueba el Convenio nimero 169 sobre pueblos indigenas y tribales en paises <11 DAD DE

independientes, adoptado por la 76a. reunién de la Conferencia General de la OIT, Ginebra 1989. LOS PROYECTOS DE
+  Ley 70 de 1993 (agosto 27), por la cual se desarrolla el articulo transitorio 55 de la Constitucion Politica. La presente  NFRAESTRUCTURA DE

ley tiene por objeto reconocer a las comunidades negras que han venido ocupando tierras baldias en las zonas rurales TRANSPORTE AIKA

riberefias de los rios de la Cuenca del Pacifico, de acuerdo con sus practicas tradicionales de produccion, el derecho
ala propiedad colectiva, de conformidad con lo dispuesto en los articulos siguientes. Asi mismo, tiene como proposito
establecer mecanismos para la proteccion de la identidad cultural y de los derechos de las comunidades negras de
Colombia como grupo étnico, y el fomento de su desarrollo econémico y social, con el fin de garantizar que estas
comunidades obtengan condiciones reales de igualdad de oportunidades frente al resto de la sociedad colombiana.

. Ley 1682 de 2013, por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte
y se conceden facultades extraordinarias.

. Resolucién 1503 de 2010, por la cual se adopta la Metodologia General para la Presentacién de Estudios Ambientales
y se toman otras determinaciones.

. Resolucion 751 de 2015, por la cual se adoptan los términos de referencia para la elaboracion del Estudio de Impacto
ambiental, EIA, requerido para el tramite de la licencia ambiental de los proyectos de construccion de carreteras y/o de
tlneles con sus accesos y se toman otras determinaciones.

. Resolucién 1258 de 2018, por la cual se adoptan los términos de referencia para la elaboracion del Diagnéstico
Ambiental de Alternativas, DAA, en proyectos lineales de infraestructura de transporte (vias carreteras y lineas férreas,
incluyendo tuneles) y se toman otras determinaciones.

. Resolucion 1402 de 2018, por medio de la cual el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible adopta la nueva
metodologia para la elaboracion y presentacion de estudios ambientales.

. Decreto 200 de 2003, por el cual se determinan Igs objetivos y la estructura del Ministerio del Interior y de Justicia y se
establece que le corresponde a la Direccion de Etnicas, coordinar interinstitucionalmente la realizacion de la consulta
previa.

. Decreto 1320 de 1998, por el cual se reglamenta la consulta previa con las comunidades indigenas y negras para la
explotacion de los recursos naturales dentro de su territorio. La consulta previa se realizara cuando el proyecto, obra
o actividad se pretenda desarrollar en zonas de resguardo o reservas indigenas o en zonas adjudicadas en propiedad
colectiva a comunidades negras. Igualmente, se realizard consulta previa cuando el proyecto, obra o actividad se
pretenda desarrollar en zonas no tituladas y habitadas en forma regular y permanente por dichas comunidades
indigenas o negras.

. Decreto 2613 de 2013, por el cual se adopta el Protocolo de Coordinacion Interinstitucional para la consulta previa.

. Decreto 2353 de 2019, por el cual se modifica la estructura del Ministerio del Interior y se determinan las funciones de
algunas dependencias.

. Decreto 2345 de 2019, por el cual se modifica la planta de personal del Ministerio del Interior y se dictan otras
disposiciones.

. Decreto 1076 de 2015, Unico reglamentario del Sector Ambiente.

. El convenio 169 de la OIT establece la necesidad de consultar a las comunidades étnicas. Desarrollo de consultas
previas para proyectos obras o actividades que afectan directamente a las comunidades étnicas.

. Directiva presidencial No. 01 de 2010 Establece el marco general para el cumplimiento del Convenio 169 de la OIT, asi
como las medidas susceptibles de realizacion o no de Consulta Previa.

. Directiva presidencial No. 10 de 2013, por la cual se establece la guia para la realizacién de la consulta previa.

. Directiva presidencial 08 del 2020. Guia para la realizacion de Consulta Previa.

. Sentencia 123 de 2018: Sentencia Unificada de la Corte Constitucional, en la cual se consolidan los criterios
jurisprudenciales respecto a la proteccion de derechos fundamentales de comunidades étnicas, los conceptos de
Afectacion Directa, Territorio Amplio y el estandar de la Debida Diligencia y su relacion con la Consulta Previa, Libre e
Informada.




METODOLOGIA
METAS

Facilitar que el 100% de comunidades étnicas que puedan tener afectaciones directas como consecuencia de la ejecucion
de un proyecto no licenciable a cargo de INVIAS, en todas las fases, sean puestas en conocimiento de la autoridad en la
materia para que se defina, con todos los elementos, la procedencia y oportunidad de la Consulta Previa, Libre e Informada.

INDICADORES CUMPLE

Numero de comunidades presentes en el territorio amplio, con posibles afectaciones directas, puestos
en conocimiento de la Autoridad (DNCP), al momento de elevar la solicitud de pronunciamiento sobre | 100%
Procedencia y Oportunidad de la Consulta Previa, Libre e Informada.

VERIFICACION

Revision de fuentes secundarias oficiales, consultas elevadas a las alcaldias municipales acerca de la presencia de
comunidades étnicas, consulta de aplicativos de territorios étnicos titulados y pretensiones territoriales en curso, informacion
primaria obtenida con lideres del &rea de influencia, revision de PQRS o comunicaciones elevadas por comunidades en
relacion con los procesos consultivos o posibles reclamaciones.

Periodicidad.1. Al momento de presentar la solicitud de pronunciamiento a la DNCP o Autoridad facultada 2. La revisién de
PQRS relacionadas con presencia de comunidades étnicas reclamantes de procesos consultivos se realizara trimestralmente.




S0-4: RECONOCIMIENTO DE LAS NECESIDADES DIFERENCIALES

DE COMUNIDADES ETNICAS CON AFECTACION DIRECTA el

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il . Operacién /
X X X X X

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA

TIPO DE PROYECTO COMPONENTE
Complejidad de las actividades
A SOSTENIBILIDAD DE
BASICO EXTENDIDO Gestién predial ST —

INFRAESTRUCTURA DE
X X TRANSPORTE AIKA

Preservacion del patrimonio y

ZONA DE IMPLEMENTACION sitios de interés
DEL PROYECTO
Urbana X Desarrollo local
Rural X
Comunidades étnicas E
Suburbana X

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO FEEENED G
NA NA NA NA

Al elevar la Solicitud
de pronunciamiento
sobre procedencia

y Oportunidad de
Consulta Previa, el
contratista considera
posibles Afectaciones
Directas sobre comu-
nidades étnicas, en
los Territorios Amplios,
si asi lo amerita el
proyecto, sin omitir
informacion que esté
en su conocimiento y
que sea proveniente de
fuentes secundarias o
fuentes primarias




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio pondera la consideracion de impactos positivos y/o negativos que puede que puede ocasionar un proyecto
“sobre las condiciones sociales, econémicas, ambientales o culturales que constituyen la base de la cohesién social de una
determinada comunidad étnica” (SU 123 de 2018). Para entender esta afectacion, el anlisis no se debe circunscribir al area
de influencia definida para un proyecto, sino que puede extenderse hasta el “Territorio Amplio”, de manera que se garantice
la identificacion oportuna y eficaz de dichas afectaciones, asi como la buena fe, transparencia, la participacion y el didlogo
intercultural.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 21 de 1991, por medio de la cual se aprueba el Convenio nimero 169 sobre pueblos indigenas y tribales en paises
independientes, adoptado por la 76a. reunién de la Conferencia General de la OIT, Ginebra 1989.

. Ley 70 de 1993 (agosto 27), por la cual se desarrolla el articulo transitorio 55 de la Constitucion Politica. La presente
ley tiene por objeto reconocer a las comunidades negras que han venido ocupando tierras baldias en las zonas rurales
riberefas de los rios de la Cuenca del Pacifico, de acuerdo con sus practicas tradicionales de produccion, el derecho
ala propiedad colectiva, de conformidad con lo dispuesto en los articulos siguientes. Asi mismo, tiene como propdsito
establecer mecanismos para la proteccion de la identidad cultural y de los derechos de las comunidades negras de
Colombia como grupo étnico, y el fomento de su desarrollo econémico y social, con el fin de garantizar que estas
comunidades obtengan condiciones reales de igualdad de oportunidades frente al resto de la sociedad colombiana.

. Ley 1682 de 2013, por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte
y se conceden facultades extraordinarias.

. Resolucion 1503 de 2010, por la cual se adopta la Metodologia General para la Presentacion de Estudios Ambientales
y se toman otras determinaciones.

. Resolucion 751 de 2015, por la cual se adoptan los términos de referencia para la elaboracion del Estudio de Impacto
ambiental, EIA, requerido para el tramite de la licencia ambiental de los proyectos de construccion de carreteras y/o de
tlneles con sus accesos y se toman otras determinaciones.

. Resolucion 1258 de 2018, por la cual se adoptan los términos de referencia para la elaboracion del Diagndstico
Ambiental de Alternativas DAA, en proyectos lineales de infraestructura de transporte (vias carreteras y lineas férreas,
incluyendo tdneles) y se toman otras determinaciones.

. Resolucion 1402 de 2018, por medio de la cual el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible adopta la nueva
metodologia para la elaboracion y presentacion de estudios ambientales.

. Decreto 200 de 2003, por el cual se determinan los objetivos y la estructura del Ministerio del Interior y de Justicia y se
establece que le corresponde a la Direccion de Etnicas, coordinar interinstitucionalmente la realizacion de la consulta
previa.

. Decreto 1320 de 1998, por el cual se reglamenta la consulta previa con las comunidades indigenas y negras para la
explotacion de los recursos naturales dentro de su territorio. La consulta previa se realizara cuando el proyecto, obra
o actividad se pretenda desarrollar en zonas de resguardo o reservas indigenas o en zonas adjudicadas en propiedad
colectiva a comunidades negras. Igualmente, se realizard consulta previa cuando el proyecto, obra o actividad se
pretenda desarrollar en zonas no tituladas y habitadas en forma regular y permanente por dichas comunidades
indigenas o negras.

. Decreto 2613 de 2013, por el cual se adopta el Protocolo de Coordinacion Interinstitucional para la consulta previa.

. Decreto 2353 de 2019, por el cual se modifica la estructura del Ministerio del Interior y se determinan las funciones de
algunas dependencias.

. Decreto 2345 de 2019, por el cual se modifica la planta de personal del Ministerio del Interior y se dictan otras
disposiciones.

. Decreto 1076 de 2015, Unico reglamentario del Sector Ambiente.

. El convenio 169 de la OIT establece la necesidad de consultar a las comunidades étnicas. Desarrollo de consultas
previas para proyectos obras o actividades que afectan directamente a las comunidades étnicas.

. Directiva presidencial No. 01 de 2010 establece el marco general para el cumplimiento del Convenio 169 de la OIT.
Establece las medidas susceptibles de realizacion o no de Consulta Previa.

. Directiva presidencial No. 10 de 2013, por medio de la cual se establece la guia para la realizacion de la consulta previa.

. Directiva presidencial 08 del 2020. Guia para la realizacion de Consulta Previa.

. Sentencia 123 de 2018: Sentencia 123 de 2018: Sentencia Unificada en la cual se consolidan los criterios
jurisprudenciales respecto a la proteccion de derechos fundamentales de comunidades étnicas, los conceptos de

Afectacion Directa, Territorio Amplio y el estandar de la Debida Diligencia vy su relacion con la Consulta Previa, Libre
e Informada.




METAS

Analizar y socializar la posible ocurrencia de afectaciones directas que el proyecto pueda ocasionar sobre comunidades
étnicas, al momento de solicitar pronunciamiento de procedencia y oportunidad de consulta previa.

Participar en la fase de identificacion de impactos de los procesos consultivos, con total transparencia, promoviendo la
participacion y el didlogo intercultural.

INDICADORES CUMPLE

0, 1 1 1 13l 1 i Atni B
100% de impactos y afectaciones directas socializados y analizados con las comunidades étnicas 100% METODOLOGIA PARA
involucradas en los procesos consultivos que se adelanten en relacion con el proyecto. LA EVALUACION DE LA

SOSTENIBILIDAD DE

p LOS PROYECTOS DE
VERIFICACION INFRAESTRUCTURA DE

TRANSPORTE AIKA

Memorias técnicas, ambientales y sociales del proyecto, descripcion detallada de las actividades o fases generadoras de
impactos sobre las comunidades.

Periodicidad. 1. Al momento de presentar la solicitud de pronunciamiento a la DNCP o Autoridad facultada 2. Revision
de PQRs relacionadas con presencia de comunidades étnicas reclamantes de procesos consultivos por generacion de
impactos y afectaciones directas se realizara trimestralmente. 3. En procesos consultivos en marcha, antes y después
de cada reunion en Fase de Identificacion de Impactos conforme lo establece el Plan de Manejo Ambiental y el Plan de
Seguimiento y Monitoreo.

SO-5: IDENTIFICACION Y VALORACION INTEGRAL DE LOS BIENES

DE INTERES CULTURAL Social

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE I FASE llI i Operacién /
Prefactibilidad Factibilidad Diserios definitivos
X X X X X

Complejidad de las actividades COMEDNENJE
BASICO EXTENDIDO

X X

Gestion predial

Preservacion del patrimonio y

ZONA DE IMPLEMENTACION sitios de interés Q
DEL PROYECTO

Urbana e Desarrollo local
Rural X

Comunidades étnicas
Suburbana X




METODOLOGIA

S0-5: IDENTIFICACION Y VALORACION INTEGRAL DE LOS BIENES

En cumplimiento de la
normatividad vigente
aplicable, identifica los
sitios de interés y el
patrimonio ambiental,
urbano, arquitectonico,
cultural material e
inmaterial existente en
el area de influencia del
proyecto y realiza las
consultas necesarias
ante las entidades
competentes, ademas
caracteriza mediante
informacion primaria,
la presencia de bienes
de interés cultural y/o
considerados como
patrimonio inmaterial
existentes en dicha
area de influencia.

DE INTERES CULTURAL

Social

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO I MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

Realiza mesas de
trabajo con los

actores sociales e
institucionales del

area de influencia del
proyecto evaluando
estrategias educativas
para la proteccion y
apropiacion de los
sitios de interés. El
contratista identifica
los riesgos que genera
la ejecucion de las
obras en estos sitios;
organiza reuniones y
consulta a las autorida-
des competentes para
evaluar acciones que
genere la proteccion de
los mismos

El contratista genera
procesos de dialogo
de saberes con

las comunidades
existentes en el area
de influencia frente al
cuidado y proteccion
de sitios de interés,
patrimonio ambiental,
urbano, arquitec-
ténico, cultural e
inmaterial existente en
el area. El contratista
realiza un andlisis de la
viabilidad de efectuar
obras complemen-
tarias y ajuste en los
disefios de accesibi-
lidad y disfrute de los
sitios de interés. El
contratista ajusta los
disefios de acuerdo
con |os riesgos los
cuales identifica que
pueden generar la
ejecucion de las obras
en el patrimonio.

El contratista
implementa planes
piloto de puesta en
valor que faciliten

el reconocimiento,
divulgacion,
preservacion y
proteccion teniendo
en cuenta su cuidado
y apropiacion

al patrimonio
ambiental, urbano,
arquitectdnico, cultural
e inmaterial existente
en el area de influencia
del proyecto. El
contratista realiza
actividades de
formacion conjunta
con los saberes de
las comunidades,
para la apropiacion

y proteccion de los
sitios de interés.

El Contratista
modifica y ajusta

los disefios para
evitar el impacto
negativo a los bienes
considerados de
interés cultural e
inmaterial.

En comun acuerdo
con las entidades
competentes y
comunidades
involucradas con el
manejo de los bienes
de interés cultural, se
podran generar planes
especiales de manejo
y proteccion que
puedan desarrollar
infraestructura y
adecuaciones que
modifiquen, restauren
y/o mejoren dichos
bienes.

El contratista
promueve espacios
de participacion
ciudadana dirigidos
a la apropiacion,
cuidado y proteccion
de los sitios de
interés dentro de

la comunidad. El
contratista lidera
proyectos ambiciosos
de apropiacion
cuidado y proteccion
del patrimonio,
involucrando
activamente a la
comunidad. El
contratista participa
activamente en
consejos, mesas
interinstitucionales,
espacios de
intercambio de
conocimiento y
divulga correctamente
sobre las medidas
de preservacion

y proteccion del
patrimonio.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio pretende evaluar la antigliedad, autoria, autenticidad, constitucion del bien, forma, estado de conservacion,
contextos ambiental, urbano y fisico, representatividad y contextualizacion de los bienes culturales e inmateriales, con el fin
de promover su proteccion.

En el Decreto 1080 de 2015, Articulo 2.4.1.2, Criterios de Valoracion, se hace alusion a estos como las pautas generales que
orientan y contribuyen a la atribucion y definicion de la significacion cultural de un bien mueble o inmueble. Estos criterios
se han de tener en cuenta para la toma de decisiones en caso de que las autoridades competentes del orden nacional y/o
territorial determinen que en las areas de influencia de los proyectos se hallen Bienes de Interés Cultural.

Identifica a lo largo de la etapa de estudios y disefios y antes del inicio de las actividades de obra sitios de interés ambiental y
el patrimonio urbano, arquitectdnico, cultural e inmaterial, existente en el area de influencia del proyecto, mediante consultas
a entidades competentes y otras partes interesadas.

Realiza el proceso de solicitud al ente competente si aplica. Analiza la importancia del patrimonio y los sitios de interés
identificados; evalla los posibles riesgos e impactos generados por el proyecto y formula opciones para prevenirlos,
minimizarlos o mitigarlos. Realiza un anélisis sobre la viabilidad de realizar obras complementarias y ajustes a los disefios de
obras para facilitar su acceso y disfrute. Promueve la proteccion del patrimonio mediante estrategias educativas.

Estos criterios se han de tener en cuenta para la toma de decisiones en caso de que las autoridades competentes del orden
nacional y/o territorial determinen que en las areas de influencia de los proyectos se hallen Bienes de Interés Cultural o que,
como compensacion en los proyectos, se efectlien procedimientos legales para solicitar declaratorias de los mismos.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Constitucion Politica de Colombia:

. Articulo 2. Son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad, promover la prosperidad general y garantizar la
efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucion; facilitar la participacion de todos
en las decisiones que los afectan y en la vida econémica, politica, administrativa y cultural de la Nacion; defender la
independencia nacional, mantener la integridad territorial y asegurar la convivencia pacifica y la vigencia de un orden
justo.

. Articulo 7. El Estado reconoce y protege la diversidad étnica y cultural de la Nacién colombiana.
. Articulo 8. Es obligacion del Estado y de las personas proteger las riquezas culturales y naturales de la Nacién.

. Articulo 10. El castellano es el idioma oficial de Colombia. Las lenguas y dialectos de los grupos étnicos son también
oficiales en sus territorios. La ensefianza que se imparta en las comunidades con tradiciones linglisticas propias sera
bilingte.

. Articulo 63. Los bienes de uso publico, los parques naturales, las tierras comunales de grupos étnicos, las tierras
de resguardo, el patrimonio arqueoldgico de la Nacion y los demas bienes que determine la ley, son inalienables,
imprescriptibles e inembargables.

. Articulo 70. El Estado tiene el deber de promover y fomentar el acceso a la cultura de todos los colombianos en igualdad
de oportunidades, por medio de la educacién permanente y la ensefianza cientifica, técnica, artistica y profesional en
todas las etapas del proceso de creacion de la identidad nacional. La cultura en sus diversas manifestaciones es
fundamento de la nacionalidad. El Estado reconoce la igualdad y dignidad de todas las que conviven en el pais. El
Estado promovera la investigacion, la ciencia, el desarrollo y la difusion de los valores culturales de la Nacion.

+  Articulo 72. El patrimonio cultural de la Nacién esté bajo la proteccion del Estado. El patrimonio arqueoldgico y otros
bienes culturales que conforman la identidad nacional, pertenecen a la Nacién y son inalienables, inembargables e
imprescriptibles. La ley establecera los mecanismos para readquirirlos cuando se encuentren en manos de particulares
y reglamentaré los derechos especiales que pudieran tener los grupos étnicos asentados en territorios de riqueza
arqueoldgica.

. Articulo 88. La ley regulara las acciones populares para la proteccion de los derechos e intereses colectivos,
relacionados con el patrimonio, el espacio, la seguridad y la salubridad publicos, la moral administrativa, el ambiente,
la libre competencia econdmica y otros de similar naturaleza que se definen en ella.

. Articulo 286. Son entidades territoriales los departamentos, los distritos, los municipios y los territorios indigenas. La
ley podré darles el caracter de entidades territoriales a las regiones y provincias que se constituyan en los términos de
la Constitucion y de la ley.

. Articulo 313. Corresponde a los concejos: 9. Dictar las normas necesarias para el control, la preservacion y defensa del
patrimonio ecolégico y cultural del municipio.

. Ley 340 de 1996, por medio de la cual Colombia adhiere a la Convencion para la proteccion de los bienes culturales
en caso de conflicto armado (Unesco, 1954).

. Ley 899 de 2004, por la cual se aprueba el 2° Protocolo de la Convencion de la Haya de 1954 para la Proteccién de
Bienes Culturales en Caso de Conflicto Armado.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

. Ley 1037 de 2006, por medio de la cual Colombia adhiere a la Convencion para la Salvaguardia del Patrimonio
Inmaterial (Unesco, 2003).

Ley 1304 de 2009, por medio de la cual se aprueba el Convenio de Unidroit sobre los Bienes Culturales Robados o
Exportados llicitamente firmado en Roma el 24 de junio de 1995

Ley 163 de 1959, por la cual se dictan medidas sobre defensa y conservacién del patrimonio histérico, artistico y
monumentos publicos de la Nacion.

Ley 21 de 1991, por medio de la cual se aprueba el Convenio nimero 169 sobre pueblos indigenas y tribales en paises
independientes, adoptado por la 762. reunion de la Conferencia General de la OIT, Ginebra 1989.

Ley 1185 de 2008 Politica para la Gestion, proteccion y Salvaguardia del Patrimonio Cultural.
. Ley 397 de 1997 (Ley General de Cultura).

Ley 1675 de 2013, por medio de la cual se reglamentan los articulos 63, 70 y 72 de la Constitucion Politica de Colombia
en lo relativo al Patrimonio Cultural Sumergido.

Resolucion 1359 del 2013, por la cual se delimita el drea afectada y la zona de influencia de los bienes de interés
cultural del ambito nacional que no cuentan con estas areas definidas.

Resolucion Numero 0983 mayo 20 de 2010, por la cual se desarrollan algunos aspectos técnicos relativos al Patrimonio
Cultural de la Nacion de naturaleza material.

Resolucién 0395 de 2006, por la cual se declaran como Bienes de Interés Cultural de Carécter Nacional categorias de
bienes muebles ubicados en el territorio colombiano.

. Decreto 1313 de 2008, por el cual se reglamenta el articulo 7° de la Ley 397 de 1997, modificado por el articulo 4° de
la Ley 1185 de 2008, relativo al Consejo Nacional de Patrimonio Cultural.

Decreto 763 de 2009, por el cual se reglamentan parcialmente las Leyes 814 de 2003 y 397 de 1997 modificadas por
medio de la Ley 1185 de 2008, en lo correspondiente al Patrimonio Cultural de la Nacién de naturaleza material.

Decreto 1080 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Cultura.

Decreto 2941 de 2009, por el cual se reglamenta parcialmente la Ley 397 de 1997 modificada por la Ley 1185 de 2008,
en lo correspondiente al Patrimonio Cultural de la Nacién de naturaleza inmaterial.

Decreto 622 de 1977, por el cual se reglamenta parcialmente el capitulo V titulo Il parte Xl del Decreto Ley 2811 de
1974 sobre Sistema de Parques Nacionales, la Ley 23 de 1973 y la Ley 2 de 1959.

. Decreto 3048 de 1997, Consejo de monumentos nacionales.
Decreto 1715 de 1978, Reglamenta la proteccion del paisaje en carreteras. Prohibe la alteracion de elementos del
paisaje
Decreto 833 de 2002, que regula el manejo del patrimonio arqueoldgico.
Decreto 138 de 2019, por el cual se modifica la Parte VI "Patrimonio Arqueoldgico" del Decreto 1080 de 2015, Decreto
Unico Reglamentario del Sector Cultura.
Convencion sobre la Proteccion del Patrimonio Mundial Cultural y Natural Paris, 1972.

*Resoluciones internas del ICANH que regulan el procedimiento institucional.

METAS

El proyecto promueve e implementa espacios de participacion ciudadana dirigidos al reconocimiento, apropiacion, cuidado
y proteccién de los sitios de interés dentro de la comunidad, ejecuta los disefios que promuevan evitar el impacto y
afectacion de los sitios de interés, participa activamente en consejos, mesas interinstitucionales, espacios de intercambio
de conocimiento y divulga correctamente sobre las medidas de preservacion y proteccion de los sitios de interés de la
comunidad en los proyectos a cargo del Instituto que lo requieran de acuerdo con los lineamientos impartidos por las
entidades con competencia en la proteccion del patrimonio, natural y cultural, material e inmaterial de la nacion. El proyecto
ajusta los disefios de acuerdo con los riesgos que identifica que puede generar la ejecucion de las obras en el patrimonio.




INDICADORES CUMPLE

Realiza gestiones, tramites y consultas correspondientes para identificar el patrimonio arqueoldgico y Si/No
bienes considerados de interés cultural.

Identifica los riesgos que genera la ejecucién de las obras en el Si/No

patrimonio.

Disefia estrategias para prevenir, minimizar, mitigar y compensar las impactos y riesgos que Si/No

genera la ejecucion de las obras en el patrimonio. |

Efectlia mesas de trabajo con partes interesadas del territorio y la institucionalidad con el fin de evaluar las Si/No

estrategias educativas para la proteccién del patrimonio en el area de influencia del proyecto. |

Genera diferentes procesos de capacitacion dentro de la comunidad encaminadas a la proteccion Si/No

y cuidado del patrimonio. ‘

Implementa planes piloto de valorizacion que faciliten el acceso, preservacion y proteccion teniendo en Si/No METODOLOGIA PARA

cuenta su cuidado y apropiacién al patrimonio ambiental, urbano, arquitecténico, geoldgico, cultural, LA EVALUACION DE LA

arqueoldgico y paleontoldgico existente en el area de influencia del proyecto. SOSTENIBILIDAD DE
. ) L y = LOSPROYECTOS DE

Propicia espacios de participacion ciudadana en donde se promueva la conservacion del Si/No INFRAESTRUCTURA DE

patrimonio por medio de estrategias educativas. TRANSPORTE AIKA

Participa activamente en consejos, mesas interinstitucionales, espacios de intercambio de conocimiento y Si/No
divulga correctamente sobre las medidas de preservacion y proteccion del patrimonio.

Lidera proyectos ambiciosos de apropiacion cuidado y proteccion del patrimonio, involucrando Si/No
activamente a la comunidad.

VERIFICACION

Comunicaciones de consulta a entidades sobre la existencia de patrimonio y bienes de interés cultural.

Fichas de planificacion de actividades.

Soportes de convocatorias (material grafico o escrito).

Actas de reuniones y mesas de trabajo.

Listas de asistencia que den cuenta de la participacion de la comunidad en los diferentes espacios de encuentro.

Técnicas de identificacion y caracterizacion de sitios de interés, patrimonio ambiental, urbano, arquitectdnico, cultural,
arqueoldgico, geoldgico y paleontoldgico existente en el area de influencia del proyecto.

Plan de formacion.

Documento explicativo del proceso de identificacion de sitios de interés, patrimonio ambiental, urbano, arquitectonico,
cultural, arqueoldgico, geoldgico y paleontoldgico existente en el &rea de influencia del proyecto.

Informes de cumplimiento del plan de formacion.
Estudios y disefios firmados por el contratista y aprobados por la Interventoria.
Autorizaciones de intervencion y cierres de expedientes.

Periodicidad. Anual para proyectos licenciados; semestral para proyectos no licenciados; y trimestral para proyectos
sencillos.




METODOLOGIA

X

Urbana

Rural

Suburbana

ZONA DE IMPLEME
DEL PROYEC

$0-6: PROTECCION AL PATRIMONIO ARQUEOLOGICO

Social

FASE DE PROYECTO
FASE | FASE II FASE Il ., Operacion /
X X X X X

Complejidad de las actividades COMEDRENTE
BASICO EXTENDIDO

Gestion predial

Preservacion del patrimonio y

sitios de interés

Desarrollo local

Comunidades étnicas

S

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

En cumplimiento de la
normatividad vigente
aplicable, identifica los
sitios de patrimonio
arqueoldgico y/o su-
mergido, existente en
el &rea de influencia del
proyecto y realiza las
consultas necesarias
ante las entidades
competentes.

Realiza mesas de
trabajo con los
actores sociales e
institucionales del
area de influencia del
proyecto evaluando
estrategias educativas
para la proteccion

y apropiacion del
patrimonio arqueolé-
gico y /o sumergido.

El contratista identifica
los riesgos que genera
la ejecucion de las
obras en estos sitios;
organiza reuniones y
consulta a las autorida-
des competentes para
evaluar acciones que
generen la proteccion
de los mismos.

El contratista genera
procesos de dialogo
de saberes con las co-
munidades existentes
en el area de influencia
frente al cuidado

y proteccion del
patrimonio arqueold-
gico y/o sumergido. El
contratista realiza un
andlisis de la viabilidad
de realizar obras
complementarias y
ajuste en los disefios
para la proteccion del
patrimonio arqueoldgi-
co y/o sumergido. El
contratista ajusta los
disefios de acuerdo
con los riesgos que
identifica puede
generar la ejecucion
de las obras en el
patrimonio.

El contratista
implementa planes
piloto de puesta en
valor que faciliten

el reconocimiento,
divulgacion,
preservacion y
proteccion teniendo
en cuenta su cuidado
y apropiacion

al patrimonio
arqueoldgico y/o
sumergido, existente
en el area de influencia
del proyecto. El
contratista realiza
actividades de
formacién conjunta
con las comunidades,
para la apropiacion

y proteccion de los
sitios de interés, tanto
con los trabajadores
como las partes
interesadas.

El contratista
modifica y ajusta los
disefios para evitar el
impacto al patrimonio
arqueoldgico y/o
sumergido.

El contratista
promueve espacios
de participacion
ciudadana dirigidos

a la apropiacion,
cuidado y proteccion
de los sitios de

este patrimonio. El
contratista lidera
proyectos ambiciosos
de apropiacion
cuidado y proteccion
del patrimonio,
involucrando
activamente a la
comunidad. El
contratista participa
activamente en
consejos, mesas
interinstitucionales,
espacios de
intercambio de
conocimiento y
divulga correctamente
sobre las medidas

de preservacion
y proteccion del
patrimonio.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio pretende evaluar la salvaguardia, conservacion, recuperacion, sostenibilidad y divulgacion del patrimonio
arqueoldgico, con el fin de promover su proteccion; asi mismo, la identificacion a lo largo de la etapa de estudios y disefios
de bienes considerados arqueoldgicos y areas arqueoldgicas protegidas, entre otras.

Estos criterios se han de tener en cuenta durante la ejecucion del Programa de Arqueologia Preventiva, en el caso de que el
ICANH requiera la ejecucion del mismo.

Realiza el proceso de solicitud al ente competente si aplica; analiza la importancia del patrimonio y los sitios de interés
identificados; evalla los posibles riesgos e impactos generados por el proyecto y formula opciones para prevenirlos,
minimizarlos o mitigarlos; efectda un andlisis sobre la viabilidad de realizar obras complementarias y ajustes a los disefios de
obras para facilitar su acceso y disfrute. Promueve la proteccion del patrimonio mediante estrategias educativas.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Constitucion Politica de Colombia:

. Articulo 2. Son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad, promover la prosperidad general y garantizar la
efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucion; facilitar la participacion de todos
en las decisiones que los afectan y en la vida econémica, politica, administrativa y cultural de la Nacion; defender la
independencia nacional, mantener la integridad territorial y asegurar la convivencia pacifica y la vigencia de un orden
justo.

. Articulo 7. El Estado reconoce y protege la diversidad étnica y cultural de la Nacion colombiana.
. Articulo 8. Es obligacion del Estado y de las personas proteger las riquezas culturales y naturales de la Nacién.

. Articulo 10. El castellano es el idioma oficial de Colombia. Las lenguas y dialectos de los grupos étnicos son también
oficiales en sus territorios. La ensefianza que se imparta en las comunidades con tradiciones linglisticas propias sera
bilingte.

. Articulo 63. Los bienes de uso publico, los parques naturales, las tierras comunales de grupos étnicos, las tierras
de resguardo, el patrimonio arqueoldgico de la Nacion y los demas bienes que determine la ley, son inalienables,
imprescriptibles e inembargables.

. Articulo 70. El Estado tiene el deber de promover y fomentar el acceso a la cultura de todos los colombianos en igualdad
de oportunidades, por medio de la educacién permanente y la ensefianza cientifica, técnica, artistica y profesional en
todas las etapas del proceso de creacion de la identidad nacional. La cultura en sus diversas manifestaciones es
fundamento de la nacionalidad. El Estado reconoce la igualdad y dignidad de todas las que conviven en el pais. El
Estado promovera la investigacion, la ciencia, el desarrollo y la difusion de los valores culturales de la Nacion.

+  Articulo 72. El patrimonio cultural de la Nacion esté bajo la proteccion del Estado. El patrimonio arqueolégico y otros
bienes culturales que conforman la identidad nacional, pertenecen a la Nacién y son inalienables, inembargables e
imprescriptibles. La ley establecera los mecanismos para readquirirlos cuando se encuentren en manos de particulares
y reglamentaré los derechos especiales que pudieran tener los grupos étnicos asentados en territorios de riqueza
arqueoldgica.

. Articulo 88. La ley regulara las acciones populares para la proteccion de los derechos e intereses colectivos,
relacionados con el patrimonio, el espacio, la seguridad y la salubridad publicos, la moral administrativa, el ambiente,
la libre competencia econdmica y otros de similar naturaleza que se definen en ella.

. Articulo 286. Son entidades territoriales los departamentos, los distritos, los municipios y los territorios indigenas. La
ley podré darles el caracter de entidades territoriales a las regiones y provincias que se constituyan en los términos de
la Constitucion y de la ley.

. Articulo 313. Corresponde a los concejos: 9. Dictar las normas necesarias para el control, la preservacion y defensa del
patrimonio ecolégico y cultural del municipio.

. Ley 340 de 1996, por medio de la cual Colombia adhiere a la Convencion para la proteccion de los bienes culturales
en caso de conflicto armado (Unesco, 1954).

+ Ley 899 de 2004, por la cual se aprueba el 2° Protocolo de la Convencion de la Haya de 1954 para la Proteccion de
Bienes Culturales en Caso de Conflicto Armado.

+  Ley 1304 de 2009, por medio de la cual se aprueba el Convenio de Unidroit sobre los Bienes Culturales Robados o
Exportados llicitamente, firmado en Roma el 24 de junio de 1995.

+ Ley 21 de 1991, por medio de la cual se aprueba el Convenio niimero 169 sobre pueblos indigenas y tribales en
paises independientes, adoptado por la 762. reunion de la Conferencia General de la OIT, Ginebra 1989.

+ Ley 1185 de 2008, Politica para la Gestion, proteccion y Salvaguardia del Patrimonio Cultural.
+  Ley 397 de 1997 (Ley General de Cultura).

+ Ley 1675 de 2013, por medio de la cual se reglamentan los articulos 63, 70 y 72 de la Constitucion Politica de
Colombia en lo relativo al Patrimonio Cultural Sumergido.

+ Resolucion 1359 del 2013, por la cual se delimita el area afectada y la zona de influencia de los bienes de interés
cultural del ambito nacional que no cuentan con estas areas definidas.
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METODOLOGIA

+ Decreto 1313 de 2008, por el cual se reglamenta el articulo 7° de la Ley 397 de 1997, modificado por el articulo 4°
de la Ley 1185 de 2008, relativo al Consejo Nacional de Patrimonio Cultural.

+  Decreto 622 de 1977, por el cual se reglamenta parcialmente el capitulo V titulo Il parte XIIl del Decreto Ley 2811 de
1974 sobre Sistema de Parques Nacionales, la Ley 23 de 1973 y la Ley 2 de 1959.

+  Decreto 833 de 2002, que regula el manejo del patrimonio arqueoldgico.

+  Decreto 138 de 2019, por el cual se modifica la Parte VI “Patrimonio Arqueoldgico” del Decreto 1080 de 2015,
Decreto Unico Reglamentario del Sector Cultura.

+ Convencién sobre la Proteccion del Patrimonio Mundial Cultural y Natural Paris, 1972.

+ *Resoluciones internas del ICANH que regulan el procedimiento institucional.

+  Decreto 2106 de 2019, por el cual se dictan normas para simplificar, suprimir y reformar tramites, procesos y
procedimientos innecesarios existentes en la administracion publica.

+ Todas las resoluciones vigentes expedidas por el ICANH.

METAS

Promover e implementar espacios de participacion ciudadana dirigidos al reconocimiento, apropiacion, cuidado y proteccion
del patrimonio arqueoldgico y/o sumergido dentro de la comunidad, ejecuta los disefios que promuevan evitar el impacto y
afectacion de los sitios de interés, participa activamente en consejos, mesas interinstitucionales, espacios de intercambio
de conocimiento y divulga correctamente sobre las medidas de preservacion y proteccion del patrimonio arqueoldgico
y/o sumergido de la comunidad en los proyectos a cargo del Instituto que lo requieran de acuerdo con los lineamientos
impartidos por las entidades con competencia en la proteccion del patrimonio. El proyecto ajusta los disefios de acuerdo
con los riesgos que identifica puede generar la ejecucion de las obras en el patrimonio.

INDICADORES CUMPLE

Realiza gestiones, tramites y consultas correspondientes para identificar el patrimonio arqueolégico y/o Si/No
sumergido.

Identifica los riesgos que genera la ejecucion de las obras en el patrimonio. Si/No
Disefia estrategias para prevenir, minimizar, mitigar y compensar las impactos y riesgos que genera la Si/No
ejecucion de las obras en el patrimonio. ‘

Realiza mesas de trabajo con partes interesadas del territorio y la institucionalidad con el fin de evaluar las Si/No
estrategias educativas para la proteccion del patrimonio en el area de influencia del proyecto. ‘

Genera diferentes procesos de capacitacion dentro de la comunidad encaminadas a la proteccion Si/No
y cuidado del patrimonio. ‘
Implementa planes piloto de valorizacion que faciliten el acceso, preservacion y proteccion teniendo en Si/No

cuenta su cuidado y apropiacion al patrimonio ambiental, urbano, arquitecténico, geoldgico, cultural,
arqueoldgico y paleontoldgico existente en el area de influencia del proyecto. ‘
Genera espacios de participacion ciudadana en donde se promueva la conservacion del patrimonio por Si/No
medio de estrategias educativas.

Participa activamente en consejos, mesas interinstitucionales, espacios de intercambio de conocimiento y Si/No
divulga correctamente sobre las medidas de preservacion y proteccion del patrimonio. ‘
Lidera proyectos ambiciosos de apropiacion cuidado y proteccién del patrimonio, involucrando Si/No

activamente a la comunidad.

VERIFICACION

Comunicaciones de consulta a entidades sobre la existencia de patrimonio y bienes de interés cultural.

Fichas de planificacién de actividades.

Soportes de convocatorias (material grafico o escrito).

Actas de reuniones y mesas de trabajo.

Listas de asistencia que den cuenta de la participacion de la comunidad en los diferentes espacios de encuentro.

Técnicas de identificacion y caracterizacion de sitios de interés, patrimonio ambiental, urbano, arquitectdnico, cultural,
arqueoldgico, geoldgico y paleontoldgico existente en el area de influencia del proyecto.

Plan de formacion.

Documento explicativo del proceso de identificacion de sitios de interés, patrimonio ambiental, urbano, arquitectonico,
cultural, arqueoldgico, geoldgico y paleontoldgico existente en el area de influencia del proyecto.

Informes de cumplimiento del plan de formacion.
Estudios y disefios firmados por el contratista y aprobados por la Interventoria.
Autorizaciones de intervencion y cierres de expedientes.

Periodicidad. Anual para proyectos licenciados, semestral para proyectos no licenciados y trimestral para proyectos
sencillos.
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El proyecto estructura
el plan de participa-
cion, socializacion y
capacitaciones con
las comunidades
para proyectos de
infraestructura de
transporte.

El proyecto garantiza
la realizacion de las
capacitaciones de
los trabajadores para
proyectos que no re-

quieren licenciamiento.

Las capacitaciones
desarrolladas incluyen
en un 33% los temas
relacionados a desarro-
llo sostenible y medio
ambiente, buenas
précticas de sostenibi-
lidad, seguridad vial y
capacidades técnicas
del proyecto dirigida

a los trabajadores y
las personas de la
comunidad.

En la fase de disefios
se identifica a las
instituciones del area
de influencia del pro-
yecto con las cuales
se pueda articular
dicha estrategia de
formacion sobre los
temas relacionados al
desarrollo sostenible
y buenas préacticas
sostenibles.

Las capacitaciones
desarrolladas incluyen
en un 66% los

temas relacionados a
desarrollo sostenible
y medio ambiente,
buenas préacticas

de sostenibilidad,
competencias
ciudadanas, seguridad
vial, enfoque de gé-
nero y de derechos y
capacidades técnicas
del proyecto dirigida
a los trabajadores y
las personas de la
comunidad.

En la fase de ejecucion
se articula a las institu-
ciones del area de
influencia del proyecto
en la estrategia de
formacion sobre los
temas relacionados.

Las capacitaciones
desarrolladas incluyen
en un 100% los
temas relacionados a
desarrollo sostenible
y medio ambiente,
buenas practicas

de sostenibilidad,
competencias
ciudadanas, derechos
humanos, enfoque de
género y de derechos,
seguridad vial y
capacidades tecnicas
del proyecto dirigida
a los trabajadores y
las personas de la
comunidad.

El proyecto certifica
al 100% de los
trabajadores y
personas de la
comunidad con

la estrategia de
formulacion en
temas relacionados a
desarrollo sostenible,
buenas practicas

de sostenibilidad y
capacidades técnicas
del proyecto.

Se contratan expertos
en diversos temas

de sostenibilidad
especializados en
procesos de formacion
sostenible para las
capacitaciones.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio busca evaluar la formacion de competencias y capacidades técnicas tanto en las comunidades, como en el
personal de obra que hace parte de un proyecto, en torno al fortalecimiento de competencias ciudadanas, herramientas de
vida entre otros temas que les permitan un aprendizaje integral, desde un enfoque sostenible.

Permite el fortalecimiento de capacidades en las comunidades y trabajadores de los proyectos, por medio de capacitaciones
en diferentes temas relacionados con el desarrollo sostenible, competencias ciudadanas, derechos humanos, temas técnicos
con enfoque ambiental y de sostenibilidad, seguridad vial, enfoque de derecho y género, entre otros, los cuales pueden ser
certificados a los hombres y mujeres participantes, mediante alianzas interadministrativas.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 1620 de 2013: Articulo 2, Competencias ciudadanas. Es una de las competencias basicas que se define como el
conjunto de conocimientos y de habilidades cognitivas, emocionales y comunicativas que, articulados entre si, hacen
posible que el ciudadano actle de manera constructiva en una sociedad democratica.

. Ley 1801 de 2016, la cual dispone que la convivencia sea la interaccion pacifica, respetuosa y armonica entre las
personas, con los bienes y con el medio ambiente.

. Ley 1712 de 2014, por medio de la cual se crea la Ley de Transparencia y del Derecho de Acceso a la Informacion
Publica Nacional y se dictan otras disposiciones.

. Articulo 30. Capacitacion. El Ministerio Publico, con el apoyo de la sociedad civil interesada en participar, debera asistir
a los sujetos obligados y a la ciudadania en la capacitacién con enfoque diferencial, para la aplicacién de esta ley.

. Articulo 31. Educacion Formal. El Ministerio de Educacion, con el apoyo de la sociedad civil, debera promover que
en el area relacionada con el estudio de la Constitucion, la instruccion civica y el fomento de practicas democraticas
obligatorias para las instituciones educativas privadas y publicas, de conformidad con el articulo 41 de la Constitucion
Politica, se incluya informacion sobre el derecho de acceso a la informacion, sus principios y sus reglas basicas.

. Ley 1503 de 2011, por la cual se promueve la formacion de habitos, comportamientos y conductas seguros en la via
y se dictan otras disposiciones. Articulo10. Contenidos de los programas de educacion vial. Reglamentado por el
art. 1, Decreto Nacional 2851 de 2013. EI Gobierno Nacional, mediante un trabajo coordinado entre el Ministerio de
Transporte, el Ministerio de Educacion y el Ministerio de Salud y Proteccion Social, con apoyo del Fondo de Prevencion
Vial o el organismo que haga sus veces, y otras entidades y organizaciones del sector educativo y civil especialistas
en seguridad vial, desarrollarén los programas marco para la implementacion de la ensefianza en educacion vial de
manera sistematica en todos los niveles de la educacion formal.

. Resolucion 0751 de 2015, por el cual se adoptan los términos de referencia para la elaboracion del Estudio de Impacto
Ambiental, EIA, requerido para el tramite de la licencia ambiental de los proyectos de construccion de carreteras y/o
tlneles con sus accesos y se toman otras determinaciones.

. Conpes 166 2013 Define los lineamientos, estrategias y recomendaciones que con la participacion de las instituciones
del Estado, la sociedad civil organizada y la ciudadania, permitan avanzar en construccion e implementacion de la
Politica Publica de Discapacidad e Inclusién Social - PPDIS, que se basa en el goce pleno en condiciones de igualdad
de todos los derechos humanos y libertades fundamentales por todas las personas con discapacidad

METAS

Disefiar e implementar una estrategia estructurada de formacion en temas donde todas las capacitaciones cuenten con
un enfoque en desarrollo sostenible y la sostenibilidad del proyecto que permita una alianza con las instituciones del area
del influencia del proyecto generando certificaciones del proceso a los trabajadores y partes interesadas fortaleciendo sus
capacidades técnicas y competencias sostenibles




INDICADORES CUMPLE
¢Enla fase de estudios y disefios del proyecto identifico las instituciones del area de influencia del proyecto Si/No
con el fin de generar alianzas?

(En la fase de ejecucion del proyecto generd alianzas para generar procesos de capacitacion en Si/No
competencias temas ambientales, sociales y de sostenibilidad?

(Numero de capacitaciones que incorporan temas de sostenibilidad/Total de capacitaciones realizadas)*100

(>(Numero de personal del proyecto y Nimero de personas de la comunidad del proyecto certificadas) / Y (Nimero de personal del proyecto y
NUmero de personas de la comunidad del proyecto total))*100%

VERIFICACION

Tipo.
Documentos técnicos en donde se explique la estrategia de capacitacion con temas relacionados a desarrollo sostenible y
buenas practicas de sostenibilidad.

Documento con las certificaciones otorgadas.

Listados de asistencia a las capacitaciones.

Actas de reunion con el fin de verificar las alianzas realizadas.

Documento con los lineamientos de buenas practicas realizados con las comunidades.

Periodicidad. El plan de participacion y socializacion se debera entregar al 30% después del inicio del proyecto. Para
los documentos con la estrategia de capacitacion su entrega debe ser mensual o de acuerdo con el cronograma de cada
proyecto. Con los documentos relacionados a las certificaciones deben ser remitidas una vez terminado el proyecto.

Nota: De manera general, el "enfoque basado en derechos humanos" debe entenderse como la pauta orientadora basada en el reconocimiento,
el respeto y la garantia de los derechos humanos y las libertades de caracter universal inherentes a los seres humanos, sin distincion de ningdn
tipo y cuyo propdsito es garantizar condiciones de dignidad en todos los @mbitos de la vida.
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Social

Construccion

Gestion predial

Preservacion del patrimonio y
sitios de interés

Desarrollo local
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PROYEC
FASE | FASE Il FASE Il
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos

Operacion /
Mantenimiento

Complejidad de las actividades COMEGNENIE

BASICO EXTENDIDO

Mgk

Disefa e implementa
un procedimiento
transparente y adecua-
do para la contratacion
preferente de mano

de obra territorial o
residente en el area de
influencia del proyecto,
con enfoque de género
y de derechos por
parte del contratista

ya sea de perfiles

de base, técnicos y
profesionales.

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

Cuenta con un
diagndstico del
personal disponible de
la region previo, el cual
se realiza en la fase de
Estudios.

Contrata al 65% de
mano de obra territorial
que sea del area de
influencia del proyecto
desde las fases
iniciales involucrando
empleos indirectos. El
contratista implementa
una estrategia que ga-
rantice las condiciones
de oportunidad del
personal calificado.
Implementa un
proceso de seleccion
e induccion efectivo
para la contratacion de
personal mujeres cabe-
za de hogar, jovenes y
excombatientes.
Promueve y fortalece
el desarrollo y cohesion
de las competencias
laborales, personales
y sostenibles de las
comunidades del area
de influencia directa.

Contrata entre el 75%
y 80% de mano de
obra territorial del
area de influencia

del proyecto desde
las fases iniciales,
involucrando empleos
indirectos en perfiles
de base.

Minimo un 33%

del personal se
contrata teniendo en
cuenta el enfoque de
derechos y de género,
poblacién vulnerable,
mujeres cabeza de
hogar, excomba-
tientes, victimas del
conflicto armado y con
discapacidad.

Genera un acompa-
fiamiento a la mano
de obra contratada
para su respectiva
capacitacion en
competencias
personales, laborales
y blandas (valores,
crecimiento personal,
entre otros).

Contrata entre el 90%
y 100% mano de obra
territorial con perfiles
de base, del area de
influencia del proyecto
desde las fases
iniciales involucrando
empleos indirectos.

Promueve buenas
précticas de
contratacion de

mano de obra con

el fin de mejorar la
calidad de vida de la
comunidad del area de
influencia del proyecto.
Adicionalmente
genera alianzas

para la promocion

de la ampliacion

de la base laboral

y la diversificacion
productiva de la mano
de obra.

Se tiene en cuenta que
al menos un 50% del
personal contratado,
sea con enfoque de
derechos y de género,
poblacidn vulnerable,
mujeres cabeza de

hogar, excombatientes,

victimas del conflicto
armado y con
discapacidad.

Implementa

una estrategia
estructurada con

el fin de aumentar

e incrementar la
cobertura para la
poblacién vulnerable,
con enfoque

de género y de
derecho, mujeres
cabeza de hogar,
excombatientes,
victimas del conflicto
armado y con
discapacidad, en
busca de mejorar la
calidad de vida de la
comunidad por medio
de la contratacion de
mano de obra.

Se realiza la
financiacion y/o
gestion de un
programa de
capacitacion formal
con el fin de certificar
ala mano de obra al
término del contrato.
Mediante el concepto
de capacidad
instalada se fortalece
la educacion para el
trabajo y el desarrollo
humano de la
comunidad.

Disefa e implementa
una cadena de valor.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Por medio de la difusion de conocimiento, destrezas y capacidad de la fuerza laboral de la comunidad, busca mejorarse
su habilidad para crecer y desarrollarse, dandose lo anterior por medio de la contratacion y capacitacion de mano de obra
calificada y no calificada de hombres y mujeres en iguales condiciones; y ayudando de esta forma a que la comunidad quede
capacitada y tenga mas oportunidades laborales. Se resalta que se dara prioridad a las madres cabeza de familia, mujeres
como principal aportante econdmico del hogar, mujeres victimas del conflicto armado, mujeres excombatientes y personas
con discapacidad y/o con capacidades especiales. Asegura la inclusion en los proyectos de mano de obra perteneciente a
grupos vulnerables descritos de mujeres y personas con discapacidad y/o con capacidades especiales; asi mismo, incluye
aquellas personas con identidades diversas de género.

La linea de base del componente socioecondmico debe indicar la dindamica del empleo, los perfiles laborales que hay en
el area y conocer la disponibilidad de mano de obra que puede incluirse en el proyecto. Realiza un proceso sostenido
de consulta y concertacion con la comunidad y organizaciones claves para la identificacion y priorizacion de obras con
participacion comunitaria y proyectos sostenibles; implementa estrategias para garantizar la sostenibilidad de las obras y
demaés actividades del proyecto en el mediano y largo plazo.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Constitucion Politica de Colombia

. Articulo 2°. Son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad, promover la prosperidad general y garantizar la
efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucién; facilitar la participacién de todos en
las decisiones que los afectan y en la vida econdmica.

. Articulo 209. La funcién administrativa esta al servicio de los intereses generales y se desarrolla con fundamento
en los principios de igualdad, moralidad, eficacia, economia, celeridad, imparcialidad y publicidad, mediante la
descentralizacion, la delegacién y la desconcentracion de funciones.

. Ley 134 de 1994, por la cual se dictan normas sobre mecanismos de participacion ciudadana. Establece las normas
fundamentales por las que se regira la participacion democratica de las organizaciones civiles. La regulacion de estos
mecanismos no impedira el desarrollo de otras formas de participacion ciudadana en la vida politica, econémica,
social, cultural, universitaria, sindical o gremial del pais ni el ejercicio de otros derechos politicos no mencionados en
esta Ley.

. Ley 489 de 1998, por la cual se dictan normas sobre la organizacion y funcionamiento de las entidades del orden
nacional, se expiden las disposiciones, principios y reglas generales para el ejercicio de las atribuciones previstas en
los numerales 15y 16 del articulo 189 de la Constitucion Politica y se dictan otras disposiciones; articulos 4 Finalidades
de la funcion administrativa. La funcién administrativa del Estado busca la satisfaccion de las necesidades generales
de todos los habitantes, de conformidad con los principios, finalidades y cometidos consagrados en la Constitucion
Politica.

. Ley 1474 de 2011, por la cual se dictan normas orientadas a fortalecer los mecanismos de prevencion, investigacion
y sancion de actos de corrupcion y la efectividad del control de la gestion publica. Capitulo VII Disposiciones para
prevenir y combatir la corrupcion en la contratacion publica.

. Ley 1496 de 2011, por medio de la cual se garantiza la igualdad salarial y de retribucion laboral entre mujeres y
hombres, se establecen mecanismos para erradicar cualquier forma de discriminacion y se dictan otras disposiciones.

. Ley 1757 de 2015, por el cual se dictan disposiciones en materia de promocién y proteccion del derecho a la
participacion democratica. Articulo 2. De la politica pUblica de participacion democratica. Todo plan de desarrollo debe
incluir medidas especificas orientadas a promover la participacion de todas las personas en las decisiones que los
afectan y el apoyo a las diferentes formas de organizacion de la sociedad. De igual manera, los planes de gestion de
las instituciones publicas haran explicita la forma como se facilitard y promovera la participacion de las personas en
los asuntos de su competencia.

METAS

Estructurar una estrategia para la contratacion de mano de obra territorial mayoritariamente del area de influencia del
proyecto realizando un proceso sostenido de consulta con la comunidad y organizaciones territoriales.

Incluye en la estrategia de contratacion de mano de obra territorial, le vinculacion de poblacion vulnerable.

INDICADORES CUMPLE

(NUmero de personas de mano de obra con perfiles técnico y profesional contratadas del area de influencia del proyecto/
NUmero de personas contratadas del &rea de influencia del proyecto)*100

(NUmero de personas contratadas con perfiles bésicos del area de influencia del proyecto / Ndmero de
personas contratadas)*100

(# de actores convocados/#de actores del area de influencia del proyecto)* 100

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

INDICADORES CUMPLE

¢ El proyecto presenta una estrategia para la generacion de empleos del &rea de influencia del proyecto? Si/NO

¢ El proyecto cuenta con un listado de los perfiles laborales que se encuentran en el area de influencia del

proyecto? SINO
¢ldentifica actores relevantes y entidades territoriales de la zona de influencia del proyecto? Si/NO
¢ El proyecto genera una estrategia para que la informacion llegue a la totalidad de los actores? Si/NO
¢ Propuso un plan de uso, capacitacion y acompafamiento con el fin de promover la apropiacion comunitaria si/NO

y el trabajo conjunto con las entidades territoriales y la comunidad?

¢ El proyecto gestiona procesos de promocion del conocimiento frente a buenas précticas de sostenibilidad? Si/NO

# de personas contratadas con enfoque de género y de derechos y personas vulnerables/# de personas
contratadas en el proyecto

VERIFICACION

Plan de Manejo Ambiental/ Plan de Adaptacién de la Guia Ambiental.

Documentos tipo para la contratacion de mano de obra territorial.

Documento de la estrategia de promocion y fortalecimiento del desarrollo y cohesion de las competencias laborales,
personales y sostenibles.

Oferta de empleabilidad.

Estrategia estructurada con el fin de aumentar e incrementar la cobertura para la poblacion vulnerable, mujeres y personas
discapacitadas.

Documento para la vinculacion con las entidades territoriales.

Periodicidad. Trimestral

Nota: De manera general, el "enfoque basado en derechos humanos" debe entenderse como la pauta orientadora basada
en el reconocimiento, el respeto y la garantia de los derechos humanos y las libertades de caracter universal inherentes a los
seres humanos, sin distincion de ningln tipo y cuyo propdsito es garantizar condiciones de dignidad en todos los ambitos
de la vida.

S0-9: DESARROLLO DE ACTIVIDADES Y OBRAS QUE PROMUEVAN
LAS DESTREZAS LOCALES

Social

FASE DE PROYECTO
FASE | FASE Il FASE Il . Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
X X X

TIPO DE PROYECTO | cowponente
Complejidad de las actividades SR
BASICO EXTENDIDO Gestion predial

X X

Preservacion del patrimonio y

ZONA DE IMPLEMENTACION sitios de interés
DEL PROYECT
Urbana X Desarrollo local Ei:‘ﬁ

Rural X

Comunidades étnicas
Suburbana X




S0-9: DESARROLLO DE ACTIVIDADES Y OBRAS QUE PROMUEVAN

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Identifica en conjunto
con la comunidad

la posible ejecucion
de proyectos
productivos
sostenibles (obras
con participacion
comunitaria, negocios
verdes y proyectos
productivos).

Promueve la
participacion activa
de la comunidad en
proyectos produc-
tivos sostenibles
(obras con partici-
pacion comunitaria,
negocios verdes y
proyectos producti-
vos) adelantadas por
el INVIAS.

LAS DESTREZAS LOCALES

Identifica los
actores relevantes
en la comunidad y
entidades territoria-
les potenciales con
las cuales se pueda
generar una futura
articulacion.

Plan de uso,
capacitacion y
acompafiamiento con
los entes territoriales
y la comunidad ge-
nerando apropiacién
del territorio de los
proyectos productivos
sostenibles (obras
con participacion
comunitaria, negocios
verdes y proyectos
productivos) y
promoviendo un
trabajo conjunto entre
los mismos.

Genera una estra-
tegia para que los
proyectos productivos
sostenibles (obras
con participacion
comunitaria, negocios
verdes y proyectos
productivos) cuenten
con buenas practicas
sostenibles.

Identifica las asocia-
ciones comunitarias
existentes en el area
de influencia, que
desarrollen proyectos
productivos sosteni-
bles (obras con partici-
pacion comunitaria,
negocios verdes y
proyectos productivos)
susceptibles. Apoya al
menos 1 proyecto.

Social

Acoge el plan de
acompafiamiento con
entes territoriales en toda
la fase de implementacion
de la infraestructura
realizada o mejorada y
pone en marcha buenas
précticas en los proyectos
productivos sostenibles
(obras con participacion
comunitaria, negocios
verdes y proyectos
productivos), teniendo en
cuenta el buen manejo de
materiales, la promocion
de negocios verdes y los
impactos positivos del
mismo.

Identifica la comunidad
con ideas de proyectos
productivos sostenibles
(obras con participacion
comunitaria, negocios
verdes y proyectos
productivos). Acompafia el
proceso de formalizacion
de la asociacion y apoya 1
iniciativa productiva.

De la identificacion de
proyectos productivos
sostenibles (obras con
participacion comunitaria,
negocios verdes y
proyectos productivos) se
determinan cuéles pueden
aplicar los criterios para
negocios verdes.

Promueve una estrategia
de participacion
comunitaria en buenas
practicas sostenibles.

Se realizard la
financiacion y/o gestion
de un programa de
capacitacion formal
con el fin de certificar a
la comunidad en temas
técnicos y de interés
gue promuevan la
sostenibilidad para los
Proyectos productivos
sostenibles (Obras

con participacion
comunitaria, negocios
verdes y proyectos
productivos)

Mediante el concepto
de capacidad instalada
se fortalecera la
educacion para el
trabajo y el desarrollo
humano de la
comunidad.

Disefia e implementa
una cadena de valor

Se gestiona la
vinculacion directa
con las entidades
territoriales con

el fin de generar
cohesion con las
Proyectos productivos
sostenibles (Obras
con participacion
comunitaria, negocios
verdes y proyectos
productivos),

creando estrategias
sostenibles en relacion
a la apropiacion
comunitaria.

Se apoyara al menos 1
Proyectos productivos
sostenibles (Obras
con participacion
comunitaria, negocios
verdes y proyectos
productivos), de
acuerdo a los

criterios solicitados,
mediante el apoyo

a las asociaciones
comunitarias
constituidas
formalmente

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio evalla la implementacién de obras fisicas, actividades y proyectos productivos sostenibles (obras con
participacion comunitaria, negocios verdes y proyectos productivos) que tengan impacto en el mejoramiento de la calidad de
vida de las comunidades impactadas por los proyectos de infraestructura. Se considera que mediante procesos de consulta
y concertacion participativa con los diferentes actores del area de influencia del proyecto, podra identificarse y priorizar
la ejecucion de obras de infraestructura, proyectos productivos, negocios verdes y otras actividades que promuevan el
desarrollo de las comunidades y el mejoramiento de su calidad de vida, con un enfoque sostenible y de inclusién social.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Constitucion Politica de Colombia

. Articulo 2°. Son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad, promover la prosperidad general y garantizar la
efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucion; facilitar la participacion de todos en
las decisiones que los afectan y en la vida econdmica.

. Articulo 113. Son ramas del Poder Publico, la legislativa, la ejecutiva, y la judicial. Ademas de los 6rganos que las
integran existen otros, auténomos e independientes, para el cumplimiento de las demas funciones del Estado. Los
diferentes 6rganos del Estado tienen funciones separadas pero colaboran arménicamente para la realizacion de sus
fines.

. Articulo 209. La funcién administrativa esta al servicio de los intereses generales y se desarrolla con fundamento
en los principios de igualdad, moralidad, eficacia, economia, celeridad, imparcialidad y publicidad, mediante la
descentralizacion, la delegacion y la desconcentracion de funciones.

. Ley 134 de 1994, por la cual se dictan normas sobre mecanismos de participacion ciudadana. Establece las normas
fundamentales por las que se regira la participacion democratica de las organizaciones civiles. La regulacion de estos
mecanismos no impedira el desarrollo de otras formas de participacion ciudadana en la vida politica, econémica,
social, cultural, universitaria, sindical o gremial del pais ni el ejercicio de otros derechos politicos no mencionados en
esta Ley.

. Ley 388 de 1997, por la cual se modifica la Ley 9* de 1989 y la Ley 3% de 1991 y se dictan otras disposiciones.

. Ley 489 de 1998, por la cual se dictan normas sobre la organizacién y funcionamiento de las entidades del orden
nacional, se expiden las disposiciones, principios y reglas generales para el ejercicio de las atribuciones previstas en
los numerales 15y 16 del articulo 189 de la Constitucion Politica y se dictan otras disposiciones; articulos 4 Finalidades
de la funcion administrativa. La funcion administrativa del Estado busca la satisfaccion de las necesidades generales
de todos los habitantes, de conformidad con los principios, finalidades y cometidos consagrados en la Constitucion
Politica.

. Ley 743 de 2002, por la cual se desarrolla el articulo 38 de la Constitucion Politica de Colombia en lo referente a los
organismos de accién comunal.

. Ley 850 de 2003, por medio de la cual se reglamentan las veedurias ciudadanas.

. Ley 1474 de 2011, por la cual se dictan normas orientadas a fortalecer los mecanismos de prevencion, investigacion
y sancion de actos de corrupcion y la efectividad del control de la gestién publica. Capitulo VII Disposiciones para
prevenir y combatir la corrupcion en la contratacion publica.

. Ley 1757 de 2015, por la cual se dictan disposiciones en materia de promocién y proteccion del derecho a la
participacion democratica. Articulo 2. De la politica publica de participacion democratica. Todo plan de desarrollo debe
incluir medidas especificas orientadas a promover la participacion de todas las personas en las decisiones que los
afectan y el apoyo a las diferentes formas de organizacién de la sociedad. De igual manera, los planes de gestion de
las instituciones publicas haran explicita la forma como se facilitard y promovera la participacion de las personas en
los asuntos de su competencia.

. Plan Nacional de Negocios Verdes, 2014
. Ley 2069 de 2020, por medio del cual se impulsa el emprendimiento en Colombia.

METAS

Estructurar una estrategia para la contratacién mano de obra territorial mayoritariamente del &rea de influencia del proyecto
realizando un proceso sostenido de consulta con la comunidad y organizaciones territoriales.




INDICADORES CUMPLE

¢dentifico actores relevantes y entidades territoriales de la zona de influencia del proyecto? Si/NO

¢ El proyecto generd una estrategia para que la informacion llegue a la totalidad de los actores? Si/NO

¢Generd un plan de uso, capacitacion y acomparamiento con el fin de promover la apropiacién comunitaria

y el trabajo conjunto con las entidades territoriales y la comunidad? SVNO

¢ El proyecto gestiona procesos de promocion del conocimiento frente a buenas practicas de sostenibilidad? Si/NO

# de Proyectos productivos sostenibles (obras con participacion comunitaria, negocios verdes y proyectos productivos)
ejecutadas en el proyecto/# de Proyectos productivos sostenibles (obras con participacion comunitaria, negocios verdes
y proyectos productivos) identificadas

SINO METODOLOGIA PARA
comunitaria, negocios verdes y proyectos productivos)? LA EVALUACION DE LA

¢ Se logré identificar y promover al menos 1 Proyecto productivo sostenible (obras con participacion

SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE

, INFRAESTRUCTURA DE
VERIFICACION TRANSPORTE AIKA

Plan de Manejo Ambiental/ Plan de Adaptacion de la Guia Ambiental.
Documentos tipo para la contratacion de mano de obra calificada y no calificada.

Documento de la estrategia de promocion y fortalecimiento del desarrollo y cohesion de las competencias laborales,
personales y sostenibles.

Oferta de empleabilidad.

Plan de uso, capacitacion y acompafamiento con las instituciones territoriales.

Estrategias de buenas précticas de sostenibilidad para la construccién de las OPC.

Estrategia estructurada con el fin de aumentar e incrementar la cobertura para la poblacion vulnerable.
Documento para la vinculacion con las entidades territoriales.

Documento de entrega de proyectos productivos sostenibles.

Periodicidad. Trimestral

S0-10: CONSULTA PREVIA Social

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il 2 Operacién /
X X X X

WA AR A [ componenE
Complejidad de las actividades COMPONENTE
BASICO EXTENDIG Gestion predial

X
ZONA DE IMPLEMENTACION Preservacion del patrimonio y
DEL PROYECTO sitios de interés
Urbana X
Desarrollo local
Rural X
Comunidades étnicas
Suburbana X




METODOLOGIA

El contratista solicita

la determinacion de

la consulta previa.

Una vez se tenga la
informacion del area
geografica de la
ubicacién del proyecto,
coordenadas, magna
sirgas, breve des-
cripcion de proyecto,
las caracteristicas,
actividades definitivas
y los posibles impactos
del proyecto, debera
solicitar a la Direccion
de la Autoridad
Nacional de Consulta
Previa del Ministerio
del Interior, segln
formato establecido
por esa Dependencia,
la determinacion de la
consulta previa para las
comunidades étnicas
que estén en el area
de afectacion directa
del proyecto.

S0-10: CONSULTA PREVIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El contratista en
coordinacion con la
DANCP (Direccion de
la Autoridad Nacional
de Consulta) realiza
la socializacion y
retroalimentacion
interna en las
comunidades de los
resultados obtenidos
en las reuniones de
consulta previa.

Puntualizan y
clarifica las medidas
de manejo a partir
de los impactos
identificados.
Formaliza los
acuerdos y se
establece la
responsabilidad

de cada una de las
partes y conforma

el comité de
seguimiento. Verifica
los acuerdos vy realiza
el avance y evaluacion
del cumplimiento de
los compromisos de
las partes adquiridos
en el marco del
proceso de consulta
previa.

En este orden de
ideas, es el Ministerio
del Interior quien es
el garante y vela

por que se cumplan
dichos acuerdos con
el de seguimiento en
campo de verificacion
y cumplimiento de los
mismos.

El INVIAS vela
porque durante el
proceso constructivo
del proyecto El
Contratista cumpla
con los acuerdos
antes de la
finalizacion del mismo
y evitar pasivos que
conllevan a mayores
costos.

El criterio evalia como se esta garantizando la participacion real, oportuna y efectiva de los grupos étnicos en la toma
de decisiones requeridas para la ejecucion de proyectos, obras o actividades de infraestructura de transporte que
generen impactos positivos o negativos, con el fin de proteger su identidad e integridad étnica y cultural.




MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 21 de 1991. Por medio de la cual se aprueba el Convenio nimero 169 sobre pueblos indigenas y tribales en paises
independientes, adoptado por la 76a. reunion de la Conferencia General de la O.1.T., Ginebra 1989

. Ley 70 de 1993 (agosto 27). “Por la cual se desarrolla el articulo transitorio 55 de la Constitucion Politica. La presente
ley tiene por objeto reconocer a las comunidades negras que han venido ocupando tierras baldias en las zonas rurales
riberefias de los rios de la Cuenca del Pacifico, de acuerdo con sus practicas tradicionales de produccion, el derecho
a la propiedad colectiva, de conformidad con lo dispuesto en los articulos siguientes. Asi mismo tiene como propdsito
establecer mecanismos para la proteccion de la identidad cultural y de los derechos de las comunidades negras de
Colombia como grupo étnico, y el fomento de su desarrollo econdmico y social, con el fin de garantizar que estas
comunidades obtengan condiciones reales de igualdad de oportunidades frente al resto de la sociedad colombiana.

. Ley 1682 de 2013. Por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte
y se conceden facultades extraordinarias.

. Resolucién 1503 de 2010. Por la cual se adopta la Metodologia General para la Presentacién de Estudios Ambientales
y se toman otras determinaciones. METODOLOGIA PARA

+ Resolucién 751 de 2015. Por la cual se adoptan los términos de referencia para la elaboracion del Estudio de Impacto A EVALUACION DE LA
Ambiental - EIA, requerido para el tramite de la licencia ambiental de los proyectos de construccion de carreteras y/o Egglgg%'ég%% DDEE
de tUneles con sus accesos y se toman otras determinaciones. INFRAESTRUCTURA DE

. Resolucion 1258 de 2018. Por la cual se adoptan los términos de referencia para la elaboracion del Diagndstico 5 ansPORTE AlKA
Ambiental de Alternativas (DAA), en proyectos lineales de infraestructura de transporte (vias carreteras y lineas férreas,
incluyendo tuneles) y se toman otras determinaciones.

. Resolucion 1402 de 2018. Por medio de la cual el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible adopta la nueva
metodologia para la elaboracion y presentacion de estudios ambientales.

. Decreto 200 de 2003. Por el cual se determinan los objetivos y la estructura del Ministerio del Interior y de Justicia y se
establece que le corresponde a la Direccién de Etnicas, coordinar interinstitucionalmente la realizacion de la Consulta
Previa.

. Decreto 1320 de 1998. Por el cual se reglamenta la Consulta Previa con las comunidades indigenas y negras para la
explotacion de los recursos naturales dentro de su territorio. La Consulta Previa se realizara cuando el proyecto, obra
o actividad se pretenda desarrollar en zonas de resguardo o reservas indigenas o en zonas adjudicadas en propiedad
colectiva a comunidades negras. Igualmente, se realizard Consulta Previa cuando el proyecto, obra o actividad se
pretenda desarrollar en zonas no tituladas y habitadas en forma regular y permanente por dichas comunidades
indigenas o negras.

. Decreto 2613 de 2013. Por el cual se adopta el Protocolo de Coordinacion Interinstitucional para la Consulta Previa

. Decreto 2353 de 2019. Por el se modifica la estructura del Ministerio del Interior y se determinan las funciones de
algunas dependencias.

. Decreto 2345 de 2019. Por el cual se modifica la planta de personal del Ministerio del Interior y se dictan otras
disposiciones.

. Decreto 1076 de 2015 Unico reglamentario del sector ambiente.

. El convenio 169 de la OIT establece la necesidad de consultar a las comunidades étnicas. Desarrollo de consultas
previas para proyectos obras o actividades que afectan directamente a las comunidades étnicas.

. Directiva presidencial No. 01 de 2010. Establece el marco general para el cumplimiento del Convenio 169 de la OIT.
Establece las medidas susceptibles de realizacion o no de Consulta Previa.

. Directiva presidencial No. 10 de 2013. Por medio de la cual se establece la guia para la realizacion de la Consulta
Previa.

. Directiva presidencial 08 del 2020. Guia para la realizacion de Consulta Previa.

. Sentencia 123 de 2018. Sentencia de unificacion en la cual se consolidan los criterios jurisprudenciales respecto
a: procedibilidad del derecho a la Consulta Previa, criterios para la certificacion de comunidades étnicas, justicia
ambiental y concepto de responsabilidad demostrada.

METAS

Lograr protocolizacion y cumplimiento del 100% de los acuerdos, y obtener el acta de cierre del proceso de Consulta Previa.

INDICADORES CUMPLE

(# Acuerdos protocolizados/# Acuerdos cumplidos )*100
VERIFICACION

Actas de Consulta Previa por parte del Ministerio del Interior de cada una de sus etapas
Acta de cierre

Periodicidad. Anual para proyectos licenciados, semestral para proyectos no licenciados, esta periodicidad se valuara de
acuerdo con la ruta metodoldgica concertada con las comunidades étnicas para el desarrollo del proceso consultivo




METODOLOGIA

‘ Criterios técnicos

@ COMPONENTE NOMBRE DEL CRITERIO DE EVALUACION

1

TE-1. Disefio de trazados e infraestructura asociada sostenible a través la generacion de

Técnica Emplazamiento . c. 4

impacto positivo en el uso actual del suelo asociado al proyecto.

2 Técnica Innovacion TE-2. Generacion e implementacion de investigacion desarrollo e innovacion.

3 Técnica Innovacién TE—3_. Implementgcu_)n de medidas de seguridad vial, mediante el uso de tecnologias para
monitoreo y seguimiento.

4 Técnica Materiales TE-4. Uso de materiales reciclados en la parte operativa y administrativa del proyecto.

5 Técnica Materiales TE-5. Uso de materiales de la region.

6 Técnica Materiales TE-6. Uso de materiales de bajo impacto garantizando su efectividad.

7 Técnica Materiales TE-7. Uso pavimento de larga vida o pavimento de larga duracion, PLD.

8 Técnica Materiales TE-8. Alternativas de reutilizacion y/o disposicion sostenible de residuos provenientes de
ZODMES.

9 Tecnica Accesiblidady | £ g voyilidad activa.

seguridad

10 Técnica Gestion del riesgo | TE-10. Planificacion y disefio de infraestructura vial resiliente.

1 Técnica Gestion del riesgo TE-11. Acciones preventivas encaminadas a la conservacion de suelos y recuperacion de
taludes.

12 Técnica Gestion del riesgo | TE-12. Mitigacion del ruido en construccion.

13 Técnica Energia TE-13. Disefia estrategias y actividades que reduzcan la energia neta incorporada en los
procesos de construccion y operacion.

14 Técnica Energia TE-14. Reduce los requerimientos energéticos de la maquinaria y equipos utilizados en la
construccién y operacion del proyecto.

15 Técnica Energia TE-15. Disefia e implementa un sistema de supervision y gestion para reduccion del consumo
energético.

16 Técnica Energia TE-16. Uso de fuentes de energias renovables.

17 Técnica Energia TE-17. Incorporacion de vehiculos sostenibles para la reduccion de emisiones.

18 Técnica Energia TE-18. Optimiza el traslado de los materiales de excavacion.

19 Técnica Infraestructura verde TE-19. Implementacion de corredores verdes asociados al proyecto que contribuyan a
mejoras paisajisticas y del microclima.
TE-20. Disefios e implementacion de infraestructura verde relacionada con estudios en

20 Técnica Vias verdes conectividad para la creacion de redes de ecosistemas con corredores ecologicos asociados

al proyecto.

21 Técnica Vias verdes TE-21. Utilizacion de las vias férreas como alternativas de uso (vias verdes).
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METODOLOGIA

TE-1: DISENO DE TRAZADOS E INFRAESTRUCTURA ASOCIADA
SOSTENIBLE A TRAVES DE LA GENERACION DE IMPACTO
POSITIVO EN EL USO ACTUAL DEL SUELO ASOCIADO
AL PROYECTO

Técnica

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il .z Operacion /
X X X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO . D:g
Emplazamiento

COMPONENTE

X X
Innovacion
ZONA DE IMPLEMENTACION Materiales
DEL PROYECTO
\
Urbana Accesibilidad y conectividad

Rural X Gestion del riesgo

Suburbana X Energia

Corredores verdes

Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto realiza El trazado e El trazado e infraes- El trazado e Iniciativas
la solicitud para el infraestructura tructura asociada se infraestructura asociada | institucionales
aprovechamiento asociada se disefia | disefia en coberturas | se disefia en coberturas | de conservacion,

forestal de las areas | o coberturas ya ya transformadas ya transformadas restauracion y
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entrépicamente, con un
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cobertura de bosques gﬁgséfqggr?gﬁe un area total del 66% | area total del 100% en area de influencia del
y areas seminatura- pic ’ en coberturas de los | coberturas de los niveles | proyecto en zonas
les, de acuerdo con la | COn un area niveles 1y 2 de la 1y 2 delaLeyenda con coberturas

normatividad vigente.

total del 33% en
coberturas de los
niveles 1y 2 dela
Leyenda Nacional
de Coberturas de la
Tierra.

Leyenda Nacional
de Coberturas de la
Tierra.

Nacional de Coberturas
de la Tierra.

boscosas y areas
seminaturales no
afectadas por el
proyecto.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio tiene como objetivo evaluar el uso de areas previamente transformadas antrépicamente a lo largo de la
intervencion que contempla cada uno de los tipos de proyectos. Igualmente, este criterio se aplica durante el desarrollo de
las actividades constructivas de cada tipo de proyecto, como indicador de la mayor o menor area afectada ambientalmente.

El proyecto concibe sus alternativas en fases de disefio, asi como la de la infraestructura asociada usando el mapa tematico
de coberturas de la tierra a la misma escala que los mapas tematicos de geotecnia, geologia y topografia (en fase de disefio
conceptual a una escala entre 1:25,000 y 1:10.000, y en fase de disefios definitivos a una escala mayor, de acuerdo con el
Manual de Tuneles para Colombia). Esto permitird guiar al proyecto por areas con cobertura de la tierra ya transformadas
entrépicamente, generando el menor impacto posible a nivel forestal y evitando, por consiguiente, la emisién de gases
efecto invernadero a la atmosfera por deforestacion.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

El marco normativo para este tema estéa constituido por las siguientes actos legislativos, entre otros que apliquen:
. Constitucion Politica de Colombia 1991 - capitulo 3 De los derechos colectivos y del medio ambiente - Articulo 79y 80.

. Ley 99 de 1993, por la cual se crea el Ministerio del Medio Ambiente, se reordena el Sector Publico encargado de
la gestion y conservacion del medio ambiente y los recursos naturales renovables, se organiza el Sistema Nacional
Ambiental, SINA, y se dictan otras disposiciones.

. Decreto 2811 de 1974 Cddigo Nacional de Recursos Naturales Renovables y de Proteccién al Medio Ambiente - Areas
de Manejo Especial - capitulo IV De los aprovechamientos forestales Unicos.

. Decreto 1076 del 2015 Presidencia de la Repuiblica, por el cual se expide el decreto Unico Ambiental.
. Convenio de Diversidad Bioldgica a través de la Ley 165 de 1994.

. IDEAM, 2010. Leyenda Nacional de Coberturas de la Tierra. Metodologia CORINE Land Cover adaptada para Colombia
Escala 1:100.000. Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales. Bogota, D. C., 72p.

METAS O REQUISITOS

El proyecto maximiza el uso de las coberturas ya transformadas con el disefio de trazado e infraestructura asociadas usando
mapas de cobertura a escalas de detalle, obteniendo un impacto menor por kildmetro de via ejecutada en comparacion con
proyectos que no implementen este criterio.

INDICADORES

o o Numero de Ha en territorio transformado
Tasa maximizacioén de territorio transformado = - *100%
Numero de Ha totales del proyecto

VERIFICACION

Tipo de monitoreo. Mapa de coberturas escala de detalle (1:10.000)

Periodicidad. Desde fase de estudios conceptuales y actualizado una vez se inicie cada etapa.
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METODOLOGIA

TE-2: GENERACION E IMPLEMENTACION DE INVESTIGACION,

DESARROLLO E INNOVACION Técnica

F.

AS
FASE | FASE Il FASE Il .z Operacion /
X X X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

COMPONENTE
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Emplazamiento

X X i
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ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECT
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Energia
Corredores verdes
Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Dar cumplimiento a
lo estipulado en la
normatividad vigente,
especificamente en
el articulo 173 de Ley
1955 de 2019 0 la
derogue.

El proyecto
implementa nuevas
tecnologias en
cada una de las
areas de desarrollo
cientifico (Gestion
de Infraestructura)
que se identifican
para los proyectos
de Infraestructura
de Transporte a lo
largo del ciclo de
vida del proyecto.

El proyecto
implementa nuevas
tecnologias en cada
una de las areas de
desarrollo cientifico
(Equipos/Maquinaria)
que se identifican
para los proyectos
de Infraestructura de
Transporte a lo largo
del ciclo de vida del
proyecto.

El proyecto implementa
nuevas tecnologias

en cada una de las
areas de desarrollo
cientifico (mteriales)
que se identifican

para los proyectos

de Infraestructura de
Transporte a lo largo del

ciclo de vida del proyecto.

El proyecto
implementa nuevas
tecnologias en

cada una de las
areas de desarrollo
cientifico (Gestion
de Infraestructura,
Materiales, Equipos/
maquinaria) que

se identifican para
los proyectos de
Infraestructura de
Transporte a lo largo
del ciclo de vida del
proyecto.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio contempla la implementacion de nuevas tecnologias tanto en disefios como en procesos constructivos; con
lo cual, se puede obtener un mayor ciclo de vida de los materiales, incrementar la resiliencia de la infraestructura, y reducir
intervenciones futuras. Adicionalmente, estas tecnologias buscan disminuir la contaminacién generada antropogénicamente,
ya sean de fuentes de emision, residuos sélidos o vertimientos, asi como minimizar los riesgos al medio ambiente y al
ser humano mismo, las cuales se basan en el principio de la produccion mas limpia que busca “minimizar emisiones y/o
descargas en la fuente, reduciendo riesgos para la salud humana y ambiental y elevando simultaneamente la competitividad”
(Arroyave Rojas & Garcés Giraldo, 2006), siendo un sistema dinamico que promueve de forma armoénica el desarrollo del ser
humano y la naturaleza (Gou el at, 2019). Al aplicar este criterio, se obtiene un indicador que permite comparar la mayor o
menor eficiencia durante el desarrollo de las actividades constructivas de cada tipo de proyecto mediante la incorporacion
de nuevas tecnologias.

La innovacion se asocia con la idea de progreso y blUsqueda de nuevos métodos, partiendo de los conocimientos para
construir algo nuevo con el fin de mejorar algo que ya existe, dar solucidn a un problema o facilitar una actividad. Es un proceso
de accion continua a lo largo del tiempo y esta en diferentes dimensiones para el desarrollo del ser humano (ISBL, 2018).
Para el desarrollo de este criterio y en el marco de la Infraestructura de Transporte y de los procesos de construccion y
operacion de estos proyectos, deben tenerse en cuenta los siguientes conceptos:

Innovacién tecnoldgica: las tecnologias hacen referencia al avance, por lo tanto, cuando hablamos
de innovacion, tecnologia es la creacion de nuevos dispositivos, equipos, procesos, modelos,
productos, insumos que ayudan a mejorar los elementos y/o procesos ya existentes, lo que conlleva
a la competitividad y desarrollo de bienes y servicios tecnoldgicos de alta calidad (ISBL, 2018).
Innovacién sostenible: hace aquellos procesos que relinen mdltiples facetas de manera que no aluden
Unicamente a la investigacion y mejora directa sobre el medio ambiente, sino a todos aquellos procesos en los
que participan los medios de produccion y gestion integral de la infraestructura, en donde se tiene en cuenta
los procesos sociales, y econdmicos que también integran la sostenibilidad (Corresponsables Espafia, 2012).
Para los procesos y proyectos del INVIAS el término de tecnologias, se relaciona con Tecnologia ambientalmente
sostenible y/o Tecnologias sostenibles; son aquellas que emplean menos energia para realizar los procesos, no
agotan los recursos naturales tanto en su creacion, puesta en marcha o utilizacion. Las tecnologias sostenibles,
también se conocen como tecnologias limpias, las cuales permiten la reduccién de emisiones y/o descargas
de un contaminante, la reduccion del consumo de energia eléctrica y/o agua, sin provocar incremento de otros
contaminantes que afectan el suelo, el aire o el agua. (Organizacién de Estados Iberoamericanos, OEIl, 2014).

De acuerdo con lo anterior, se enuncian algunas de las areas de aplicacion de las tecnologias que se pueden incorporar
desde las etapas tempranas de un proyecto y que mejoraran los procesos constructivos y de operacion de los proyectos de
Infraestructura de transporte, esto en el marco del Art. 173 de la Ley 1955 de 2019 y la Resolucion 263 de 2020:

. Geotecnia (G): técnicas, procedimientos de construccién y productos, en general, para construccién de estructuras
de contencion, tineles y estabilizacion de taludes. Se destaca la siguiente subclasificacion (Resolucion 263, 2020).

o Estabilizacién de Suelos (E): corresponde a materiales, procedimientos y/o productos que mejoran el
comportamiento de los suelos, a nivel de subrasante o en capas granulares (Resolucion 263, 2020).

. Gestidn de la Infraestructura (Gl): se entiende como aplicaciones, softwares, instrumentacion y monitoreo que permitan
realizar un control de la ejecucién y mantenimiento de proyectos de infraestructura (Resolucién 263, 2020).

. Concretos (C): agregados pétreos y aditivos correspondientes al area especifica de los concretos, que mejoren su
desempefio a nivel estructural y se adapten a las necesidades de la infraestructura vial (Resolucion 263, 2020).

. Asfaltos (A): técnicas y aditivos para el asfalto que permitan una mejora en la construccion y desempeno de la estructura
del pavimento, asi como en el mantenimiento y rehabilitacion (Resolucion 263, 2020).

. Manuales (MN): corresponde a metodologias, propuestas de investigacion, elaboraciéon de guias, manuales, y/o
normativas relacionado con el disefio, construccion y mantenimiento de infraestructura vial (Resolucion 263, 2020).

. Materiales (M): son aquellos productos, agregados, tecnologias, aplicables de manera general a la infraestructura de
transporte, que no tienen una relacion directa con las areas mencionadas anteriormente o que pueden utilizarse en mas
de una; como impermeabilizantes, sistemas de cerramiento, materiales reciclables, entre otros (Resolucion 263, 2020).

. Equipos (EQ): maquinaria linea amarilla o similar, orientada a la ejecucién de proyectos de infraestructura vial
(Resolucion 263, 2020).

. Seguridad Vial (SV): materiales, metodologias, productos que garanticen el buen funcionamiento de la circulacion del
transito, su infraestructura y la seguridad del usuario (Resolucion 263, 2020).

. Sistemas de Monitoreo: hacen referencia a los equipos, softwares, tecnologias que permitan dar seguimiento a la
infraestructura de transporte y los factores externos a esta, destacamos algunos de ellos:
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METODOLOGIA

o Auto vigilancia (SMV): se refiere a tecnologias que permiten el monitoreo, control y vigilancia de la infraestructura
vial.

o Sistemas de monitoreo de la biodiversidad (SMB): tecnologias que permiten el monitoreo, control y vigilancia de
la fauna silvestre que es impactada en el desarrollo de la infraestructura de trasporte.

o Sistemas de monitoreo de gestion del riesgo y variabilidad climatica (SMGRCC): tecnologias que permiten el
monitoreo, control y vigilancia de la infraestructura de transporte, en torno a los fendmenos naturales que pueden
significar un riesgo para la infraestructura, asi como a los cambios del clima y el monitoreo meteoroldgico de la
zona de interés del proyecto.

(Resolucion 263, 2020)

Las areas de aplicacion anteriormente expuesta son solo algunas que el consultor o contratista pueden incorporar para el
desarrollo de la infraestructura o las que él considere, teniendo en cuenta el sector y tipo de infraestructura que se aplicara,
destacando los siguientes:

Sector de la infraestructura de transporte: vial (primaria, secundaria y terciaria), maritima, fluvial, férrea.

Tipo de la infraestructura de transporte: vias, muelles, tineles, puentes, etc.

De acuerdo con lo anterior se agrupan las diferentes areas de aplicacion de las tecnologias en los siguientes grupos de
desarrollo cientifico para la infraestructura de transporte:

Grupos de Desarrollo Cientifico Areas de aplicacion de las tecnologias

Gestion de la infraestructura, Seguridad Vial, Sistemas de Monitoreo y

Gestion de la Infraestructura
Manuales

Materiales Materiales, Geotecnia, estabilizacion de suelos, Concretos, Asfaltos

Equipos/maquinaria, Geotecnia, estabilizacion de suelos, Concretos,

Equipos/maquinaria Asfaltos

Teniendo en cuenta estos grupos de desarrollo cientifico en la infraestructura de transporte se deberan incorporar las
tecnologias de acuerdo con las areas de aplicacion.

La incorporacion de las nuevas tecnologias, permitirdn mejoramiento de cada una de las fases del proyecto, desde la
planeacion y disefios hasta la construccion, operacion y desmantelamiento de la infraestructura de transporte, teniendo
presente las caracteristicas ambientales y sociales de la zona y minimizando los impactos negativos en su desarrollo.

Bibliografia:
ISBL. (20 de marzo de 2018). Instituto de Seguridad y Bienestar Laboral. Obtenido de ¢Qué es la innovaciéon?:
https://isbl.eu/2018/03/que-es-la-innovacion/

INVIAS . Resolucién 263 de 2020. Por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion
técnica de nuevas tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 1286 de 2009: Por la cual se modifica la Ley 29 de 1990, se transforma a Colciencias en Departamento
Administrativo, se fortalece el Sistema Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacién en Colombia y se dictan otras
disposiciones, expedida por el Congreso de Colombia.

. Ley 1530 de 2012, la cual busca incrementar la capacidad cientifica, tecnoldgica, de innovacion y de competitividad
de las regiones, expedida por el Congreso de Colombia.

. Ley 1955 de 2019, por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 “Pacto por Colombia, Pacto
por la Equidad”. Art 173: Innovacién e implementacion de nuevas tecnologias en proyectos de infraestructura de
transporte. Para la promocién del emprendimiento, investigacién y desarrollo de nuevas tecnologias e innovacién en
la infraestructura de transporte, el INVIAS podra incentivar la promocién del uso de nuevas tecnologias, mediante
la cofinanciacién de ejecucion de tramos de prueba, con cargo a los presupuestos de los respectivos proyectos de
infraestructura en desarrollo de los respectivos contratos. Paragrafo. La regulacion técnica para la implementacion,
estandarizacion, seguimiento, metodologias y protocolos de nuevas tecnologias para la intervencion de la infraestructura
de transporte, se definira por el INVIAS, expedida por el Congreso de Colombia.

. Resolucion 263 de 2020, por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas
tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS, expedida por el INVIAS.

. Otra normatividad que modifique sustituya o derogue a la normatividad anteriormente mencionada.




METAS O REQUISITOS

El proyecto implementa nuevas tecnologias en cada una de las areas de desarrollo cientifico que se identifican para los
proyectos de Infraestructura de Transporte a lo largo del ciclo de vida del proyecto.

INDICADORES

(Nﬁmero de nuevas tecnologias implementadas en el proyecto) *100

Actividades constructivas del proyecto

(Nﬁmero de nuevas tecnologias implementadas por el proyecto en las areas desarrollo cientif ico) *100 METODOLOGIA PARA

LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
3.Eficiencia tecnologias implementadas por area de aplicacion: LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

Total de nuevas tecnologias implementadas en el proyecto

)*100

100 (E ficiencia de nuevas tecnologias implementadas en el proyecto
Eficiencia de las tecnologias convencionales en el proyecto

100 (Contaminacién generada con nuevas tecnologias sostenibles o verdes implementadas) *100

Contaminaciéon generada con tecnologias convencionales

*Este criterio evalla la eficiencia de las tecnologias implementadas en cada una de las areas de aplicacion descritas dentro de los grupos
grandes (Materiales, Equipos/maquinaria y Gestion de infraestructura).

*La eficiencia se puede medir con el grado de contaminacion reducido o el impacto positivo generado con las nuevas tecnologias
implementadas.

VERIFICACION

Los documentos de validacion del presente criterio deben presentarse como minimo son:

. Documentos técnicos de la tecnologia, en donde se realice la descripcion de la nueva tecnologia, condiciones de
operacion, uso Y tipo de infraestructura de trasporte sobre la cual puede aplicarse, beneficios de su implementacion a
nivel técnico, ambiental, social, econémico y financiero.

. Ficha técnica con las caracteristicas de la nueva tecnologia, en donde se referencien los ensayos bajo los cuales se
mide cada una de las propiedades y parametros de desempefio (fisico, mecanico, quimico, bioldgico, energético, etc.)
u otros que apliquen y consideren necesarios.

. Documento que indique cudles son los requerimientos ambientales que cumple la nueva tecnologia de acuerdo con lo
establecido en la normatividad colombiana vigente.

. Ficha de seguridad con los riesgos de salud y descripcion de impactos ambientales, efectos posibles y forma de
mitigacion, en el marco de la normatividad nacional e internacional vigente.

. Informe de resultados de laboratorio del desempefio de la nueva tecnologia.
. Patente de la tecnologia si cuenta con esta.

. Certificado 0 documento que habilite que participo en las Ruedas de Innovacion y Sostenibilidad para la Infraestructura
de Transporte del INVIAS (si aplica).

PERIODICIDAD

Realizar un monitoreo y seguimiento de las buenas practicas y/o tecnologias implementadas en el proyecto de manera
trimestral.




METODOLOGIA

TE-3: IMPLEMENTACION DE MEDIDAS DE SEGURIDAD VIAL,
MEDIANTE EL USO DE TECNOLOGIAS PARA MONITOREO
Y SEGUIMIENTO

Técnica

FA E PROYECT!

S
FASE | FASE Il FASE Il Operacion /
X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

COMPONENTE

Emplazamiento

X X i
Innovacion &
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECT

Materiales

Urbana X
Accesibilidad y conectividad

Rural X

Suburbana X Gestion del riesgo
Energia
Corredores verdes
Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Las tecnologias
implementadas

para el monitoreo

y seguimiento de

la seguridad vial
presentan especi-
ficaciones técnicas
certificadas por la
entidad reguladora de
la misma.

El proyecto
implementa nuevas
tecnologias para
monitoreo y
seguimiento de la
seguridad vial, por
lo menos, en 1 de
los tres conceptos
de interés (Manejo
de fauna, Calidad
del aire y Gestion
del riesgo).

El proyecto implementa
nuevas tecnologias para
monitoreo y seguimiento
de la seguridad vial, por
lo menos, en 3 de los
conceptos de interés
(Manejo de fauna, Calidad
del aire y Gestion del
riesgo).

El proyecto implemen-
ta nuevas tecnologias
para monitoreo y
seguimiento de la
seguridad vial, por lo
menos, en 2 de los
tres conceptos de
interés (Manejo de
fauna, Calidad del aire
y Gestion del riesgo).

El proyecto
implementa nuevas
tecnologias para
monitoreo y
seguimiento de la
seguridad vial, por lo
menos, en 3 de los
conceptos de interés
(Manejo de fauna,
Calidad del aire y
Gestién del riesgo),
ademas implementa
o desarrolla nuevas
tecnologias para

el monitoreo y
seguimiento de la
seguridad vial en un
nuevo concepto.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio permite la inclusion en el desarrollo del proyecto de medidas para la prevencién, reduccién y/o mitigacion del
impacto de los accidentes asociados al transito, aplicado al concepto de gestion del riesgo. Asimismo, se relaciona con la
verificacion de la pertinencia y necesidad de complementariedad de la sefializacion previamente existente, laimplementacion
de sefializacion de obra y el andlisis de registros de incidentes de seguridad vial para implementacion de soluciones, dentro
del alcance del proyecto.

Este criterio tiene como propésito la implementacién de alternativas tecnoldgicas innovadoras en las obras viales que
permitan Operacién/Mantenimiento de las mismas, con el fin de realizar un monitoreo adecuado y validacion a todos los
impactos generados de la infraestructura vial, aplicados directamente a los conceptos de Manejo de fauna, Calidad del aire
y Gestién del riesgo.

Conceptos de Fauna silvestre: la investigacion y manejo de fauna silvestre requiere un monitoreo constante del estado de las
poblaciones y de sus habitats. Esta informacion es necesaria para detectar posibles amenazas y llevar a cabo eficazmente
el trabajo de manejo y conservacion (Mandujano, Salvador, 2017) .

Dentro de algunas tecnologias que el proyecto puede utilizar en este concepto son:

. Los drones: se usan en investigaciones de fauna y caracterizacién del habitat, en particular para obtener informacién
acerca de la distribucion espacial de los animales en zonas de dificil acceso (Mandujano, Salvador;, 2017).

. Foto trampeo: es una herramienta utilizada para registrar animales que no son visibles facilmente y que tienen bajas
densidades de poblacion, es una técnica muy empleada en el monitoreo de poblaciones de animales, especialmente
mamiferos. A muy grandes rasgos consiste en la instalacion de camaras fotograficas que se activan cuando pasa algin
tipo de fauna por delante (Humboldt, 2012).

. Bioacustica: suelen usarse para monitorear reas protegidas alrededor del mundo; detecta sonidos y los analiza a
través de algoritmos en programas de computacién disefiados especialmente para determinar qué especies estan
presentes en un area (Humboldt, 2012).

Concepto de Calidad del aire: la utilizacion de equipos de monitoreo de los contaminantes atmosféricos, que
se encuentren instalados en un lugar de interés con un proposito determinado; esta infraestructura debe estar
acompafada de todas las actividades necesarias para su correcto funcionamiento, dentro de las cuales se puede
mencionarse la operacion por personal calificado, programas de mantenimiento preventivo y correctivo, un sistema
de administracion de informacion que permita una correcta validaciéon de los datos, entre otras (IDEAM, 2020).

Su implementacion permitira realizar una identificacion de las fuentes fijas presentes en el corredor, de tal forma, que se
reconozcan las condiciones imperantes en la zona tanto de calidad de aire como del ruido.

Concepto de Gestion del riesgo: debe involucrar tecnologia que permita reconocer la importancia de una planificacion exitosa
mediante la cual pueda realizarse una adecuada gestion del riesgo en el proyecto facilitando que el disefio y ejecucion de
los procesos de construccion que involucran personas, materiales, equipos y sistemas, aseguren, creen y generen un valor
diferencial al proyecto.

Dentro de algunas tecnologias que el proyecto puede utilizar en este concepto son:

. Datos geoespaciales contra el cambio climético: aplicacion para teléfono celular que utiliza datos geoespaciales
disponibles de manera abierta, para que la gente pueda conocer las zonas que pueden inundarse, las rutas de
evacuacion, rutas de encuentro e incluso localizar personas que suban su ubicacion a la aplicacion

Bibliografia

+  Mandujano, Salvador; 2017). 79 Agroproductividad: Vol. 10, NUm. 10, octubre. 2017. pp: 79-84. Recibido:
agosto, 2017. Aceptado: octubre, 2017. Drones: una nueva tecnologia para el estudio y monitoreo de fauna
y hébitat. Obtenido de http://revista-agroproductividad.org/index.php/agroproductividad/article/view/83/77
Humboldt, I. d. (2012). Manual de fototrampeo. Obtenido de http://repository.humboldt.org.co/bitstream/
handle/20.500.11761/31415/240.pdf?sequence=1&isAllowed=y

+INVIAS, I. (2020). INFORME DE SELECCION DE NUEVAS TECNOLOGIAS FASE I: APORTE DOCUMENTAL 1a,
2a y 3a RUEDAS DE INNOVACION Y SOSTENIBILIDAD. Obtenido de https://www.INVIAS.gov.co/index.php/
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disposiciones.

de las regiones.

del Sistema Nacional de Gestion del Riesgo.

y privadas.

transporte.

. Decreto 2157 de 2017, por medio del cual se adoptan directrices generales para la elaboracion del plan de gestion del

riesgo de desastres de las entidades publicas y privadas en el marco del articulo 42 de la Ley 1523 de 2012.

. Resolucion 263 de 2020, por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas

tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS.

. Resolucion 909 de 2008, por la cual se establecen las normas y estandares de emision admisibles de contaminantes

a la atmosfera por fuentes fijas.

. Resolucion 910 de 2008, por la cual se reglamentan los niveles permisibles de emision de contaminantes que deberan
cumplir las fuentes moviles terrestres, se reglamenta el articulo 91 del Decreto 948 de 1995 y se adoptan otras

disposiciones.

. Manual de fototrampeo: una herramienta de investigacion para la conservacion de la biodiversidad en Colombia -

Instituto de Investigacion de Recursos Bioldgicos Alexander von Humboldt.

METAS O REQUISITOS

Implementar de nuevas tecnologias para monitoreo y seguimiento de la seguridad en el total de los conceptos
de Manejo de fauna, Calidad del aire y Gestion del riesgo.

INDICADORES

Tipo de tecnologias implementadas en cada concepto + 100

Tecnologias implementadas = — —
Tipo de tecnologias existente para cada concepto

Nota: se identifican tres conceptos para la implementacion de nuevas de tecnologias, con el fin de hacer el monitoreo y

seguimiento de la seguridad vial, descritas en este criterio.

VERIFICACION

Tipo. Documento técnico de tecnologia implementada dependiendo del componente con datos obtenidos, andlisis y

registros fotograficos.

Periodicidad. Una vez termine el proyecto debe realizarse un seguimiento mensual a las tecnologias implementadas.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Ley 1286 de 2009, por la cual se modifica la Ley 29 de 1990, se transforma a Colciencias en Departamento
Administrativo, se fortalece el Sistema Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacion en Colombia y se dictan otras

Ley 1530 de 2012, la cual busca incrementar la capacidad cientifica, tecnoldgica, de innovacién y de competitividad
Ley 1523 de 2012, por la cual se adopta de la Politica Nacional de Gestidn del Riesgo de Desastres y establecimiento
Ley 1931 de 2018, por la cual se definen las directrices para la gestion del cambio climético de las personas publicas

. Ley 1955 de 2019, por el cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022. “Pacto por Colombia, Pacto por
la Equidad” Articulo 173. Innovacion e implementacion de nuevas tecnologias en proyectos de infraestructura de
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[
©

En la fase de planea-
cién el proyecto tiene
previsto aprovechar
como minimo el
porcentaje de uso de
RCD establecido en
la Resolucion 472 de
2017.

Teniendo en cuenta
el articulo 19 de la
Resolucion 472 de
2017, los grandes
generadores deberan
utilizar al menos 2%
de RCD aprovecha-
bles en peso del total
de los materiales
usados en la obra.
(anualmente, segun la
categoria municipal,
dicho porcentaje
aumenta 2 puntos,
hasta alcanzar como
minimo un 30% de
RCD aprovechables
en peso del total de
los materiales usados
en la obra).

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

En la fase de
planeacion el
proyecto tiene
previsto aprovechar
més del 30% de
los RCD generados
en el proyecto,
teniendo en cuenta
la jerarquia de
gestion de RCD’s.

En la fase de
construccion,
mantenimiento o
rehabilitacion el
proyecto utiliza
mas del 30% de
RCD aprovechables
en peso del total

de los materiales
usados en la obra.

En la fase de planea-
cion el proyecto tiene
previsto aprovechar al
menos el 65% de los
RCD aprovechables,
teniendo en cuenta la
jerarquia de gestion de
RCD’s.

En la fase de cons-
truccion, manteni-
miento o rehabilitacion
el proyecto utiliza al
menos 65% de RCD
aprovechables en
peso del total de los
materiales usados en
la obra.

En la fase de planeacion
el proyecto tiene previsto
aprovechar el 100% de
los RCD aprovechables,
teniendo en cuenta la
jerarquia de gestion de
RCD’s.

En la fase construccion,
mantenimiento o
rehabilitacion del proyecto
utiliza el 100% de RCD
aprovechables en peso
del total de los materiales
usados en la obra.

Los RCD’s que no
se incorporen al
mismo proyecto
son utilizados en
otros propdsitos
sostenibles.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio hace referencia a la evaluacion de la eficiencia en la implementacion de medidas que reduzcan la explotacion
de materiales virgenes, asi como los volimenes de material (til desperdiciado durante el desarrollo de las actividades
constructivas propias de cada tipo de proyecto, aprovechando el material de residuos de construccion y demolicion. Por
ello, el uso de este criterio permite cuantificar la eficacia en el uso de dichas medidas, también conocer los impactos
ambientales producto de la buena o mala implementacion de las mismas.

La disposicion de residuos constituye una problematica debido a que genera una presion sobre los suelos donde se realiza.
Sin embargo, los proyectos de la infraestructura de transporte pueden ser vistos como una oportunidad para reducir la
extraccion de material virgen y reducir material Util desperdiciado, a partir del aprovechamiento de los residuos de los
proyectos constructivos que, de otro modo, tendrian como destino los vertederos o el método de disposicion final. En ese
sentido, la prevencion, reduccion, reutilizacion y reciclaje de residuos reduce las emisiones de carbono incorporadas v la
degradacion ambiental atribuida a su extraccion y procesamiento (SDA,2015).

En el marco local, segun la Resolucion 472 de 2017, se definen como residuos de construccién y demolicion susceptibles
de aprovechamiento los residuos de excavacion y sobrantes de adecuacion del terreno, como cobertura vegetal, tierras,
limos, etc.; productos de cimentaciones y pilotajes como arcillas, bentonitas y demas; pétreos, como hormigén, arenas,
gravas, gravillas, pétreos asfalticos, trozos de ladrillos y blogues, ceramicas, sobrantes de mezcla de cementos y concretos
hidraulicos; y no pétreos, como acero, hierro, cobre aluminio, plasticos como PVC, polietileno, policarbonato, acrilico,
espumas de poliestireno y de poliuretano, los cuales pueden ser aprovechados o dispuestos teniendo en cuenta la jerarquia
de gestion de los residuos, donde se debe propender por mecanismos de aprovechamiento que, entre otras cosas, ayudan
a reducir el consumo energético de los proyectos:

. La prevencion o minimizacion de los materiales: consiste en un conjunto de medidas adoptadas en la fase de
concepcion y disefio de un proyecto de construccion y/o demolicion, donde se definen materiales a utilizar, proceso
constructivo y sinergia entre contratistas, con el fin de reducir la cantidad de residuos potenciales, mitigar o eliminar
los impactos adversos sobre el medio ambiente y la salud humana, y optimizar el proyecto econémicamente, el cual
aplica a todos los materiales de la obra constructiva.

. La reutilizacion: se trata de darle un nuevo uso a los residuos generados en obra, con el fin de prolongar la vida Util de
los RCD recuperados, sin que para ello se requiera un proceso de transformacion. Es de obligatoriedad para proyectos
de construccion en Colombia un minimo de porcentaje de reutilizacion. Decreto 586 de 2015 para Bogoté — Resolucion
0472 de 2017 para Colombia, el cual aplica para concretos, ceramicos, ladrillos, arenas, gravas, cantos, bloques o
fragmentos de roca, baldosin, mortero, madereros, tierra negra, maderas, productos de desmantelamiento (puertas,
ventanas, sanitarios, lavamanos, vigas, pasamanos, closets, cocinas, etc.).

. El reciclaje: donde los RCD’s son valorizados por medio del procesamiento en plantas de tratamiento para la creacion
de nuevos productos, materiales o sustancias, tanto si es con la finalidad original como cualquier otra desde que
exista la industria de reciclaje o aprovechamiento para dichos residuos en la zona determinada, el cual aplica para
materiales eléctricos, metélicos, plasticos, PVC, maderas, cartdn, papel, bolsas de cemento, vidrios, cauchos, Drywalll,
poliestireno expandido, icopor, concretos, ceramicos, ladrillos, arenas, gravas, cantos, bloques o fragmentos de roca,
baldosin, mortero.

. El compostaje: aunque en los proyectos constructivos son relativamente bajos, puede implementarse dicho mecanismo
de gestién en los residuos orgénicos generados en los casinos, para la valorizacion mediante la cual los residuos
organicos son transformados en abono agricola a través del compostaje. El cual como se ha venido mencionando
aplica para residuos organicos, tales como restos de alimentos, algunas maderas y residuos vegetales.

. Valorizacion energética: mediante el uso de residuos combustibles para generar energia a través de su incineracion
directa con o sin otros residuos, pero con recuperacion de calor, aplicable para todos los residuos de dificil reutilizacion
y/o reciclaje, con excepcion de residuos pétreos y/o organicos, debido a su bajo potencial calorifico.

En ese sentido, la idea es utilizar como Ultima medida los mecanismos de disposicion en la gestion de residuos:

. Relleno/Relleno Sanitario: uso de residuos pétreos o de excavacion para rellenos o reconformacion morfologica
de Centros de Restauracion de Espacios Degradados (CRED). Rellenos Sanitarios para recepcion de residuos No
aprovechables que no sean peligrosos. Donde, en los rellenos sanitarios aplican, los residuos ordinarios, madereros y
organicos; y en los rellenos, los concretos, ceramicos, ladrillos, arenas, gravas, cantos, blogues o fragmentos de roca,
baldosin, mortero, lodos residuales de compuestos tierras de excavacion.

. Incineracion/Celda de Seguridad: consiste en la incineracion de biomasa para generar calor con control de emisiones,
Incineraciéon & Destruccion controlada de residuos peligrosos (RESPEL), Celda de seguridad o encapsulamiento
de residuos peligrosos (RESPEL), aplicable para desechos de productos quimicos, emulsiones, alquitran, pinturas,
disolventes organicos, aceites, asfaltos, resinas, plastificantes, tintas, betunes, barnices, tejas de asbesto, escorias,
plomo, cenizas volantes y desechos explosivos, poliestireno, icopor, cartén, yeso, drywall, lodos residuales de
compuestos, cualquier material o producto que por sus caracteristicas de confidencialidad o retiso prohibido deba
ser destruido.




Bibliografia:
+  Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible. (28 de febrero de 2017). Resolucion 472. Bogota, Colombia.

+  Secretaria Distrital del Ambiente. (2015). Guia para la Elaboracion del Plan de Gestion de Residuos de Construccion y
Demolicién - RCD en la Obra. Bogota.

+  FErik Jiménez, Fundador Maat Soluciones Ambientales, La jerarquia de la gestién de residuos de construccion y
demolicion (RCD’S)

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Decreto 2811 de 1974, por el cual se dicta el Codigo Nacional de Recursos Naturales Renovables y de Proteccion al
Medio Ambiente, expedido por la Republica de Colombia.

. Resolucion 0932 de 2015, por la cual se modifica y adiciona la Resolucion 1115 de 2012 y del 09 de julio de 2015 y
el Decreto 586 RCD’s Residuos de Construccion y Demolicion del 29 de diciembre de 2015, por medio del cual se
adopta el modelo eficiente y sostenible de gestion de los Residuos de Construccion y Demolicién — RCD, expedida por
la Secretaria Distrital de Ambiente.

. Resolucién 472 de 2017, por la cual se reglamenta la gestion integral de los residuos generados en las actividades de
Construccion y Demolicion (RCD) y se dictan otras disposiciones, expedida por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

METAS Y REQUISITOS

En la fase de planeacién el proyecto tiene previsto aprovechar el 100% de los RCD generados en el proyecto.
En la fase de construccidn, mantenimiento o rehabilitacion del proyecto aprovechar el 100% de RCD en peso del total de los
materiales usados en la obra.

INDICADORES

_ Volumen de material de laregion

= 1
: Volumen de material totales 00

I = Emisiones COye ueso de materiales convencionales — Emisiones CO,e ueso de materiales de la region *100
, =

Emisiones COZ €materiales convencionales

En el criterio I, hace referencia al transporte de los materiales de la regién.

El indicador 1 corresponde a las fases planeacion y disefio del proyecto, por lo que el material previsto a ser aprovechado
corresponde a mecanismos de disminucion de RCD’s, por lo que se debe distinguir entre la cantidad prevista por cada
mecanismo.

El indicador 2 corresponde a las fases de construccion, mantenimiento o rehabilitacion del proyecto, por lo que el material
previsto a ser aprovechado, corresponde a mecanismos de reutilizacion de RCD’s.

VERIFICACION

Se entrega documentacion de la cantidad total de materiales utilizados en el proyecto por peso, volumen o costo. Del mismo
modo, se presenta un reporte con las especificaciones para materiales con contenido reciclado y estructuras preexistentes
que se puedan reutilizar. En relacion al material reciclado, el inventario debe incluir el nombre del producto, el nombre
del fabricante, el peso, volumen o costo del material, desempefio del material y el porcentaje de contenido reciclado.
Igualmente, se debe presentar la memoria de calculos del porcentaje de materiales reutilizados o reciclados por peso,
volumen o costo. En relacion a las estructuras preexistentes, se deben incluir documentos que muestren la ubicacion y el
peso, el volumen o el costo de las estructuras o materiales reutilizados. Del mismo modo, se debe entregar un documento
que indique cuales son los requerimientos ambientales que cumple el nuevo material de acuerdo con lo establecido en la
normatividad colombiana vigente.

Periodicidad. El proyecto debe entregar evidencia y soportes de la intensidad y periodicidad de la documentacion solicitada
Debe informarse en la etapa de planeacion de la obra, la cantidad prevista y las reales deben ser reportadas mes a mes,
donde debe entregarse como soporte los formatos semanales de uso de RCD aprovechables, teniendo en cuenta la
informacion incluida en el apartado anterior.

METODOLOGIA PARA
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LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana

Rural

Suburbana

TE-5: USO DE MATERIALES DE LA REGION

(0]

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE II FASE llI -
Prefactibilidad Factibilidad Disefios definitivos
X X X

TIPO DE PROYEC

Emplazamiento

X
Innovacion
Materiales
X
X Accesibilidad y conectividad
X Gestion del riesgo
Energia
Corredores verdes
Vias verdes

Técnica

Operacion /
Mantenimiento
X

COMPONENTE

Los materiales que
se utilizan cumplen
con los estandares de
calidad adoptada por
las especificaciones
generales de cons-
truccion de carreteras
y nhormas de ensayo
para materiales de
carreteras.

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Al menos el 33 %
de los materiales
utilizados incluye
materiales locales,
reduciendo la can-
tidad de emisiones
generadas.

Al menos el 66% de
los materiales utiliza-
dos incluye materiales
locales, reduciendo la
cantidad de emisiones
generadas.

En la fase de planeacion
el proyecto tiene previsto
aprovechar el 100% de
los RCD aprovechables,
teniendo en cuenta la
jerarquia de gestion de
RCD’s.

En la fase construccion,
mantenimiento o
rehabilitacion del proyecto
utiliza el 100% de RCD
aprovechables en peso
del total de los materiales
usados en la obra.

Al menos el 100%
de los materiales
utilizados incluye
materiales locales,
obteniendo a un
balance cero de
carbono.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio hace referencia a la implementacién de medidas que permitan generar un ahorro de energia y reduccion
de emisiones de gases de efecto invernadero, mediante el uso del mayor volumen posible de materiales provenientes
de inmediaciones al area de influencia directa del proyecto. Con lo cual, el uso de este criterio en la guia ambiental
permite evaluar el impacto generado y su eventual mitigacion mediante la posible implementacion de materiales en
cercania al area objeto de intervencién durante las actividades constructivas de cada tipo de proyecto.

El presente criterio busca promover el consumo local de los materiales de los proyectos de la infraestructura de
transporte que permita generar un ahorro de energia y reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero,
puesto que la evidencia apunta a un incremento en la huella ecolégica cuando se hace uso de materiales extraidos o
producidos de lugares lejanos, adicionalmente, a través de las iniciativas de consumo local se promueve la economia
de la region donde se desarrolla el proyecto, al potenciar las empresas encargadas de la gestién, generacién de
nuevas empresas, nuevos empleos y activacion en el uso de materiales que no se estén utilizando (Uribe Vélez, 2012).

Bibliografia:
+ URIBE VELEZ, C. (2012). MATERIALES Y PRACTICAS DE CONSTRUCCION SOSTENIBLE. Medellin: Universidad EAFIT.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 400 de 1997, por la cual se adoptan normas sobre Construcciones Sismo Resistentes. Capitulo Il, que permita
adaptarse a las condiciones rurales y biocliméaticas del lugar donde se desarrollaran las obras y que contemple
materiales de facil transporte, rapidez en la ejecucion y facilidad en mantenimiento, expedida por el Congreso de
Colombia.

. Ley 1955 de 2019, Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022: “Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad”, expedida por
el Congreso de Colombia.

. Conpes 3918 de 2018, Estrategia para la implementacion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible, ODS, en Colombia,
expedida por el Consejo Nacional de Politica Econdémica y Social.

METAS O REQUISITOS

Hacer uso del 100% de materiales locales en peso del total de los usados en la obra, reduciendo las emisiones atmosféricas
generadas con un balance cero de carbono.

INDICADORES

_ Volumen de material de laregion

= * 100

Volumen de material totales

_ Emisiones COye ueso de materiales convencionales — Emisiones CO,e ueso de materiales de laregion -
, =

— 100
Emisiones Cozemateriales convencionales

En el criterio I, hace referencia al transporte de los materiales de la regién.

VERIFICACION

En la etapa de disefio debe considerarse la oferta y disponibilidad de materiales de produccion local, en cuya explotacion y
manufactura se apliquen las normas de proteccion y manejo ambiental, la restitucion del medio natural y la persistencia de
la reserva de los recursos.

Se entrega documentacion de la cantidad total de materiales utilizados en el proyecto por peso, volumen o costo. Del mismo
modo, se presenta un reporte con las especificaciones para materiales. El inventario debe incluir el nombre del producto,
el nombre y ubicacion del fabricante, el peso, volumen o costo del material. Igualmente, debe presentarse la memoria de
célculos del porcentaje de materiales locales por peso, volumen o costo. Asi mismo, debe presentarse las certificaciones de
origen, que den cuenta de la procedencia legal de los materiales a utilizar.

Periodicidad. El proyecto debe entregar evidencia y soportes de la intensidad y periodicidad de la documentacion solicitada
para la verificacion. Debe informarse en la etapa de planeacion de la obra, la cantidad prevista, y las reales deben ser
reportadas mes a mes.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA
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FASE | FASE Il FASE llI "
Prefactibilidad Factibilidad Disefios definitivos
X X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana

Rural

Suburbana

TE-6: USO DE MATERIALES DE BAJO IMPACTO GARANTIZANDO

SU EFECTIVIDAD

X

X

X

FASE DE PROYECT

Técnica

n/

Opera
Mantenimiento

X

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

Materiales

Accesibilidad y conectividad

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

Implementa materia-
les convencionales
para el desarrollo

de la infraestructura
de transporte, en
cumplimiento

con las normas
vigentes (ambiental,
técnica, calidad,
etc.), especialmente
lo establecido en la
Ley 1252 de 2008
“Por la cual se dictan
normas prohibitivas
en materia ambiental,
referentes a los
residuos y desechos
peligrosos y se dictan
otras disposiciones”
y las especificaciones
generales de cons-
truccion de carreteras
y nhormas de ensayo
para materiales de
carreteras.

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Los materiales usa-
dos por el proyecto
demuestran una
sostenibilidad al
menos en un 33%.

Los materiales
usados por el
proyecto demuestran
una sostenibilidad al
menos en un 66%.

Los materiales usados por
el proyecto demuestran
una sostenibilidad al
menos en un 100%.

Los materiales que
no se incorporen
al mismo proyecto,
son utilizados en
otros propositos
sostenibles.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio hace referencia a la implementacion de tecnologia de materiales, cuyo uso permite obtener un mayor ciclo de
vida de los mismos, incrementar la resiliencia de la infraestructura y reducir intervenciones futuras; considerar variables
tales como el consumo de energia, consumo de recursos naturales, impacto sobre los ecosistemas, emisiones que generan
los mismos residuos, junto con su comportamiento como residuo. Por ello, el uso de este criterio en la guia, permite medir
los potenciales impactos ambientales que generan las intervenciones relacionadas con cada tipo de proyecto, mediante la
posible implementacién de dichas tecnologias.

Los materiales de bajo impacto o materiales sostenibles son aquellos que duran mas que los convencionales, necesitan un
escaso mantenimiento, que puedan reutilizarse, reciclarse o recuperarse. Ademas, sus procesos de extraccién y elaboracion
son de bajo impacto para el territorio y fomentan el desarrollo de las comunidades y reducen su contaminacion al medio
natural (Construmatica, s.f.).

Dentro de los requisitos para considerar un material sostenible se incluyen: que tengan larga duracion, puedan ajustarse a un
determinado modelo, precio accesible y sean valorizables, que produzcan una contaminacion minima o cero, que consuman  METODOLOGIA PARA
poca energia en su ciclo de vida, que tengan un valor cultural y que provengan de fuentes abundantes y renovables, que su LA EVALUACION DE LA
composicién tenga un porcentaje de material reciclado, ademas que no contengan alglin material peligroso como el CFC, ~ SOSTENIBILIDAD DE

entre otras caracteristicas mas (Construmatica, s.f.). :-NOFSR iESO%ESCTTOSRDAEDE

TRANSPORTE AIKA

Adicionalmente, a los requisitos o caracteristicas de un material sostenible mencionados, deben tenerse en cuenta los
siguientes factores, de acuerdo con el impacto que genera al ambiente y salud humana:

. Consumo de energia: utilizar materiales de bajo consumo energético en todo su ciclo de vida.

. Consumo de recursos naturales: uso de materiales que provengan de recursos renovables y abundantes.

. Impacto sobre los ecosistemas: el uso de materiales cuyos recursos no provengan de ecosistemas sensibles.

. Emisiones generadas: que reduzcan la emision de contaminantes dentro de su ciclo de vida.

. Comportamiento como residuo: al concluir su vida Util, los materiales pueden causar graves problemas ambientales. El

impacto serd menor o mayor segun su destino (reciclaje, incineracion, reutilizacién directa, etc.). En lo preferible, que
puedan degradarse de forma més facil (procesos naturales) y en un periodo de tiempo corto.

(Construmatica, s.f.)

Por Ultimo, es importante tener en cuenta el Ciclo de Vida de los materiales:

. Extraccion: consideracion por la transformacion del medio.

. Produccion: pléstico y metal, emisiones generales y consumo energético.

. Transporte: consumo de energia (mas alto cuanto de mas lejos provenga el material).
. Puesta en obra: riesgos sobre la salud de la poblacidn y generacién de residuos.

. Deconstruccion: emisiones contaminantes.

(Construmatica, s.f.).

Por lo anterior, se da la importancia de incorporar en el proceso constructivo materiales sostenibles o de bajo impacto que
mejoren el desarrollo de la infraestructura de transporte, que minimicen el impacto negativo sobre los ecosistemas y las
comunidades aledarias al proyecto. Ademéas de prolongar la vida Util de la infraestructura durante su proceso de operacion.

Bibliografia:
+  Construmatica. (s.f.). Obtenido de Materiales de Construccion Sostenibles: https:/www.construmatica.com/
construpedia/Materiales_de_Construcci%C3%B3n_Sostenibles.




METODOLOGIA

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Ley 1252 de 2008, por la cual se dictan normas prohibitivas en materia ambiental, referentes a los residuos y desechos
peligrosos y se dictan otras disposiciones, expedida por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Ley 1286 de 2009, por la cual se modifica la Ley 29 de 1990, se transforma a Colciencias en Departamento
Administrativo, se fortalece el Sistema Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacién en Colombia y se dictan otras
disposiciones, expedida por el Congreso de Colombia.

Ley 1530 de 2012, por la cual busca incrementarse la capacidad cientifica, tecnoldgica, de innovacion y de
competitividad de las regiones, expedida por el Congreso de Colombia.

Ley 1955 de 2019, por el cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 “Pacto por Colombia, Pacto
por la Equidad”. Art 173: Innovacion e implementacion de nuevas tecnologias en proyectos de infraestructura de
transporte. Para la promocion del emprendimiento, investigacion y desarrollo de nuevas tecnologias e innovacion en
la infraestructura de transporte, el INVIAS podré incentivar la promocién del uso de nuevas tecnologias, mediante
la cofinanciacion de ejecucion de tramos de prueba, con cargo a los presupuestos de los respectivos proyectos de
infraestructura en desarrollo de los contratos. Paragrafo. La regulacion técnica para la implementacion, estandari-
zacion, seguimiento, metodologias y protocolos de nuevas tecnologias para la intervencion de la infraestructura de
transporte se definira por el INVIAS, expedida por el Congreso de Colombia.

Decreto 4741 de 200, por el cual se reglamenta parcialmente la prevencion y el manejo de los residuos o desechos
peligrosos generados en el marco de la gestion integral, expedido por el Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial.

Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible, expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Resolucion 263 de 2020, por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas
tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS, expedida por el INVIAS.

Politica de Produccién Mas Limpia: cuyo objetivo es prevenir y minimizar eficientemente los impactos y riesgos a los
seres humanos y al medio ambiente, garantizando la proteccion ambiental, el crecimiento econdmico, el bienestar
social y la competitividad empresarial, a partir de introducir el componente ambiental en los sectores productivos,
como un desafio de largo plazo; elaborado por la Republica de Colombia y el Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

Documento: especificaciones generales de construccion de carreteras y normas de ensayo para materiales de
carreteras, elaborado por el INVIAS.

Otra normatividad que modifique sustituya o derogue a la normatividad anteriormente mencionada.

METAS O REQUISITOS

Implementar materiales que demuestran una sostenibilidad del 100%.




INDICADORES

indice de sostenibilidad del material

D ( % Consumo de energia + % Consumo de recursos naturales + % Impacto sobre los ecosistemas +)
% Emisiones que generan + % Comportamiento como residuo

NSM
5
E_( Consumo de energia del material sostenible a lo largo de su ciclo de vida ) +100
Consumo de energia del material convencional a lo largo de su ciclo de vida
Consumo de energia
: . . ) METODOLOGIA PARA
CRRNN=( Consumo de recursos naturales del material sostenible a lo largo de su ciclo de vida ) + 100 LA EVALUACION DE LA
Consumo de recursos naturales del matrial convencional a lo largo de su ciclo de vida. SOSTENIBILIDAD DE

LOS PROYECTOS DE
Consumo de recursos naturales | INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

Cantidad de insumos provenientes de ecosistemas sensibles del material sostenible a lo largo de su ciclo de vida ) +100
Cantidad de insumos provenientes de ecosistemas sensibles del material convencional a lo largo de su ciclo de vida

cle=(

E _( Total de emsiones generadas por el material sostenible a lo largo de su ciclo de vida ) +100
Total de emsiones generadas por el material convencional a lo largo de su ciclo de vida

Nivel de descomposicion del material sostenible a lo largo de su ciclo de vida) +100

CR:(Nivel de descoposicion del matrial convencional a lo largo de su ciclo de vida

VERIFICACION

Los documentos de validacion del presente criterio que deben presentarse como minimo son:

. Ficha técnica con las caracteristicas del nuevo material, en donde se referencien los ensayos bajo los cuales se mide
cada una de las propiedades y parametros de desempefio e Informe de resultados de laboratorio del desempefio del
nuevo material.

. Documento que indique cudles son los requerimientos ambientales que cumple el nuevo material de acuerdo con lo
establecido en la normatividad colombiana vigente y ficha de seguridad con los riesgos de salud y descripcion de
impactos ambientales, efectos posibles y forma de mitigacion, en el marco de la normatividad nacional e internacional
vigente.

. Patente del nuevo material si la hay y certificado o document,o que habilite que participd en las Ruedas de Innovacion
y Sostenibilidad para la Infraestructura de Transporte del INVIAS (si aplica).

. Célculos de los indicadores de cantidad de material sostenible implementado y nivel de sostenibilidad del material.

PERIODICIDAD

Realizar un monitoreo y seguimiento de las buenas practicas y/o tecnologias implementadas en los sitios de los taludes para
la conservacion del suelo de manera trimestral.




METODOLOGIA

FASE | FASE Il FASE llI "
Prefactibilidad Factibilidad Disefios definitivos
X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana

Rural

Suburbana

X

X

X

TE-7: USO PAVIMENTO DE LARGA VIDA O PAVIMENTO DE LARGA
DURACION,

PLD

FASE DE PROYECT

Técnica

n/

Opera
Mantenimiento

X

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

Materiales

Accesibilidad y conectividad

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

Da cumplimiento a

lo estipulado en la
normatividad vigente,
especificamente las
normas SO 9002

y NTC 10013, las
cuales tienen como
objetivo establecer
un procedimiento que
garantice la calidad
en la ejecucion de la
actividad de cons-
truccién conocida
como pavimentos
flexibles o asfalticos.

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Implementa en un
33% el uso de PLD
en el desarrollo

de las vias en las
etapas de construc-
cién y operacién/
mantenimiento de
los proyectos de
Infraestructura de
Transporte.

Implementa en un
66% el uso de PLD
en el desarrollo de las
vias en las etapas de
construccion y opera-
cion/ mantenimiento
de los proyectos de
Infraestructura de
Transporte.

Implementa en un

100% el uso de PLD

en el desarrollo de

las vias en las etapas

de construccion y
operacion/ mantenimiento
de los proyectos de
Infraestructura de
Transporte.

Los materiales que
no se incorporen
al mismo proyecto,
son utilizados en
otros propositos
sostenibles.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio hace referencia al uso de materiales que mejoren las especificaciones técnicas que un material convencional
brinda para la construccion de la infraestructura vial (tecnologia de materiales); con lo cual se busca optimizar los recursos
invertidos en el desarrollo y conservacion de la misma infraestructura. De esta forma, el uso de este criterio, permite evaluar
la rentabilidad en el uso de dicho material, frente a actividades como mantenimientos y posibles impactos ambientales
debidos al uso de materiales convencionales.

El sistema de gestién de la infraestructura de transporte (vial) tiene dos finalidades importantes: la primera es asegurar el
mantenimiento en buenas condiciones y buen funcionamiento de forma continua de la infraestructura; la segunda es la
optimizacion de los recursos invertidos en el desarrollo y conservacion de la infraestructura, en donde se minimice al maximo
el consumo de estos.

El desarrollo de este criterio permitira evaluar uso de pavimento de larga vida, técnicas, materiales, insumos y aditivos
para asfaltos que permitan una mejora en la construccion y desempefio de la estructura del pavimento, asi como en el
mantenimiento y rehabilitacion, es decir, busca incorporar soluciones para alargar la vida (til del pavimento, generando
procesos mas sostenibles a nivel ambiental, social, econémico, financiero y técnico. Para dar cumplimiento al presente
criterio, deben tenerse en cuenta los siguientes aspectos y conceptos:

Un Pavimento de Larga Vida o Pavimento de Larga Duracion, PLD, se define como un pavimento asféltico disefiado y
construido para durar mas tiempo que un pavimento convencional, sin necesidad de rehabilitacion o reconstruccion
estructural importante y solo necesita la renovacion periddica de la capa de rodadura, en respuesta a los deterioros limitados
en la parte superior del pavimento (Moreno Fierros, 2017).

Dentro de los factores que afectan la durabilidad de los pavimentos, son reconocidos como fallas que se presentan en el
proceso de disefio y aplicacion de los pavimentos, siendo estos una variedad de elementos y factores que pueden agruparse
en tres tipos de fallas:

. Fallas de insuficiencia estructural: son aquellas que se generan por la implementacion de materiales inapropiados en
cuanto a la resistencia, o por el espesor insuficiente de los materiales de buena calidad.

. Fallas por defectos constructivos: son aquellas que se presentan por un error o defecto en el proceso de construccion
que comprometen la estructura en conjunto.

. Fallas por fatiga: son aquellas que se presentan por el paso del tiempo y por el uso del pavimento, afectado
principalmente por las cargas de transito, en donde se genera fatiga, degradacion estructural y pérdida de la resistencia
y deformacion de los pavimentos.

(Silvestre Gutiérrez & Arboleda Pava, 2015)

Ademas de tener en cuenta los factores del clima y el trénsito en la via que son elementos importantes para el disefio de
los pavimentos.

De acuerdo con los anterior, es de gran importancia identificar técnicas, métodos y nuevas tecnologias que permitan mejorar
la calidad de los procesos constructivos de los pavimentos en la etapa de construccién y operacion de un proyecto de
infraestructura vial a lo largo de su ciclo de vida.

Bibliografia:

+ Moreno Fierros, F. J. (2017). Disefio estructural y de mezclas asfalticas de alto desempefio para pavimentos de larga
duracién. Obtenido de Congreso Mexicano de Asfalto:

+  http://www.amaac.org.mx/archivos/19_diseno_estructural_y_de_mezclas_
asfalticas_de_alto_desempeno_para_pavimentos_de_larga_duracion_fjmf.pdf
Silvestre Gutiérrez & Arboleda Pava, E. E. (2015). Estudio comparativo de las normas técnicas para la construccion de
pavimentos flexibles en Colombia y Brasil. Obtenido de Universidad Libre Seccional Pereira:

«  https://repository.unilibre.edu.co/bitstream/handle/10901/17107/ESTUDIO %20COMPARATIVO.
pdf?sequence=1&isAllowed=y

METODOLOGIA PARA
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METODOLOGIA
MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Ley 1286 de 2009, por la cual se modifica la Ley 29 de 1990, se transforma a Colciencias en Departamento
Administrativo, se fortalece el Sistema Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacion en Colombia y se dictan otras
disposiciones, expedida por el Congreso de Colombia.

Ley 1530 de 2012, por la cual busca incrementar la capacidad cientifica, tecnoldgica, de innovacion y de competitividad
de las regiones, expedida por el Congreso de Colombia.

Ley 1955 de 2019, por el cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 “Pacto por Colombia, Pacto
por la Equidad”. Art. 173: Innovacion e implementacion de nuevas tecnologias en proyectos de infraestructura de
transporte. Para la promocion del emprendimiento, investigacion y desarrollo de nuevas tecnologias e innovacion en
la infraestructura de transporte, el INVIAS podré incentivar la promocion del uso de nuevas tecnologias, mediante
la cofinanciacion de ejecucion de tramos de prueba, con cargo a los presupuestos de los respectivos proyectos de
infraestructura en desarrollo de los contratos. Paragrafo. La regulacion técnica para la implementacion, estandari-
zacion, seguimiento, metodologias y protocolos de nuevas tecnologias para la intervencion de la infraestructura de
transporte, se definira por el INVIAS, expedida por el Congreso de Colombia.

: Resolucion 803 de 2009, por la cual se adopta el Manual de Disefios de Pavimentos de Concreto para vias con bajos,
medios y altos volimenes de transito, expedida por el INVIAS.

. Resplucién 744 de 2009, por el cual se actualiza el Manual de disefio geométrico para carreteras, expedida por el
INVIAS.

. Resolucion 743 de 2009, por la cual se actualiza la Guiz; metodoldgica para el disefio de obras de rehabilitacion de
pavimentos asfélticos de carreteras, expedida por el INVIAS.

. Resolrucién 1375 de 2014, por la cual se actualizan las normas de ensayo de materiales para carreteras, expedida por
el INVIAS.

. Resolucion 1376 de 2014, por la cual se actualizan las especificaciones generales de construccion para carretas,
expedida por el INVIAS.

. Resolucion 263 de 2020, por la cual se determina el grocedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas
tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS, expedida por el INVIAS.

. NORMA ISO 9002: “Modelo para asegurar la calidad en la produccion, la instalacion y el servicio”, expedida por el
ICONTEC.

. NORMA NTC 10013: Documentacion de procesos y procedimientos, expedida por el ICONTEC.

. Las normas ISO 9002 y NTC 10013 tienen como objetivo establecer un procedimiento que garantice la calidad en la
ejecucion de la actividad de construccién conocida como pavimentos flexibles o asfalticos. El procedimiento que aqui
se define debe ser controlado minuciosamente para asegurar la calidad el producto. Norma aplicable en el medio para
la correcta ejecucion y aceptacion de esta actividad, expedida por el ICONTEC.

. Manual para la inspeccion visual de pavimentos flexibles del 2006 INVIAS: documento guia para inspeccion de
pavimentos flexibles, el cual da elementos y herramientas para generar un informe de los dafios encontrados en los

pavimentos flexibles tras una revision visual, expedida por el INVIAS.

. Otra normatividad que modifique sustituya o derogue a la normatividad anteriormente mencionada.

METAS O REQUISITOS

Implementar o hacer uso de Pavimento de Larga Vida o Pavimento de Larga Duracién, PLD en el 100% de la via en las etapas
de construccion y operacién/ mantenimiento de los proyectos de Infraestructura de Transporte.

INDICADORES

Kilometros de via con la implementacién de PLD
DVPLD =( : on la implem : )*100
Kilometros de via a intervenir o contruir




VERIFICACION

Los documentos que permiten dar cumplimiento al presente criterio son:

. Ficha técnica con las caracteristicas de los materiales implementados para los PLD, en donde se referencien los
ensayos bajo los cuales se mide cada una de las propiedades y pardmetros de desempefio e Informe de resultados de
laboratorio del desempefio del nuevo material.

. Patente del nuevo material si lo hay y certificado o documento que habilite que particip6 en las Ruedas de Innovacion
y Sostenibilidad para la Infraestructura de Transporte del INVIAS (si aplica).

. Documento de los beneficios ambientales, sociales, econdmicos y técnicos del disefio e implementacion de los
pavimentos de larga vida o duracién.

. Documento con los respectivos célculos que avalen el indicador.

PERIODICIDAD

Realizar un monitoreo y seguimiento de los kildmetros de la via en la que se implementé los PLD de manera trimestral.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

FASE DE PROYECT

FASE | FASE Il FASE llI "
Prefactibilidad Factibilidad Disefios definitivos
X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

TE-8: ALTERNATIVAS DE REUTILIZACION Y/O DISPOSICION
SOSTENIBLE DE RESIDUOS PROVENIENTES ZODMES

Técnica

n/

Opera
Mantenimiento

X

COMPONENTE

Emplazamiento

X X
Innovacion
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Materiales

Urbana X
Accesibilidad y conectividad

Rural X

Suburbana X Gestion del riesgo
Energia
Corredores verdes
Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto dispone
de forma adecuada
los materiales
generados en los
procesos de dragado
y/o excavacion de los
proyectos maritimos,
fluviales y/o terrestres
de acuerdo con la
normatividad vigente
en la Resolucion 541
de 1994.

El proyecto esta-
blece alternativas
de disposicion
sostenible de

los materiales
provenientes de
las actividades
de dragado

y/o excavacion
reutilizando el 33%
de los mismos.

El proyecto establece
alternativas de
disposicion sostenible
de los materiales
provenientes de las
actividades de dra-
gado y/o excavacion
reutilizando el 66% de
los mismos.

El proyecto establece
alternativas de disposicion
sostenible de los
materiales provenientes
de las actividades de
dragado y/o excavacion
reutilizando el 100% de
los mismos.

El proyecto se
desarrolla sin
requerimientos de
zonas de manejo de
escombros y material
de excavacion en el
caso de proyectos
terrestres.

El proyecto genera
estudios de desarrollo
e innovacion para el
uso de los materiales
provenientes del
dragado.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio se refiere a la reutilizacion de la mayor cantidad posible, del material considerado como “combinacion de suelo, piedra, arena,
material fino o material grueso; los cuales provienen de las excavaciones y cortes realizados en los proyectos viales Resolucion 541/94-
Articulo 2°”, producto de las actividades de construccion propias de cada tipo de proyecto. Por ello, el uso de este criterio, permite estimar
impactos ambientales relacionados con el uso de areas para disposicion de materiales, por medio de la medicidn de los volimenes de material
reutilizado.

Como lo menciona el Plan Maestro Fluvial de Colombia (2015) a pesar de que la gran disponibilidad de los recursos hidricos en Colombia
que ha permitido el establecimiento del sistema de transporte fluvial dividido principalmente en las cuencas de Atrato, Magdalena, Orinoco,
Amazonas y Pacifico, el volumen de transporte en el pais es muy limitado en relacion con el contexto internacional, donde dicha modalidad de
transporte se considera un modo de transporte competitivo y limpio, ya que los costos asociados por volumen transportado sobre la distancia
recorrida y los costos ambientales son bajos en comparacion con otros modos de transporte. Con el fin de garantizar la navegabilidad en
cualquier época del afio, deben removerse material vegetal, palizadas y sedimentos propios del rio o de fenémenos naturales o antropicos que
estan obstaculizando la navegabilidad de las embarcaciones de la hidrovia, de forma tal, que aumente la eficiencia de transporte, por lo que
se generan una gran cantidad de material que tienen un potencial de reutilizacion y/o disposicion sostenible.

Por otro lado, las Zonas de Manejo de Escombros, Zodmes, y material de excavacion se definen como rellenos antrdpicos que son
conformados a partir de los materiales sobrantes provenientes de la excavacion en los proyectos viales, que dadas sus caracteristicas no
son adecuados para el uso dentro de los proyectos de construccion; cominmente estos materiales presentan alteracién en su composicion
granulométrica, su estructura y fabrica, implicando afectacion a su estado de esfuerzos y, por ende, a las propiedades geomecanicas que
definen el comportamiento (Resistencia, deformabilidad y flujo).

De acuerdo con la Resolucion 541 de 1994, en su articulo primero se realizd la definicion del término “materiales” como “Escombros, concretos
y agregados sueltos, de construccion, de demolicion y capa organica, suelo y subsuelo de excavacion”. En este sentido, los materiales de
excavacion objeto de disposicion en las Zodmes, pertenecen a un componente del término “materiales”, siendo el material de excavacion una
mezcla entre capa orgénica, suelo y subsuelo.

En su articulo segundo, establece que la regulacion de los escombros, concretos y agregados sueltos, de construccion, de demolicion y
capa organica, suelo y subsuelo de excavacion, deben realizarse en materia de transporte, de almacenamiento, de cargue, descargue y de
disposicion final.

El material proveniente de las Zodmes se refiere a cualquier combinacion de suelo, piedra, arena, material fino o material grueso, dependiendo
de su granulometria; los cuales provienen de las excavaciones y cortes realizados en los proyectos viales, especificamente de proyectos cuyo
alcance es el mejoramiento, rehabilitacion y pavimentacion.

Estos materiales pueden ser dispuestos y compactados en predios rurales que presenten depresiones generando una sostenibilidad ambiental
debido a que se reutiliza el material y favorece a la comunidad; estos sobrantes se disponen en predios que requieran nivelaciones y no sean
enviados a escombreras, de manera que se evita la acumulacion de materiales que pueden ser reutilizados.

Por lo anterior, este criterio pretende generar la reutilizacion de los materiales provenientes de las actividades de dragado y/o excavacion
(proceso de desmonte y descapote de las Zodmes) de forma sostenible.

Bibliografia:

+ CRUZ SARMIENTO, E. Y. (2019). Evaluacion de zonas de manejo de escombros y material de excavacion (Zodmes)
aplicando probabilidad de falla. Bogota: Universidad Distrital Francisco José de Caldas.

+  Departamento Nacional de Planeacion. (2015). Plan Maestro Fluvial de Colombia. Bogota.

+ MARIN PEREZ, A. (2012). Propuesta de guia metodoldgica para la disposicion de sobrantes provenientes de cortes
y excavaciones de proyectos viales en zonas rurales de Colombia, estudio de caso Santa Maria, Boyaca. Bogota:
Universidad Libre.
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METODOLOGIA

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Ley 1252 de 2008, por la cual se dictan normas prohibitivas en materia ambiental, referentes a los residuos y desechos
peligrosos y se dictan otras disposiciones; expedida por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Decreto 1541 de 1978, por el cual se reglamenta la Parte Ill del Libro Il del Decreto-Ley 2811 de 1974: "De las aguas no
maritimas" y parcialmente la Ley 23 de 1973; expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Decreto 1713 de 2002, por el cual se reglamenta la Ley 142 de 1994, la Ley 632 de 2000 y la Ley 689 de 2001, en
relacion con la prestacion del servicio publico de aseo, y el Decreto Ley 2811 de 1974 y la Ley 99 de 1993 en relacion
con la Gestion Integral de Residuos Sélidos"; expedido por el Presidente de la Republica.

Decreto 4741 de 2005, por el cual se reglamenta parcialmente la prevencion y el manejo de los residuos o desechos
peligrosos generados en el marco de la gestion integral; expedido por el Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial.

Decreto 3930 de 2010, por el cual se reglamenta parcialmente el Titulo | de la Ley 9% de 1979, asi como el capitulo Il
del Titulo VI -Parte Il Libro Il del Decreto-ley 2811 de 1974 en cuanto a usos del agua y residuos liquidos y se dictan
otras disposiciones; expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible, expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

Resolucion 0472 del 2017, por la cual se reglamenta la gestion integral de los residuos generados en las actividades de
construccion y demolicién, RCD, y se dictan otras disposiciones; expedida por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

Resolucion 541 de 1994, por medio de la cual se regula el cargue, descargue, transporte, almacenamiento y disposicion
final de escombros, materiales, elementos, concretos y agregados sueltos de construccion, de demolicion y capa
organica, suelo y subsuelo de excavacion; expedida por el Ministerio del Medio Ambiente.

METAS O REQUISITOS

Establecer alternativas de disposicion sostenible de los materiales proveniente de las actividades de dragado y/o excavacion
(proceso de desmonte y descapote de las Zodmes) reutilizando el 100% del volumen de los materiales que se generen con
estas actividades.

INDICADORES

Volumen de materiales reutilizados de forma sostenible 00
*

I, =
L7 Volumen total de material resultante de las actividades de dragado y/o excavacion

VERIFICACION

Se entrega documentacion de la cantidad total de materiales extraidos de los dragados y/o excavaciones en el proyecto
por peso o volumen. Del mismo modo, se presenta un reporte con las especificaciones fisico quimicas para los materiales
extraidos. Igualmente, debe anexarse la memoria de célculos del porcentaje de materiales reutilizados o reciclados por peso,
volumen o costo.

Periodicidad. El proyecto debe entregar la documentacion solicitada para la verificacion, asi como evidencia y soportes
de la intensidad y periodicidad. Debe informarse en la etapa de planeacion de la obra la cantidad prevista, y las cantidades
reales deben ser reportadas mes a mes.




FASE | FASE Il FASE Il . 2 Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYEC

Urbana

Rural

Suburbana

TE-9: MOVILIDAD ACTIVA

X

X

X

Técnica

FASE DE PROYEC

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

Materiales

Accesibilidad y conectividad

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

(Do

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Revisa los planes de
movilidad sostenible
de los municipios

y distritos para
determinar si el
proyecto presenta
una oportunidad
para promover

el transporte no
motorizado.

Cumple con las
normas técnicas de
accesibilidad referi-
das a cruces, puentes
y vias de circulacion
peatonales.

El proyecto disefia
e implementa

ciclo infraestruc-
tura y servicios
complementarios,
asi como areas
peatonales en el
33% de los centros
urbanos y subur-
banos del area de
influencia con base
en el analisis de
patrones de viaje,
oportunidades y
limitaciones de

los grupos de
poblacion conforme
a sus caracteris-
ticas (sexo, edad,
discapacidad, etc.).

El proyecto

disefia e implementa
ciclo infraestructura

y servicios comple-
mentarios, asi como
areas peatonales en

el 66% de los centros
urbanos y suburbanos
del area de influencia
con base en el analisis
de patrones de

viaje, oportunidades

y limitaciones de los
grupos de poblacion
conforme a sus
caracteristicas (sexo,
edad, discapacidad).

El proyecto incorpora
ajustes en un 75% de
los puentes y pasos
peatonales existentes
en el tramo intervenido
para facilitar la movi-
lidad de la poblacion
con discapacidad.

El proyecto disefia

e implementa ciclo
infraestructura y servicios
complementarios, asi
como areas peatonales
en el 100% de los
centros urbanos y
suburbanos del area de
influencia con base en el
analisis de patrones de
viaje, oportunidades y
limitaciones de los grupos
de poblacion conforme a
sus caracteristicas (sexo,
edad, discapacidad, etc.).

El proyecto incorpora
ajustes en un 100% de
los puentes y pasos
peatonales existentes

en el tramo intervenido
para facilitar la movilidad
de la poblacion con
discapacidad.

Se construyen
instalaciones
sensibles al contexto
y apropiadas a

las necesidades y
caracteristicas de los
grupos poblacionales
para maximizar su
confort, teniendo

en cuenta: el ancho
de las zonas de
circulacién peatonal
y ciclista exceden el
minimo normativo,
disefios con menor
exposicion a la
intemperie, sistemas
de entretenimiento
para mejorar la
experiencia de los
peatones y ciclistas y
barreras de arboles (a
escala baja y media)
como amortiguadores
fisicos entre los
peatones, los ciclistas
y los vehiculos.




METODOLOGIA

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
MUY BUENO EXCELENTE

Realiza los estudios
necesarios para
definir los origenes
y destinos de ciclo
infraestructura, el
tipo de usuario al que
principalmente va
dirigida y la tipologia
mas adecuada en
cada tramo de la
ciclo red.

Incorpora los
parametros de
disefio de la Guia de
Ciclo Infraestructura
para Ciudades
Colombianas.

El proyecto incorpora
ajustes en un 25%

de los puentes 'y
pasos peatonales
existentes en el tramo
intervenido para
facilitar la movilidad
de la poblacion con
discapacidad.

El proyecto

instala sefalizacion
horizontal y vertical
conforme a los
criterios establecidos
en el Manual de
sefalizacion y Guia
de ciclo-infraestruc-
tura para ciudades
colombianas.

El proyecto incor-
pora ajustes en un
50% de los puentes
y pasos peatonales
existentes en el
tramo intervenido
para facilitar la
movilidad de la
poblacion con
discapacidad.

El proyecto instala
en un 33% del total
de la infraestructura
intervenida, sefia-
lizacion peatonal y
ciclista en andenes,
puentes y cruces,
la cual incluye
Lengua de Sefias
Colombiana,
sistema Braille,
lenguaje tactil y
auditivo.

El proyecto instala

en un 66% del total

de la infraestructura
intervenida, sefaliza-
cioén peatonal y ciclista
en andenes, puentes y
cruces, la cual incluye
Lengua de Sefias
Colombiana, sistema
Braille, lenguaje tactil y
auditivo.

El proyecto instala en

un 100% del total de la
infraestructura intervenida,
sefializacion peatonal

y ciclista en andenes,
puentes y cruces, la cual
incluye Lengua de Sefias
Colombiana, sistema
Braille, lenguaje tactil y
auditivo.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Esta conducta se refiere al ajuste a los disefios para fomentar la movilidad activa, entendida como "Capacidad que tenemos
de desplazarnos usando el cuerpo, ya sea caminando o a través de otros medios de transporte que aprovechen al ser
humano como motor". De este modo, puede ser usada como indicador del grado de satisfaccion de los usuarios respecto
a las necesidades relacionadas con el acceso a infraestructura que les permita una movilidad activa, segura, autdnoma
y sostenible. Adicionalmente, aplica para evaluar la implementacion de medidas durante la ejecucién de actividades
constructivas, que vinculen al personal de obra al acceso de movilidad segura aplicada al concepto de movilidad activa.

El presente criterio evalUa el grado en que el proyecto promueve el transporte no motorizado y peatonal, con aplicacién
del enfoque diferencial en el andlisis de necesidades, oportunidades y limitaciones de los diferentes grupos poblacionales
y en la determinacion de alternativas en torno a la movilidad activa entendida esta como la "capacidad que tenemos para
desplazarnos usando el cuerpo, ya sea caminando o a través de otros medios de transporte que aprovechen al ser humano
como motor". El desarrollo de los modos de transporte no motorizado en espacios urbanos y periurbanos contribuye a
reducir las emisiones de carbono, la accidentalidad vial y al mejoramiento de las condiciones de salud; también potencializa
la cultura, la interaccion de las comunidades, el sentido de apropiacion del espacio y la activacion del turismo local.

No obstante, la capacidad para movernos puede verse limitada por obstaculos o barreras estructurales tales como vias de
circulacion peatonal discontinuas, sin vados o rampas, que impiden o bloguean la movilidad en el espacio y el acceso de
las personas a bienes y servicios. Asimismo, la movilidad y la decision de los modos de transporte a utilizar pueden verse
afectadas por las necesidades, preocupaciones y preferencias de los diferentes grupos de poblacién. Asi, por ejemplo,
una mayor percepcion de riesgo por parte de las mujeres incide en un bajo uso de la bicicleta en ciclo vias no segregadas.

Por tanto, se tendra en cuenta en el proceso de evaluacion del presente criterio la realizacién, entre otras, de las siguientes
actividades: disefio de areas de circulacion peatonal con aplicacion de los principios de disefio universal, identificacion con
las partes interesadas de necesidades de transporte para promover la movilidad activa y sostenible, asi como zonas de
transito recurrente de peatones, ciclistas y otros usuarios y usuarias de transporte no motorizado en el area de influencia
del proyecto; ajuste a los disefos para fomentar la movilidad activa a través de la construccion o mejoramiento de la
infraestructura peatonal, ciclo infraestructura y servicios complementarios (en el que se incluye bici carriles, redes de ciclo
rutas, ciclo parqueaderos, entre otros, teniendo en cuenta la Guia de Ciclo- Infraestructura para Ciudades Colombianas);
mejoramiento de las instalaciones peatonales existentes para que las nifias, mujeres, personas mayores y con discapacidad
y demas grupos poblacionales puedan transitar y permanecer de manera segura y autonoma.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 1083 de 2006, por medio de la cual se establecen algunas normas sobre movilidad sostenible en distritos y
municipios con Planes de Ordenamiento Territorial.

. Ley Estatutaria 1618 de 2013, por medio de la cual se establecen las disposiciones para garantizar el pleno ejercicio
de los derechos de las personas con discapacidad. (Articulo 14: acceso y accesibilidad, y Articulo 15: derecho al
transporte).

. Ley 1811 de 2016, por la cual se otorgan incentivos para promover el uso de la bicicleta en el territorio nacional y se
modifica el Cédigo Nacional de Transito.

. Decreto 1660 de 2003 del Ministerio de Transporte, por el cual se reglamenta la accesibilidad a los modos de transporte
de la poblacion en general y en especial de las personas con discapacidad. Incluye normas técnicas de referencia.

. Decreto 798 de 2010 del Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, por medio del cual se reglamenta parcialmente la
Ley 1083 de 2006. En su articulo noveno establece los estandares para ciclorutas.

. Decreto 1538 de 2005 del Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio. El articulo séptimo reglamenta aspectos técnicos
de accesibilidad fisica sobre elementos del espacio publico como vias de circulacion peatonal y puentes y tineles
peatonales. Ademas sefiala que serdn de obligatoria aplicacion las Normas Técnicas Colombianas NTC 4279: a)
“Accesibilidad de las personas al medio fisico. Espacios urbanos y rurales. Vias de circulacion peatonales planas” y
b) NTC 4774: “Accesibilidad de las personas al medio fisico. Espacios urbanos y rurales. Cruces peatonales a nivel y
elevados o puentes peatonales”.

. Resolucion 3258 de 2018 del Ministerio de Transporte, por la cual se adopta la Guia de Ciclo Infraestructura para
Ciudades Colombianas.
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METODOLOGIA

METAS O REQUISITOS

Desarrollar proyectos de infraestructura de transporte que incorporen estandares de disefio inclusivo y universal en zonas

urbanas y suburbanas para transporte no motorizado y peatones.

INDICADORES

¢ Reviso los planes de movilidad sostenible de los municipios y distritos donde se instalo el proyecto?

Si/No

¢El proyect6 cumplié con la normativa de accesibilidad referida a cruces, puentes y vias de circulacion
peatonales?

Si/No

¢Realiz6 los estudios necesarios para definir los origenes y destinos del ciclo infraestructura, el tipo
de usuario al que principalmente va dirigida y la tipologia més adecuada en cada tramo del ciclo red?

Si/No

¢Incorpord los parametros de disefio de la Guia de Ciclo Infraestructura para Ciudades Colombianas?

Si/No

¢Instald la sefalizaciéon horizontal y vertical requerida por el proyecto conforme a los criterios
establecidos en el Manual de sefalizacion y Guia de Ciclo Infraestructura para Ciudades Colombianas?

Si/No

(Km de vias de circulacion peatonal y ciclorutas construidas por el proyecto/ Total de kildmetros del
proyecto que atraviesan areas urbanas y suburbanas)*100

(Numero de puentes y pasos peatonales con ajustes para facilitar la movilidad de la poblacién con
discapacidad/ Total de puentes y pasos peatonales existentes en la via intervenida)*100

(Senalizacién peatonal y ciclista instalada en andenes, puentes y cruces con Lengua de Sefias
Colombiana, sistema Braille, lenguaje tactil y auditivo/ Total de sefializacion instalada sobre andenes,
puentes y cruces)*100

VERIFICACION

. Documento de andlisis y evaluaciones de accesibilidad del proyecto.

. Trazados definitivos de las zonas de circulacion peatonal del proyecto.

. Documento técnico con imagenes de referencia que explique el cumplimiento de las normas técnicas sobre andenes,

puentes y cruces peatonales.

. Documento técnico con iméagenes de referencia con explicacion de los sistemas de ayuda pododéctil incorporado por

el proyecto.

. Documento técnico con imagenes de referencia con explicacion de la forma como el proyecto mejoré el acceso a

zonas de espacio publico.

. Documento técnico con imagenes de referencia con explicacion de la forma como el proyecto mejoré el ancho de las

zonas de circulacion peatonal respecto a la norma.

. Documento técnico con imagenes de referencia con explicacion de la forma como el proyecto mejoré la experiencia y

el confort de las zonas peatonales.

Periodicidad. La documentacion se entregara una vez impartida la orden de inicio de los contratos, a los 6 meses para los

proyectos no licenciados y proyectos licenciados anuales.




TE-10: PLANIFICACION Y DISENO DE INFRAESTRUCTURA

FASE | FASE Il FASE Il . Operacion /
X X X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECT

Urbana

Rural

Suburbana

VIAL RESILIENTE

X

X

X

Técnica

FASE DE PROYEC

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

Materiales

Accesibilidad y conectividad

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

@

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

Da cumplimiento a

lo estipulado en la
normatividad vigente,
especificamente en
laLey 2157 de 2017
“Por medio del cual
se adoptan directri-
ces generales para la
elaboracion del plan
de gestion del riesgo
de desastres de las
entidades publicas y
privadas en el marco
del articulo 42 de la
ley 1523 de 2012”.

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE

El proyecto en
fases tempranas
identifica las
alternativas de
materiales y/o
tecnologias
resilientes, para
ser implementadas
en las fases de
construccion

y operacion/
mantenimiento con
el fin de aumentar
la duracion de la
infraestructura de
transporte en un
33%.

El proyecto en fases
tempranas identifica
las alternativas de ma-
teriales y/o tecnologias
resilientes, para ser
implementadas en las
fases de construccion
y operacion/manteni-
miento con el fin de
aumentar la duracion
de la infraestructura
de transporte en un
66%.

El proyecto en fases
tempranas identifica las
alternativas de materiales
y/o tecnologias resilientes,
para ser implementadas
en las fases de
construccion y operacién/
mantenimiento con el fin
de aumentar la duracién
de la infraestructura de
transporte en un 100%.

EXCEPCIONAL

El proyecto utiliza
materiales y/o
tecnologias resilientes
que certifiquen una
vida Util superior a los
niveles anteriores.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio hace referencia al uso de tecnologias e implementacion de materiales que permitan a la estructura vial tener un
comportamiento o respuesta resiliente ante la posible materializacion de eventos naturales, que generen afectacién sobre los
elementos expuestos. Es asi como, el uso de este criterio permite incorporarlo a la gestion del riesgo de desastres y medir
el enfoque del disefio para la intervencion proyectada, respecto a la implementacion de nuevas tecnologias y materiales.

El presente criterio esta enfocado en temas de disefno y planeacion para desarrollar una infraestructura de transporte resiliente,
en donde se incorporen temas de materiales, tecnologia para el monitoreo de la gestion del riesgo y variabilidad climatica,
gestion de la infraestructura relacionados con la innovacion y el desarrollo tecnoldgico sostenible, para la construccion
y operacion de la infraestructura en donde pueda prolongarse su vida Util tras el efecto o impacto de un fendomeno
natural (riesgos por movimientos en masa, inundaciones, etc., ocasionas por la variabilidad climatica) o antropogénico.

Para el desarrollo de este criterio deben tenerse en cuenta los siguientes aspectos y conceptos:

La infraestructura resiliente hace referencia a la capacidad que tienen estos sistemas, estructuras y/o infraestructura para
funcionar y satisfacer las necesidades de los usuarios durante y después de un peligro natural (Hernandez, 2019).

La planificacién de un proyecto de infraestructura supone un conjunto de conocimientos y factores relacionados con la
coordinacion y supervision, que prevén las posibles desviaciones en cada etapa y se anticipa a la resolucion de cada una de
ellas. En esta etapa se planea a nivel de recursos que se necesitan o requieren para el desarrollo del proyecto de acuerdo
con las necesidades identificadas en las etapas de prefactibilidad y factibilidad de los proyectos de infraestructura (Usuga
Moreno, 2014).

En esta etapa para el presente criterio debera tenerse en cuenta la informacion de las amenazas de desastres naturales
en relacion con los efectos esperados por la variabilidad climéatica, para lo cual se recomienda incorporar tecnologias y
sistemas de monitoreo de la gestion del riesgo en los puntos criticos identificados, ademas los sistemas de monitoreo de
la meteorologia y demas ITS que se consideren necesarios incorporar en las fases de disefio, construccion y operacion del
proyecto.

El disefio de un proyecto de infraestructura es donde se desarrollan los estudios de detalle que concluyen en un proyecto:
magquetas, planos de detalle, especificaciones técnicas, presupuesto y documentos de licitacién, etc. (Boroschek Krauskopf,
1995).

Por lo anterior, en esta etapa de disefio del presente criterio se evaluaran los materiales y tecnologias para la gestién de la
infraestructura que se podran incorporar en las estructuras de la infraestructura de transporte para que sea mas resiliente
ante la amenaza de un fendmeno natural. Dentro de las caracteristicas para tener en cuenta en los materiales y tecnologias
a implementar se encuentran:

Materiales resilientes:

Propiedades fisicas de los materiales resilientes: estas caracteristicas dependen de la naturaleza del material. Dentro de las
propiedades importantes de los materiales se encuentran el peso, masa, volumen, pero la mas importante a considerar es la
densidad del material, la cual indica si el material es ligero o pesado (Cortés Cely, 2015).

Propiedades mecanicas de los materiales resilientes: dentro de las propiedades mecanicas de los materiales encontramos
la elasticidad, siendo la principal variable para determinar si un material es resiliente. La elasticidad es una propiedad la cual
permite que un material recupere su forma original cuando deja de actuar la fuerza que la deformaba (Cortés Cely, 2015).

Propiedades térmicas de los materiales resilientes: las propiedades a evaluar para determinar la resiliencia de un material
son la dilatacion y la conductividad. Donde la dilatacién hace referencia al aumento de longitud, superficie o volumen de un
cuerpo por separacion de sus moléculas con disminucion de su densidad. La conductividad se refiere a la capacidad de un
material para conducir calor a través de su estructura interna (Cortés Cely, 2015)

Propiedades ambientales de los materiales resilientes: las caracteristicas que se evalian en los materiales resilientes es que
sean no toxicos, reciclables, reutilizables y biodegradables

. Los materiales no toxicos son los que no son venenosos para ninguna clase de ser vivo.

. La capacidad de reciclaje de un material depende de su estructura fisica, lo cual permite que sea sometido a un nuevo
proceso de re-fabricacion para volverlo a utilizar. El reciclaje es someter repetidamente una materia a un mismo ciclo,
para ampliar o incrementar sus efectos.

. La reutilizacion es la capacidad de un material para ser utilizado luego del desmantelamiento de la arquitectura que lo
contenia, con la funcién que desempefiaba anteriormente u otros fines.

. El material es biodegradable cuando se descompone por un proceso natural bioldgico. (Cortés Cely, 2015)




Tecnologias resilientes

Son las tecnologias que permiten dar seguimiento a la infraestructura respecto a la gestion del riesgo por desastres naturales
o que facilitan el mejoramiento de las estructuras o elementos aledafios a la infraestructura o a este misma. Dentro de estas
tecnologias encontramos:

Gestion de la infraestructura: se entiende como aplicaciones, softwares, instrumentacion y monitoreo que permitan realizar
un control de la ejecucion y mantenimiento de proyectos de infraestructura (Resolucion 263, 2020).

Sistemas de monitoreo de la gestion del riesgo y variabilidad climatica: se refiere a tecnologias, equipos, softwares
que permiten el monitoreo, control y vigilancia de la infraestructura de transporte, en torno a los fenémenos naturales que
pueden significar un riesgo para la infraestructura, asi como a los cambios del clima y el monitoreo meteoroldgico de la zona
de interés del proyecto (Resolucion 263, 2020).

Geotecnia y estabilizacion de suelos: son las técnicas, procedimientos de construccion y productos, en general, para la
construccion de estructuras de contencion, tineles y estabilizacién de taludes. Se destaca la siguiente subclasificacion. La
Estabilizacién de Suelos corresponde a materiales, procedimientos y/o productos que mejoran el comportamiento de los
suelos, a nivel de subrasante o en capas granulares (Resolucion 263, 2020).

Adicionalmente, debe de tenerse en cuenta los criterios de Lineamientos de Infraestructura Vial Verde estipulados por el
Ministerio de Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible (MinAmbiente), Ministerio de Transporte (MinTransporte), con el apoyo
de la Fundacion para la Conservacion y el Desarrollo Sostenible (FCDS) y World Wildlife Fund (WWF).

Bibliografia:

+  BoroschekKrauskopf,R.(1995). Guiaparalareducciéndelavulnerabilidadeneldisefio de nuevos establecimientos desalud.
Obtenido de Disefio y construccion del proyecto: http://www.disaster-info.net/viento/books/GuiasReducVulnerab2.pdf
Cortés Cely, O. (marzo de 2015). Propiedades que definen los materiales resilientes en arquitectura. Obtenido de
file:///E:/Users/lenovo/Downloads/Dialnet-PropiedadesQueDefinenLosMaterialesResilientesEnArg-6041586.pdf

+ HERNANDEZ, L. (19 de junio de 2019). El Financiero. Obtenido de Infraestructura resiliente: la inversién que puede
regresar millones de délares a paises en desarrollo: https://www.elfinanciero.com.mx/economia/infraestructura-resiliente-
la-inversion-que-puede-regresar-millones-de-dolares-a-paises-en-desarrollo#:~:text=La%20infraestructura%20
resiliente%20es%20la,despu % C3%A9s%20de %20un%20peligro%20natural.&text=%E2%80%9ClIn
Usuga Moreno, E. A. (2014). Lineamientos para la planificacién de proyectos de infraestructura fisica en entidades
publicas de educacion superior en Colombia, bajo el enfoque de teorias conceptuales de planeacién: Caso: Campus
Universitario de la Universidad de Antioquia en Medellin. Obtenido de https://repositorio.unal.edu.co/handle/unal/75124

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 1523 de 2012. Adopcidn de la Politica Nacional de Gestion del Riesgo de Desastres y establecimiento del Sistema
Nacional de Gestion del Riesgo; expedida por el Congreso de Colombia.

. Ley 1530 de 2012, por la cual se busca incrementar la capacidad cientifica, tecnoldgica, de innovacién y de
competitividad de las regiones; expedida por el Congreso de Colombia.

. Ley 1931 de 2018, por la cual se definen las directrices para la gestion del cambio climético de las personas publicas
y privadas; expedida por el Congreso de Colombia.

. Ley 1955 de 2019, por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 “Pacto por Colombia, Pacto
por la Equidad”. Art 173: Innovacién e implementacion de nuevas tecnologias en proyectos de infraestructura de
transporte. Para la promocién del emprendimiento, investigacion y desarrollo de nuevas tecnologias e innovacioén en
la infraestructura de transporte, el INVIAS podra incentivar la promocion del uso de nuevas tecnologias, mediante
la cofinanciacion de ejecucion de tramos de prueba, con cargo a los presupuestos de los respectivos proyectos de
infraestructura en desarrollo de los contratos. Pardgrafo. La regulacion técnica para la implementacién, estandari-
zacion, seguimiento, metodologias y protocolos de nuevas tecnologias para la intervencién de la infraestructura de
transporte, se definira por el INVIAS; expedida por el Congreso de Colombia.

. Decreto 4741 de 2005, por el cual se reglamenta parcialmente la prevencion y el manejo de los residuos o desechos
peligrosos generados en el marco de la gestion integral; expedido por el Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial.

. Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible; expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

. Decreto 2157 de 2017, por medio del cual se adoptan directrices generales para la elaboracién del plan de gestion del
riesgo de desastres de las entidades publicas y privadas en el marco del articulo 42 de la Ley 1523 de 2012; expedido
por Departamento Administrativo de la Presidencia de la Republica.
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METODOLOGIA

. Resolucion 263 de 2020, por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas
tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS; expedida por el INVIAS.

NORMA ISO 22316: proporciona orientacion para mejorar la capacidad de recuperacion de una empresa, lo que hace
que mediante principios genere atributos y actividades que contribuyen a las empresas mas resistentes. Este estandar
no puede ser utilizado para certificar una organizacion. Méas bien sirve como un paraguas que cubre una amplia gama
de disciplinas de gestion, todos deben ser los suficientemente maduros y capaces de interactuar entre si de una
forma sinérgica. Dentro de la gestién que propone incorporar esta norma ISO estan: Gestidn ambiental, Gestién de las
instalaciones, Control financiero, Gestion de salud y seguridad, Gestion de la calidad, Gestion de riesgos; expedida
por la ISO.

DOCUMENTO PLAN VIAS CC: VIAS COMPATIBLES CON EL CLIMA: El Plan VIAS-CC define la ruta critica por medio de
la cual el sector lograra implementar medidas de adaptacion que le permitan hacer frente a las amenazas relacionadas
con cambio climatico. Se evaluara la vulnerabilidad y el riesgo asociado a la variabilidad y cambio climético de la Red
Vial Primaria para identificar medidas de adaptacion preventivas; expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

. Otra normatividad que modifique, sustituya o derogue a la normatividad anteriormente mencionada.

METAS O REQUISITOS

Identificar en fases tempranas las alternativas de materiales y/o tecnologias resilientes, para ser implementadas en las fases
de construccion y operacion/mantenimiento con el fin de aumentar la duracién de la infraestructura de transporte.

1.Tiempo de duracion infraestructura con materiales y/o tecnologias resilientes

Aumento de duracién de la infraestructura con materiales y/o tecnologias resilientes

TD:( ) «100

Tiempo de duracién de la infraestructura con materiales convencionales

2. ldentificacion de alternativas de materiales y/o tecnologias resilientes

umero de alternativas de materiales y/o tecnologias resilientes implementadas

AMTR={2 ) * 100

Numero de alternativas de materiales y/o tecnologias resilientes proyectadas

VERIFICACION

Los documentos que permiten dar cumplimiento al presente criterio son:

. Ficha técnica con las caracteristicas del nuevo material y/o tecnologia, en donde se referencien los ensayos bajo los
cuales se mide cada una de las propiedades y pardmetros de desempefio e Informe de resultados de laboratorio del
desempenfo del nuevo material.

. Documento que indique cuéles son los requerimientos ambientales que cumple el nuevo material y/o tecnologia de
acuerdo con lo establecido en la normatividad colombiana vigente, y ficha de seguridad con los riesgos de salud y
descripcion de impactos ambientales, efectos posibles y forma de mitigacion, en el marco de la normatividad nacional
e internacional vigente.

. Patente del nuevo material y/o tecnologia si aplica y certificado o documento que habilite que particip6 en las Ruedas
de Innovacion y Sostenibilidad para la Infraestructura de Transporte del INVIAS (si aplica).

. Documentos de planeacién y disefio de la infraestructura, la incorporacién de la sostenibilidad y resiliencia.

. Documento del célculo de los indicadores respectivos del presente criterio.

Periodicidad. Realizar un monitoreo y seguimiento de los materiales y/o tecnologias resilientes implementadas en el ciclo
de vida del proyecto durante su ejecucion de manera trimestral y cuando finalice anualmente.




TE-11: ACCIONES PREVENTIVAS ENCAMINADAS A LA
CONSERVACION DE SUELOS Y RECUPERACION DE TALUDES

FASE DE PROYEC

FASE I FASE Il FASE llI . Operaci6n /
Prefactibilidad Factibilidad Diserios definitivos
X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

COMPONENTE

Emplazamiento

X X
Innovacion
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECT

Materiales

Urbana X
Accesibilidad y conectividad

Rural X

Suburbana X Gestion del riesgo
Energia
Corredores verdes
Vias verdes

Técnica

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

@

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE

Da cumplimiento a
lo estipulado en la
normatividad vigente
para estabilizacion
de suelos y taludes,
teniendo en cuenta el
documento técnico
de Especificaciones
Generales de
Construccion de
Carreteras del

Incorporar en el
33% de los sitios
donde se requieran
estabilizacion de
taludes, buenas
practicas y/o
tecnologias para la
conservacion del
suelo; con el uso de
materiales sosteni-
bles garantizados

Incorporar en el 66%
de los sitios donde se
requieran estabili-
zacion de taludes,
buenas précticas

y/o tecnologias para
la conservacion del
suelo; con el uso de
materiales sostenibles
garantizados con un
nivel de sostenibilidad
del porcentaje mencio-

INVIAS. Articulo con un nivel de nado anteriormente.
234 - Conformacion | sostenibilidad del

de taludes porcentaje mencio-

existentes. nado anteriormente.

Incorporar en el 100%
de los sitios donde se
requieran estabilizacion
de taludes, buenas
précticas y/o tecnologias
para la conservacion

del suelo; con el uso de
materiales sostenibles
garantizados con un nivel
de sostenibilidad del
porcentaje mencionado
anteriormente.

EXCEPCIONAL

El proyecto incorpora
en los sitios donde

se requieran
estabilizacion de
taludes buenas
précticas y/o
tecnologias para la
conservacion del
suelo el cual no
genera afectacién

al medio natural, sin
embargo, implementa
buenas practicas para
la conservacion del
suelo en otros sitios
de interés.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio tiene como objetivo identificar e incorporar en los procesos de construccion y operacion de cada tipo de
proyecto, buenas précticas ambientales y técnicas que permitan la conservacion del suelo y una mayor estabilizacion y
recuperacion de los taludes, para minimizar la amenaza ante la posible materializacién de eventos de movimientos en
masa dentro del desarrollo de la infraestructura de transporte. De tal forma, que la implementacion de este criterio permitira
determinar el nimero de sitios que requieren de andlisis para estabilizacion de taludes y, de esta manera, cuantificar las
posibles afectaciones sobre la infraestructura e impactos generados por la posible ocurrencia del evento.

Las buenas practicas para la conservacion del suelo son aquellas que permiten la proteccion, mejoramiento y el uso de
recursos naturales, acorde a principios que aseguraran el mas alto beneficio econdmico y social al hombre y al ambiente.
Dentro de las buenas préacticas para la conservacion del suelo encontramos:

. Uso de materiales sostenibles: son aquellos que tengan larga duracién, puedan ajustarse a un determinado modelo,
precio accesible y sean valorizables, que produzcan una contaminacion minima o cero, que consuman poca energia en
su ciclo de vida, que tengan un valor cultural y que provengan de fuentes abundantes y renovables, que su composicion
tenga un porcentaje de material reciclado, ademas que no contengan algun material peligroso como el CFC, entre otras
(Construmatica, s.f.). Tener en cuenta los criterios estipulados tales como 3.7 - uso de materiales de bajo impacto
garantizando su efectividad.

: Uso de tecnologias y/o sistemas de contencion de remocién en masa: son aquellas tecnologias y/o estructuras que
permitan reducir la vulnerabilidad y el riesgo por fendémenos naturales (remocion en masa) (Resolucién 263, 2020).
Dentro de estas medidas encontramos las siguientes:

o Estructurales Construccion de Procesos de estabilizacion para reducir la vulnerabilidad fisica, como Rectificacion
geométrica, Elementos de drenaje, Elementos estructurales de refuerzo, Muros de contencion, Proteccion
superficial, etc. (Resolucion 263, 2020).

o Instrumentales Instalacién de equipos de instrumentacion y monitoreo para establecer un Sistema de Alerta
Temprana con la finalidad de reducir la vulnerabilidad fisica y funcional, como Piezémetros, Inclinémetros,
Pluviémetros, Puntos de nivelacion topogréfica, Extensémetros, Sismégrafos, etc. (Resolucion 263, 2020).

Debe tenerse en cuenta los elementos y lineamientos del criterio técnico 3.3. Generacion e implementacién de investigacion,
desarrollo e innovacion y 3.13 Planificacién y disefio de infraestructura vial resiliente.

. Disefios con infraestructura verde: esta alternativa busca incorporar elementos del medio natural. La infraestructura
verde consiste en la utilizacion de vegetacion, suelos y procesos naturales para funciones tales como la gestion del
agua de lluvia y la creacion de ambientes mas saludables. Llega debido a necesidades cruciales de una comunidad,
region o territorio (EEA, 2013). Ademas procura incluir aspectos y elementos de la Bioingenieria también conocida
como ingenieria bioldgica, ingenieria de sistemas bioldgicos o ingenieria biotecnoldgica; la bioingenieria esta centrada
en el estudio de las problematicas de los organismos con vida. Puede decirse que esta especialidad establece un
puente entre la ingenieria (la ciencia cuyos conocimientos y técnicas permiten aprovechar los recursos de la naturaleza)
y la biologia (que se orienta a la composicion, el funcionamiento, el desarrollo y los vinculos de los seres vivos) (Pérez
Porto & Merino, 2018).

De acuerdo con la Resolucion 263 de 2020 del INVIAS, por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion
técnica de nuevas tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS, y en el marco el Art. 173 de la Ley 1955 de
2019, las areas de aplicacion de las tecnologias que se pueden incorporar para el desarrollo de este criterio son:

. Geotecnia (G): técnicas, procedimientos de construccion y productos en general para construccion de estructuras de
contenciodn, tineles y estabilizacion de taludes. Se destaca la siguiente subclasificacion:

o Estabilizacion de Suelos (E): corresponde a materiales, procedimientos y/o productos que mejoran el
comportamiento de los suelos, a nivel de subrasante en capas granulares.

. Gestion de la Infraestructura (Gl): se entiende como aplicaciones, softwares, instrumentacion y monitoreo que permitan
realizar un control de la ejecucion y mantenimiento de proyectos de infraestructura.

. Materiales (M): son aquellos productos, agregados, tecnologias, aplicables de manera general a la infraestructura de
transporte, que no tienen una relacion directa con las areas mencionadas anteriormente o que pueden utilizarse en mas
de una como impermeabilizantes, sistemas de cerramiento, materiales reciclables, entre otros.

El objetivo de este criterio es identificar e incorporar en los procesos de construccion y operacion del proyecto buenas
précticas ambientales y técnicas que permitan la conservacion del suelo y una mayor estabilizacion y recuperacion de los
taludes, para minimizar la amenaza de un fendémeno natural (remocién en masa) dentro del desarrollo de la infraestructura
de transporte.




Bibliografia:
+  Pérez Porto, J., & Merino, M. (2018). Definicion de bioingenieria. Obtenido de https://definicion.de/bioingenieria/

INVIAS. Resolucion 263 de 2020, porla cual se determine; el procedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas
tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 1530 de 2012, la cual busca incrementar la capacidad cientifica, tecnoldgica, de innovacion y de competitividad
de las regiones; expedida por el Congreso de Colombia.

. Ley 1931 de 2018, por la cual se definen las directrices para la gestion del cambio climatico de las personas publicas
y privadas; expedida por el Congreso de la Republica.

. . ; ~ “ ; METODOLOGIA PARA
Ley 1955 de 2019, por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 “Pacto por Colombia, Pacto LA EVALUACION DE LA

por la Equidad”. Art 173: Innovacion e implementacion de nuevas tecnologias en proyectos de infraestructura de SOSTENIBILIDAD DE
transporte. Para la promocion del emprendimiento, investigacion y desarrollo de nuevas tecnologias e innovacién en | < provECTOS DE

la infraestructura de transporte, el INVIAS podra incentivar la promocion del uso de nuevas tecnologias, mediante  |NFRAESTRUCTURA DE
la cofinanciacion de ejecucion de tramos de prueba, con cargo a los presupuestos de los respectivos proyectos de  TRANSPORTE AIKA
infraestructura en desarrollo de los respectivos contratos. Paragrafo. La regulacion técnica para la implementacion,

estandarizacion, seguimiento, metodologias y protocolos de nuevas tecnologias para la intervencion de lainfraestructura

de transporte, se definira por el INVIAS, expedida por el Congreso de Colombia.

. Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible"; expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

. Decreto 2157 de 2017, por medio del cual se adoptan directrices generales para la elaboracion del plan de gestion del
riesgo de desastres de las entidades publicas y privadas en el marco del articulo 42 de la ley 1523 de 2012, expedido
por Departamento Administrativo de la Presidencia de la Republica.

. Resolucion 263 de 2020, por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas
tecnologias para la infraestructura de transporte del INVIAS; expedida por el INVIAS.

. Documento: Especificaciones Generales de Construccion de Carreteras del INVIAS. Articulo 234 — Conformacion de
taludes existentes; elaborado por el INVIAS.

. Politica Para la Gestidén Sostenible Del Suelo, realizada por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible; busca
promover el manejo sostenible del suelo en Colombia, en un contexto en el que confluyan la conservacién de la
biodiversidad, el agua y el aire, el ordenamiento del territorio y la gestion de riesgo, contribuyendo al desarrollo
sostenible y al bienestar de los colombianos.

METAS O REQUISITOS

Incorporar en la totalidad de los sitios donde se requieran estabilizacién de taludes, buenas practicas y/o tecnologias para
la conservacion del suelo, con la implementacion de materiales sostenibles.




METODOLOGIA

INDICADORES

1. Implementacion de buenas précticas y/o tecnologias en el proyecto

( Nimero de sitios sobre la estabilizacion de taludes incorporan buenas parala conservacién de suelos ),r 00
Cantidad total de sitios sobre la estabilizacion de taludes incorporan buenas para la conservacién de suelos

2 indice de sostenibilidad del material
El indice de sostenibilidad se calcula de acuerdo con los valores relativos de los subindicadores.

¥ ( % Consumo de energia + %Consumo de recursos naturales + % Impacto sobre los ecosistemas +)
et % Emisiones que generan + % Comportamiento como residuo
5
Para este indicador deben tenerse en cuenta los siguientes aspectos o subindicadores:
3. Consumo de energia:
CE ( Consumo de energia del material sostenible a lo largo de su ciclo de vida ) «100
Consumo de energia del material convencional a lo largo de su ciclo de vida
4.Consumo de recursos naturales:
CRRNN ( Consumo de recursos naturales del material sostenible a lo largo de su ciclo de vida ) 100
= *
Consumo de recursos naturales del material convencional a lo largo de su ciclo de vida
5.Impacto sobre los ecosistemas:
Cl _( Cantidad de insumos provenientes de ecosistemas sensibles del material sostenible a lo largo de su ciclo de vida ) +100
“\Cantidad de insumos provenientes de ecosistemas sensibles del material convencional a lo largo de su ciclo de vida

6. Emisiones que generan:

Total de emisiones generadas por el material sostenible a lo largo de su ciclo de vida
EM=( G ) = ) 100

Total de emisiones generadas por el material convencional a lo largo de su ciclo de vida

7. Comportamiento como residuo:

Nivel de descomposicién del material sostenible a lo largo de su ciclo de vida
CR=(r; S : . : :
Nivel de descomposicion del material convencional a lo largo de su ciclo de vida

)*100

*Medido en tiempo de descomposicion y efecto al medio natural




VERIFICACION

Los documentos de validacion del presente criterio que deben presentarse como minimo son:

Documentos técnicos en donde se realice la descripcién de la nueva tecnologia, condiciones de operacion, uso y
tipo de infraestructura de transporte sobre la cual puede aplicarse, beneficios de su implementacion a nivel técnico,
ambiental, social, econdémico y financiero.

Ficha técnica con las caracteristicas de la nueva tecnologia, en donde se referencien los ensayos bajo los cuales se
mide cada una de las propiedades y parametros de desempefio (fisico, mecanico, quimico, bioldgico, energético, etc.)
u otros que apliquen y consideren necesarios.

Documento que indique cudles son los requerimientos ambientales que cumple la nueva tecnologia de acuerdo con lo
establecido en la normatividad colombiana vigente.

Ficha de seguridad con los riesgos de salud y descripcion de impactos ambientales, efectos posibles y forma de
mitigacién, en el marco de la normatividad nacional e internacional vigente.

Informe de resultados de laboratorio del desempefo de la nueva tecnologia.
Patente de la tecnologia, si aplica.

Mapa de zonificacion de los sitios de interés para la estabilizacién de taludes con la implementacion de buenas
préacticas y/o tecnologias.

Periodicidad. Realizar un monitoreo y seguimiento de las buenas précticas y/o tecnologias implementadas en los sitios de
los taludes para la conservacion del suelo de manera trimestral.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana

Rural

Suburbana

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto cumple
con la normatividad
vigente, especi-
ficamente con la
Resolucion 627 de
2006 “Por la cual
se establece la
norma nacional de
emision de ruido y
ruido ambiental.”
del Ministerio de
Ambiente.

Para vias troncales,
autopistas, vias
arterias,

vias principales el
valor maximo diurno
es de 80 dB(A).

X

X

X

En la fase de disefio
se proyecta la
implementacion de
métodos construc-
tivos alternativos
que resulten méas
silenciosos que los
métodos conven-
cionales. En la fase
de construccion

se implementan
barreras que
absorben el ruido.
Con estas medidas
se contribuye a la
reduccion de los
niveles de ruido en
un 10%, llegando a
valores maximos de
72 dB(A).

TE-12: MITIGACION DEL RUIDO EN CONSTRUCCION

Técnica

FASE DE PROYEC

FASE | FASE Il FASE Il Operacion /
X X X

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

Materiales

Accesibilidad y conectividad

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

Adicional a los
métodos constructivos
alternativos, el 100%
de los motores son
eléctricos o utilizan
sistemas de exhosto
mas eficientes que
reducen los niveles
de ruido, asi como la
utilizaciéon de montajes
antivibracion y el uso
de materiales que
absorben el ruido, con
el objetivo de reducir
los niveles de ruido
en al menos 30%,
llegando a valores
maximos de 56 dB(A).

El proyecto cuenta con
programas constructivos
disefiados en minimizar

la emision de ruido, la
maquinaria y equipo
cuenta con sistemas
antivibracioén y
silenciadores que reducen
la emision de ruido y

los sitios de trabajo
cuentan con pantallas
antiruido para encerrar

el desarrollo de trabajos
ruidosos logrando una
reduccion de mas del

50 % de los niveles de
ruido, y llegando a valores
maximos de 40 dB (A).

@




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio evalla el ruido como un subproducto de cualquier actividad industrializada, por lo cual cualquier iniciativa que
reduzca los niveles de emision o percepcidn en sus inmediaciones, mitiga el impacto negativo de este sobre el ambiente y
las comunidades. La implementacion de este criterio permite medir la eficiencia de las medidas usadas por el contratista
durante la ejecucion de las actividades constructivas de cada tipo de proyecto en la reduccion de las emisiones de ruido.

En las obras, la mayoria de las fuentes de ruido son méviles y varia en funcion de la fase de construccién. Entre las principales
fuentes generadoras de ruido se encuentran martillos rompedores, excavadoras, equipos para pilotaje, compresores, entre
otros. Para disminuir las emisiones de ruido, se recomienda implementar:

. Equipos con menor generacion de ruido

. Fuentes generadoras a la mayor distancia de los lugares sensibles al ruido

. Disefar barreras acusticas y encierros para las fuentes de ruido, sean estacionarios y/o méviles
. Uso de materiales amortiguadores y reductores de ruido.

. Uso de barreras vivas (pantallas vegetales y/o cercas vivas) como reductores del nivel de ruido.

Bibliografia

+ Normas Europeas. (2004). Guias para el Control de Ruido en Sitios de Construccion . Obtenido de https://www.gov.
je/SiteCollectionDocuments/Health%20and %2wellbeinglD %20PH %20GuidelinesNoiseControlConstruction%20
20170330%20MC.pdf.

+ Normas Europeas (2021) Regulaciones para el control del ruido en el trabajo. Obtenido de https://www.hse.gov.uk/
pubns/priced/I108.pdf

+ Norma NTC-ISO 1996-1:2019 Descripcién, medicion y evaluacion del ruido ambiental. Obtenido de https://tienda.
icontec.org/sectores/medio-ambiente-proteccion-de-la-salud-seguridad/proteccion-del-medio-ambiente/polucion-
control-a-la-polucion-y-conservacion/gp-acustica-descripcion-medicion-y-evaluacion-del-ruido-ambiental-parte-1-
cantidades-basicas-y-procedimientos-de-evaluacion

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Resolucion 8321 de 1983, por la cual se dictan normas sobre Proteccion y Conservacién de la Audicion de la Salud y
el Bienestar de las personas, por causa de la produccion y emision de ruidos; del Ministerio de Salud.

. Decreto 948 de 1995, por el cual se reglamentan parcialmente en relacion con la prevencion y control de la contaminacion
atmosférica y la proteccion de la calidad del aire.

. Decreto 1076 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo
Sostenible.

. Ley 1801 de 2016, por la cual se expide el Codigo Nacional de Seguridad y Convivencia Ciudadana.

. Resolucién 627 de 2006, por la cual se establece la norma nacional de emision de ruido y ruido ambiental; del Ministerio
de Ambiente.

METAS O REQUISITOS

En la fase de disefio, generar un plan de optimizacion del uso de maquinarias de forma tal que se plantea como objetivo la reduccion del 50%
del ruido generado.

En la fase de construccion, operacion o mantenimiento, reducir en un 50% el ruido de construccion, por medio del uso de buenas practicas
ambientales que permitan la mitigacion del ruido en los procesos constructivos, teniendo en cuenta la maquinaria, equipos y otros aspectos
que contribuyan al objeto del criterio.

Numero de equipos con medidas de aislamiento implementado

Numero total de equipos que generen ruido + 100

I (implementacion) —

Decibeles generados por equipos con medidas de aislamiento implementado
Decibeles generado por equipos convencionalmente

I (reduccion de Ruido) = 100 - * 100
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METODOLOGIA

VERIFICACION

Tipo. Presentar la documentacion donde se evidencia que el proyecto incorpora medidas de aislamiento de ruido para la
magquinaria y los frentes de obra. Adicionalmente, el documento incluye especificaciones sobre la ubicacion y el tipo de
medida de aislamiento a implementar, y se describa la efectividad de la disminucion del ruido con las medidas de aislamiento
implementadas.

Periodicidad. En la etapa de planeacion se presenta la documentacion solicitada en el apartado anterior. Durante el proyecto
se monitorea mensualmente la implementacion de las medidas propuestas y la reduccién del ruido obtenido relacionado con
el uso de la maquinaria y equipo en el proyecto, horarios de trabajo y medidas de mitigacién implementadas.




TE-13: DISENA ESTRATEGIAS Y ACTIVIDADES QUE REDUZCAN
LA ENERGIA NETA INCORPORADA EN LOS PROCESOS DE

FASE | FASE lI FASE Il . Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
X X X

CONSTRUCCION Y OPERACION

Técnica

FASE DE PROYECTO

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

X

COMPONENTE

Emplazamiento
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) Innovacion
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECT
Materiales
Urbana X
Accesibilidad y conectividad
Rural X
Suburbana X Gestion del riesgo
Energia %
Corredores verdes
Vias verdes
NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL
En la fase de En la fase de En la fase de disefio el | En la fase de disefio el

disefio el proyecto
implementa Plan

de reduccion del
consumo de energia
en los procesos de
construccion y opera-
cién de los proyectos
de la infraestructura
de transporte, con el
objetivo de reducir en
un 5,5% el consumo
de energia estimado,
meta establecida en
el Plan de Accién
Indicativo, PAI 2017 -
2022, para desarrollar
el PROURE.

En las fases de cons-
truccion, operacion

0 mantenimiento

el proyecto reduce

el consumo en un
valor mayor o igual al
5,5%.

disefio el proyecto
implementa Plan
de reduccion del
consumo de ener-
gia en los procesos
de construccién y
operacion de los
proyectos de la
infraestructura de
transporte, con el
objetivo de reducir
el consumo de
energia estimado
en un porcentaje de
al menos 27%.

En las fases de
construccion,
operacion o
mantenimiento el
proyecto reduce

el consumo en un
valor mayor o igual
al 27%.

proyecto implementa
Plan de reduccion del
consumo de energia
en los procesos de
construccion y opera-
cion de los proyectos
de la infraestructura
de transporte, con el
objetivo de reducir en
un 50% el consumo
de energia estimado.
En las fases de cons-
truccion, operacion
0 mantenimiento el
proyecto reduce el
consumo en un valor
mayor o igual al 50%.

proyecto implementa
Plan de reduccion del
consumo de energia

en los procesos de
construccion y operacion
de los proyectos de

la infraestructura de
transporte, con el objetivo
de reducir en un 70%

el consumo de energia
estimado.

En las fases de
construccion, operacion o
mantenimiento el proyecto
reduce el consumo en

un valor mayor o igual al
70%.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio hace referencia al uso de tecnologias relacionadas con la implementacion de equipos que, durante la etapa
constructiva de cada tipo de proyecto, se incremente la eficiencia y disminuyan los impactos ambientales, mediante la
reduccion del consumo de energia eléctrica. Ante esto, la incorporacion de este criterio permite medir la eficiencia del
proyecto y la reduccion de impactos ambientales mediante indicadores comparativos (uso de equipos convencionales vs.
uso de tecnologias).

A lo largo del tiempo se ha podido constatar que el desarrollo poblacional y econdmico es funcién de la energia consumida
y demandada, por lo que es fundamental dentro de todos los sectores productivos, el desarrollo de proyectos de la
infraestructura de transporte no es la excepcién, ya que en Colombia tiene una participacion del 43% en el consumo final
de energia, siendo la mezclas de gasolinas y Diesel las principales fuentes de consumo con una representacion del 85,54%,
segun el Plan Energético Nacional 2020-2050 del UPME. Sin embargo, dicho consumo debe tender a realizarse con bajo
impacto ambiental y social, ya que el sector transporte cuenta con una participacion del 38,3% de emision de gases de
efecto invernadero y muchos otros contaminantes nocivos para el medio ambiente y la salud humana, que contribuye
fuertemente al cambio climatico.

A pesar que las energias no convencionales reducen los impactos ambientales, los proyectos deben tender a generar
estrategias y actividades que puedan reducir el consumo de la energia que permita un ahorro de costos y mitigacion de
impactos ambientales y sociales significativos. Dicha reduccion del uso de energia debe ser considerado desde la fase
de planeacion, teniendo en cuenta alternativas de proyectos y disefio de los principales sistemas de consumo de energia.
El proceso de reduccion del consumo de energia, se manifiesta en la necesidad de reducir costos econdmicos y ambientales,
mencionados anteriormente. Se pueden integrar estrategias de consumo consiente, que consiste en revisar y consultar los
consumos de energia del proyecto, conociendo los impactos energéticos y ambientales y reconociendo el potencial de
ahorro de energia eléctrica en el proyecto; y de consumo eficiente, que consiste en adoptar buenas practicas asociadas al
uso de la energia eléctrica, tales como implementacion de tecnologias con menores tasas de uso de energia, sistemas de
ahorro de energia, entre otros

Bibliografia:

UPME. (2019). Plan Energético Nacional 2020-2050. Bogota.

MME, UPME (2017) Plan de Accion Indicativo de Eficiencia Energética 2017-2022
MME (2017) Plan Integral de Gestion del Cambio Climéatico

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 697 de 2001, mediante la cual se fomenta el uso racional y eficiente de la energia, se promueve la utilizacién de
energias alternativas y se dictan otras disposiciones.

. Decreto 3683 de 2003 en ejercicio de sus facultades constitucionales y legales, en especial las establecidas en el
articulo 189, numeral 11 de la Constitucion Politica y en el articulo 45 de la Ley 489 de 1998 y, en desarrollo de la Ley
697 de 2001.

. Decreto 1073 de 2015”Por la cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Administrativo de Minas y
Energia”

. DECRETO 1076 DE 2015 “Por medio del cual se expide el Decreto Unico Ambiental”

METAS O REQUISITOS

Disefiar e implementar estrategias y actividades con el fin de reducir el consumo total de energia operativa durante el ciclo
de vida del proyecto, reduciendo el 70% del consumo de energia.

INDICADORES

Documentos generados para la reduccién del consumo de energia

L ™ Documentos proyectados para la reduccién del consumo de energia

» Energia neta prevista en los procesos de construccién y operacion,eauciaa
I,(Reduccién de consumo proyectada) = . - — — * 100
Energia neta prevista en los procesos de construccién y operacidngyroyecto convencional

., Energia neta incorporada en los procesos de construccion y operacionyegycida
I3(Reduccién consumo) = - - 7 7 *100
Energianeta incorporada en los procesos de construccién y operaciényroyecto convencional

B Energia neta prevista en los procesos de construccién y operacion,qqyciaa
Iy(Evaluacién de lameta) = 1 — - p — 7 *100
Energia neta incorporada en los procesos de construccion y operaciényegucida




INDICADORES

Se presenta el Plan de reduccién del consumo de energia en los procesos de construccion y operacion de los proyectos de
la infraestructura de transporte, donde se incluyen las fuentes principales de consumo de energia relacionado con las fases
de construccion y operacion del proyecto, incluyendo energia comprada a la red, energia generada en el sitio y combustibles
utilizados en el sitio por el proyecto, junto con las principales fuentes de generacion de energia y los impactos generados
como consecuencia del consumo de energia. Adicionalmente, se documentan las estrategias que se utilizaran para reducir
el consumo de energia, tales como aprovechar al maximo la luz natural y evitar la iluminacion artificial innecesaria apagando
los equipos y luces incandescentes que no se estén utilizando; emplear ldmparas de bajo consumo o fluorescentes leds, etc.
Se presentan los calculos del consumo energético anual estimado del proyecto durante la vida del proyecto. Documente
la reduccién porcentual sobre la linea de base. Todas las fuentes de energia deben convertirse en unidades estandar.
Finalmente, se presenta un reporte con el monitoreo de implementacién del Plan de estrategias para reduccion del consumo
de energia en los procesos de construccion y operacion de los proyectos de la infraestructura de transporte, con el fin
de documentar la eficiencia de las medidas propuestas en el Plan. El consumo energético del proyecto incluye: Energia
comprada a la red, energia generada en el sitio y combustibles utilizados en el sitio por el proyecto.

Periodicidad. En la etapa de planeacion se presenta el Plan de reduccion del consumo de energia en los procesos de
construccion y operacion de los proyectos de la infraestructura de transporte antes de la implementacion del proyecto.
Adicionalmente, durante el proyecto se monitorea mensualmente la implementacion del Plan propuesto y la cantidad de
energia consumida relacionado a los procesos de construccion, operacion o mantenimiento de la via.
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TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

Urbana

Rural

Suburbana

En la fase de disefio,
el proyecto genera un
plan de optimizacion
del uso de maquina-
rias, que cuente con
las especificaciones
técnicas necesarias
de forma tal que

se plantea como
objetivo la reduccion
del 10% del consumo
de energia.

En la fase de cons-
truccion, operacion
0 mantenimiento,

el proyecto logra
reducir en un 10% el
consumo de energia,
relacionado con el
uso de maquinarias
y equipos dentro del
proyecto.

TE-14: REDUCE LOS REQUERIMIENTOS ENERGETICOS DE LA
MAQUINARIA'Y EQUIPOS UTILIZADOS EN LA CONSTRUCCION Y

OPERACION DEL PROYECTO

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il .
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
X X

Técnica

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

Materiales

Accesibilidad y conectividad

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

En la fase de
disefio, el proyecto
genera un plan de
optimizacion del
uso de maquinarias
de forma tal

que se plantea
como objetivo la
reduccion del 25%
del consumo de
energia.

En la fase de cons-
truccion, operacion
0 mantenimiento,
el proyecto logra
reducir en un 25%
el consumo de
energia, relacio-
nado con el uso
de maquinarias y
equipos dentro del
proyecto.

MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

En la fase de disefio,
el proyecto genera un
plan de optimizacion
del uso de maqui-
narias de forma tal
que se plantea como
objetivo la reduccion
del 45% del consumo
de energia.

En la fase de cons-
truccion, operacion

0 mantenimiento,

el proyecto logra
reducir en un 45% el
consumo de energia,
relacionado con el
uso de maquinarias

y equipos dentro del
proyecto.

En la fase de disefio el
proyecto implementa
Plan de reduccion del
consumo de energia

en los procesos de
construccion y operacion
de los proyectos de

la infraestructura de
transporte, con el objetivo
de reducir en un 70%

el consumo de energia
estimado.

En las fases de
construccion, operacion o
mantenimiento el proyecto
reduce el consumo en

un valor mayor o igual al
70%.

Operacion /
Mantenimiento
X




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio hace referencia al uso de tecnologias relacionadas con la implementacién de maquinaria y equipos que, durante
la etapa constructiva de cada tipo de proyecto, se incremente la eficiencia y disminuyan los impactos ambientales, mediante
la reduccién del consumo de energia (combustibles). Asi que, la incorporacién de este criterio, permite medir la eficiencia
del proyecto y la reduccién de impactos ambientales mediante indicadores comparativos (uso de maquinaria y equipos
convencionales vs. uso de tecnologias). Enfocado en la eficiencia de uso de maquinaria o equipos donde se destacan temas
de inactividad y planificacién de la logistica.

Segun la EEAA, las maquinarias son clasificadas de acuerdo con el tipo de actividad econdémica donde se encuentran,
como combustion mévil en industrias manufactureras y construccion, comercial, residencial, agricultura y otros. Teniendo
en cuenta la Clasificacion Industrial Internacional Uniforme (ClIU) para Colombia adoptada en el 2012 por el Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica de Colombia, DANE. En este caso, las maquinarias se encuentran dentro de la
categoria Combustion moévil en industrias manufactureras y construccion, que cuentan con una gran liberacion de gases de
efecto invernadero asociados a la operacion de maquinarias y equipos, tales como las emisiones de escape de CO, NOx,
COVNM, COZ, PM de escape, que aumentan la temperatura media de la tierra, provocando una gran cantidad de efectos
en cascada como cambios en los patrones de precipitacion, aumento de las inundaciones, aumento de la intensidad de las
tormentas y aumento de la frecuencia de las tormentas, que a su vez pueden repercutir en la infraestructura de transporte,
provocando elevadas pérdidas en las carreteras de algunos paises, debido a la reduccion de la vida util de las obras. El
presente criterio busca reducir el aporte del sector transporte a las emisiones de gases de efecto invernadero por medio de
la planificacion de los horarios de las maquinarias y equipos utilizados durante las etapas de construccion y operacion de
los proyectos.

Para lo cual, es muy importante tener en cuenta que el consumo de energia de maquinarias y equipos de construccion se da
por consumo de combustible en los motores tales como Diésel, gasolina, GLP de cuatro y dos tiempos.

Donde los motores Diésel van desde grandes motores mayores a 200 KW en gruas, niveladoras, topadoras, etc. a pequefios
motores de 5 KW; los motores de gasolina, por otro lado son de menor potencia, por lo general, menores a 10KW y
son utilizados en equipos como carretillas elevadoras, por ejemplo; y finalmente, los motores de GLP son usados como
alternativa de los motores de gasolina, por lo que no hay una diferencia significativa entre estos, sin embargo, es importante
considerar el aspecto econdmico y los impactos ambientales.

A continuacion, se describen los tipos de maquinaria y equipos utilizados dentro del sector industrial manufacturero y de
construccion:

. Apiladores (SNAP 080700) incluidas originalmente solo en el sector agricola, las unidades de apiladoras méviles ahora
se utilizan en muchos sitios de construccion. Tienen motor Diesel y pueden ser de velocidad variable o constante, con
una potencia nominal superior a 56kW.

. Extendedoras de asfalto / adoquines de hormigdn (SNAP 080801) Estas maquinas de ruedas tipo oruga (extendedoras
de carreteras, extendedoras de lodos, esparcidoras de virutas, perfiladores de pavimento y recicladores de pavimento)
son acabados de calles que utilizan asfalto u hormigén como material de pavimentacion. Estan equipados con motores
Diesel de tres a seis cilindros con una potencia entre 15 y 160 kW. Los motores més grandes estan turboalimentados.

. Compactador de placa / apisonadores / apisonadores (SNAP 080802) Los pequefios equipos de compactacion
funcionan con motores de gasolina de dos tiempos que tienen entre 1y 3 kW produccion. El equipo de compactacion
de tamafo mediano y grande esta equipado con cuatro tiempos motores de gasolina o con motores Diésel de 2 a 21
kW. Los pisones y apisonadores son herramientas para tratamiento superficial accionado por motores de gasolina
de dos tiempos de aproximadamente 1-3 kW de potencia de salida. Grande los apisonadores se incluyen en "Otros
equipos de construccion".

. Rodillos (SNAP 080803): estas maquinas (por ejemplo, rodillos de tambor liso, rodillos de un solo tambor, rodillos en
tandem, rodillos de pison), utilizados para la compactacion de tierra, estan todos equipados con motor Diésel con
una potencia de salida en el rango de 2 a 390 kW. Los rodillos modernos suelen vibrar y, por lo tanto, pueden ser mas
ligeros y equipados con motores de menor potencia nominal. Los modelos nuevos suelen tener una potencia nominal
de hasta 55 kW.

. Zanjadoras / miniexcavadoras (SNAP 080804): estas maquinas de orugas o de ruedas se pueden considerar como un
tipo especial de miniexcavadora, utilizada para cavar zanjas. Algunos estan equipados con herramientas especiales,
por ejemplo, arados para cables. Son Diésel motores equipados con una potencia de salida de 10 a 40 kW.

. Excavadoras (tipo rueda / oruga) (SNAP 080805) Las excavadoras se utilizan principalmente para trabajos de
movimiento de tierras y carga. Modelos hidraulicos y de cable estan cubiertos por esta categoria. Algunos tienen
herramientas especiales como brazos de horquilla, plumas telescdpicas, apisonadores, etc. Las excavadoras pueden
dividirse en tres clases. Los pequefos utilizados para trabajos de excavacion para poner tuberias. O los cables a
tierra tienen una potencia de salida de aproximadamente 10 a 40 kW. Estan equipados con dos a los motores Diesel
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de cuatro cilindros y se incluyen en la subcategoria "Zanjadoras". Talla mediana las excavadoras hidraulicas y de
dragaminas utilizadas para trabajos generales de movimiento de tierras, tienen una potencia de salida de alrededor
de 50 a 500 kW. Los motores tienen de 4 a 12 cilindros. Muchos de los motores tienen turbocompresor. Grandes
excavadoras y tractores de orugas utilizados para movimientos de tierra pesados y extraccion de materias primas
comience por encima de 500 kW. La potencia de salida puede llegar a varios miles de kW, con 8 a 16 cilindros. Todos
los motores tienen turbocompresor.

Mezcladoras de cemento y mortero (SNAP 080806): las hormigoneras pequefias funcionan con energia eléctrica o con
motores de gasolina de cuatro tiempos de aproximadamente 1 a 7,5 kW Salida de potencia. Los mezcladores mas
grandes funcionan con motores Diésel con una potencia de salida de 5 a 40 kW.

Gruas (SNAP 080807): las gruas (por ejemplo, grias moéviles sobre orugas, grias portadoras, grias torre) tienen una
produccion aproximadamente 100 a 250 kW. Los modelos con un disefio especial pueden tener una potencia de salida
significativamente mayor. Vasto la mayoria de las grlas torre ahora funcionan con unidades generadoras dedicadas
(ver méas abajo). Los generadores son motores de velocidad constante, en lugar de un motor de velocidad variable
integrado en la grda.

. Motoniveladoras / raspadores (SNAP 080808): para nivelar las superficies se utilizan niveladoras (por ejemplo, con
direccion articulada o con ruedas). Ellos tienen un poder potencia de unos 50 a 190 kW. Raspadores (p. Ej., Rascadores
de tractor con direccion sobre ruedas, tractor raspadores) se utilizan para movimiento de tierras. Tienen una potencia
de salida de unos 130 a 700 kW y son todos propulsados por motor diésel.

. Camiones todoterreno (SNAP 080809): se trata de camiones grandes (p. Ej., Volquetes de bastidor rigido, volquetes
para minas con direccién de ruedas, volquetes dirigidos para minas, etc.) utilizados para el transporte de mercancias
pesadas en obras de construccion y canteras (pero no en la via pablica), por ejemplo, para transportar arena, rocas,
etc. Funcionan con motores diésel de 300 a Potencia de salida de 500 kW, casi todos turboalimentados.

. Topadoras (SNAP 080810): esta categoria incluye topadoras de ruedas, topadoras con direccion articulada, topadoras
sobre orugas, cargadoras sobre orugas, etc. Se utilizan principalmente para trabajos de demolicion y movimiento
de tierras y son todos motores Diésel equipados con una potencia de salida de aproximadamente 30 a 250 kW. Los
motores grandes tienen turbocompresor (algunos podrian tener una potencia de salida significativamente mayor).

Tractores / cargadoras / retroexcavadoras (SNAP 080811) Los tractores se utilizan para trabajos de transporte en general.
Todos son motor diésel equipados con una potencia de 25 a 150 kW. Cargadores (por ejemplo, cargadoras de ruedas,
cargadoras de ruedas articuladas con direccion, vertederos compactadores) se utilizan para trabajos de tierra o se pueden
equipar con herramientas especiales (por ejemplo, con cepillo cortadores, antebrazos, dispositivos de operacion de
manipulacion, descongeladores de nieve, etc.). Los cargadores de orugas deben ser tratados bajo 'Bulldozers'. Todos estan
equipados con motor diésel. Como es el caso de las excavadoras, los cargadores se dividen en tres clases:

+  Los 'Minis' tienen entre 15y 40 kW y estan equipados con diésel de tres o cuatro cilindros motores, con aspiracion
normal.

+  Los cargadores de tamario medio tienen una potencia de entre 40 y 120 kW. Estos son tipicamente turboalimentados.

+  Los cargadores grandes alcanzan unos 250 kW. Estos suelen estar turboalimentados. Las retroexcavadoras son
combinaciones de una cargadora de ruedas y una excavadora hidraulica. Corren con diésel motores con una potencia
de salida de aproximadamente 10 a 130 kW. Cargadores de direccion deslizante (SNAP 080812): se trata de cargadoras
de ruedas pequenas, algunas con direccion independiente. Funcionan con motores diésel con una potencia de salida
entre 15y 60 kW.

Dumpers (SNAP 080813) Pequefios Dumpers y ténder (por ejemplo, Dumpers de obra con direccion sobre ruedas, Dumpers
de obra con direccion articulada, volquetes sobre orugas, etc.) se utilizan para el transporte de mercancias en las obras. La
mayoria de ellos corren con motores diésel con una potencia de salida de aproximadamente 5 a 50 kW, algunas unidades
mas pequefias tienen cuatro motores de gasolina de carrera con una potencia de salida entre 5y 10 kW.

Plataformas aéreas (SNAP 080814) Los elevadores aéreos pequefios (<2 kW) funcionan principalmente con motores
eléctricos, mientras que solo algunos con pequefios (principalmente de dos carreras) motores de gasolina con una potencia
de salida de 3 a 10 kW. Grandes elevadores aéreos y plataformas de trabajo estan montados en un chasis de camién y son
operados por motores separados con una potencia de salida de 5 a 25 kW o por un motor de vehiculo que utilice un sistema
neumatico. Como estas unidades a menudo se montan en un vehiculo de carretera especializado, debe prestarse atencion
para evitar la doble contabilizacién con la categoria Transporte por carretera.

Carretillas elevadoras (SNAP 080815) Carretillas elevadoras, desde pequefias (p. Ej., Transpaletas) hasta grandes (p. Ej.,
Apiladoras transportadores), estan equipados con motores eléctricos o de combustidn interna. Los motores eléctricos son
principalmente para la manipulacién de materiales en interiores. Los motores de combustién interna funcionan con gasolina
0 GLP y /o gasoil. En general, tienen una potencia de salida entre 20 y 100 kW. La capacidad de el motor es de 1,5 a 4 litros
para motores de gasolina / GLP de cuatro tiempos y de 2,5 a 6 litros para diésel.

Grupos electrogenos (SNAP 080816): se utilizan tres grupos principales de grupos electrogenos:
+ Unidades pequefias que pueden ser transportadas por una o dos personas. Tienen una salida de 0,5 a 5 kW y estan

propulsados por motores de cuatro tiempos. Algunos de los conjuntos muy pequefos todavia funcionan con motores
de dos tiempos.




+ Unidades de tamafio medio que pueden montarse en pequefios remolques de un eje / dos o cuatro ruedas. Son
propulsados por un motor diésel de tres o cuatro cilindros y tienen una potencia de aproximadamente 5 hasta 100 kW.
Los motores mas grandes estan turboalimentados.

+  Los grupos electrégenos mas grandes son en realidad pequefas plantas de energia mdviles, colocadas en un
contenedor y que tiene una potencia de salida de 100 a aproximadamente 1000 kW. Casi todos los motores tienen
turbocompresor. Los grupos electrégenos superiores a 1000 kW no se clasifican como magquinaria movil.

Bombas (SNAP 080817) Las bombas méviles suelen tener un rango de potencia entre 0,5 y 70 kW. Muchas de las bombas en
uso funcionan con motores eléctricos, pero los que utilizan motores de combustion interna usan todo tipo de combustibles
excepto GLP. Sin embargo, por encima de aproximadamente 10 kW y 20 kW de potencia de salida para dos y cuatro tiempos
respectivamente, predominan los motores diésel.

Compresores de aire / gas (SNAP 080818) Casi todos los pequefios compresores que se utilizan con fines artesanales
funcionan con motores eléctricos. Grande Los compresores utilizados para las obras de construccion estan equipados con
motores diésel con una potencia de salida entre 10y 120 kW.

Soldadores (SNAP 080191) Los soldadores méviles pequefios (<10 kW) suelen estar equipados con motores de gasolina de
cuatro tiempos y mas, las unidades tienen motor diésel y alcanzan unos 40 kW.

Unidades frigorificas (SNAP 080820) Los motores diésel se utilizan para operar refrigeradores que estdn montados en
camiones y vagones de tren para propdsitos de enfriamiento. La potencia de salida de tales unidades esta en el rango de
10 a 20 kW.

Otro equipo industrial en general (SNAP 080821) Se trata de barredoras, fregadoras, barredoras, lavadoras a presion,
desbrozadoras y desbrozadoras, intercambiadores, maquinas de pista, maquinas de pista de hielo, sopladores, aspiradoras,
etc. que no pertenecen a vehiculos. Se utilizan motores de gasolina y diésel y los tamafios de los motores varian
considerablemente.

Otro equipo de manipulacion de materiales (SNAP 080822) Estos son, por ejemplo, transportadores, locomotoras de tunel,
maquinas quitanieves, tractores, tractores de empuije, etc. Se utilizan principalmente motores diésel.

Otro equipo de construccion (SNAP 080823): Ejemplos de maquinaria movil en esta categoria incluyen equipos de
pavimentacion, equipos de perforacion, equipos de trituracion, maquinas de corte y procesamiento de turba, hormigon, etc.
martillos / sierras, tendedoras de tubos, etc. Se utilizan principalmente motores diésel y de gasolina de dos tiempos.

Bibliografia:
+  UPME. (2019). Plan Energético Nacional 2020-2050. Bogota

+  The Harvard University Graduate School of Design; the Institute for Sustainable Infrastructure. (2018). ENVISION.
Obtenido de ENVISION: https://sustainableinfrastructure.org/

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

J Ley 697 de 2001 "Mediante la cual se fomenta el uso racional y eficiente de la energia, se promueve la utilizacion de energias alternativas
y se dictan otras disposiciones."

Decreto 3683 de 2003 “En ejercicio de sus facultades constitucionales y legales, en especial las establecidas en el articulo 189, numeral
11 de la Constitucion Politica y en el articulo 45 de la Ley 489 de 1998y, en desarrollo de la Ley 697 de 2001"

J Decreto1073 de 2015 “Por la cual medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Administrativo de Minas y
Energia”

METAS O REQUISITOS
En la fase de disefio el proyecto genera un plan de optimizacion del uso de maquinarias de forma tal que se plantea como
objetivo la reduccion del 70% del consumo de energia.

En la fase de construccion, operacion o mantenimiento, el proyecto logra reducir en un 70% el consumo de energia,
relacionado con el uso de maquinarias y equipos dentro del proyecto.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

INDICADORES

Documentos generados para la reducciéon del consumo de energia

L™ Documentos proyectados para la reduccion del consumo de energia

L, . Uso de energia prevista a ser reducida
I, (% de reduccién de consumo prevista) = = - *100
Uso de energia usada convencionalmente

Uso de energia,equciaa

I, (% de reduccién de consumo ) = 100

*
Uso de energia usada convencionalmente

Uso de energia,equcida

I,(% de cumplimiento meta) = 1 — 100

*
Uso de energia prevista a ser reducida

VERIFICACION

Se presenta una documentacioén donde se determina el consumo energético estimado del proyecto durante su ciclo de
vida enfocado en la eficiencia de trabajo de la maquinaria y equipos utilizados en la construccion y operacién. Se presentan
los célculos del consumo energético anual estimado del proyecto durante la vida del proyecto. Documente la reduccién
porcentual sobre la linea de base. Se presenta un programa donde se desarrolla la planificacion enfocada en la eficiencia
de uso de magquinaria y equipos donde se destacan temas como el tiempo de inactividad, planificacién de la logistica,
transporte de materiales, etc. Finalmente, se presenta un estudio de optimizacion de las rutas y tiempo de uso de los equipos
y maquinarias.

Periodicidad: :En la etapa de planeacion se presenta la documentacion solicitada en el apartado anterior, antes de la
implementacion del proyecto. Adicionalmente, durante el proyecto se monitorea mensualmente la implementacion del Plan
propuesto y la cantidad de energia consumida relacionado al uso de maquinarias y equipos en el proyecto.




TE-15: DISENA E IMPLEMENTA UN SISTEMA DE SUPERVISION Y
GESTION PARA REDUCCION DEL CONSUMO ENERGETICO

FASE | FASE I FASE Il . Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Diseros definitivos
X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana

Rural

Suburbana

X

X

X

FASE DE PROYECTO

Emplazamiento

Innovacion

Materiales

Accesibilidad y conectividad

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

Técnica

COMPONENTE

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

[

El proyecto imple-
menta el sistema de
gestion y supervision
para la reduccion del
consumo energético,
monitoreando
conjuntamente todas
las actividades que
consumen energia.
Ademas, es capaz
de reducir en un
5,5% el consumo de
energia a partir de las
estrategias de gestion
implementadas,
meta de reduccion
establecida en el
PLAN DE ACCION
INDICATIVO, PAI
2017 - 2022,

para desarrollar el
PROURE.

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto
implementa el
sistema de gestion
y supervision para
la reduccion del
COoNsSUMo energé-
tico, siendo capaz
de monitorear
independientemen-
te el 30% de las
actividades que
consumen energia.
Ademés, es capaz
de reducir en un
20% el consumo
de energia a partir
de las estrategias
de gestion
implementadas.

El proyecto imple-
menta el sistema de
gestion y supervision
para la reduccion del
consumo energético,
siendo capaz de

El proyecto implementa
el sistema de gestion

y supervision para la
reduccion del consumo
energético, siendo
capaz de monitorear
monitorear inde- independientemente
pendientemente el todas las actividades
70%de las actividades | que consumen energia.
que consumen Ademas, es capaz de
energia Ademas, es reducir en un 70% el
capaz de reducir en un | consumo de energia a
40% el consumo de
energia a partir de las
estrategias de gestion
implementadas.

gestion implementadas.

partir de las estrategias de




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio contempla la implementacion de un sistema de gestion para realizar seguimientos y control a los procesos
relacionados con el uso de tecnologias e implementacion de los procedimientos que tienen como objetivo la reduccion en
el consumo energético durante la etapa de construccion para cada uno de los proyectos. Por ello, la incorporacion de este
criterio permite evaluar las medidas de monitoreo implementadas sobre cada proceso y medir la eficiencia en el uso de las
mismas.

Teniendo en cuenta que en el desarrollo de los proyectos de infraestructura vial generan impactos ambientales
que deben ser prevenidos, mitigados, corregidos o compensados mediante medidas de manejo implementadas
en las fases de planificacion y disefio, con el fin de asegurar el uso eficiente de la energia en el ciclo de vida de los
proyectos. Que a su vez, deben ser monitoreados por medio de un proceso de gestion y supervision para garantizar
el funcionamiento adecuado del sistema de energia segln las metas establecidas en las fases de planificaciéon del
proyecto. Adicionalmente, el proceso de gestidén y supervision permite monitorear los equipos y mecanismos que
puedan presentar fallas, disminuyendo la eficiencia energética estimada en principio. Finalmente, dicho proceso ayuda
a los operadores a identificar procesos de alta energia y enfocarlos en sus propios esfuerzos de sustentabilidad.
Dicho sistema de gestion y supervision para la reduccion del consumo de energia debe estar compuesto por un conjunto
de actividades que sigan cuatro pasos: Planeacion, accion, verificacion y correccién, con el fin de poder mantener en el
proyecto de forma continua la optimizacién del consumo energético y un mayor nivel de sostenibilidad en el proyecto.A
continuacion se presenta un diagrama con los pasos del sistema de gestion y monitoreo:

Diagnéstico energético

Propuesta de

eficiencia

Ejecucion de las
\ medidas

Iniciativa: consiste en contar con la intencién de generar un ahorro energético, usualmente dicha idea surge de la necesidad
de reducir gastos econémicos o como es este caso de reducir los impactos ambientales generados por el consumo, tales
como las emisiones de gases de efecto invernadero.

Diagndstico energético: consta de una series de mediciones de todas las utilidades con el fin de determinar dénde y cémo se
esta consumiendo laenergiay las posibilidades de reduccion del consumo energético. En este diagndstico, es muy importante
realizar los levantamientos electromecanicos de equipos y fuentes de consumo de energia, hacer un censo de las fuentes,
clasificandolas por tipo de uso; y realizar mediciones energéticas, con el fin de determinar la potencia que consume cada fuente.

Propuesta de eficiencia: con el diagndstico energético a la mano, se deben realizar como minimo dos propuestas, teniendo
en cuenta que una propuesta puede ser el statu quo del ahorro y uso eficiente de la energia, tendiente a pagar menos por
la energia, invertir en tecnologias més eficientes, hacer buen uso de la energia y maximizar la eficiencia desde el disefio. La
eleccion de la propuesta indicada, se realiza por medio del retorno de la inversién, basado en el ahorro mensual de energia
consumida.

Ejecucion de las medidas: consiste en implementar en la practica las actividades propuestas, con el fin de reducir el consumo
de energia en el proyecto.

Monitoreo: teniendo en cuenta que el sistema de gestion consiste en la mejora continua del sistema con el objetivo de
optimizar el consumo de energia, es indispensable realizar un monitoreo periddico de las estrategias implementadas y
determinar si las actividades propuestas fueron las adecuadas o si se deben someter a correcciones. Dicho monitoreo
puede ser realizado por medio de las facturas o por medio de sistemas de medicion continuo que midan en tiempo
real y almacenen los datos de consumo energético para un andlisis posterior. De igual forma, pueden implementarse
sistemas de monitoreo menos automatizados, esto dependera del tamarfio del proyecto y recursos con los que se cuente.

Gestion: consiste en que el equipo administrador energético se comporte como un auditor externo de la organizacion, que
recaba la informacion que necesita, la analiza y la presenta constantemente a los administradores junto con sus propuestas
para que sea este quien haga la Ultima decision y las ejecute.




Bibliografia:

+  Departamento Nacional de Planeacion (febrero de 2018), Guia para la aplicacion de los lineamientos de
medicién de los niveles de servicio, estandares de calidad y criterios ambientales para los proyectos de
infraestructura vial que se desarrollen bajo el esquema de asociaciéon publico privada 2018, Bogota Colombia
Ruiz Anel, Hall Mitre Edilberto (2017), Desarrollo de un sistema de gestion de eficiencia y ahorro energético para
instituciones del sector publico.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 697 de 2001 “Mediante la cual se fomenta el uso racional y eficiente de la energia, se promueve la utilizacién de
energias alternativas y se dictan otras disposiciones.”

. Decreto 3683 de 2003 “en ejercicio de sus facultades constitucionales y legales, en especial las establecidas en el
articulo 189, numeral 11 de la Constitucion Politica y en el articulo 45 de la Ley 489 de 1998 y, en desarrollo de la Ley
697 de 2001”.

. Decreto 1073 de 2015 “Por la cual medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Administrativo
de Minas y Energia”.

. Plan de Accion Indicativo de Eficiencia Energética 2017 - 2022.
. Guia para la aplicacion de los lineamientos de medicion de los niveles de servicio, estandares de calidad y criterios

ambientales para los proyectos de infraestructura vial que se desarrollen bajo el esquema de asociaciacion publico
privada 2018.

METAS O REQUISITOS
El proyecto Implementa el sistema de gestion y supervisién para la reduccion del consumo energético, siendo capaz de

monitorear independientemente todas las actividades que consumen energia en el proyecto. Ademas, es capaz de reducir
en un 70% el consumo de energia partir de las estrategias de gestion implementadas.

INDICADORES

Documentos generados con el sistema de gestion y supervision para reducciéon del consumo energético 100
*

1= - 7 T 7 o
Documentos proyectados con el sistema de gestion y supervisién para reducciéon del consumo energético

# de actividades monitoreadas independientemente
*
# de actividades con requerimientos energéticos

I,(monitoreo de actividades) = 100

Uso de energia prevista a ser reducida

I3(reduccién consumo previsto) = *100

Uso de energia usada convencionalmente

Uso de energia,equcida
*
Uso de energia usada convencionalmente

1, (reduccién de consumo ) =

Uso de energia,equcida
*
Uso de energia prevista a ser reducida

I5(% de cumplimiento meta) =1 — 100

VERIFICACION

Presentar la documentacion donde se evidencia que el proyecto incorpora en el disefio el Plan de gestion y supervision
para el monitoreo detallado del desempefo. Adicionalmente, el documento incluye especificaciones sobre la ubicacion,
el propdsito y el tipo de equipo de monitoreo instalado. Por otro lado, se evidencia que el equipo instalado es capaz de
monitorear todas las funciones primarias del proyecto, teniendo en cuenta el porcentaje requerido de consumo de energia

Presentar documentacion sobre como el proyecto se ha sometido o se sometera a revision a través de especificacion,
documento de licitacion, documento de contrato. En ese sentido, se evidencia que se ejecutd la puesta en servicio y cubrio
los sistemas responsables de usar o generar el porcentaje de energia requerido.

Presentar documentacion del registro de problemas de puesta en servicio.

PERIODICIDAD. Se presenta la documentacion mencionada segun los cronogramas establecidos en el proyecto. Se debe
informar en la etapa de planeacion las estrategias de gestion de consumo de energia, ademas de reportar mensualmente
los indicadores empleados en la supervision del consumo en el proyecto, teniendo en cuenta la informacion incluida en el
apartado anterior.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

FASE | FASE Il FASE Il
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

TE-16: USO DE FUENTES DE ENERGIAS RENOVABLES

FASE DE PROYECTO

Técnica

Operacion /
Mantenimiento
X

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

ZONA DE IMPLEMENTACION

Urbana

Rural

Suburbana

Accesibilidad y conectividad

Materiales

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[

El proyecto cumple
con la normatividad
vigente.

[ BUENO I MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Las alternativas
energéticas
identificadas
cumplen con la
normatividad
vigente de
acuerdo a la Ley
1715 de 2014, por
medio de la cual
se regula la
integracion de

las energias
renovables no
convencionales al
sistema energético
nacional.

Al menos el 33%
de la demanda

de energia del
proyecto es
suplida con fuentes
renovables.

Las alternativas
energéticas identifica-
das cumplen con la
normatividad vigente
de acuerdo a la Ley
1715 de 2014, por
medio de la cual

se regula la integra-
cién de las energias
renovables no
convencionales al
sistema energético
nacional.

Al menos el 66%

de la demanda de
energia del proyecto
es suplida con
fuentes renovables.
Adicionalmente, el
50% de la oferta es
autogenerada por el
proyecto.

Las alternativas
energéticas
identificadas
cumplen con la
normatividad vigente
de acuerdo a la Ley
1715 de 2014, por
medio de la cual

se regula la integracion
de las energias
renovables no
convencionales al
sistema energético
nacional.

El 100% de la
demanda de

energia del proyecto
es suplida con
fuentes renovables.
Adicionalmente, el
100% de la oferta es
autogenerada por el
proyecto.

Las alternativas
energéticas identificadas
cumplen con la
normatividad vigente de
acuerdo ala Ley 1715 de
2014, por medio de la cual
se regula la integracion de
las energias renovables no
convencionales al sistema
energético nacional.

El 100% de la demanda
de energia del proyecto

es suplida con

fuentes renovables.
Adicionalmente, el

100% de la oferta es
autogenerada por el
proyecto, generando un
excedente de energia

que es vendido a la Red
de Transmision Nacional

0 se crea una linea de
transmision en el caso que
se encuentre en una Zona
no Interconectada.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio evallia cada uno de los tipos de proyectos viales, partiendo de la identificacion de iniciativas o estrategias
energéticas renovables existentes en las adyacencias al area de influencia que permitan la disminucion del consumo
energético. Adicionalmente, la generacion de energia por fuentes renovables no convencionales en el proyecto. De esta
forma, la incorporacion de este criterio permite medir la energia suplida y la eventual energia generada por el proyecto. Asi
mismo, mide la disminucién en el consumo energético y la reduccion de las emisiones de GEl en el proyecto.

La reduccidn del consumo de energia es uno de los factores mas importante para reducir impactos ambientales relevantes

como las emisiones de gases de efecto invernadero que contribuyen al cambio climatico, sin embargo, no puede
desconocerse la importancia de implementacion de las fuentes no convencionales de energia, como es el caso de las
energias renovables, que disminuyen en gran proporcion la tasa de contaminantes emitidos en comparacién con las fuentes
tradicionales (Carbdn y derivados del petréleo) por sus caracteristicas quimicas, motivo por el cual debe estimularse la
implementacion de las fuentes no convencionales de energia durante el ciclo de vida de los proyectos de la infraestructura
de transporte.

Colombia cuenta con la quinta matriz de generacion de energia eléctrica mas limpia del mundo, puesto que el 70% se
genera a partir de fuentes hidricas. Sin embargo, como consecuencia de la variabilidad climatica, el pais tiene un respaldo
del 21,6% a partir de fuentes térmicas, que utilizan en un 57% gas natural y 43% carbén. Un 7,8% que se genera a partir de
combustibles liquidos, siendo Unicamente un 1% generado a partir de fuentes renovables no convencionales. Por tal motivo,
es de gran importancia generar una diversificacion de las fuentes, con el fin de aumentar la confiabilidad en el sistema y
disminuir los riesgos de desabastecimiento. Del mismo modo, que reducir las emisiones de GEI. Asi pues, se apoya el
compromiso adquirido por Colombia en el Acuerdo de Paris en relacion con la reduccién de emisiones de GEIl en un 51%,
segun la Ultima actualizacion dada por el ministro de Ambiente y Desarrollo Sostenible, Carlos Correa.

Segun el Fondo de Energias No Convencionales y Gestion Eficiente de la Energia -FENOGE, las Fuentes Renovables No
Convencionales son aquellos recursos de energia disponibles a nivel mundial que son ambientalmente sostenibles, es decir
gue su impacto ambiental es bajo en comparacion a las tradicionales ya que reducen las emisiones de GEI a la atmosfera,
pero que en el pais no se usan o se utilizan de manera marginal y no se comercializan ampliamente. En Colombia se considera
la energia nuclear o atémica una Fuente No Convencional de Energia (FNCE), y se reconocen FNCE de caracter renovable
como la biomasa, los pequefios aprovechamientos hidroeléctricos, la edlica, la geotérmica, la solar, la proveniente de mares.
Otras fuentes pueden ser consideradas como FNCE, segln lo determine la Unidad de Planeacion Minero Energética, UPME.

Estas Fuentes No convencionales de Energia se clasifican dependiendo del recurso que aprovechan. Las més representativas
en Colombia, son:

. Energia de pequefas hidroeléctricas: consiste en el aprovechamiento de la fuerza de la caida de agua con el fin de
generar energia eléctrica, esto se logra a través de la transformacion de energia potencial en energia cinética a medida
que el agua circula hasta llegar a la turbina, donde la energia cinética se transforma en energia rotatoria, lo que permite
la generacion de energia eléctrica.

. Energia solar: la radiacion electromagnética proveniente del sol es la fuente No convencional de energia renovable que
genera electricidad. Puede ser fotovoltaica o termo solar, y se obtiene por medio de paneles y espejos. Cuando los
paneles solares absorben la radiacion, la energia convertida es directamente proporcional a la intensidad y duracién
de los rayos solares que, por un efecto llamado fotoeléctrico, absorben particulas luminicas y liberan electrones. En el
caso de los colectores solares térmicos, los espejos sirven para absorber y concentrar el calor solar que se transfiere
a un fluido para ser conducido por tuberias para su aprovechamiento.

. Energia edlica: el movimiento de las masas de aire, otra fuente No convencional de energia renovable, es la fuerza que
convierte la energia mecanica en energia eléctrica cuando las aspas de los aerogeneradores accionan una turbina que
esta sujeta a un generador eléctrico.

. Energia biomasa: proviene de una fuente No convencional de energia que se basa en la degradacion, espontanea o
inducida, de cualquier tipo de materia organica que ha tenido su origen inmediato como consecuencia de un proceso
biolégico, y de toda materia vegetal originada por el proceso de fotosintesis, asi como de los procesos metabdlicos de
organismos heterétrofos que no contiene o ha estado en contacto con trazas de elementos que confieren algin grado
de peligrosidad. La quema o combustion esta ligada a un mecanismo de generacion eléctrica que no emite gases
contaminantes a la atmdsfera por tratarse de elementos naturales.

. Energia de los mares: esta fuente No convencional de energia renovable comprende fendomenos naturales marinos
como las mareas, el oleaje, las corrientes marinas, los gradientes térmicos oceénicos y los gradientes de salinidad,
entre otros posibles, para transformar energia mecanica en energia eléctrica.

. Energia Geotérmica: consiste en el calor que yace del subsuelo terrestre y se traslada o bien a casas para uso
residencial, o a una central geotérmica donde, mediante el empleo de una bomba de agua, genera energia eléctrica.

. Energia nuclear o atémica: es una energia No convencional que se basa en reacciones atémicas en los nlcleos
de isétopos de ciertos elementos quimicos. La energia que se libera produce calor; éste hierve el agua de
los reactores nucleares y genera vapor, el cual mueve unas turbinas, consiguiendo asi producir electricidad.

Bibliografia:
+ UPME. (2019). Plan Energético Nacional 2020-2050. Bogota

+  The Harvard University Graduate School of Design; the Institute for Sustainable Infrastructure. (2018). ENVISION.
Obtenido de ENVISION: https://sustainableinfrastructure.org/
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METODOLOGIA

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Ley 1715 de 2014 “Por medio de la cual se regula la integracion de las energias renovables no convencionales al
Sistema Energético Nacional”.

Ley 697 de 2001 “Mediante la cual se fomenta el uso racional y eficiente de la energia, se promueve la utilizacién de
energias alternativas y se dictan otras disposiciones”.

Decreto 3683 de 2003 “En ejercicio de sus facultades constitucionales y legales, en especial las establecidas en el
articulo 189, numeral 11 de la Constitucion Politica y en el articulo 45 de la Ley 489 de 1998 y, en desarrollo de la Ley
697 de 2001”.

Decreto 1073 de 2015 “Por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Administrativo de
Minas y Energia”.

METAS O REQUISITOS

En la etapa de disefio el proyecto realiza la identificacion de las alternativas de energias renovables presentes en el area de
influencia.

En la fase de construccion, operacion o mantenimiento el proyecto satisface a lo largo del ciclo de vida el 100% de las
necesidades energéticas operativas a través de fuentes de energia renovables.

INDICADORES

I; = Identificacion de las alternativas de energia renovables en la zona de influencia

Demanda suplicada con energia renovables
=

1009
Demanda de energia total * %

Demanda de energia total

S 7 n " *100%
Generacién de energia por fuentes renovables no convencionales en el proyecto

I3

VERIFICACION

Para el cumplimento de la verificacion de los proyectos presentes en el area de influencia del proyecto, debe presentarse un
mapa de la zona de interés del proyecto con la ubicacion de los proyectos o estrategias de energias alternativas identificadas.
También una documentacion de la produccién anual anticipada de todas las fuentes renovables, compras directas
de electricidad renovable o exportaciones a la red, y el porcentaje total resultante de energia renovable respecto
al consumo total de energia. Adicionalmente, un reporte de las fuentes de energia renovables por tipo. La energia
renovable puede incluir: energia solar (calefaccion térmica, tanto activa como pasiva, y fotovoltaica); viento (generacion
de electricidad); agua (hidroeléctrica o mareomotriz para la generacion de electricidad); biomasa (generacion de
electricidad o como combustible); geotermia (generacion de electricidad o calefaccion y refrigeracion); y pilas de
hidrégeno / combustible (utilizadas como combustible), combustible de transporte renovable o uso de vehiculos eléctricos.
Igualmente, la documentacion sefiala las metas internas de implementacion de fuentes de energia renovable que se han
establecido. Por otro lado, se presenta un andlisis del consumo de fuentes totales de energia donde se sefiale el porcentaje
correspondiente a las energias renovables.

Periodicidad. Debe entregarse en la etapa de planeacion la informacion solicitada en el apartado anterior. Ademas, debe
reportarse mes a mes la demanda suplida por medio de energia renovables con respecto a la demanda total.




TE-17: INCORPORACION DE VEHICULOS SOSTENIBLES PARA LA

REDUCCION DE EMISIONES

FASE DE PROYECT

FASE | FASE II FASE Il 2 Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X X
. Innovacion
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO
Materiales
Urbana X
Accesibilidad y conectividad
Rural X
Suburbana X Gestion del riesgo
Energia
Corredores verdes
Vias verdes
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Emplazamiento

Técnica
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LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

[

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO I MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto aumenta
al menos 5% los
vehiculos sostenibles
en la flota vehicular.
Meta establecida en
el Conpes 3943 de
crecimiento verde,
que contribuyan en
un 22% a la reduc-
cion de consumo de
combustibles fosiles.

El proyecto
aumenta al menos
35% los vehiculos
sostenibles que
contribuyan en un
40% a la reduccion
de consumo de
combustibles
fosiles.

El proyecto aumenta
al menos 70% los
vehiculos sostenibles
que contribuyan en un
55% a la reduccion
de consumo de
combustibles fosiles.

El proyecto cuenta

con un 100% de
vehiculos sostenibles
en el parque automotor
que contribuyan en un
70% a la reduccion

de consumo de
combustibles fosiles.

El proyecto cuenta con

un 100% de vehiculos
sostenibles en el

parque automotor que
contribuyan en un 100% a
la reduccion de consumo
de combustibles fosiles.
Ademas de contar con una
estacion de carga propia
que genere un impacto
positivo a la comunidad.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio hace referencia al uso de tecnologias relacionadas con la implementacion de alternativas vehiculares sostenibles
para la movilidad del personal involucrado en las actividades del proyecto, que durante la etapa constructiva de cada tipo
de proyecto, incremente la eficiencia y disminuya los impactos ambientales, mediante la reduccién del consumo de energia
(combustibles fosiles). Por ello, la incorporacion de este criterio permite medir la eficiencia del proyecto y la reduccion
de impactos ambientales mediante indicadores comparativos (uso de vehiculos convencionales vs. uso de alternativas
vehiculares sostenibles).

En el mundo tres cuartas partes de las emisiones que se generan en el sector transporte son liberados por los vehiculos,
contribuyendo al cambio climéatico y a la vulnerabilidad de la seguridad energética (Renewable and Sustainable Energy
Reviews, 2015). En consecuencia, el sector ha buscado alternativas para mitigar los impactos como cambios en los patrones
de precipitacion, aumento de las inundaciones, de la intensidad de las tormentas y de la frecuencia de las tormentas que
por "el efecto cascado" disminuyen la vida Util de la infraestructura de transporte, generando grandes pérdidas econémicas
y ambientales; razén por la cual, el presente criterio se enfoca en implementar alternativas vehiculares sostenibles que
mitiguen impactos ambientales, sociales y econdémicos, tales como vehiculos hibridos eléctricos (HEVs), los vehiculos
eléctricos hibridos enchufados (PEVs) y los vehiculos totalmente eléctricos (BEVs).

HEVs: fue la primera clase de vehiculos electrificados en aparecer; consta de un pequefio motor eléctrico que ayuda al motor
de combustion interna durante el periodo de aceleracion inicial del vehiculo, donde la bateria es recargada por medio de la
energia generada por el motor de combustion interna.

PEVs: tipo de vehiculo que funciona con gasolina o por medio de electricidad; a diferencia de la clase anterior, pueden ser
enchufados al tomacorriente o a una estacién de carga de baterias.

BEVSs: son vehiculos totalmente eléctricos que no tienen motor de combustion interna como respaldo, Unicamente dependen
de un motor de propulsion eléctrica, por lo que cuentan con un impacto ambiental muy bajo.

FCEVs: son vehiculos eléctricos de combustible, funcionan con hidrégeno liquido comprimido. Cuando el hidrégeno se
combina con el aire dentro de la pila de celdas de combustible, la reaccion alimenta un motor eléctrico instalado para
impulsar las ruedas; al igual que la categoria anterior, cuenta con un impacto ambiental muy bajo, ya que no se liberan gases
de efecto invernadero.

En particular, Colombia es el pais pionero en movilidad eléctrica en Latinoamérica, en el afio 2018 ya circulaban en el
pais mil vehiculos eléctricos, gracias al gran esfuerzo que se generd al implementar leyes integrales e instrumentos de
promocion de la movilidad eléctrica, que incluyen la Ley 1955 instruye el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 [127],
el cual decreta un marco regulatorio amplio para fomentar la transicion hacia la movilidad de cero y bajas emisiones; la
politica de Crecimiento Verde (Conpes 3934) donde se propone disminuir la intensidad energética en 22%, las emisiones de
gases de efecto invernadero en 20% y tener 600.000 vehiculos eléctricos circulando para 2030 [128]. Ademas, la Politica
para el Mejoramiento de Calidad de Aire (Conpes 3943) propone incorporar vehiculos con tecnologias limpias y promover
mecanismos como etiquetas informativas, incentivos tributarios y sistemas para descarte de vehiculos de combustion
interna, entre otros instrumentos que proponen incentivos como excepcién de peajes y parqueaderos, reduccion de
impuestos de propiedad o circulacion, tarifas eléctricas diferenciadas, excepciones de "pico y placa" y regulacion para los
centros de carga.

Cabe resaltar que Colombia cuenta con una de las matrices energéticas mas limpias del mundo, lo que representa una
gran oportunidad para la movilidad eléctrica en todos los segmentos vehiculares. Sin embargo, con respecto a este tema
es importante generar mayor desarrollo en los centros de carga de los vehiculos, ya que en la actualidad se encuentran
concentrados en las principales ciudades del pais, estima que existe un total de unos 50 centros de carga. Medellin tiene
la mayor cantidad de centros (28), seguida de Bogota (9) y Cali (5). Por lo que se considera un punto importante a tener
en cuenta a la hora de implementarlos dentro de un proyecto, ya que debe cerciorarse de que se cuente con una estacion
cercana o, en caso tal, construir una estacion de carga para el proyecto.

Bibliografia:
+ M.A. Hasan, R. Chapman, D.J. Frame, Acceptability of transport emissions reduction policies: A multi-criteria analysis,

Renewable and Sustainable Energy Reviews, Volume 133, 2020, 110298, ISSN 1364-0321, https://doi.org/10.1016/j.
rser.2020.110298.

+  (https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/'S1364032120305864)
Move(2018) Movilidad Eléctrica: Avances en América Latina y el Caribe y oportunidades para la colaboracion regional.
Move(2019) Estado de la movilidad eléctrica en América Latina y el Caribe.




MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 1964 de 2019, por medio de la cual se promueve el uso de vehiculos eléctricos en Colombia y se dictan otras
disposiciones.

. Decreto 948 de 1995, por el cual se reglamentan, parcialmente, la Ley 23 de 1973, los articulos 33, 73, 74, 75y 76 del
Decreto - Ley 2811 de 1974; los articulos 41, 42, 43, 44, 45, 48 y 49 de la Ley 9 de 1979; y la Ley 99 de 1993, en relacion
con la prevencion y control de la contaminacion atmosférica y la proteccion de la calidad del aire.

. Resolucion 909 de 2008, por la cual se establecen las normas y estos andares de emision admisibles de contaminantes
a la atmdsfera por fuentes fijas y se dictan otras disposiciones.

. Resolucion 0919 de 2008 por la cual se reglamentan los niveles permisibles de emision de contaminantes que deberan
cumplir las fuentes moviles terrestres, se reglamenta el articulo 91 del Decreto 948 de 1995 y se adoptan otras
disposiciones.

+  Guia para la comprensién e implementacion de los documentos tipo de seleccion abreviada de menor cuantia de =100 OGiA PARA
infraestructura de transporte. LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
INDICADORES TRANSPORTE AIKA

_ Namero de vehiculos sostenibles
L™ Numero de vehiculos totales

Volumen de combustible consumidoppridos
2= ; - ;
Distancia recorridapipridgos

# de estaciones de carga para vehiculos eléctricos en el drea de influencia del proyecto

Iy = - - R - -
3 # de estaciones de carga convencionales en el area de influencia del proyecto

VERIFICACION

Se presenta un reporte con la placa, la marca, el tipo de combustible, el cilindraje, el rendimiento esperado, los dias
operacionales al mes, costos de recarga, volumen recargado, lectura del odémetro anterior y actual de la flota de vehiculos,
maquinaria y equipos.

Adicionalmente, se documentan las medidas y especificaciones que indiquen que el equipo maquinaria es intrinsecamente
mas sostenible y contribuye a la reduccion de emisiones tales como Equipo de construccion de Nivel IV o Nivel lll con
la mejor tecnologia disponible (BAT) para al menos el 75% de la flota de equipo no vial de mas de 50 caballos de fuerza,
Combustibles alternativos en equipo pesado como biodiesel, al menos, para el 5% del consumo total de combustible,
etc. Adicionalmente se sefalan las metas internas de implementacion de alternativas sostenibles: Vehiculos de proyecto
hibridos o totalmente eléctricos, al menos, para el 50% de la flota, Equipo electrificado, al menos, para el 20% del equipo
(en comparacion con motores de gas o diesel), etc. Finalmente, se documentan la eficiencia de las medidas adoptadas en
relacion a la reduccién de emisiones.

Periodicidad. Se envian los reportes de la flota de vehiculos, maquinaria y equipos durante el ciclo de vida del proyecto.
Previo inicio del proyecto debe enviarse la informacion contenida en el apartado anterior. Adicionalmente, mes a mes debe
enviarse el nimero de vehiculos activos, consumo de combustible/ electricidad y la distancia recorrida por dichos vehiculos.




METODOLOGIA

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECT

Urbana

Rural

Suburbana

TE-18: OPTIMIZA EL TRASLADO DE LOS MATERIALES

DE EXCAVACION

X

X

X

FASE DE PROYECT

FASE | FASE Il FASE Il Operacion /
X X X

Técnica

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

Accesibilidad y conectividad

Materiales

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto da
cumplimiento a

la normatividad y
lineamientos técnicos
vigentes.

El proyecto
optimiza como
minimo 60% el
tiempo de trabajo
de los vehiculos de
traslado de materia-
les, realizando
como maximo el
ndmero de viajes
estimados en la
fase de disefio. Y
hace uso minimo
del 60% de la
capacidad de carga

de los vehiculos.

El proyecto optimiza
como minimo 80%

del tiempo de trabajo
de los vehiculos de
traslado de materiales,
realizando como
maximo el nimero de
viajes estimados en la
fase de disefio. Y hace
uso minimo del 70%
de la capacidad de
carga de los vehiculos.

El proyecto cuenta

con un 100% de
vehiculos sostenibles
en el parque automotor
que contribuyan en un
70% a la reduccion

de consumo de
combustibles fosiles.

El proyecto optimiza

100% el tiempo de

trabajo de los vehiculos

de traslado de materiales,
realizando como maximo
el nimero de viajes
estimados en la fase de
disefo. Y hace uso minimo
del 80% de la capacidad
de carga de los vehiculos.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

En los proyectos de infraestructura de transporte, el movimiento de materiales constituye un factor de andlisis importante
teniendo en cuenta las cantidades de material que se traslada y los costos asociados a dicho transporte, que tienen una
incidencia significativa en el presupuesto de obra; este criterio evalla la logistica de las operaciones en el traslado de
materiales de excavacion del proyecto hasta los Zodmes establecidos; por medio de lo cual se busca la optimizacién en el
desemperio del transporte de los materiales (distancia recorrida, capacidad de carga de los vehiculos y nimero de viajes
realizados), lo que repercute directamente en el consumo de combustible y por consiguiente en la cantidad de emisién de
gases y particulas contaminantes que se generan en el medio ambiente.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)
. Resolucion 541 de 1994, por medio de la cual se regula el cargue, descargue, transporte, almacenamiento y disposicion
final de escombros, materiales, elementos, concretos y agregados sueltos, de construccion, de demolicion y capa
organica, suelo y subsuelo de excavacion.

. Resolucion 472 de 2017, por la cual se reglamenta la gestion integral de los residuos generados en las actividades de
Construccién y Demolicidén (RCD) y se dictan otras disposiciones.

. Resolucion 910 de 2008: Niveles permisibles de emisién de contaminantes que deben cumplir las fuentes méviles

terrestres (Modificada por la Resolucién 1111/13), expedida por el Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial.

METAS O REQUISITOS

Optimizar 100% el tiempo de trabajo de los vehiculos de traslado de materiales, realizando como maximo el nimero de
viajes de traslado de materiales estimados en la fase de disefio. Y hacer uso minimo del 80% de la capacidad de carga de
los vehiculos.

INDICADORES

Tiempo de trabajo de traslado de materiales

I = 7
! Tiempo de trabajo de los vehiculos total contratados

i NUmero de viajes para el traslado de materiales realizados
2

" Namero de viajes para el traslado de materiales proyectados

Distancia recorrida por los vehiculos de traslado de materiales con carga
A=

Distancia total recorrida por los vehiculos

I Carga en peso por vehiculo de traslado de materiales
A=

Capacidad en peso por vehiculo

VERIFICACION

Se entrega un documento del modelo utilizado con el fin de resolver el problema de la ruta méas corta para el transporte de
los materiales de excavacién, la capacidad de carga de los vehiculos utilizados y el nimero de viajes proyectados, donde
se definan las metas de desempefio del criterio teniendo en cuenta los indicadores planteados; se defina el modelo a utilizar
para resolver el problema de la ruta mas corta para el transporte de los materiales de excavacion y se maximice la carga
de los vehiculos utilizados; se identifiquen las fuentes de informacion y se desarrolle una metodologia para el monitoreo de
los datos necesarios, donde se incluya la frecuencia de monitoreo; se define el mecanismo de publicacion y visualizacion
de los datos: la forma de mostrar la informacion del desempefio deben ser gréficos e incluir la medicion de la situacién
actual contra el objetivo previamente definido; se describen las actividades y buenas practicas a implementar con el fin de
optimizar el traslado de materiales, tales como capacitar, compartir mejores practicas, buscar razones del bajo desempefio,
etc.; se entrega un documento que cuantifique la capacidad de carga de los equipos, el nimero de viajes de traslado de
materiales de excavacion, la distancia desde el proyecto a los Zodmes, el consumo de combustible de los vehiculos y la
reduccion de emisiones alcanzada; se realiza un analisis donde se compare los resultados obtenidos en la ejecucion en
relacion a las estimaciones iniciales del proyecto.

Periodicidad. El proyecto debe entregar evidencia y soportes con una periodicidad mensual de la documentacion solicitada
para la verificacion.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

TE-19: IMPLEMENTACION DE CORREDORES VERDES ASOCIADOS
AL PROYECTO QUE CONTRIBUYAN A MEJORAS PAISAJISTICAS Y
DEL MICROCLIMA

Técnica

FASE DE PROYECT

FASE | FASE Il FASE Il ~a
Prefactibilidad Factibilidad
X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

Operacion /
Mantenimiento

X

COMPONENTE

BASICO EXTENDIDO

Emplazamiento

X X
Innovacion
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Materiales

Urbana X
Accesibilidad y conectividad

Rural X

Suburbana X Gestion del riesgo
Energia
Corredores verdes .“%
Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto realiza los
tramites requeridos
para los usos y
aprovechamiento de
los recursos presentes
en el sitio, teniendo en
cuenta lo establecido
en el Decreto 1715

de 1978, el cual

se relaciona con la
proteccion del paisaje.

El 33% del area
total del proyecto
corresponde a
corredores verdes,
arborizados o
espacios verdes vy,
a su vez, protegen,
preservan o
mejoran las cualida-
des escénicas,
naturalesy /o
recreativas a

lo largo de la
carretera; al menos
el 33% de las es-
pecies sembradas
corresponden a

El 66% del area

total del proyecto
corresponde a
corredores verdes, ar-
borizados o espacios
verdes y, a su vez,
protegen, preservan o
mejoran las cualidades
escénicas, naturales

y / o recreativas a lo
largo de la carretera; al
menos, el 66% de las
especies sembradas
corresponden a
especies nativas.

especies nativas.

EI 100% del area

total del proyecto
corresponde a
corredores verdes,
arborizados o espacios
verdes y, a su vez
protegen, preservan o
mejoran las cualidades
escénicas, naturales

y / o recreativas a lo
largo de la carretera

el 100% de las
especies sembradas
correspondan a
especies nativas.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio busca evaluar la incorporacion de corredores verdes que permitan generar impactos positivos en los proyectos
viales. Mediante la implementacion de este criterio es posible cuantificar la relacion de areas consideradas como corredores
verdes dentro del &rea total intervenida durante la ejecucion del proyecto.

Los proyectos viales representan grandes beneficios sociales y econémicos relacionados con un gran desarrollo de las
regiones por donde discurren, sin embargo, es importante tener en cuenta que como consecuencia de los proyectos se
generan impactos ambientales significativos, tales como contaminacion acUstica, alteracion de los ecosistemas naturales,
aumento en el consumo de recursos naturales, etc.; motivo por el cual, deben considerarse alternativas que eviten, mitiguen
y compensen los impactos ambientales.

Los corredores verdes son una nueva estrategia de construccién de infraestructura vial, que consiste en la planeacion,
disefio y gestion de fracciones de tierra largas y estrechas con propésitos ecoldgicos, recreacionales, culturales, estéticos
tendientes al uso de suelo sustentable que permiten mejorar los puntos de acceso existentes.

Los corredores verdes prestan servicios ecosistémicos, tales como servicios de apoyo, que aumentan la biodiversidad
dentro de las zonas de los proyectos; servicios de regulacion, mejora la calidad del aire al disminuir la polucion por medio
de la captacion de contaminantes, también influye en el clima local al ser una fuente de sombra evitando la formacion
de islas de calor, finalmente, regulan el clima global, ya que captan y almacenan gases de efecto invernadero. Ademas,
protegen, preservan o mejoran las cualidades escénicas, naturales y / o recreativas a lo largo de la carretera y  prestan
servicios culturales, al generar espacios de recreo y aumentar el valor paisajistico, también se incluiria la proteccion de estas
cualidades mediante la eliminacion de un punto de acceso existente si se determina que el acceso las amenaza; razon por
la cual, el presente criterio busca evaluar la incorporacion de corredores verdes que permitan generar impactos positivos en
el proyecto como los mencionados anteriormente.

Bibliografia:
+  Corredores verdes. (2016). Corredores Verdes como concepto. Obtenido de http://www.corredoresverdes.cl/
corredores-verdes-como-concepto/

+  Gallo Aponte, W. I. (13 de octubre de 2020). Universidad Externado de Colombia. Obtenido de Corredores verdes
urbanos, una apuesta para la configuracion de ciudades sostenibles: https://medioambiente.uexternado.edu.co/
corredores-verdes-urbanos/

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 388 de 1997, por la cual se modifica la Ley 9% de 1989, la Ley 32 de 1991 y se dictan otras disposiciones; expedida
por Ministerio de Minas y Energia.

. Decreto 1715 de 1978 (agosto 4), por el cual se reglamenta parcialmente el Decreto Ley 2811 de 1974, la Ley 23 de
1973y el Decreto Ley 154 de 1976, en cuanto a proteccion del paisaje; expedido por el Ministerio de Agricultura.

. Decreto 1504 de 1998, por el cual se reglamenta el manejo del espacio publico en los planes de ordenamiento territorial;
expedido por el Presidente de la Republica.

. Resolucion 263 de 2020. por la cual se determina el procedimiento para adoptar la regulacion técnica de nuevas
tecnologias para la Infraestructura de transporte INVIAS, expedida por el INVIAS.

. Documento guia de construccion sostenible en Colombia, elaborado por el Concejo Colombiano de Construccion
Sostenible.

. Documento de Lineamientos ambientales para la construccién de infraestructura del Programa Nacional de Transporte
Urbano - Unidad de Movilidad Urbana Sostenible - 2016, elaborado por Ministerio de Transporte.

. Documento de Lineamientos de Infraestructura Verde Vial, elaborado por WWF, Ministerio de Ambiente y Desarrollo
Sostenible y Ministerio de Transporte.

METAS O REQUISITOS

Para el 100% del proyecto disefar e implementar corredores verdes, arborizacion y espacios verdes que protejan, preserven
o mejoren las cualidades escénicas, naturales y / o recreativas a lo largo de la carretera, utilizando el 100% de las especies
nativas en los corredores y generando impactos positivos sobre el medio ambiente y las comunidades.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

INDICADORES

Area de corredores verdes
*

Inclusién Corredores verdes(%) = 100

Area del proyecto

. . Numero de especies nativas sembradas en los corredores verdes
Uso de especies nativas(%) = - - *100
Numero de especies sembradas en los corredores verdes

Numero de accesos a los corredores verdes realizados en el proyecto

NA(%) = *100

Numero de accesos a los corredores verdes proyectados en el proyecto

INDICADORES

Se presenta la documentacion donde se evidencie un estudio con los servicios ecosistémicos que se ven involucrados en
la inclusién de los corredores verdes, del mismo modo, documentacién con la metodologia de planificacién y disefio de
los corredores que se incluiran donde se demuestre al nivel de pertinencia en relacion a la ubicacion de los corredores.
Asi mismo, se presenta la memoria de célculo del disefio y se establece el porcentaje de inclusion de corredores verdes en
el proyecto. Se presenta el inventario de especies utilizadas en los corredores verdes, haciendo énfasis en la siembra de
especies nativas; planificacion de las mismas, que permita una correcta reproduccion.

Periodicidad: Entregar el inventario final de siembra y especies nativas al finalizar el proyecto. Realizar reporte trimestral de
los avances realizados en corredores biolégicos.




TE-20: DISENOS E IMPLEMENTACION DE INFRAESTRUCTURA
VERDE RELACIONADA CON ESTUDIOS EN CONECTIVIDAD PARA
LA CREACION DE REDES DE ECOSISTEMAS CON CORREDORES

ECOLOGICOS ASOCIADOS AL PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il q
X X

FASE DE PROYECTO

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana

Rural

Suburbana

X

X

X

COMPONENTE

Emplazamiento

Innovacion

Accesibilidad y conectividad

Materiales

Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

Técnica

Operacion /
Mantenimiento
X

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

=]

Los estudios base
del disefio y la
implementacién de
la infraestructura
verde vial estan bajo
cumplimiento de la

norma.

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto por
medio de trazados
definitivos conserva
del total de eco-
sistemas naturales
y seminaturales
con infraestructura
verde vial en un
33%.

El proyecto por medio
de trazados definitivos
conserva del total de
ecosistemas naturales
y seminaturales con
infraestructura verde
vial en un 66%.

El proyecto por medio
de trazados definitivos
conserva del total de
ecosistemas naturales
y seminaturales con
infraestructura verde
vial en un 100%.

El proyecto conecta,
restaura y crea habitats
nuevos en sitios donde
el proyecto no tuvo
afectacion.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Colombia es uno de los paises mas biodiversos del mundo, a la fecha cuenta con con 32 biomas terrestres y 314 tipos de
ecosistemas, los de paramo representan aproximadamente el 1,7% del territorio colombiano que aportan agua al 70% de la
poblacién (Ministerio de Ciencia y Tecnologia,2017). Sin embargo, el pais enfrenta procesos de deforestacion acelerados por
la expansion de la frontera agropecuaria, la emergencia de cultivos ilicitos, la mineria ilegal y el uso insostenible de los recursos
madereros, que trae como consecuencia la pérdida de habitats, que prestan importantes servicios de sostenimiento; y la
fragmentacion de los bosques, que contribuye al aislamiento de ecosistemas, razon por la cual se incrementa la probabilidad
de extincion y pérdida de biodiversidad.

Teniendo en cuenta la problematica planteada anteriormente, los cientificos conservacionistas han planteado diversas
soluciones, donde se destaca el uso de corredores bioldgicos para incrementar la conectividad entre fragmentos de
ecosistemas, de forma tal que la herramienta mencionada fue incluida dentro del Plan Nacional de Restauracion Ecolégica,
Rehabilitacion y Recuperacién de Areas Disturbadas en el pais.

De tal forma, este criterio esta dirigido a materializar en los disefios definitivos del proyecto de manera detallada y con el
fin de incorporar la totalidad de las condiciones ambientales concebidas durante el estudio del proyecto la construccién de
infraestructura verde vial que mitigue la fragmentacion de los ecosistemas (Minambiente, 2020a).

El contratista debera identificar herramientas de conservacion como lo son:

« Corredores ecoldgicos lo cuales buscan conectar areas protegidas o areas con altos valores ecologicos para evitar su
aislamiento, asi mismo puede debe velar por la reintroduccion de vegetacion apropiada, para mejorar o aumentar los
corredores de vida silvestre, la limpieza de la vegetacion intrusa de los bosques existentes, la conexion de los habitats
existentes (por ejemplo, a través de lineas de arboles, zanjas, etc.) (GARCiA, 2014).

Pasos de fauna

+ Paso aéreo. Disefiado para mamiferos medianos. Consiste en la colocacion de plataformas, cuerdas o cables elevados que
permitan el libre desplazamiento de los animales entre los arboles que estan al lado de la via.

+ Eco ductos o puentes verdes son un tipo de pasos de fauna salvaje sobre autopistas acondicionados con vegetacion que
permiten conectar habitats adyacentes a la via.

+ Paso Inferior o subterraneo. Como especificaciones generales simplemente se debe asegurar un buen drenaje del agua
dentro de la estructura asi como la cobertura vegetal dentro y fuera de esta. Para este tipo de paso también se pueden
adaptar estructuras que ya e encuentren en obra como lo son las alcantarillas.

+ Obras de drenaje que no afecten o minimicen la afectacion a los cuerpos de agua y sus rondas por medio de la adecuacion
de lainfraestructura de estos elementos de drenaje para que los animales puedan trepar a la salida, contar con una pendiente
optima tanto rampas cunetas y bordillos, que permita a los animales que se pasaron a la via se incorporen de nuevo a los
terrenos adyacentes. Esto combatird el efecto barrera.

+ Boxculvert. Se adaptan las alcantarilla de seccion cuadrada por mediante barreras canalizadoras, cobertura vegetal,
disponibilidad de refugio para la utilizacion de especies faunisticas que lo utilizan como paso para cruzar al lado opuesto de
la via (Minambiente, 2020a).

Bibliografia

+  Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible [Minambiente]. (2020). Obtenido de Lineamientos de Infraestructura
Verde Vial : https://wwflac.awsassets.panda.org/downloads/infraestructura_verde_b23_c9_fichas_safe_oct2020.pdf

+ GARCIA, F. (2014). Obtenido de Los corredores ecoldgicos y su importancia gmbiental: Propuestas de actuacién para
fomentar la permeabilidad y conectividad aplicadas al entorno del rio Cardefia (Avila y Segovia): https://www.google.com/

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 2 de 1959 “Sobre economia forestal de la Nacion y conservacion de recursos naturales renovables.

. Decreto Ley 2811 de 1974 “Cddigo Nacional de los recursos naturales renovables y no renovables y de proteccion al
medio ambiente”.

. Plan Estratégico para la Diversidad Bioldgica 2011-2020 vy las Metas de Aichi “Viviendo en armonia con la naturaleza”
El Plan Estratégico para la Diversidad Biolégica 2011-2020 - Un marco de accién de diez afos para todos los paises y
las partes pertinentes para salvar la diversidad bioldgica y mejorar sus beneficios para las personas.

. Politica Nacional para la Gestion Integral de la Biodiversidad y sus Servicios Ecosistémicos (PNGIBSE). Plantea un
cambio significativo en la forma de gestion de la biodiversidad y sus servicios ecosistémicos. Expedida por el Ministerio
de Ambiente y Desarrollo Sostenible con apoyo del Instituto Humboldt.

. Plan nacional de Restauracion Ecoldgica, Rehabilitacién y Recuperacion de Areas Disturbadas. Orientar y promover la
restauracion ecoldgica, la recuperacion y la rehabilitacion de areas disturbadas de Colombia en un marco amplio de
conservacion de la biodiversidad y la adaptacién a los cambios globales.




METAS O REQUISITOS

El proyecto implementa infraestructura verde vial en el 100% de los sitios que lo requieran de acuerdo al andlisis ecoldgico
detallado.

INDICADORES

Nuamero de cruces en ecosistemas
naturales y seminaturales
con infraestructura verde vial implementada
Numero total de cruces en ecosistemas naturales
y seminaturales de la via.

%100

IVV implemnetada =

VERIFICACION

Tipo. Se presenta documentacion del disefio de la infraestructura verde implementada, de acuerdo a las necesidades
especificas de las especies faunisticas..

Periodicidad. Segun lo estipulado en el contrato para la entrega de los disefios definitivos del proyecto y construccion de
los mismos.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

TE-21: UTILIZACION DE LAS VIAS FERREAS COMO ALTERNATIVAS

DE USO (ViAS VERDES) Técnica

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il ‘s Operacion /
X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

BASICO EXTENDIDO Emplazamiento

COMPONENTE

X X
. Innovacion
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO
Materiales
Urbana X
Accesibilidad y conectividad
Rural X
Suburbana X Gestion del riesgo

Energia

Corredores verdes

Vias verdes R

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ' MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Los proyectos El proyecto El proyecto reactiva El proyecto reactiva El proyecto permite la
enmarcados dentro reactiva el 33% el 63% de lared el 100% de la red articulacion de las vias en
de la conversion de delared férreaen | férrea en desuso del | férrea en desuso del | itinerarios no motorizados,
la red férrea a vias desuso del area area de influencia del | area de influencia del | con otros proyectos

en itinerarios no de influencia del proyecto a partir de proyecto a partir de ecoturisticos a nivel
motorizados cumplen | proyecto a partir de | la conversion de las la conversion de las nacional

con las condiciones la conversion de las | vias en itinerarios no | vias en itinerarios no '

establecidas en Ley vias en itinerarios motorizados. motorizados.

300 de 1996 mediante | no motorizados.

la cual se expide la Ley

general de turismo.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio busca evaluar la adecuacion de las Vias Verdes o tramos de via férrea en desuso en el area de influencia del
proyecto, lo cual incentiva el desuso de medios de transporte cuyo consumo de energia involucra combustibles fosiles,
generando asi un impacto positivo en el medio ambiente. Asi que, el uso de este criterio permite cuantificar la longitud de
infraestructura férrea adecuada y asociarla mediante itinerarios de uso de la misma en la reduccion de la emision de gases
generados por el uso de transporte convencional.

En el territorio nacional existe una red férrea de 3.316 kilémetros. Segun la Agencia Nacional de Infraestructura, AN, el pais
cuenta con corredores férreos activos en los departamentos de Cundinamarca, Boyacd, Caldas, Antioquia, Santander, Cesar
y Magdalena que, en conjunto, corresponden al 51,41% de la red nacional, por lo que existen 1.611 kilémetros en desuso
con un alto potencial de utilizacion como vias verdes para el aprovechamiento ecoturistico.

Las Vias Verdes aprovechan las ventajas de los trazados ferroviarios sobre los que discurren ofreciendo un méximo grado
de facilidad y comodidad en su recorrido, garantizando la accesibilidad universal e incluyendo a personas con movilidad
reducida, constituyéndose como un instrumento ideal para reactivar la red férrea en desuso a partir de la conversion de las
vias en itinerarios no motorizados (ciclo turistas y senderistas), Universidad de Valladolid, 2019, con el fin de promover en la
sociedad una cultura de movilidad no motorizada. Del mismo modo, se busca beneficiar a las economias locales en torno
al ecoturismo, promocion de los paisajes, tradiciones culturales y gastronomia. Por Ultimo, efectuara una aportacion a las
dinamicas sociales, culturales, de comunicacion y econémicas de las regiones donde se encuentra la red férrea inactiva;
motivo por el cual la finalidad del presente criterio busca evaluar la adecuacion de las Vias Verdes.

Algunos conceptos a tener en cuenta en el desarrollo de vias verdes son:

Vias Verdes: por medio de las cuales se aprovechan basicamente las antiguas infraestructuras de origen ferroviario que
convenientemente adaptadas pueden utilizarse para alternativas de trafico no motorizado (Normas Europeas, 2016).

Itinerarios no motorizados: son itinerarios seguros y accesibles que permiten caminar, correr, ir en bicicleta o patinar
integrando en el concepto de movilidad los beneficios que comporta la actividad fisica y deportiva (Normas Europeas, 2016).

Ecoturismo: una modalidad de turismo que tiene sus fundamentos en el desarrollo sustentable de las naciones; es decir,
busca que se salvaguarden los recursos naturales en el presente para que futuras generaciones tengan la oportunidad
igualmente de aprovecharlos, mientras se fomenta un crecimiento social, cultural y econdémico de la poblacién local (Entorno
turistico, 2016).

Intermodalidad: consiste en la transferencia de personas y de mercancias utilizando diferentes modos de transporte.

Bibliografia

+ Normas Europeas. (2016). Vias verdes, actividad deportiva o movilidad sostenible. Obtenido de https://esport.gencat.
cat/web/.content/home/arees_dactuacio/equipaments_esportius/full_tecnic_dequipaments_esportius/fullte33c.pdf.

+  Entornoturistico.(2016).; Quéeselecoturismoyquétiposdeactividadesdeecoturismopuedenrealizarse? Obtenidodehttps://
www.entornoturistico.com/que-es-el-ecoturismo-y-que-tipos-de-actividades-de-ecoturismo-se-pueden-realizar/

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)
+  Ley 300 de 1996, por la cual se expide la Ley general de turismo y se dictan otras disposiciones.

+ Ley 1995 de 2019, "Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022: “Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad”.

METAS O REQUISITOS

Reactivar la red férrea en desuso a nivel nacional a partir de la conversion de las vias en itinerarios no motorizados (Vias
Verdes).

INDICADORES

Distancia de vias proyectadas a ser
reconvertidas en itinerarios no motorizados[km| %100
Distancia de vias férreas en desuso[km]

Adecuacién vias verdes(%) =

VERIFICACION

Tipo. Documentacion técnica que describa la estrategia a desarrollar para la conversion de la red férrea a vias en itinerarios
no motorizados.

Periodicidad. Se presenta la documentacion mencionada en la etapa de disefio del proyecto y se revisa antes de la
implementacion.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

Criterios econémicos y financieros

o@ COMPONENTE NOMBRE DEL CRITERIO DE EVALUACION

Economico fi
1 fitaiiciara i Dﬂens:nng)eergo EC-F.1. Anélisis financiero sujeto al cambio climatico.
2 E;:pnom_lco y Desempeﬁo EC-F2. Asistencia financiera recibida por parte del gobierno y/o entes internacionales.
inanciero financiero
Economi i ) . . . .
3 ;:pnom_lco y Desempeno EC-F.3. Valor econdmico socio-ambiental en el ciclo de vida del proyecto.
inanciero financiero
4 Econémico y Desempefio o ) » . )
financiero financiero EC-F4. Adquisiciones de bienes y servicios sostenibles y/o practicas de compras verdes.




‘ Criterios econdmicos y financieros
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METODOLOGIA

FASE DE PROYECTO
FASE | FASE Il FASE Il Operacion /
X X X X X

Complejidad de las actividades COMEGHENIE

PERFIL DEL PAGA EIA

ECONOMICO Y

EC-F-1: ANALISIS FINANCIERO SUJETO AL CAMBIO CLIMATICO FINANCIERO

PROYECTO Econdémico
X -
nanci =
Financiero )
=
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO
Urbana X
Rural X
Suburbana X

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

La definicion del
proyecto realiza un
andlisis de riesgos
financieros de
acuerdo con los
términos descritos en
la Resolucion 1450
de 2013 por la cual se
adopta la MGA.

La concep-
tualizacion del
proyecto realiza
un documento
con el andlisis de
riesgos financieros
contemplando
riesgos fisicos o
de transicion del
cambio climatico.

En la conceptualiza-
cién del proyecto se
realiza un documento
con el andlisis de
riesgos financieros
contemplando riesgos
fisicos y de transicion
del cambio climéatico

En la conceptualizacién
del proyecto realiza

un documento

con el andlisis de
riesgos financieros
contemplando todos
los riesgos fisicos y de
transicién del cambio
climatico.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

El desemperio financiero hace referencia a una adecuada estructuracion del proyecto en donde este incluya temas financieros
desde su concepcion. La estructuracion financiera debe construirse teniendo en cuenta diferentes bases de datos, estudios
de mercado y estimaciones de tasas de descuento financieras, buscando evaluar la autenticidad, rigurosidad y robustez
de la informacion base. De igual forma, el proyecto debe considerar la estimacion costo - beneficio, mediante parametros
de operacion, inversion y financiacion basado en indicadores como el margen bruto, ratios de rotacion, rentabilidad del
patrimonio y ROE, entre otros. El proyecto también debe hacer una evaluacion financiera de rentabilidad y liquidez basados
en los indicadores del Valor Presente Neto, VPN, la Tasa Interna de Retorno, TIR y la relacion B/C. Dentro de estos Ultimos
andlisis es importante realizar una adecuada medicion del riesgo en donde se tengan presente riesgos asociados al mercado,
a la liquidez, riesgos de contraparte, periodo de Repago o Payback, entre otros.

El andlisis financiero es el estudio e interpretacion de la informacion contable de un proyecto, con el fin de diagnosticar
su situacién actual y proyectar su desenvolvimiento futuro (Roldan, 2017); por lo tanto, debera tener en cuenta los riesgos
sujetos a eventos relacionados con el cambio climatico que se proyecten en el ciclo de vida de la infraestructura.

Los riesgos financieros derivados del cambio climatico se analizan a través de dos canales principales. El primero son los
riesgos fisicos derivados del dafio a la propiedad, la infraestructura y las tierras; y el segundo es el riesgo de transicion,
que surge de los cambios en la politica climatica, la tecnologia, el animo de los consumidores y los mercados durante la
adaptacion a una economia baja en emisiones de carbono (FMI, 2019).

El cambio climatico sigue siendo una amenaza evidente y concreta para los proyectos de infraestructura vial, asociados con
temas de aumento o disminucion en la intensidad de las lluvias que trae como consecuencia dafios en la infraestructura por
movimientos en masa, entre otros; el proyecto debera determinar medidas que se adopten para combatir la crisis climatica
contribuyendo a la creacion de economias mas resilientes.

Los riesgos fisicos pueden materializarse de forma directa, a través de la exposicion a proyectos que sufren shocks climaticos
o, de forma indirecta, a través de los efectos del cambio climatico en la economia global y los efectos de retroalimentacion
dentro del sistema financiero donde las exposiciones se manifiestan en un aumento del riesgo de incumplimiento en las
carteras de préstamos o en una reduccion del valor de los activos. Por otro lado, el proyecto debe buscar articularse con
los modelos de negocio en torno a los aspectos de mitigacion del cambio climéatico, ya que puede enfrentarse a riesgos
de transicion y podrian sufrir pérdidas de ingresos, trastornos comerciales y un encarecimiento del financiamiento debido
a las medidas de politica, el cambio tecnoldgico y las exigencias de los consumidores y los inversionistas que buscan un
alineamiento con las politicas de respuesta al cambio climatico (FMI, 2019).

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

El marco normativo para este tema estéa constituido por los siguientes actos legislativos, entre otros que apliquen:
. Ley 2056 de 2020, por la cual se regula la organizacion y el funcionamiento del sistema general de regalias.

. Decreto 2141 de 1999, por el cual se modifica la estructura de la Comision Nacional de Regalias.

. Resolucion 0252 de 2012, por la cual se establece la metodologia para la formulacion de los proyectos de inversion
susceptibles de financiamiento con cargo a los recursos del Sistema General de Regalias.

. Resolucion 1450 de 2013, por la cual se adopta la metodologia para la formulacion y evaluacion previa de proyectos
de inversion susceptibles de ser financiados con recursos del Presupuesto General de la Nacion y de los Presupuestos
Territoriales.

. Resolucién 1669 de 2017, por medio de la cual se adopta los criterios técnicos para el uso de herramientas econémicas
en los proyectos, obras o actividades objeto de licencia ambiental o instrumento equivalente y se adoptan otras
determinaciones.

METAS O REQUISITOS

Generar un documento técnico para el andlisis financiero que contempla los riesgos fisicos y de transicién sujetos al cambio
climatico, sometiendo el andlisis a diferentes tasas de riesgo.

INDICADORES

Documento generado con las caracteristicas del analisis de riesgo climético (fisico y de transiciéon)

*100
Documentos proyectados con las caracteristicas del analisis de riesgo climatico (fisico y de transicién)

Documento técnico financiero sujeto al riesgo climatico. =

VERIFICACION

Tipo de monitoreo. La formulacion del proyecto debe contener este andlisis.
Periodicidad. Una vez al realizar la formulacion.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

TIPO DE PROYECTO

EC-F-2: ASISTENCIA FINANCIERA RECIBIDA POR PARTE DEL
GOBIERNO Y/O ENTES INTERNACIONALES

FINANCIERO

FASE DE PROYECTO

FASE | FASE Il FASE Il ., Operacién /
X X X X X
COMPONENTE

ECONOMICO Y

T
>y

Complejidad de las actividades

X
ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana

Rural

Suburbana

X

Econdémico

Financiero

((C

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

El proyecto demuestra
por medio del anlisis
financiero su soste-
nibilidad de acuerdo
con los indicadores
estipulados en la MGA.

El proyecto esta
formulado de forma
integral y contem-
pla las categorias
del desarrollo
sostenible para la
financiacion nacio-
nal e internacional.

El proyecto esta
formulado de forma
integral y contempla
las categorias del
desarrollo sostenible
para la financiacion
nacional e
internacional.

El proyecto es
financiado en 33% por
inversionistas privados
segun los lineamientos
del desarrollo
sostenible.

El proyecto esta
formulado de forma
integral y contempla
las categorias

del desarrollo
sostenible para la
financiacion nacional e
internacional.

El proyecto es
financiado en 66% por
inversionistas privados
segun los lineamientos
del desarrollo
sostenible.

El proyecto esta formulado
de forma integral y
contempla las categorias
del desarrollo sostenible
para la financiacion
nacional e internacional.

El proyecto es financiado
en 100% por inversionistas
privados segun los
lineamientos del desarrollo
sostenible.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio busca evaluar en el marco de la consecucion del desarrollo sostenible (crecimiento econdmico, reduccion de
pobreza y generacion de empleo) la integridad ambiental, social y de gobierno (ASG) teniendo en cuenta que los proyectos
son susceptibles a financiacion si se cumplen de manera simultanea con estos tres (3) componentes. La metodologia a
ser aplicada debe considerar el criterio porque los proyectos del sector deben garantizar su integridad y sostenibilidad
ambiental, seglin parametros de aceptacion social y viabilidad econdmica.

Teniendo en cuenta los compromisos firmados por el pais en materia de adaptacion y mitigacion del cambio climatico,
entendiéndose como la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero y el afianzamiento de la resiliencia
al cambio climatico, respectivamente, la nacidn tienen una meta al 2030 y es la reduccion del 20% de las emisiones,
de acuerdo con una proyeccion establecida con base en los datos del 2021 (Garcia, 2016); asi mismo, es importante
tener presente que la meta anunciada para el afio 2020 del pais fue del 50%, para el cumplimiento de lo anterior, el pais
cuenta con una estrategia Nacional de Financiamiento Climatico que abarca diferentes lineas, plan de accion y agentes
implementadores de la misma.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA

Las fuentes de financiacion por parte del Gobierno y/o entes internacionales estan bajo los lineamientos de desarrollo SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE

sostenible enmarcadas en las siguientes categorias: INFRAESTRUCTURA DE
- Eficiencia energética TRANSPORTE AIKA

+  Valorizacién de residuos

+  Mitigacion de impacto ambiental

+  Fuentes no convencionales de energia renovable

+  Construccién sostenible

+  Bioeconomia

La Superintendencia Financiera de Colombia desarrollé un plan de trabajo buscando alcanzar los objetivos planteados
en el proyecto estratégico contra el cambio climatico, el cual estd compuesto por cuatro frentes: 1. Lineamientos sobre
una taxonomia verde; 2. Guia sobre la integracion de asuntos ASG en la toma de decisiones de inversion; 3. Fomento
de transparencia frente a los riesgos climaticos, y 4. Gestion de los riesgos climaticos (SFC, 2019). La Superintendencia
Financiera de Colombia cred el Grupo Interno de Trabajo Finanzas Sostenibles para liderar la implementacion de este plan
de trabajo, en el cual se busca la promocion del conocimiento en la gestion del riesgo al cambio climéatico y el uso de
instrumentos de financiacién novedosos como los bonos verdes, bonos sostenibles, bonos de transicion, entre otros. (SFC,
2019).

Por otro lado, debera tenerse en cuenta los tipos de inversionistas que pueden financiar la ejecucién, por ejemplo:
+ Inversionistas verdes
+ Inversionistas socialmente responsables
+  Gestores de activos

+  Bonos/Corporaciones/Aseguradoras: “Bancos y corporaciones cuyas tesorerias avanzan hacia la inversion
responsable”

Segun el Departamento Nacional de Planeacion, son lineas de financiamiento de proyectos las siguientes:
+  Green Climate Fund
+ MVR de financiamiento climatico
+  Comité de gestion financiera del SISCLIMA
+  Cambiarte
+  Pilotos de Innovacion Financiera para el Crecimiento Verde
+  Entidades Financieras

+  Fondos Privados y de emprendimiento

Este criterio esta enfocado en la preparacion de los proyectos de acuerdo con las necesidades actuales en temas de
mitigacion y adaptacion al cambio climatico, y a la busqueda de financiamiento conforme el aporte que puedan hacer los
proyectos de infraestructura vial al cumplimiento de las metas mundiales y compromisos internacionales referentes a la
sostenibilidad ambiental.




METODOLOGIA

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

El marco normativo para este tema esta constituido por los siguientes actos legislativos, entre otros que apliquen:

. Ley 2056 de 2020, por la cual se regula la organizacion y el funcionamiento del Sistema General de Regalias.

. Decreto 2141 de 1999, por el cual se modifica la estructura de la Comision Nacional de Regalias; expedido por el
Departamento Nacional de Planeacion.

. Resolucion 0252 de 2012, por la cual se establece la metodologia para la formulacién de los proyectos de inversion
susceptibles de financiamiento con cargo a los recursos del Sistema General de Regalias; expedido por el Departamento
Nacional de Planeacion.

. Resolucion 1450 de 2013, por la cual se adopta la metodologia para la formulacion y evaluacion previa de proyectos
de inversion susceptibles de ser financiados con recursos del Presupuesto General de la Nacion y de los Presupuestos
Territoriales; expedido por el Departamento Nacional de Planeacion.

. Resolucion 1669 de 2017, por medio de la cual se adopta los Criterios Técnicos para el Uso de Herramientas
Econdmicas en los proyectos, obras o actividades objeto de Licencia Ambiental o Instrumento Equivalente y se
adoptan otras determinaciones; expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

. Resolucion 1084 de 2018 del MADS, por medio de la cual se establecen las metodologias de valoracion de costos
econdmicos del deterioro y de la conservacion del medio ambiente y los recursos naturales renovables y se dictan
otras disposiciones; expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

METAS O REQUISITOS

Obtener recursos de financiamiento a través de fuentes de financiacion sostenibles por medio de una propuesta que
contemple de manera integral las categorias del desarrollo sostenible.

La meta a nivel BASICO es demostrar sostenibilidad de acuerdo con los indicadores MGA.

La meta para catalogarse como BUENO es si se clasifica como orientado al desarrollo sostenible para la financiacion
nacional e internacional.

La meta para catalogarse como MUY BUENO es si ademés de clasificarse como orientado al desarrollo sostenible logra
financiacion al menos en un 33% de inversionistas privados a nivel nacional o internacional.

La meta para catalogarse como EXCELENTE es si ademas de clasificarse como orientado al desarrollo sostenible logra
financiacion al menos en un 66% de inversionistas privados a nivel nacional o internacional.

La meta para catalogarse como EXCEPCIONAL es si ademas de clasificarse como orientado al desarrollo sostenible logra
financiacion en un 100% de inversionistas privados a nivel nacional o internacional.

INDICADORES

Recursos obtenidos por financiacion sostenible

*1

Total del monto de financiamiento sostenible = — -
Recursos totales para disefio e implementacion del proyecto

VERIFICACION
Tipo de monitoreo. Informe final del financiamiento del proyecto

Periodicidad. Una vez iniciar la fase | del proyecto




ECONOMICO Y

EC-F-3: VALOR ECONOMICO-SOCIOAMBIENTAL EN EL CICLO DE

VIDA DEL PROYECTO FINANCIERO

Mantenimiento

FASE | F 1l FASE Il
Prefactibilidad Factibilidad Disefos definitivos
X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

X

X

COMPONENTE
SOSTENIBILIDAD DE
Econdémico LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA
X X
Financiero

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECT

Urbana X
Rural X
Suburbana X

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
EXCEPCIONAL

La relacion beneficio
costo ambiental
realizada para el
proyecto obtiene un
resultado positivo
de acuerdo con los
criterios técnicos
para el uso de
herramientas
econodmicas en los
proyectos objeto de
licencia ambiental
(ANLA) y la Guia

No 5. de proyectos
de construccion,
mejoramiento y
rehabilitacion de
infraestructura vial
(DNP).

[ BUENO X MUY BUENO EXCELENTE

El proyecto realiza
un analisis costo-be-
neficio ambiental
contemplando todas
las externalidades
ambientales no
internalizables con
medidas de manejo
ambiental desde la
fase de formulacion
del proyecto. El
proyecto aumenta

el aporte neto al
bienestar social

de acuerdo con

el andlisis benefi-
cio-costo ambiental
teniendo en

cuenta la valoracion
economica social

de los beneficios
generados por las
externalidades
ambientales de su
implementacion.
Estos beneficios so-
ciales y ambientales
deberan ser mayores
que las externali-
dades ambientales
negativas con
respecto a proyectos
que no implementan
los criterios de la
Metodologia para

la Evaluacion de la
Sostenibilidad de
los Proyectos de
INVIAS.

La relacion beneficio
costo ambiental
realizada para el
proyecto obtiene un
resultado positivo
contemplando todas
las externalidades
ambientales no
internalizables con
medidas de manejo
ambiental desde la
fase de formulacion
del proyecto. El
proyecto aumenta

el aporte neto al
bienestar social en
funcion de la relacion
beneficio-costo
ambiental teniendo en
cuenta la valoracion
economica social

de los beneficios
generados por las
externalidades
ambientales de su
implementacion. Estos
beneficios sociales

y ambientales netos
deberan aumentar al
menos en un 33% con
respecto a proyectos
que no implementan
los criterios de la
Metodologia para

la Evaluacion de la
Sostenibilidad de los
Proyectos de INVIAS.

La relacion beneficio
costo ambiental
realizada para el
proyecto obtiene un
resultado positivo
contemplando todas
las externalidades
ambientales no
internalizables con
medidas de manejo
ambiental desde la
fase de formulacion del
proyecto. El proyecto
aumenta el aporte neto
al bienestar social en
funcion de la relacion
beneficio-costo
ambiental teniendo en
cuenta la valoracion
economica social de los
beneficios generados
por las externalidades
ambientales de su
implementacion. Estos
beneficios sociales

y ambientales netos
deberan aumentar al
menos en un 66% con
respecto a proyectos
que no implementan
los criterios de la
Metodologia para

la Evaluacion de la
Sostenibilidad de los
Proyectos de INVIAS.

La relacién beneficio
costo ambiental realizada
para el proyecto obtiene
un resultado positivo
contemplando todas

las externalidades
ambientales no
internalizables con
medidas de manejo
ambiental desde la fase de
formulacién del proyecto.
El proyecto aumenta el
aporte neto al bienestar
social en funcion de la
relacion beneficio-costo
ambiental teniendo en
cuenta la valoracion
economica social de los
beneficios generados
por las externalidades
ambientales de su
implementacion. Estos
beneficios sociales

y ambientales netos
deberan aumentar al
menos en un 100% con
respecto a proyectos
que no implementan los
criterios de la Metodologia
para la Evaluacion de

la Sostenibilidad de los
Proyectos de INVIAS.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Comprobar que las externalidades ambientales desencadenadas por los proyectos cuenten con impactos ambientales
(socioambientales) positivos superiores a los negativos, es decir, que de manera integral resulten ser beneficio/costo
positivos. La Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los Proyectos de INVIAS debe verificar la viabilidad de
los proyectos en términos de los impactos tanto positivos como negativos que desencadenan.

La Comision Nacional de Regalias, CNR, tiene entre sus funciones “Sefalar de manera general los parametros y criterios para
la evaluacion social, econémica y ambiental de los proyectos que pretendan ser financiados o cofinanciados con recursos
del Fondo Nacional de Regalias” y “Establecer sistemas de control de ejecucién de los proyectos y de evaluacion de gestion
y resultados sobre los proyectos regionales, departamentales y municipales que se financian con recursos provenientes del
Fondo Nacional de Regalias, de las regalias y compensaciones". (DNP, 2013).

Es importante destacar que la relevancia de la evaluacion econdmica y social de proyectos, estriba esencialmente, en la
posibilidad de discernir con claridad cuales han sido los efectos de la inversion publica sobre las comunidades beneficiadas
a partir de la financiacion del proyecto. El periodo de evaluacion sera de 20 afios, es decir se consideraran los beneficios
generados durante este lapso y consecuentemente los gastos de inversion, operacion y mantenimiento que sean necesarios
para que los proyectos presten los servicios supuestos y esperados. (DNP, 2013)

Segun el Departamento Nacional de Planeacion (2013), los proyectos de infraestructura vial presentan la siguiente tipologia:
+ Construccion
+  Rehabilitacion
+  Mejoramiento

+ Mantenimiento el cual se divide en periddico y rutinario.
De acuerdo con lo anterior, para estas fases los beneficios econdémicos son de tres tipos:

. Ahorros en tiempo de viaje: el ahorro en tiempo de viaje es una funcién de la composicion de los pasajeros y de
los niveles de ingreso que estos posean. Su célculo solo es posible si se tiene informacion veraz acerca del trafico
promedio diario por clase de vehiculo, promedio de pasajeros por vehiculo, el origen y destino de los pasajeros, su
composicion por sexo, edad, actividad econdmica y nivel de ingresos.

Segun lo anterior, el proyecto realizard en los estudios de pre-inversién con alto grado de rigurosidad obteniendo la

informacion mencionada con el fin de propiciar la valoracion econdmica de este beneficio en el futuro.

. Generacion de desarrollo de las zonas interconectadas: constituye uno de los principales beneficios de la mayoria de
los proyectos de inversion publica, su célculo es generalmente omitido por tener el riesgo de conducir a resultados no
sustentables, derivados de suposiciones de igual carécter.

. Ahorro en costos de operacion y mantenimiento de los vehiculos: para el efecto es preciso obtener, en primer lugar,
el ahorro por kilémetro, dado por la diferencia entre el costo inicial sin proyecto y el costo final con proyecto. Una vez
obtenido el valor por kilémetro es posible obtener el ahorro para cada afio, igualmente debe realizarse por categoria de
vehiculo, esto es, automdviles, buses y camiones.

Se identifican entonces dos tipos de Costos Econémicos para los proyectos enmarcados en los siguientes aspectos:

. Definicién de una RPC (Razones Precio Cuenta) Unica: el DNP asume una RPC Unica igual a 0.80 aplicable al conjunto
de la inversion realizada.

. Costos de mantenimiento: el mantenimiento garantiza la sostenibilidad del proyecto, por lo cual es necesario definir
su costo.

Indicadores de evaluacion social y econémica:

Una vez determinados los beneficios y costos del proyecto deberan calcularse los indicadores de rentabilidad de largo plazo
segun las siguientes fases:

La valoracion del proyecto: donde se describen 1. Valor presente econdmico de los beneficios, 2. Valor presente econémico
de los costos, 3. Relacién Beneficio / Costo, 4. El valor presente neto econdmico del proyecto, 5. Tasa Interna de Retorno
Econdmica.

Marco logico: en el proceso de la evaluacion del impacto social del proyecto debe validarse la informacion consignada en
el marco légico que para efecto de conceptualizacion y control de ejecucion del mismo debe haberse construido para cada
proyecto al iniciar la interventoria.

Matriz de indicadores de impacto social: refleja el resultado del impacto que tuvo la ejecucion del proyecto financiado por el
Fondo Nacional de Regalias en la comunidad respectiva.

Concepto de la interventoria sobre el impacto social del proyecto: la interventoria debe expresar para cada proyecto, un
concepto sucinto que indique si el proyecto cumple o no con las expectativas previstas en su disefio desde el punto de vista
de impacto social e indica el grado de participacion de la ciudadania en el desarrollo del mismo. (DNP, 2013).

Para el calculo del beneficio socioecondmico que se estime se generaran durante la ejecucion de las diferentes alternativas;
deben tenerse en cuenta aquellos que tengan efecto a escala local y regional, dentro de los cuales puede tenerse en cuenta
la siguiente estructura de beneficios, sin perjuicio de incluir otros debidamente argumentados:

. Dinamizacién del empleo local (cambio o delta del beneficio frente a la situacion sin proyecto).

. Reduccion del tiempo de viaje y mejoramiento de infraestructura social o comunal (diferente a las afectadas por algin
impacto generado por el proyecto).




. Adicionalidad social comprobada en el &rea de influencia, debido a los programas ejecutados.

. Inversiones sociales, siempre y cuando se demuestre que la financiacion o inversion fue producto de la ejecucion del
proyecto.

En la fase tres de disefios definitivos del proyecto, encontramos un instrumento que contiene los criterios técnicos para el
uso de herramientas econdmicas en los proyectos, obras o actividades objeto de licenciamiento ambiental, en donde se
conceptua acerca de la valoracion del bienestar humano, el cual es provisto por mdiltiples factores, entre ellos la seguridad,
el material basico para una buena vida, la salud, las buenas relaciones sociales y la libertad de elegir y actuar (ANLA, 2017).

En otras palabras, el bienestar de los seres humanos depende de la satisfaccion, tanto de necesidades llamadas basicas
(p- e. alimento y abrigo), como de necesidades especificas dirigidas a sentirse seguro, saludable, aceptado socialmente y
realizado como persona, asi bien el proyecto debera garantizar la evaluacion de las externalidades y monetizar los beneficios
sociales que estén a su alcance. (ANLA, 2017). Este criterio esta enfocado a la valoracion de los beneficios econdmicos
sociales resultado de la implementacion de los criterios que contiene la metodologia de sostenibilidad de los proyectos de
INVIAS.

La medicion del valor econémico de los servicios ecosistémicos se aborda con la medicion de los beneficios directos y/o
indirectos de los diferentes usos, o la medicién de los cambios en la calidad ambiental en los flujos naturales de estos
recursos (impactos positivos o negativos producto de las actividades econdémicas humanas), ANLA, 2017.

Este valor econémico es un valor total. A pesar de que los servicios ecosistémicos tienen valor porque los seres humanos
derivan utilidad de su uso directo, indirecto o de opcidn, este concepto también incluye el valor que las personas otorgan a
algunos servicios a pesar de que no los usen.

Por otro lado, los impactos ambientales previstos por el proyecto que puedan ser controlados en su totalidad por el
correcto desarrollo de las medidas de prevencion o correccion establecidas en el Plan de Manejo Ambiental, reflejan el valor
econdmico de los impactos internalizables, siempre y cuando se cumpla con al menos tres criterios:

. La predictibilidad temporal y espacial del cambio biofisico.
. La alta certeza y exactitud en las medidas de prevencién o correccion de dichos impactos.

. Los programas o medidas contemplados para realizar la correccién tienen una efectividad cercana al 100%.

Impactos ambientales internalizables: corresponden a aquellos impactos generados por el proyecto, que pueden ser
controlados en su totalidad por las medidas de prevencion o correccion contempladas dentro del Plan de Manejo Ambiental
- PMA del EIA. De tal forma, que si dentro del PMA se presenta una propuesta efectiva de prevencion o correccion de
impactos ambientales sustentada en indicadores relacionados con cada medio (abiético, biético o socioecondmico), el valor
de estas inversiones

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 1962 de 2019, por la cual se dictan normas orgénicas para el fortalecimiento de la regién administrativa de
planificacion, se establecen las condiciones para su conversion en region entidad territorial y se dictan otras
disposiciones, en desarrollo de los articulos 306 y 307 de la C.P.C.

. Ley 2056 de 2020, por la cual se regula la organizacién y el funcionamiento del Sistema General de Regalias.

. Decreto 2141 de 1999, por el cual se modifica la estructura de la Comisién Nacional de Regalias; expedido por el
Departamento Nacional de Planeacion.

. Decreto 870 Del 2017, por el cual se establece el pago por servicios ambientales y otros incentivos a la conservacion.

: Resolucién 0252 de 2012, por la cual se establece la metodologia para la formulacién de los proyectos de inversion
susceptibles de financiamiento con cargo a los recursos del Sistema General de Regallias; expedido por el Departamento
Nacional de Planeacion.

. Resolucion 1450 de 2013, por la cual se adopta la metodologia para la formulacion y evaluacion previa de proyectos
de inversion susceptibles de ser financiados con recursos del Presupuesto General de la Nacién y de los Presupuestos
Territoriales; expedido por el Departamento Nacional de Planeacion.

. Resolucién 1051 de 2017, por la cual se reglamentan los Bancos de Habitat consagrados en el Titulo 9, Parte 2, Libro
2, capitulo 3 del Decreto 1076 de 2015, y se adoptan otras disposiciones; expedido por el Ministro de Ambiente y
Desarrollo Sostenible.

. Resolucion 1669 de 2017, por medio de la cual se adopta los Criterios Técnicos para el Uso de Herramientas
Econdmicas en los proyectos, obras o actividades objeto de licencia ambiental o instrumento equivalente y se adoptan
otras determinaciones; expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

. Resolucion 1084 de 2018 del MADS, por medio de la cual se establecen las metodologias de valoracion de costos
econdmicos del deterioro y de la conservacion del medio ambiente y los recursos naturales renovables y se dictan
otras disposiciones. Expedido por el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

METAS O REQUISITOS

Aumentar los beneficios socioambientales con la implementacion de los criterios planteados en las dimensiones (social,
ambiental y técnica) de la presente metodologia. Frente a proyectos que no lo implementan:

La meta a nivel BASICO es obtener una relacion BCA positiva.

La meta para catalogarse como BUENO es si obtiene una relacién BCA positiva mayor con la implementacion de los criterios
de la Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los Proyectos de INVIAS que sin su implementacion.

La meta para catalogarse como MUY BUENO es si obtiene una relacion BCA positiva mayor en un 33% con la
implementacioén de los criterios de la Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los Proyectos de INVIAS que
sin su implementacion.

La meta para catalogarse como EXCELENTE es si obtiene una relaciéon BCA positiva mayor en un 66% con la
implementacion de los criterios de la Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los Proyectos de INVIAS que
sin su implementacion.

La meta para catalogarse como EXCEPCIONAL es si obtiene una relacion BCA positiva mayor en un 100% con la
implementacion de los criterios de la Metodologia para la Evaluacién de la Sostenibilidad de los Proyectos de INVIAS que
sin su implementacion.

INDICADORES

Valor monetario de las externalidades con la implementacion de los criterios (MESPI) *100

Relacion beneficio-costo de las externalidades del proyecto= ~ ~ - - - —
Va lor monetario de las exter sin la impl acion de los criterios (MESPI)

MESPI=Metodologia para la evaluacion de la sostenibilidad de los proyectos del INVIAS
VERIFICACION
Tipo de monitoreo. Informe de valoracion de beneficios.

Periodicidad. Al finalizar cada una de las fases del proyecto.




EC-F-4: ADQUISICIONES DE BIENES Y SERVICIOS SOSTENIBLES

Y/O PRACTICAS DE COMPRAS VERDES

FASE DE PROYECT

FASE | FASE Il FASE Il Operacion /
X X X X X
COMPONENTE

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades
X X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana X
Rural X
Suburbana X

FINANCIERO

Econdémico

Financiero

ECONOMICO Y

T
)

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO X MUY BUENO EXCELENTE

El proyecto

ejecuta la compra
de bienes y servicios
de acuerdo con

los lineamientos
establecidos en la
Ley 80 de 1993.

El proyecto ejecuta la
contratacion de bienes
y servicios de acuerdo
con los lineamientos
establecidos en la Ley
80 de 1993, ademas
ejecuta un monto de
no menos del 33% de
sus compras de bienes
0 servicios sostenibles
y/o compras verdes en
sus contratos.

El proyecto

ejecuta la compra
de bienes y servicios
de acuerdo con

los lineamientos
establecidos en la
Ley 80 de 1993,
ademas ejecuta
compras sostenibles
y/o compras verdes.

El proyecto ejecuta la
contratacion de bienes
y servicios de acuerdo
con los lineamientos
establecidos en la Ley
80 de 1993, ademés
ejecuta un monto de no
menos del 66% de sus
compras de bienes o
servicios sostenibles y/o
compras verdes en sus
contratos.

EXCEPCIONAL

El proyecto ejecuta la
contratacion de bienes

y servicios de acuerdo
con los lineamientos
establecidos en la Ley 80
de 1993, ademas ejecuta
un monto de no menos
del 100% de sus compras
de bienes o servicios
sostenibles y/o compras
verdes en sus contratos




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio tiene como objetivo identificar si los proyectos tienen amigabilidad ambiental en la cadena de suministros que
contribuyan a la consecucion del desarrollo sostenible (crecimiento econémico, reduccion de pobreza y generacion de
empleo a nivel local) incidiendo en habitos de consumo e internalizacién de costos ambientales. El principal atributo de la
Metodologia para la Evaluacion de la Sostenibilidad de los Proyectos de INVIAS es la de promover la armonizacion de las
acciones del desarrollo con el medio ambiente, procurando por la consecucion de equilibrios ambientales de largo plazo.

Las compras publicas sostenibles son un proceso mediante el cual las entidades del sector publico satisfacen sus
necesidades de bienes, servicios, obras y utilidades publicas, de tal forma, que alcanzan un alto rendimiento basado en un
andlisis de todo el ciclo de vida, que se traduce en beneficios no solo para la entidad, sino también para la sociedad y la
economia, al tiempo que reduce al minimo los dafios al medio ambiente. (Min ambiente, 2013).

La contribucion de la sostenibilidad ambiental del patrimonio natural del pais, la competitividad empresarial, la generacion
de empleo v, por Ultimo, un aporte a la creacion de capacidades institucionales y de cultura de la sostenibilidad por parte
de los diferentes actores.

Seglin MinAmbiente (2016) el proceso de CPS considera las diferentes dimensiones del desarrollo como enfoque, con el fin
de establecer los criterios a solicitar a los proveedores y realizar la compra; dichas dimensiones consideran:

+  Dimensidn ambiental: compras verdes, ecoldgicas, ambientalmente amigables y responsables.

+  Dimensién social: compras socialmente responsables, equitativas, incluyentes, éticas y comercio justo.

+ Dimensién econdmica: compras eficientes, competitivas e innovadoras.

Importancia: la CPS permite utilizar el poder de compra del Estado para influir sobre el mercado y generar beneficios
ambientales y sociales a gran escala en el ambito local y mundial.

Impacto: las politicas de CPS - mejor alin si se acomparian de acciones de sensibilizacion - poseen un potencial de cambio
significativo, produciendo un efecto en cascada sobre los habitos de consumo de las empresas y los ciudadanos.

Eficiencia: las administraciones tienen la responsabilidad de utilizar el presupuesto publico de la forma mas eficiente, para
ello deben asegurarse de elegir la mejor opcion, entendiendo por tal no solo la mejor oferta econémica, sino aquella que
proporciona beneficios adicionales y cumple los parametros especificados. Sin duda, serd mas eficiente la contratacion
cuando ademas de cumplir la normatividad, incorpora elementos adicionales como menor consumo de energia para elaborar
sus productos o costos de utilizacion en la gestion de residuos (Min ambiente C. N., 2013).

Aspectos legales: ciertamente, la contratacion debe salvaguardar los principios Basicos del Estatuto de Contratacion
Publica: transparencia, igualdad, prevalencia del interés publico, responsabilidad objetiva entre otros; igualmente, debe
incorporar otros principios y objetivos de caracter social y ambiental.

Andlisis de ciclo de vida: las entidades publicas deben considerar un analisis integral de todos los parametros que causan
impactos al ambiente a lo largo de la cadena o ciclo de vida y que permite tener informacidn transparente y veraz sobre la
calidad ambiental de productos y procesos. El impacto ambiental del producto es la agregacion de todos los impactos que
ocurren durante todo el ciclo de vida. (Min ambiente C. N., 2013).

El proyecto debe definir los criterios a los bienes y servicios priorizados, cuya sostenibilidad social y ambiental se encuentre
debidamente demostrada y/o acreditada en lo posible, permitiendo con ello garantizar la credibilidad en dichos procesos
de contratacion.

Asi bien, el proyecto debera establecer los criterios de sostenibilidad relacionados a las adquisiciones referentes con las
distintas etapas del mismo, adicionalmente, tendré que incluir estos criterios dentro de los estudios previos o contratos que
vayan a ejecutarse.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

El marco normativo para este tema esta constituido por los siguientes actos legislativos, entre otros que apliquen:
. Ley 80 de 1993, por la cual se expide el Estatuto General de Contratacién de la Administracion Publica

. Ley 361 de 1997, por la cual se establecen mecanismos de integracion social de las personas en situacion de
discapacidad y se dictan otras disposiciones.

. Ley 1150 de 2007, por medio de la cual se introducen medidas para la eficiencia y la transparencia en la Ley 80 de 1993
y se dictan otras disposiciones generales sobre la contratacion con Recursos Publicos.

. ISO 20400 del 2017, Guia para las Compras sostenibles.
. Conpes 3934 de 2018 de Politica de crecimiento verde.

. Politica Nacional de produccion y consumo. Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible.




METAS O REQUISITOS

El proyecto ejecuta sus recursos en compras de bienes y servicios segun criterios de compras sostenibles.

La meta a nivel BASICO es ejecutar la compra de bienes y servicios en cumplimiento de la norma de contratacién estatal
(Ley 80 de 1993).

La meta para catalogarse como BUENO es ejecutar la compra de bienes y servicios en cumplimiento no solo de la norma
de contratacion estatal (Ley 80 de 1993), y algunas de estas adquisiciones son compras sostenibles y/o compras verdes.

La meta para catalogarse como MUY BUENO es ejecutar la compra de bienes y servicios en cumplimiento no solo de la
norma de contratacion estatal (Ley 80 de 1993), y al menos el 33% de estas adquisiciones son compras sostenibles y/o
compras verdes.

La meta para catalogarse como EXCELENTE es ejecutar la compra de bienes y servicios en cumplimiento no solo de la
norma de contratacion estatal (Ley 80 de 1993), y al menos el 66% de estas adquisiciones son compras sostenibles y/o
compras verdes.

La meta para catalogarse como EXCEPCIONAL es ejecutar la compra de bienes y servicios en cumplimiento no solo de la
norma de contratacion estatal (Ley 80 de 1993), y el 100% de estas adquisiciones son compras sostenibles y/o compras
verdes.

INDICADORES

Monto total en CPS
Monto total de compras

Monto total compras sostenibles = *100

VERIFICACION

Tipo de monitoreo. Informes de ejecucion contractual

Periodicidad. Una vez terminada la fase del proyecto

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

| Gobernanza
2 Gobernanza
3 Gobernanza
4 Gobernanza
5 Gobernanza
6 Gobernanza

‘ Criterios de Gobernanza

COMPONENTE

Participacion e
inclusién social

Participacion e
inclusién social

Participacion e
inclusién social

Compromiso y
liderazgo

Compromiso y
liderazgo

Compromiso y
liderazgo

NOMBRE DEL CRITERIO DE EVALUACION

GO-1. Inclusion social durante el ciclo de vida del proyecto.

GO-2. Participacion e informacion.

GO-3. Promocion y medidas de mejora en los niveles de accesibilidad y conectividad de las
comunidades y grupos poblacionales.

GO-4. Promover la colaboracion y el trabajo en equipo.

GO-5. Responsabilidad social.

GO-6. Adquisicion de certificaciones y sellos verdes en la parte operativa y administrativa del
proyecto




Criterios de Gobernanza

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

CRITERIO
(PREFACTIBILIDAD)
FASE lll
(DISENOS
DEFINITIVOS)
OPERACION/
EXTENDIDO
SUB-URBANA




METODOLOGIA

BASICO EXTENDIDO
X X

DEL PROYECTO

GO-1: INCLUSION SOCIAL DURANTE EL CICLO DE VIDA

FASE DE PROYE

FASE | FASE Il FASE Il
Prefactibilidad Factibilidad
X X X
TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

ZONA DE IMPLEME

DEL PROYE
Urbana X
Rural X
Suburbana X

GOBERNANZA

Participacion e inclusion
social

Accesibilidad y seguridad

Compromiso y liderazgo

COMPONENTE
(o]

b

f

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ' MUY BUENO EXCELENTE JEXCEPCIONAL

En la formulacion de la

linea base y en el andlisis

de impactos, identifica las
particularidades, brechas y pa-
trones de discriminacion de las
poblaciones segun condiciones
como sexo, género, ciclo de
vida, discapacidad, etnia, entre
otros.

Garantiza que el 25% de las
actividades de los planes

de manejo socio ambiental
del proyecto promueven la
igualdad y la inclusion social
con asignacion de recursos
financieros especificos de
los planes de inversion socio
ambiental.

En la gestion del proyecto
registra datos e indicadores (de
gestion, e impacto) asociados
al desarrollo del componente de
género y equidad poblacional
del proyecto.

En los espacios de participa-
cion asegura que el 20% de
los asistentes son mujeres.

Minimo el 20% de la mano de
obra vinculada al proyecto son
mujeres.

Lleva un registro de perfil y
asignacion de cargos por sexo,
funciones y remuneracion,
discriminando clase o tipo y
forma contractual.

Implementa un cddigo de
conducta de cero tolerancias
con practicas discriminatorias
para todos los segmentos
poblacionales y violencias
basadas en género.

Garantiza que el 50%
de las actividades de
los planes de manejo
socio ambiental del
proyecto promueven
laigualdad y la
inclusion social

con asignacion de
recursos financieros
especificos en los
planes de inversion
socio ambiental.

En los espacios

de participacion
asegura que el 30%
de los asistentes son
mujeres.

Minimo 30% de

la mano de obra
vinculada al proyecto
son mujeres; 10%
de las mujeres
ocupan cargos no
convencionales o
tradicionalmente
masculinos.

Cuenta con un
diagnéstico
organizacional con
enfoque de género y
una implementacion
del 25% del plan de
accion de equidad en
el entorno laboral.

Garantiza que el 75%
de las actividades de
los planes de manejo
socio ambiental del
proyecto promueven la
igualdad y la inclusion
social con asignacion
de recursos financieros
especificos en los
planes de inversion
socio ambiental.

En los espacios de
participacion asegura
que el 40% de los
asistentes son mujeres.

El 40% de la mano
de obra vinculada al
proyecto son mujeres.
20% de las mujeres
ocupan cargos no
convencionales o
tradicionalmente
masculinos.

Cuenta con una
implementacion del
50% del plan de accion
de equidad en el
entorno laboral.

El proyecto cuenta con
al menos una persona
con conocimientos y/o
experiencia en enfoque
de género y diferencial.

Se cuenta con al
menos 10% de
personal contratado
en condicion de
discapacidad.

Garantiza que el 100%
de las actividades de
los planes de manejo
socio ambiental del
proyecto promueven la
igualdad y la inclusion
social con asignacion
de recursos financieros
especificos en los
planes de inversion
socio ambiental.

En los espacios de
participacion asegura
que el 50% de los
asistentes son muijeres.

ElI 50% de la mano
de obra vinculada al
proyecto son mujeres.
30% de las mujeres
ocupan cargos no
convencionales o
tradicionalmente
masculinos.

Cuenta con una
implementacion del
75% del plan de accion
de equidad en el
entorno laboral.

El 20% del personal
vinculado tiene alguna
discapacidad.

Asegura que el
objetivo y los
resultados clave

del proyecto

abordan una o més
cuestiones de género
claramente definidas.

50% de las mujeres
ocupan cargos no
convencionales o
tradicionalmente
masculinos.

El proyecto cuenta
con un equipo de
profesionales con
conocimientos
y/o experiencia en
enfoque de género y
diferencial.

Cuenta con una
certificacion en
equidad laboral con
enfoque de género y
diferencial.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio evalla la incorporacion de actividades en la gestion socio ambiental y de talento humano, segin el enfoque
diferencial, de derecho y de género en todas las etapas del proyecto, garantizando la igualdad y equidad en el goce y el
acceso de los derechos y oportunidades, por medio de la infraestructura de transporte. Empleando los diferentes enfoques
(diferencial, de género y de derecho) busca integrarse a las personas de la comunidad que requieren de un tratamiento
especial por sus caracteristicas o condiciones, relacionadas con el sexo, el género, la etnia, discapacidad y/o capacidades
especiales, si son victimas del conflicto armado o excombatientes. Con el fin de eliminar, transformar o revertir las brechas
que pueden llegar a generarse y contribuir a la equidad y a la igualdad de oportunidades y servicios que se generan con el
desarrollo de un proyecto de infraestructura de transporte, desde sus etapas tempranas.

En concreto, este criterio evalla la inclusion del enfoque diferencial en los planes de gestion socio ambiental y en la gestién
del talento humano del proyecto de infraestructura de transporte.

En los planes de gestion socio ambiental, se verificara la incorporacién del enfoque de género y diferencial en la evaluacion y
manejo de impactos del proyecto, en el registro de datos y el andlisis de informacién, en el disefio de piezas de divulgacion y
en los procesos de sensibilizacion y formacion a comunidades, entre otros aspectos. Para evaluar el grado de incorporacion
de actividades que promuevan la igualdad y la inclusién social en los planes de gestion ambiental, se contara con una lista
de chequeo.

En cuanto al enfoque diferencial en la gestion del talento humano, se tendrén en cuenta las ocho (8) dimensiones sefialadas
en el Sistema de Gestion de Igualdad de Género del Ministerio del Trabajo que se enuncian a continuacion: 1. Reclutamiento
y seleccion; 2. Promocion y desarrollo; 3. Capacitacion; 4. Remuneracion y salario; 5. Conciliacion de la vida personal,
familiar y laboral con corresponsabilidad; 6. Prevencion del acoso sexual y laboral en el lugar del trabajo; 7. Ambiente laboral
y salud; y 8. Comunicacion no sexista y lenguaje incluyente. Para verificar la implementacion del plan de accion de equidad
en el entorno laboral, se contara con una lista de chequeo.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Ley 1257 de 2008, por la cual se dictan normas de sensibilizacion, prevencion y sancion de formas de violencia y
discriminacion contra las mujeres, se reforman los Codigos Penal, de Procedimiento Penal, la Ley 294 de 1996 y
se dictan otras disposiciones. El articulo 8 sefiala que todas las autoridades encargadas de formular e implementar
politicas publicas deberan reconocer las diferencias y desigualdades sociales, bioldgicas en las relaciones entre las
personas segun el sexo, la edad, la etnia y el rol que desempefian en la familia y en el grupo social.

. Ley 1346 de 2009, los Estados partes reconocen el derecho de las personas con discapacidad a trabajar, en igualdad
de condiciones con las demas; ello incluye el derecho a tener la oportunidad de ganarse la vida mediante un trabajo
libremente elegido o aceptado en un mercado y un entorno laborales que sean abiertos, inclusivos y accesibles a
las personas con discapacidad. Los Estados partes salvaguardaran y promoveran el ejercicio del derecho al trabajo,
incluso para las personas que adquieran una discapacidad durante el empleo, adoptando medidas pertinentes,
incluida la promulgacion de legislacion.

. Ley 1429 de 2010, por la cual se expide la Ley de Formalizacion y Generacién de Empleo. “Las empresas que contraten
personas que dejaron las armas y estén llevando con éxito su regreso a la sociedad obtendran un descuento tributario
por cada nuevo empleo otorgado a una persona desmovilizada en proceso de reintegracion”.

. Cddigo Sustantivo del Trabajo, articulo 13. Las disposiciones de este Cddigo contienen el minimo de derechos y
garantias consagradas en favor de los trabajadores. Por el cual se reglamentan garantias, derechos, beneficios y
obligaciones en los procesos de contratacion, permanencia y desvinculacion laboral de los trabajadores con
discapacidad y se dictan otras disposiciones.

. Ley 1448 de 2011, por la cual se dictan medidas de atencion, asistencia y reparacion integral a las victimas del conflicto
armado interno y se dictan otras disposiciones.

. Ley 1496 de 2011, por medio de la cual se garantiza la igualdad salarial y de retribucion laboral entre mujeres y
hombres, se establecen mecanismos para erradicar cualquier forma de discriminacion y se dictan otras disposiciones.
El articulo quinto sefiala que las empresas tendran la obligacion de llevar un registro de perfil y asignacion de cargos
por sexo, funciones y remuneracion, discriminando clase o tipo y forma contractual.

. Ley estatutaria 1618 de 2013, por medio de la cual se establecen las disposiciones para garantizar el pleno ejercicio de
los derechos de las personas con discapacidad. Propone una serie de medidas y acciones afirmativas que permiten a
las personas con discapacidad, en un marco de corresponsabilidad, ejercer sus derechos en igualdad de condiciones
con las demés personas. Se cuenta con el Servicio Piblico de Empleo que incorpora la variable discapacidad y solo la
hace visible para aquellos empleadores que explicitamente buscan trabajadores con esta condicion.

. Ley 1780 de 2016, por medio de la cual se promueve el empleo y el emprendimiento juvenil, se generan medidas
para superar barreras de acceso al mercado de trabajo y se dictan otras disposiciones. Articulo 20. Acreditacién
de la situacion militar para el trabajo. La situacion militar debera acreditarse para ejercer cargos publicos, trabajar
en el sector privado y celebrar contratos de prestacion de servicios como persona natural con cualquier entidad de
derecho publico. Las entidades publicas o privadas no podran exigir al ciudadano la presentacién de la tarjeta militar
para ingresar a un empleo. Las personas declaradas no aptas, exentas o que hayan superado la edad méxima de
incorporacion a filas podran acceder a un empleo sin haber definido su situacion militar. Sin embargo, a partir de la
fecha de su vinculacion laboral estas personas tendran un lapso de dieciocho (18) meses para definir su situacion
militar. En todo caso, no podran contabilizarse dentro de los dieciocho (18) meses previstos en este articulo, las
demoras que no le sean imputables al trabajador.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

Decreto 1930 de 2013, por el cual se adopta la Politica Publica Nacional de Equidad de Género y se crea una Comision
Intersectorial para su implementacion, (Conpes 161 de 2013).

Decreto 392 de 2018, por el cual se reglamentan los numerales 1y 8 del articulo 13 de la Ley 1618 de 2013, sobre
incentivos en procesos de contratacion en favor de personas con discapacidad. En los procesos de licitaciones
publicas y concursos de méritos, para incentivar el sistema de preferencias a favor de las personas con discapacidad,
las entidades estatales deberan otorgar el uno por ciento (1%) del total de los puntos establecidos en el pliego de
condiciones, a los proponentes que acrediten la vinculacion de trabajadores con discapacidad en su planta de personal.

Decreto 2365 de 2019, por el cual se adiciona el capitulo 5, el Titulo 1 de la Parte 2, del Libro 2 del Decreto 1083 de
2015, Reglamentario Unico del Sector de Funcién Publica, en lo relacionado con el ingreso de los jovenes al servicio
publico capitulo 5 Ingreso de los jévenes al servicio publico, fijar los lineamientos para que las entidades del Estado
den cumplimiento a lo establecido en el Articulo 196 de la Ley 1955 de 2019, relacionado con la vinculacion al servicio
publico de los jovenes entre 18 y 28 afos, que no acrediten experiencia, con el fin de mitigar las barreras de entrada
al mercado laboral de esta poblacion.

Decreto 4463 de 2011, por medio del cual se reglamenta parcialmente la Ley 1257 de 2008. El articulo tercero sefala
que el Ministerio del Trabajo disefara el Programa de Equidad Laboral con Enfoque Diferencial y de Género para las
Muijeres y pondra en marcha un Sello de Compromiso Social con la Muijer, con el fin de promover el reconocimiento
social y economico del trabajo de las muijeres.

Conpes 173 DNP de 2014 presenta lineamientos generales para la formulacion, implementacion y seguimiento de
una estrategia para propiciar una adecuada insercion de los adolescentes y jovenes en el ambito socioeconémico. Se
evidencia la implementacion de las condiciones del empleo juvenil teniendo en cuenta el trabajo decente en aspectos
que estan relacionados con la garantia de los derechos y la ampliacion de las capacidades de los jovenes.

. Conpes 3931. Politica Nacional Para la Reincorporacién Social y Econdémica de Exintegrantes de las Farc-Ep

Ruta para la inclusion laboral de excombatientes.

METAS

El 100% de las actividades de los planes de manejo socio ambiental del proyecto promueven la igualdad y la inclusion social.
100% de las actividades implementadas del programa de equidad laboral con enfoque diferencial.

Una persona o equipo experto en asuntos de equidad poblacional vinculado al proyecto

1 Linea base y medidas de manejo del proyecto con enfoque diferencial

INDICADORES CUMPLE
Formul6 una linea base, objetivos y actividades de manejo de impactos con enfoque de género y Si/ No
diferencial
Llevd un registro de perfil y asignacién de cargos por sexo Si/ No
Registro datos e indicadores asociados al desarrollo del componente de género y equidad poblacional Si/ No
Implement6 un cédigo de conducta de cero tolerancia con précticas discriminatorias y de violencias Si/ No
basadas en género.
(# de actividades de los planes de manejo socio ambiental del proyecto que promueven laigualdadyla | 25%/ 50%/
inclusion social / # de actividades total) *100 75%/ 100%
(Promedio de mujeres en espacios de participacion / promedio de participacion de ambos sexos) * 100 [30%/ 40%/ 50%
L . . 20%/ 30%7
(Mano de obra femenina vinculada al proyecto/ Total mano de obra vinculada al proyecto) *100 40%7 50%
(# de mujeres que ocupan cargos no convencionales o tradicionalmente masculinos/ # total de cargos 10%/ 20%7
no convencionales o tradicionalmente masculinos) *100 30%7 50%
Formuld un diagnéstico organizacional y una politica de igualdad e inclusion social en el entorno laboral Si/ No
(# actividades implementas del programa / # actividades totales del programa de equidad laboral con 25%/ 50%/
lenfoque diferencial) * 100 75%/ 100%
incul6 al menos una persona con conocimientos y/o experiencia en enfoque de género y diferencial. Si/ No
inculd un equipo de profesionales con conocimientos y/o experiencia en enfoque de género y Si/ No
diferencial.
IAcredit6 una certificacion en equidad laboral con enfoque de género y diferencial. Si/ No




VERIFICACION

Plan de Manejo Ambiental/ Plan de Adaptacion de la Guia Ambiental con enfoque de género y diferencial
Registro de perfil y asignacién de cargos por sexo

Documento explicativo del proceso de caracterizacion del area de influencia del proyecto teniendo en cuenta el enfoque de
género y diferencial

Plan de inversion ambiental y social

Documento de codigo de conducta

Programa de formacién con enfoque de género y diferencial

Documento de diagnéstico organizacional

Documento de politica de igualdad e inclusién social

Programa de divulgacion

Soportes de convocatorias (material grafico o escrito)

Actas de reuniones

Listas de asistencia que den cuenta de la participacion de la comunidad en los diferentes espacios de encuentro
Informes de cumplimiento del plan de formacion

Certificacion externa de equidad laboral

Informe de gestion con indicadores asociados al desarrollo del componente de género y equidad poblacional del proyecto.

Periodicidad. Anual para proyectos licenciados, semestral para proyectos no licenciados, y trimestral para proyectos
basicos.

Nota: De manera general, el "enfoque basado en derechos humanos" debe entenderse como la pauta orientadora fundada
en el reconocimiento, el respeto y la garantia de los derechos humanos y las libertades de caracter universal inherentes a los
seres humanos, sin distincion de ningln tipo y cuyo proposito es garantizar condiciones de dignidad en todos los ambitos
de la vida.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

GO-2: PARTICIPACION E INFORMACION

FASE DE PROYE

FASE | FASE I FASE Il
e
X X X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades
BASICO EXTENDIDO

X X

ZONA DE IMPLEME

DEL PROYE
Urbana X
Rural X
Suburbana X

GOBERNANZA

COMPONENTE
(o]

Participacion e inclusion
social

Accesibilidad y seguridad

Compromiso y liderazgo

Operacion /
Mantenimiento

X

b

f

NIVEL DE CUMPLIMIENTO
[ BUENO ' MUY BUENO EXCELENTE JEXCEPCIONAL

La participacion tiene el
objetivo de informar a la
comunidad y a las autoridades
locales/ regionales sobre el
objetivo, alcance y actividades
del proyecto de infraestructura
de transporte. Asi mismo,

se informa con periodicidad
sobre asuntos que afectan a
las comunidades. Para ello se
utilizan diferentes medios de
convocatoria y se estructuran
estrategias de comunicacion y
participacion (material escrito,
reuniones informativas y un
sistema de gestion de PQRS)

100% de actores y organi-
zaciones claves del area de
influencia son convocados a
las actividades informativas del
proyecto.

100% de los aspectos del
proyecto que afectan a las
comunidades son informados
(cierres viales, suspension de ss
publicos).

Aplica un 25% de las activida-
des del programa de consultas
para la gestion socio ambiental
y técnica del proyecto.

25% de las sesiones presen-
ciales utilizan metodologias
interactivas.

25% de los temas consultados
derivan en ajustes en los
distintos componentes del
proyecto.

Ademas de tener un
caracter informativo,
la participacion tiene
un enfoque consultivo
orientado en indagar
sobre los conoci-
mientos, opiniones

y expectativas del
publico que pueden
ser tenidos en cuenta
para mejorar aspectos
especificos del
proyecto de
infraestructura de
transporte.

Asi mismo, se informa
al publico sobre los
resultados de los
ejercicios de consulta.

Aplica un 50% de las
actividades del pro-
grama de consultas
para la gestion socio
ambiental y técnica
del proyecto.

50% de las
sesiones presenciales
utilizan metodologias
interactivas.

50% de los temas
consultados derivan
en ajustes en los
distintos componen-
tes del proyecto.

La participacion se
entiende como un
proceso incluyente
que implica la
generacion de espacios
permanentes de
dialogo; requiere la
utilizacion de una
amplia gama de
técnicas para estimular
la participacion en
distintos momentos
del proyecto. Los
aportes del publico son
tenidos en cuenta lo
cual es debidamente
informado.

Aplica un 75% de

las actividades del
programa de consultas
para la gestién socio
ambiental y técnica del
proyecto.

75% de las sesiones
presenciales utilizan
metodologias
interactivas.

75% de los temas
consultados derivan en
ajustes en los distintos
componentes del
proyecto.

La participacion se
entiende como un
proceso incluyente

y colaborativo. Para
ello, se disefia

una estrategia de
participacion y se
destinan tiempo y
recursos para estimular
la participacion en la
toma de decisiones
sobre asuntos
centrales del proyecto
(planes de inversion,
trazados, etc). Los
insumos aportados
por la comunidad son
incorporados en el
maximo nivel posible
a través de procesos
permanentes de
€onsenso.

Aplica un 100% de

las actividades del
programa de consultas
para la gestion socio
ambiental y técnica del
proyecto.

100% de las sesiones
presenciales utilizan
metodologias
interactivas.

100% de los temas
consultados derivan en
ajustes en los distintos
componentes del
proyecto.

La realizacion

del proyecto de
infraestructura de
transporte responde
a un proceso de
toma de decision
de las comunidades
locales. En este
escenario la entidad
gubernamental
ejecuta dichas
decisiones.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Evalla el grado de incorporacion de los conocimientos, habilidades, expectativas y planes de los diferentes actores
involucrados en las etapas de los proyectos de infraestructura, en asuntos que los impacten o que son de su interés,
relacionados con el disefio y laimplementacion de dichos proyectos. Para tal fin se tendra en cuenta la escala de participacion
aportada por la International Association for Public Participation, la cual reconoce los siguientes niveles: informar, consultar,
involucrar, colaborar y empoderar (INVIAS, 2011).

La participacion puede ser implementada en distintos niveles y a través de diferentes herramientas. El nivel mas alto es aquel
que las partes afectadas e interesadas toman parte importante en las decisiones centrales del proyecto. La participacién no
solo beneficia a la poblacion, sino al proyecto mismo al permitirle aprovechar las capacidades instaladas en la sociedad y a
legitimar sus decisiones. Es importante entender la participacion desde las etapas tempranas de los proyectos, generando
un disefio participativo con la comunidad en donde se identifiquen problematicas y oportunidades y se involucren los
diferentes actores, generando un grado significativo de apropiacion de dichos proyectos e integrando de manera oportuna,
clara y constante los cambios y procesos desarrollados, en aras de involucrar activamente los interesados.

Es importante entender la participacion desde las etapas tempranas de los proyectos, generando un disefio incluyente con
la comunidad en donde se identifiquen probleméticas y oportunidades y se involucren los diferentes actores, generando un
grado significativo de apropiacion de dichos proyectos e integrando de manera oportuna, clara y constante los cambios y
procesos desarrollados, en aras de involucrar activamente los interesados.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Constitucion Politica Colombiana. El articulo segundo sefiala como uno de los fines esenciales del Estado, facilitar la
participacion de todos en las decisiones que los afectan y en la vida econdémica, politica, administrativa y cultural de
la Nacion.

. Ley 134 de 1994, la cual reglamenta los mecanismos de participacion ciudadana, crea las Veedurias ciudadanas o
Juntas de vigilancia en el ambito nacional con el fin de vigilar y controlar la gestién publica y sus recursos.

. Ley 472 de 1998. Desarrollo del articulo 88 de la Constitucién Politica de Colombia en relacién con el ejercicio de las
acciones populares y de colectivos.

. Ley 850 de 2003, la cual reglamenta las veedurias ciudadanas, siendo estas una institucién juridica que contempla las
reglas especificas para su creacion, los principios democréaticos que rigen su organizacion interna, sus restricciones
y limitaciones asi como las condiciones y herramientas especiales para que los ciudadanos ejerzan la funcion de
vigilancia y control.

. Ley 1712 de 2014, por medio de la cual se crea la Ley de Transparencia y del Derecho de Acceso a la Informacion
Publica Nacional y se dictan otras disposiciones.

. Ley 1757 de 2015, por la cual se dictan disposiciones en materia de promocion y proteccion del derecho a la
participacion democratica.

. Decreto 1076 de 2015 del Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible. Por medio del cual se expide el Decreto
Unico Reglamentario del Sector Ambiente y Desarrollo Sostenible. El articulo 2.2.2.3.3.3. sefiala que se debera informar
a las comunidades el alcance del proyecto, con énfasis en los impactos y las medidas de manejo propuestas y valorar
e incorporar en el estudio de impacto ambiental, cuando se consideren pertinentes, los aportes recibidos durante este
proceso.

Se encuentran los actos administrativos emitidos por la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales, ANLA, en el marco del
proceso de licenciamiento, los cuales establecen los lineamientos de participacion social teniendo en cuenta los mecanismos
de participacion ciudadana de que trata la Ley, relativos a licencias, permisos y tramites ambientales. (Resoluciones: 1258
del 10 de julio de 2018, 0751 del 26 de marzo de 2015, 0750 del 07 de abril de 2017, 1559 del 12 agosto de 2009 y 1514
del 14 septiembre 2016).

METAS

1. 100% de actores y organizaciones claves del area de influencia son convocados a las actividades informativas del
proyecto.

El 100% de la comunidad es informada sobre los aspectos del proyecto que pueda afectarle positiva o negativamente.
100% de las sesiones presenciales con grupos de interés utilizan metodologias interactivas.

Aplica un 100% del programa de consultas (Lista de chequeo de consultas) para la gestion socio ambiental.

2.
3.
4.
5.

Realiza ajustes en el 100% de los temas consultados.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

METAS

(# de actores y organizaciones claves del &rea de influencia convocados a las actividades informativas del proyecto/ total de
actores y organizaciones claves identificados en la linea base) *100.

(# de actividades informativas realizadas/ total de actividades del proyecto que afectan a las comunidades) /100.

(# sesiones presenciales con grupos de interés que utilizan metodologias interactivas/ total de sesiones presenciales) *100.

(# de consultas realizadas/ total de consultas establecidas en el programa de consultas).

(# de ajustes realizados/ total de consultas realizadas)*100

VERIFICACION

Fichas de planificacion de actividades de participacion

Soportes de convocatorias (material grafico o escrito)

Acta de reunién informativa

Acta de reunion de suscripcion de acuerdos

Listas de asistencia que den cuenta de la participacion de distintas partes interesadas

Documento de diagnostico

Acta de reunién de retroalimentacion

Técnicas de identificacion y caracterizacion de partes interesadas (fichas, mapa de actores y relaciones)
Plan de participacion de partes interesadas

Documento explicativo del proceso de negociacion y de como fueron incorporados los aportes de las partes interesadas
Informes de cumplimiento del plan de participacion

Periodicidad. Trimestral




GO-3: PROMOCION Y MEDIDAS DE MEJORA EN LOS NIVELES
DE ACCESIBILIDAD Y CONECTIVIDAD DE LAS COMUNIDADES Y

FASE | FASE Il FASE llI : Operaci6n /
Prefactibilidad Factibilidad Diserios definitivos
X X X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades
BASICO EXTENDIDO

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

Urbana
Rural

Suburbana

GRUPOS POBLACIONALES

F.

X
X

COMPONENTE

Participacion e inclusion
social

Accesibilidad y seguridad

Compromiso y liderazgo

GOBERNANZA

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

Por medio de una
estrategia de participacion
comunitaria con enfoque
diferencial, de género y
de derecho, se realiza un
andlisis de accesibilidad
y conectividad en comu-
nidades y equipamientos
donde el proyecto

genera problemas o
barreras de acceso fisico;
establece medidas de
manejo de conectividad y
accesibilidad cuando se
presentan impactos a las
comunidades del area de
influencia del proyecto.

Las actividades de analisis

y manejo de impactos se
realizan con participacion
de grupos de interés.

El proyecto evalla y
cuantifica los impactos
generados en cuanto a
temas de conectividad y
accesibilidad en un 33%
de las comunidades del
area del proyecto, con
enfoque diferencial, de
género y de derecho,
teniendo en consi-
deracion la malla vial
existente, caracteris-
ticas poblacionales

de las comunidades

del area de influencia,
rutas de transporte y
accesos afectados, la
descripcion de riesgos
y amenazas asociadas
al trénsito y transporte,
asi como indicadores de
pobreza y de desarrollo
social en los territorios.

Implementa el 33%

de las medidas de
manejo de accesibilidad
desarrolladas en estos
estudios de detalle.

MUY BUENO

El proyecto evalla

y cuantifica los
impactos generados
en cuanto a temas
de conectividad

y accesibilidad

en un 66% de las
comunidades del
area del proyecto con
enfoque diferencial,
de género y de
derecho, teniendo
en consideracion la
malla vial existente,
caracteristicas
poblacionales de las
comunidades del
area de influencia,
rutas de transporte y
accesos afectados,
la descripcion de
riesgos y amenazas
asociadas al transito
y transporte, asi
como indicadores
de pobreza y de
desarrollo social en
los territorios.

Implementa el 66%
de las medidas

de manejo de
accesibilidad
desarrolladas en estos

estudios de detalle.

El proyecto evallia

y cuantifica los
impactos generados
en cuanto a temas

de conectividad y
accesibilidad en

un 100% de las
comunidades del area
del proyecto, con
enfoque diferencial,
de género y de
derecho teniendo

en consideracion la
malla vial existente,
caracteristicas
poblacionales de las
comunidades del

area de influencia,
rutas de transporte y
accesos afectados, la
descripcion de riesgos
y amenazas asociadas
al transito y transporte
asi como indicadores
de pobreza y de
desarrollo social en
los territorios.

Implementa el

100% de las

medidas de manejo
de accesibilidad
desarrolladas en estos
estudios de detalle.

EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

El proyecto
promueve el

uso de diversos
modos y medios
de transporte

para el traslado
de personas y
productos, que
conecten con las
vias principales
100% del manejo,
disposicion e
instalacion de
sefializacion
definitiva
informativa,
transitoria y de
prevencion, que
sea accesible para
todas las personas.




METODOLOGIA

DESCRIPCION DEL CRITERIO

La conectividad parte del aseguramiento de la accesibilidad de las poblaciones a servicios de forma oportuna, fiable y segura
abienes e intercambios. De acuerdo con la (CEPAL 2015), la eficiencia y competitividad de los sistemas de transporte, aunado
ala promocion de la mejora en la accesibilidad constituye uno de los pilares de una infraestructura de transporte sostenible,
en la medida que el aprovechamiento del espacio y de los proyectos de infraestructura garanticen la comunicacion, los
servicios y las actividades desde multiples perspectivas. Segin Calvo et al., (2019), la mejora en la accesibilidad tiene
consecuencias directas sobre la cohesién territorial, aumenta el bienestar general de las comunidades a los servicios, reduce
las disparidades regionales y locales y favorece especialmente regiones y areas apartadas que cuentan con déficit de acceso
a mercados e intercambios. Este criterio es un juicio de valor que evalla las medidas adoptadas para minimizar y mitigar los
impactos relacionados con la movilidad espacial de las poblaciones y comunidades a través de la consecucién de planes de
accion y alternativas complementarias que permitan establecer mejoras en los niveles de conectividad y accesibilidad. Este
criterio desde la transversalidad debe entenderse como una condicion de los espacios, infraestructuras e instalaciones y
de medida en que los sistemas de uso del suelo y transporte permiten a grupos poblacionales, comunidades e individuos o
bienes, alcanzar actividades o destinos mediante modos y sistemas intermodales de transporte y desplazamiento (Stepniak,
Marcin & Moya-Gémez, Borja & Gutiérrez, Javier, 2018).

Por lo anterior, este criterio evallia las opciones que ofrecen los proyectos de infraestructura para que distintos segmentos
de poblacion accedan fisicamente a los bienes, servicios, actividades y destinos deseados, especialmente de grupos
de poblacion con mayores niveles de vulnerabilidad (comunidades rurales aisladas, confinadas, riberefias, personas con
discapacidad, nifios, minorias étnicas, etc.).

En este sentido, este criterio tendra un mayor impacto si se emplea en las etapas tempranas del proyecto, fase Il (Factibilidad),
fase Ill a través del desarrollo de un analisis de accesibilidad y conectividad teniendo presente que un territorio abarca
distintos segmentos poblacionales, colectivos y comunidades, donde los proyectos de infraestructura tienen curso y son
necesarios para el desarrollo nacional. De forma que, no se afecten lon toreses de las poblaciones rurales, zonas remotas,
comunidades o poblaciones indigenas en cuanto a sus medios y condiciones de vida, sino que por el contrario satisfagan
las expectativas de mejora de accesibilidad.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Conpes 3918 de 2018. Estrategia para la implementacion de los Objetivos de Desarrollo Sostenible en Colombia.

. Ley 1682 de 2013, por la cual se adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte
y se conceden facultades extraordinarias. Articulo 7°. Articulo 8°; expedida por el Congreso de Colombia.

. Listado de impactos ambientales especificos en el marco del licenciamiento ambiental, expedido por Direccion de
Asuntos Ambientales Sectorial y Urbana y Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible y 2020.

METAS O REQUISITOS

Disefiar e implementar proyectos de infraestructura de transporte que posibiliten la accesibilidad de la poblacion en
condiciones seguras a sus sitios de residencia y trabajo; asi como a servicios y equipamientos publicos, con enfoque
diferencial, de género y de derechos.

INDICADORES CUMPLE

¢Realizd un andlisis de accesibilidad y conectividad en comunidades y equipamientos donde el

L Si/ No
proyecto genera problemas o barreras de acceso fisico?

Nimero de comunidades con el analisis de conectividad y accesibilidad
de detalle

Numero de comunidades con estudios de accesibilidad = - - - -
Numero total de comunidades existentes en la via

*100%

Numero de medidas de manejo de accesibilidad implementados

. . . — _ en lavia 0,
HNumerelceimecicasiCelmaneiolde aceesibilicacls Numero de medidas de manejo totales de accesibilidad identificadas *100%

en los estudios de detalle




METAS O REQUISITOS

Tipo. Documento de estudio de accesibilidad y conectividad de comunidades del &rea de influencia del proyecto.
Documento con la evaluacion y cuantificacion de los impactos generados en cuanto a temas de conectividad y accesibilidad
de las comunidades del proyecto teniendo en cuenta el uso de herramientas como Directrices Departamentales para
Ordenamiento Territorial, Informacién planimetria de la zona de influencia, Planos IGAC, Planos DANE, Informacion
fotografica de la zona de influencia, Aerofotografias y fotos satelitales, Informacion ambiental y paisajistica; adicionalmente,
debe contener los disefios que se deben implementar en la via como una medida de manejo.

Periodicidad. La documentacion se entregara una vez impartida la orden de inicio de los contratos a los 6 meses para los
proyectos no licenciados y anuales proyectos licenciados.

Nota: de manera general, el "enfoque basado en derechos humanos" debe entenderse como la pauta orientadora basada
en el reconocimiento, el respeto y la garantia de los derechos humanos y las libertades de carécter universal inherentes a los
seres humanos, sin distincién de ningun tipo y cuyo propdsito es garantizar condiciones de dignidad en todos los ambitos
de la vida.

METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

GO-4: PROMOCION DE LA COLABORACION
Y EL TRABAJO EN EQUIPO

GOBERNANZA

FASE I FASE Il FASE llI y: Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Diserios definitivos
X X X X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades
BASICO EXTENDIDO Participacion e inclusion
social
X X

Urbana
Rural

Suburbana

X
X
X

COMPONENTE

] Accesibilidad idad
ZONA DE IMPLEMENTACION Etean has akaa
DEL PROYECTO

=

Compromiso y liderazgo

El proyecto cuenta
con espacios y
metodologias basicos
de concertacion y
comunicacion con el
equipo de trabajo, con
el fin de conocer sus
iniciativas respecto a
la incorporacion de la
sostenibilidad desde la
etapa de disefio.

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

El equipo de trabajo
aborda el proyecto de
una manera sistémica
interconectada entre sus
partes, implementando
estrategias y espacios
de comunicacion y
concertacion en donde
se identifiquen y reco-
nozcan las iniciativas de
los miembros del equipo
de trabajo.

El 50% de los
integrantes del equipo
de trabajo del proyecto
participan de los
espacios de formacion
en temas asociados

a la sostenibilidad,
reconociendo la
importancia de abordar
los proyectos de
infraestructura de trans-
porte en concordancia
con el contexto social
economico y cultural.

["GUENG Y MUVBUENO Y EXCELENTE

Los integrantes El 100% del equipo El equipo de trabajo
del equipo del del proyecto del proyecto,
proyecto reconocen implementa procesos, mediante la

la importancia de procedimientos y implementacion

colaborar en equipo a | metodologias de disefio | de procesos y
fin de alcanzar niveles | sistémico para la entrega | procedimientos

altos de desempefio | del proyecto, a fin de multidisciplinarios
sostenible. Se alcanzar niveles altos de |y sistémicos, logra
implementa al desempefio sostenible. | incluir politicas
menos una iniciativa | El equipo empresariales
sostenible identificada | multidisciplinario del CON recursos

en los espacios proyecto trabaja en anuales dentro del
multidisciplinarios colaboracion para presupuesto de la
de concertacién y se | encontrar maneras de empresa.
designan los recursos | mejorar el desempefio

para este fin. e implementar més

La empresa dentro

de una inicigtiva. ‘ de sus politicas
El 75% de los sostenible, identificada [ jncjuye procesos de
integrantes en los espacios formacién continua
multidisciplinarios multidisciplinarios de en sostenibilidad
del equipo de concertacion, aportando | nara ef 100% de
trabajo, contintian los recursos necesarios | g5 colaboradores,
en los procesos de para tal fin. en donde se
formacién en temas | El equipo del proyecto | re0n07ca el
asociados a la implementa procesos, contexto ambiental,
sostenibilidad. gg&?&g;g;ozg social, econémico y
Los procesos disefio con un enfoque glélt;{:ll’\?eenlgz: ggs
administrativos sistémico.
del proyecto son E1100% de los los proyectos.
colaborativos y se integrantes del equipo
incluyen dentro del proyecto participan
de las politicas de en los procesos de
los proyectos, el formacion en temas
desarrollo de las asociados a la

incitativas sostenibles. | sostenibilidad y son
certificados.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

Mediante este criterio se busca generar una estrategia en la que se trabaje como un equipo integrado que concilie los
objetivos actuales y futuros, para optimizar el desempefio de todo el proyecto, revisando de forma conjunta desde las etapas
iniciales de planificacién y disefio, todo lo que concierne a los impactos que el proyecto pueda generar, con el fin de tomar
decisiones multidisciplinariamente en la incorporacion de la sostenibilidad (ajustado ENVISION, 2015).

Con este criterio pretende evitarse que se presenten inconsistencias y dificultades en la inclusion de la sostenibilidad
de las diferentes etapas de los proyectos como consecuencia de la falta de comunicacion asertiva y trabajo integral y
sistematico entre los distintos miembros del equipo de trabajo. En niveles de cumplimiento avanzados, el equipo del
proyecto explora maneras para mejorar el desempefio y reducir los costos con la implementacion de metodologias de disefio
que tengan un enfoque sistémico. Las consideraciones del disefio incluyen la reduccién de fuentes de demanda, el uso de
insumos procedentes de recursos reciclados o renovables, el uso del exceso de recursos generados dentro del sistema, la
eliminacién de conflictos en el disefio y la eliminacion de funciones duplicadas o redundancias innecesarias. Los espacios
de concertacion conjuntos, se llevan a cabo durante la creacion del disefio con el objetivo de fomentar un entorno que se
preste para innovaciones del proyecto y se analicen las diferentes propuestas de todos los miembros del equipo. Un equipo
de trabajo sostenible debe estar comprometido con el proyecto, y cada una de las personas que lo conforman enfrentar los
conflictos que se presenten en el dia a dia como espacios para el crecimiento personal y del equipo; debe tener objetivos
que le den direccion a su trabajo, ser innovador en el uso de los recursos, desarrollar conductas alineadas con los valores
del equipo, vivir con criterios de convivencia y tener siempre una mirada hacia el futuro.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Constitucion Politica Colombiana, el articulo segundo sefiala como uno de los fines esenciales del Estado, facilitar la
participacion de todos en las decisiones que los afectan y en la vida econémica, politica, administrativa y cultural de
la Nacion.

. Ley 134 de 1994. Reglamenta los mecanismos de participacion ciudadana, crea las Veedurias ciudadanas o Juntas de
vigilancia en el &mbito nacional, con el fin de vigilar y controlar la gestion publica y sus recursos.

. Ley 472 de 1998. Desarrollo del articulo 88 de la Constitucién Politica de Colombia en relacién con el gjercicio de las
acciones populares y de colectivos.

. Ley 1712 de 2014, por medio de la cual se crea la Ley de Transparencia y del Derecho de Acceso a la Informacion
Publica Nacional y se dictan otras disposiciones.

. Ley 1757 de 2015, por la cual se dictan disposiciones en materia de promocion y proteccion del derecho a la
participacion democrética.

. La Politica Publica Nacional de Equidad de Género para las Muijeres (Conpes 161 de 2013) (Decreto 1930 de 2013).

. Ley estatutaria 1618 de 2013, por medio de la cual se establecen las disposiciones para garantizar el pleno ejercicio de
los derechos de las personas con discapacidad.

. Cédigo de Etica Colombiano, del Ministerio del Interior, 2011.

. Ley 1010 de 20086, por medio de la cual se adoptan medidas para prevenir, corregir y sancionar el acoso laboral y otros
hostigamientos en el marco de las relaciones de trabajo.

. Resolucion 0652 de 2012, por la cual se establece la conformacion y funcionamiento del comité de convivencia laboral
en entidades publicas y empresas privadas y se dictan otras disposiciones.

METAS O REQUISITOS

100% de los integrantes del equipo de trabajo del proyecto participando en los espacios metodoldgicos de concertacion.
100% de los equipos de trabajo de los proyectos capacitados y certificados en temas asociados a sostenibilidad.

1 iniciativa sostenible implementada en el proyecto con recursos suficientes para tal fin.

1 espacio continuo y constante de concertacion multidisciplinaria en temas de sostenibilidad.
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INDICADORES CUMPLE

NUmero de integrantes del equipo formados en temas de sostenibilidad /NUmero de integrantes del
lequipo de trabajo multidisciplinario del proyecto*100

NUmero de integrantes del equipo de trabajo multidisciplinario del proyecto/ NUmero de integrantes del
lequipo que forman parte de los espacios de concertacion *100

NUmero de situaciones problematicas e inquietudes de las partes interesadas atendidas /NUmero de
Isituaciones problematicas e inquietudes de las partes interesadas identificadas * 100

NUmero de iniciativas sostenible implementadas /NUmero de iniciativas sostenibles propuestas por el
lequipo de trabajo multidisciplinario del proyecto*100

Se han establecido en el proyecto programas para la participacion y la comunicacion de las partes

. X . LY . Si/ No
interesadas a fin de facilitar la comunicacion y las sugerencias

VERIFICACION

Documentacion sobre los procesos empresariales y los controles administrativos del equipo multidisciplinario del proyecto.
Documentacién sobre las mesas de concertacion con el equipo multidisciplinario del proyecto.
Documentacién sobre formacion al equipo multidisciplinario del proyecto en temas asociados a la sostenibilidad.

Documentacién sobre iniciativas sostenibles implementadas luego de ser concertadas con los equipos multidisciplinarios
del proyecto.

Cartas, memorandos, notas y minutas de reuniones con grupos de interés y de partes interesadas.
Documentacién de un programa del proyecto, vigente o previsto para la participacion de las partes interesadas.

Documentacién que evidencie la inclusién de iniciativas de sostenibilidad, resultantes de los espacios de concertacion, con
enfoque de trabajo en equipo y comunicacion efectiva.

Periodicidad: Trimestral




FASE | FASE I FASE llI i Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Diserios definitivos
X X
COMPONENTE

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

GO-5: RESPONSABILIDAD SOCIAL

GOBERNANZA

FASE DE PROYECTO

Urbana

Rural

Suburbana

X

ZONA DE IMPLEMENTACION
DEL PROYECTO

X

Participacion e inclusion
social
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Accesibilidad y seguridad

Compromiso y liderazgo

i

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

MUY BUENO EXCELENTE EXCEPCIONAL

Desarrolla el 25%

de los pasos del

ciclo Deming del
proyecto conforme a lo
establecido en la Guia
Técnica Colombiana
en Responsabilidad
Social: GTC 180.

Desarrolla el 50% de
los pasos del ciclo
Deming del proyecto
conforme a lo
establecido en la Guia
Técnica Colombiana
en Responsabilidad
Social: GTC 180.

Desarrolla el 75%

de los pasos del

ciclo Deming del
proyecto conforme a lo
establecido en la Guia
Técnica Colombiana
en Responsabilidad
Social: GTC 180.

Desarrolla el 100%

de los pasos del ciclo
Deming del proyecto
conforme a lo
establecido en la Guia
Técnica Colombiana
en Responsabilidad
Social: GTC 180.
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DESCRIPCION DEL CRITERIO

Este criterio evalla la eficacia del compromiso y liderazgo del contratista para alcanzar las metas de sostenibilidad del
proyecto y contribuir a los Objetivos de Desarrollo Sostenible, mediante la integracion de aspectos de responsabilidad social
en su gestion y operaciones empresariales. De esta forma, la gestion social constituye una de las actividades transversales
en el desarrollo de los proyectos que generan impactos en las comunidades, tanto positivos como negativos, a lo largo de
todo su ciclo de vida.

De acuerdo con la Corte Constitucional (T-247), la responsabilidad social como principio de accién empresarial viene a
complementar y a enriquecer el que hasta ahora habia sido el nlcleo teleoldgico de su actividad: el animo de lucro. La
idea de que la empresa es uno de los principales actores dentro de una comunidad y de que su actividad debe ser un
instrumento de mejora social, de proteccion al medio ambiente y de respeto de los derechos fundamentales, entre otros
elementos de construccion social, ha animado la consolidacién de principios que guian la construccion de parametros
de responsabilidad social para las empresas. Entre los pardmetros reconocidos por la Corte esté el Pacto Global de las
Naciones Unidas que incluye diez principios en cuatro dreas tematicas: derechos humanos, estandares laborales, medio
ambiente y anticorrupcion.

Ademas del Pacto Global, el ICONTEC emitié en 2008 la Guia Técnica Colombiana: GTC 180 de Responsabilidad Social
como una herramienta que contribuye a la gestion organizacional, por su articulacion con el ciclo PVHA. De acuerdo con
esta guia, la responsabilidad social se refiere al compromiso voluntario y explicito que las organizaciones asumen frente a
las expectativas y acciones concertadas que se generan con las partes interesadas (stakeholders), en materia de desarrollo
humano integral, permitiendo a las organizaciones asegurar el crecimiento econdmico, el desarrollo social y el equilibrio
ambiental, partiendo del cumplimiento de las disposiciones legales.

Por tanto, el presente criterio evaluara que el contratista incorpore aspectos de responsabilidad social durante el ciclo Deming
del proyecto. A continuacion se presentan algunos aspectos a considerar 1) Politica de sostenibilidad con identificacion
del alcance y compromiso del proyecto; 2) Estructura organizacional con roles, responsables y autoridad; 3) Diagnostico:
interno y externo; 4) Ejercicios de identificacion, valoracion y gestion de riesgos asociados a la implementacion de un
enfoque estratégico de responsabilidad social; 5) Plan de accion; 6) Plan de comunicaciones para la gestion del cambio; 7)
Documentacion; 8) Mecanismos de seguimiento y medicion.

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

. Constitucion Politica de Colombia, Articulo 333. La actividad econémica y la iniciativa privada son libres, dentro de
los limites del bien comdn (...) La libre competencia econémica es un derecho de todos que supone responsabilidades.
La empresa, como base del desarrollo, tiene una funcion social que implica obligaciones (...)

. Sentencia T-247 de 2010. En esta sentencia la Corte Constitucional presenta el sentido de la responsabilidad social
empresarial.

. La Guia Técnica Colombiana en Responsabilidad Social: GTC 180 proporciona directrices para un enfoque de gestion
socialmente responsable en las organizaciones

METAS

Integrar el enfoque de responsabilidad social en el ciclo Deming del proyecto.

INDICADORES

Numero de pasos implementados del ciclo Deming con un enfoque
( socialmente responsable

) *100%
Numero de pasos del ciclo Deming




VERIFICACION

Documento de Evaluacion inicial

Documento de Identificacién de peligros, Evaluacion, Valoracion de los Riesgos y Gestion de los mismos.
Politica y Objetivos de Sostenibilidad

Plan de Trabajo Anual y asignacion de recursos

Programa de capacitacion y entrenamiento

Prevencion, preparacion y respuesta ante emergencias.

Registros evaluacion

Documento de acciones preventivas o correctivas.

Periodicidad. Los informes de responsabilidad social se realizaran anualmente o en un periodo semestral de acuerdo con
la duracion del proyecto.
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X

Urbana

Rural

Suburbana

ZONA DE IMPLEME
DEL PROYEC

GO-6: ADQUISICION DE CERTIFICACIONES Y SELLOS VERDES EN
LA PARTE OPERATIVA Y ADMINISTRATIVA DEL PROYECTO

FASE DE PROYECTO

FASE I FASE Il FASE llI .2 Operacion /
Prefactibilidad Factibilidad Disefios definitivos
X X

TIPO DE PROYECTO
Complejidad de las actividades

X

TACION
0

Participacion e inclusion
social

GOBERNANZA

COMPONENTE

Accesibilidad y seguridad

Compromiso y liderazgo %ﬁ

Los insumos del
proyecto cumplen con
las especificaciones
técnicas definidas en

la 1ISO 14001 (Gestion
Ambiental de Calidad) y
Norma ISO 9001:2015
(Sistema de Gestion de
la Calidad).

NIVEL DE CUMPLIMIENTO

[ BUENO ] MUY BUENO EXCELENTE ] EXCEPCIONAL

Del 100% de los
insumos establecidos
con Sello Ambiental
Colombiano del
Ministerio de Ambiente
y Desarrollo Sostenible,
el proyecto utilizoé un
33% de estos.

Del 100% de los
insumos establecidos
con Sello Ambiental
Colombiano del
Ministerio de
Ambiente y Desarrollo
Sostenible, el
proyecto utilizé un
66% de estos.

Del 100% de los
insumos establecidos
con Sello Ambiental
Colombiano Ministerio
de Ambiente y
Desarrollo Sostenible,
el proyecto utilizé un
100% de estos.

El proyecto logra
acreditar algun
insumo y/o material
con etiqueta
ecologica.




DESCRIPCION DEL CRITERIO

En Colombia existen distintas iniciativas a nivel nacional encaminadas a fomentar la inclusién de criterios de sostenibilidad
en el mercado de edificaciones sostenibles, entre las que se encuentran la Resolucion 0549 de 2015 MINAMBIENTE, el Sello
Ambiental Colombiano y el PROURE. Sin embargo, la adecuada implementacion de estas iniciativas se ha visto frenada
por la falta de coordinacion de estas en la consolidacion de procesos, metas y mecanismos de control para el sector de
edificaciones.

El sello verde Colombiano es una etiqueta ecoldgica que consiste en un distintivo o sello que se obtiene de forma voluntaria,
otorgado por una institucion independiente denominada “organismo de certificacion” (debidamente acreditada por el
Organismo Nacional de Acreditacion -ONAC y autorizado por la Autoridad de Licencias Ambientales- ANLA) y que puede
portar un bien o un servicio que cumpla con unos requisitos preestablecidos para su categoria (Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible, 2018).

Para la parte administrativa del proyecto el consultor debera hacer una identificacion de las actividades realizadas de
papeleria en campamentos de obra y los diferentes frentes de obra para asi también fomentar el proceso de compras
sostenibles en este campo.

Asi pues el criterio permitira identificar la credibilidad, independencia, y sostenibilidad de cada consultor que quiera agregar
un valor a sus procesos de construccion y operacion de los proyectos de infraestructura de transporte.
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Asociacién Mundial de Carreteras [PIARC]. (2019). Metodologias y estrategias de adaptacién para aumentar la resiliencia
de las carreteras al cambio climatico. Comité técnico E.1 Estrategias de adaptacion y resiliencia. PIARC. https://www.
caminoscastillayleon.es/wp-content/uploads/2020/01/resiliencia-carreteras-ante-cambio-clim%C3%ATtico.pdf

Barandiaran, M., Esquivel, M., Lacambra Ayuso, S., Suarez, G. y Zuloaga, D. (2019). Metodologia de evaluacion del riesgo de
desastres y cambio climético para proyectos del BID: Documento técnico de referencia para equipos a cargo de proyectos
del BID. Banco Interamericano de Desarrollo [BID]. http://dx.doi.org/10.18235/0002041.

Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible [Minambiente]. (2021, 1 de septiembre). Sello Ambiental Colombiano [SAC].
https://archivo.minambiente.gov.co/index.php/component/content/article/366-plantilla-
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METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA




METODOLOGIA

MARCO NORMATIVO (El proyecto debera tener en cuenta la normatividad actual vigente)

Resolucion 1555 de 2005, “por medio de la cual se reglamenta el uso del Sello Ambiental Colombiano”.

Resolucion 0542 de 2008, “por la cual se establece el procedimiento de autorizacion a organismos de certificacion
para otorgar el derecho de uso del SAC y se dictan otras disposiciones”.

Resolucion 1414 del 2012: por la cual se crea el Comité Interno del SAC.

Resolucion 0549 de 2015, “por la cual se reglamenta el Capitulo 1 del Titulo 7 de la parte 2, del Libro 2 del Decreto
1077 de 2015, en cuanto a los parametros y lineamientos de construccion sostenible y se adopta la Guia para el ahorro
de agua y energia en edificaciones”.

Tipo 1 1ISO14024 (ecoetiqueta).
Documento Conpes 3919 de 2018. Politica Nacional de Edificaciones Sostenibles.

Norma Técnica Colombiana NTC 6112 - Etiquetas ambientales tipo I. Sello Ambiental Colombiano (SAC). Criterios
ambientales para disefio y construccion de edificaciones sostenibles para uso diferente a vivienda.

Norma Técnica Colombiana NTC 5720 - SAC Tableros y celdas para alojar equipos eléctricos y electronicos de baja
y media tension.

Norma Técnica Colombiana NTC 6034 - SAC Elementos de Acero planos conformados en frio para uso en
construccion.

1SO 14001: Gestion Ambiental de calidad.

Norma ISO 9001:2015. Sistema de Gestion de la Calidad - SGC.

METAS

El proyecto cumple con la implementacién de Sellos Ambientales Colombianos fomentando las compras sostenibles en el
100% de los insumos.

INDICADORES

Total de insumos utilizados en el proyecto
Sello Ambiental _ ( con@SAC

- [}
Colombiano (SAC) *100%

Total de insumos utilizados en el proyecto

VERIFICACION

Prueba. Documento con la identificacion de insumos requeridos para el proyecto y los insumos que pueden ser abalados
con el Sello Ambiental Colombiano.

Periodicidad. Se deben entregar en la etapa de Disefio Fase Ill los insumos a implementar en el proyecto con la certificacion
del Sello Ambiental Colombiano y una vez el proyecto se construya se seguira actualizando de manera trimestral dicha fase.




Método de evaluacion y calificacion
de la sostenibilidad

5.

E;Q 5.1 | Presentacion

El presente capitulo contiene la descripcion del proceso de evaluacion y calificacién de la
sostenibilidad de los proyectos de infraestructura de transporte, el cual se fundamenta basicamente
en las caracteristicas de cada proyecto, los criterios adoptados considerando variables como tipo,
nivel de cumplimiento y peso de evaluacién, asi como la maximizacién de los beneficios en funcion
de los componentes desarrollados.

5.2

La seleccion de los criterios para un determinado proyecto se sustenta en gran medida en dos (2)
factores de priorizacion de beneficios:

Seleccion de los criterios de sostenibilidad

- Factor de priorizacién de acuerdo con el lugar de emplazamiento del proyecto, es decir, si
se trata de suelo rural, suburbano o urbano, considerando a tal fin el de mayor porcentaje
o presencia por intervencion. Para evidenciar el factor de cada uno de los criterios, debe
aplicarse en el archivo “Calificacion final del proyecto”, pagina “Priorizacion lugar”.

«  Factor de priorizacion de acuerdo con la herramienta de gestion ambiental y social utilizada
para el proyecto, es decir si en general se trata de DAA y/o EIA para proyectos licenciados,
o de PAGA y Permisos Ambientales para proyectos no licenciados. Con el fin de evidenciar
el factor de cada uno de los criterios, debe aplicarse en el archivo “calificacion final del
proyecto”, pagina “Herramienta de gestiéon ambiental y social”.

%
A

5.3

Como se indicd, son tres (3) las variables: tipo, nivel de cumplimiento y peso de evaluacion.

Variables para calificacién de los criterios

5.3.1 Tipo

Se identifican dos (2) tipos de criterio:

+  Criterios tipo A: son implementados para reducir y mitigar los impactos generados por el
proyecto, el cual puede alcanzar un impacto neutro e incluso llegar a generar impactos
positivos en el area de influencia del proyecto.

- Criterios tipo B: son los que desde su nivel méas bajo generan impactos positivos, alcanzando
niveles extraordinarios en el nivel mas alto.

5.3.2 Nivel de cumplimiento

De acuerdo con el tipo de criterio, el nivel de cumplimiento se divide en Bésico, Bueno, Muy
Bueno, Excelente y Excepcional; hace referencia a un escalamiento en la implementacion de la
sostenibilidad de acuerdo con lo obtenido segun la meta planteada en cada criterio en valoracion;
ver figura 7.
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Figura 7. Nivel de cumplimiento de acuerdo con el tipo de criterio.

IMPACTO NEUTRO

REDUCCION DE IMPACTOS NEGATIVOS | GENERACION DE IMPACTOS POSITIVOS

-0,33 -0,66 - (-0,34 -0,33 0-0,33 0,34 -0,66 0,67-1 >1

BASICO BUENO . MUY BUENO . EXCELENTE . EXCEPCIONAL

Fuente: INVIAS (2020).

Por otra parte, el nivel de cumplimiento esté orientado a calificar y ranquear el desempefio de cada
criterio, conforme se indica en la tabla 19.

Tabla 19. Puntaje a obtener por nivel de cumplimiento del respectivo criterio

NIVEL DE CUMPLIMIENTO DESCRIPCION

2 Articulacion directa con la obligatoriedad que exija la normatividad vigente
Basico

en cuanto al tema tratado.

Es el aumento en la exigencia solicitada en la implementacion del criterio
especifico respecto al nivel BASICO; esta es una escala que va de menos
amas y puede tomarse en términos relativos o absolutos, dependiendo de
como se abordaron los indicadores para cada tema en particular.

Bueno

Es el aumento en la exigencia solicitada en la implementacion del criterio
especifico respecto al nivel BUENO; esta es una escala que va de menos
amas y puede tomarse en términos relativos o absolutos, dependiendo de
como se abordaron los indicadores para cada tema en particular.

Muy bueno

Es el aumento en la exigencia solicitada en la implementacion del criterio
especifico respecto al nivel MUY BUENO; esta es una escala que va
de menos a mas y puede tomarse en términos relativos o absolutos,
Excelente dependiendo de como se abordaron los indicadores para cada tema en
particular. En caso de que la iniciativa obedezca a la minimizacion de
algun impacto (Criterio tipo A), el nivel excelente correspondera a tener un
impacto 0.

Para este nivel debe considerarse siempre un impacto positivo. En pocos
Excepcional casos, se logra demostrar que un criterio pudiera llegar hasta este nivel; no
obstante, se contempla como parte del rango de cumplimiento.

Fuente: INVIAS (2020).




5.3.3 Peso de evaluacion

De acuerdo con los beneficios econdmicos, sociales y ambientales, se asigna a cada criterio un
peso de evaluacion del impacto positivo, en una escala de 0 a 1, generandose asi cuatro (4) rangos
como se observa en la figura 8.

El peso asignado al respectivo criterio se encuentra en el archivo “Calificacién final del proyecto”,
donde se encuentra el peso de los 51 criterios que componen la metodologia de sostenibilidad, en
la pestana “Calificacién del criterio”

Figura 8. Rangos de acuerdo con el peso de evaluacion METODOLOGIA PARA
LA EVALUACION DE LA
SOSTENIBILIDAD DE
LOS PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE AIKA

07-<09
PESO
04-<07 3
2
0-<04

Fuente: INVIAS (2020).

5.3.4 Calificacion de los criterios

Una vez identificadas las variables del criterio que esta siendo evaluado, se asigna el puntaje de
acuerdo con la tabla 20, para lo cual se aplican los siguientes pasos:

a. Seleccionar el tipo de criterio que se esta evaluando. En caso de que el criterio sea tipo A, la
lectura se realiza a partir de la fila nivel de cumplimiento (A). En el caso contrario, la lectura
se realiza a partir de la fila nivel de cumplimiento (B).

b. Seleccionar el nivel de cumplimiento en el que se encuentra el criterio, el cual debié haber
sido determinado previamente a partir de los indicadores y las descripciones desarrolladas
para cada criterio particular.

c. Seleccionar el peso que fue asignado al criterio, el cual debié haber sido previamente
consultado en el archivo “Calificacion final del proyecto”, donde se encuentra el peso de los
51 criterios que componen la metodologia de sostenibilidad, en la pestaria “Calificacion del
criterio”.

d. Cruzar las anteriores tres variables, lo cual permite la asignacién de puntos al respectivo
criterio
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Tabla 20. Calificacion de los criterios de acuerdo con las variables deducidas

Tipo de criterio

Nivel de cumplimiento u Excepcional
1
Factor 0,7-<09
0- <0,4 |
. - . Muy .
Nivel de cumplimiento No aplica Bueno bueno Excelente | Excepcional

Tipo de criterio

Fuente: INVIAS (2021).

En la pestaia “Calificacion del criterio” del archivo “Calificacion final del proyecto”, se encuentran
tabulados para cada uno de los criterios los puntos que pueden obtenerse para cada uno de los
niveles de cumplimiento, de acuerdo con el tipo de criterio y el peso que le fue asignado.

C@’l 5.4 | Calificacion final de la sostenibilidad

Para el determinado proyecto de infraestructura en valoracion, la puntuacién final de la metodologia
de sostenibilidad se expresa como un porcentaje final del total de puntos obtenidos, en comparacién

) i Yilriterio=1  Calificacién obtenida
Puntaje porcentual final = &5 TP — * 100
triterio=1  Calificacién maxima

Para obtener la valoraciéon cuantitativa de la sostenibilidad, los proyectos deben alcanzar un
porcentaje minimo del total de puntos aplicables. Asi pues y conforme la tabla 21, los proyectos
pueden ser reconocidos en cuatro (4) grados de sostenibilidad, ademas del nivel bésico, que
corresponde propiamente al cumplimiento de lo establecido en la legislacion o normatividad vigente
aplicable a los proyectos de infraestructura de transporte, tanto para los licenciados ambientalmente
como para los que no demandan por su condicién y alcance de dicho marco reglamentario.

Tabla 21. Clasificacion para la Calificacion de la Sostenibilidad.

e Rangos Puntaje
Sostenibilidad Porcentual Final (%)

Grado 4 >80% - 100%
Grado 3 >55% - 80%
Grado 2 >30% - 55%
Grado 1 >10% - 30%
Basica 10%

Fuente: INVIAS (2021).
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