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1  PRESENTACION

De acuerdo con el Ministerio de Salud, “los coronavirus (CoV) son virus que surgen periddicamente
en diferentes dreas del mundo y que causan Infeccion Respiratoria Aguda (...), que puede ser leve,
moderada o grave. El nuevo Coronavirus (COVID-19) ha sido catalogado por la Organizacion Mundial
de la Salud como una emergencia en salud publica de importancia internacional (ESPII). Se han
identificado casos en todos los continentes y, el 6 de marzo se confirmd el primer caso en Colombia.
La infeccidn se produce cuando una persona enferma tose o estornuda y expulsa particulas del virus
que entran en contacto con otras personas”.

EI COVID-19 ha transformado en poco tiempo la vida de la gente en Bogotd y en el mundo: condiciona
nuestra movilidad, restringe el ingreso a los espacios publicos, a los parques, genera retos para la
salud mental, aumenta el desempleo e incluso pone en riesgo la vida de muchas empresas y, sobre
todo, pone en riesgo la vida de las personas, la razén de ser de metrdpolis como Bogota region.

Desde marzo, en la ciudad se han tomado medidas diversas en materia de salud publica en la ciudad
gue a su vez generan importantes alarmas frente al proceso actual de discusiéon del Plan de
Ordenamiento Territorial.

En este sentido, analizar los efectos del COVID-19 desde el enfoque territorial implica comprender el
territorio como una construccion social, que tiene particularidades que no solo derivan de los
aspectos biofisicos sino también de las relaciones que sobre él se construyen. Entender
particularidades, como las medidas del distanciamiento social, son base para formular instrumentos
de ordenamiento territorial que tomen en cuenta esta nueva realidad; lo que a su vez contribuye con
el logro de una acciéon de gobierno mas integral y de una inversion publica mas eficiente, mas alld de
los limites politico-administrativos del Distrito para entender los impactos del COVID-19: local,
distrital y regional (region metropolitana y RAPE Region Central).

Quizas un buen punto de partida para incorporar los posibles efectos del COVID-19 es la concepcidn
misma del modelo de ordenamiento. Como se menciona en este documento de diagndstico, el
modelo de ordenamiento territorial de la ciudad se orienta hacia a un proceso de redensificacion en
un territorio funcional compacto, en la misma via que la Nueva Agenda Urbana promulgada en
Hdabitat 1.

Pero ahora hay un nuevo un debate sobre las densidades y su posible relacién con la expansién de
contagios del COVID-19. A primera vista, hay una relacién entre ambas variables, por lo cual muchas
entidades internacionales, como la Organizacién Mundial de la Salud, han estado especialmente
pendientes de lo que pase en metrépolis con altas densidades que se han considerado de alto riesgo
por la gran posibilidad de contactos interpersonales. New York es por supuesto uno de los casos mas
citados.

Pero son pocos los estudios (por el poco tiempo que ha pasado y la falta de datos confiables, en
especial frente al nimero de casos de contagio por la posible sub-contabilizacién) que tratan de
profundizar en esta hipdtesis. Uno de estos, realizado por el Banco Mundial, sefialé entre los
resultados preliminares de un analisis hecho sobre ciudades chinas, que no hay evidencia suficiente
de que la densidad es un factor clave para determinar el riesgo de transmision del virus.
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Como se observa en el gréfico 1 ciudades densamente pobladas como Shanghai, Beijing, Shenzhen,
Tianjin y Zhuhai registran pocos casos por cada 10.000 habitantes frente a otras como Wenzhou o
Xinyu con menores tasas de densidad poblacional. El estudio sefiala que son las primeras ciudades,
prosperas en términos econdmicos, las que tienen la mayor capacidad para movilizar recursos fiscales
para combatir el Coronavirus, lo que parcialmente explicaria sus bajas tasas de contagio por 10.000
habitantes (Wenzhou tiene una fuerte relacién econdmica con Wuhan con muchas conmutaciones
laborales lo cual explica su alta tasa de contagios).

Grafico 1. Relacion entre numero de casos confirmados de COVID-19 por cada 10.000 habitantes y densidad poblacional
(numero de personas por kilbmetro cuadrado) en ciudades chinas
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Fuente: Banco Mundial. Tomado de shorturl.at/eir67 el 20 de abril de 2020. El tamafio de cada circulo corresponde al PIB
per cdpita.

Adn hacen falta muchos mas estudios para extraer conclusiones, pero, mas alla del caso de estudio
presentado, los primeros estudios permiten intuir que en algunos casos ciudades con altas
densidades, como Bogotd, puede tener una ventaja para enfrentarse al COVID-19, pues dadas las
economias de aglomeracion, este tipo de ciudades suelen tener mayor acceso a servicios a precios
competitivos, como internet o domicilios, que ayudan a que las personas permanezcan en sus
hogares (siempre y cuando tengan ingresos minimos, por supuesto) al tiempo que tienen gobiernos
con mayor capacidad de reaccion fiscal.

En todo caso, el crecimiento en el fendmeno de urbanizacién nos lleva a vivir en espacios en los cuales
las personas viven mas cerca uno de los otros y esto lleva a retos en términos de resilencia frente a
futuros brotes de COVID-19 o de otras enfermedades:
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“Las ciudades estan en el centro de esta pandemia, como lo han estado durante tantas plagas
en la historia. El virus se origind en una ciudad abarrotada en el centro de China. Se extendio
entre las ciudades y se ha llevado la mayor cantidad de vidas en las ciudades...

..Encerrados en casa, rara vez nos aventuramos en calles inquietantemente vacias, la
mavyoria de nosotros todavia no sabemos como se vera la vida urbana después. éSobreviviran
los restaurantes y volveran los empleos? éLa gente todavia viajara en transportes masivos
abarrotados? ¢ Necesitamos incluso torres de oficinas cuando todos estan en Zoom? Ahora
gue lo pienso, la idea de vivir en una granja parece repentinamente atractiva.

Las ciudades prosperan con las oportunidades para trabajar y jugar, y con la infinita variedad
de bienes vy servicios disponibles. Si el miedo a la enfermedad se convierte en la nueva
normalidad, las ciudades podrian tener un futuro antiséptico y soso, tal vez incluso uno
distopico. Pero si las ciudades del mundo encuentran formas de adaptarse, como siempre lo
han hecho en el pasado, su mayor época aun puede estar por delante.”?

Hasta ahora, aun sin pensar demasiado en la Bogota del futuro sino enfocados en conservar las vidas
de los ciudadanos del ahora, las medidas en materia de salud publica se han orientado a controlar la
dindmica del contagio, buscando un distanciamiento social entre las personas que permita “aplanar
la curva” o disminuir la tasa de transmisién de la enfermedad. Dichas medidas han procurado
controlar la dindmica del contagio vy la gravedad de los casos, de modo que el sistema de salud del
Distrito pueda responder, adecuando la red hospitalaria a la nueva necesidad, en especial de
unidades de cuidados intensivos, insumos y personal; y procurando identificar y manejar los casos
para reducir la letalidad. En particular, como se observa en el gréfico 2, las medidas buscan que el
porcentaje de camas UCI ocupadas no supere el 70% (a la fecha no han superado el 33%) para
minimizar el nUmero de personas que fallecen por sobrecarga del sistema hospitalario.

! Florida, Glaeser et al. 2020. How Life in Our Cities Will Look After the Coronavirus Pandemic. Tomado de
shorturl.at/gqtA2 el dos de mayo de 2020.
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Grafico 2. Numero de camas UCl y porcentaje de ocupacién
8 al 30 de marzo de 2020.
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Fuente: Secretaria Distrital de Salud.

Hacia adelante, estas medidas, que seguiran transformandose y alin no tienen un horizonte definido
de suspension (la apertura gradual se hard hasta que el porcentaje de camas UCl ocupadas llegue a
70% en cuyo momento volveremos a la cuarentena), suponen un impacto social y econémico en la
comunidad, por lo cual se proyectan diversos escenarios de afectaciéon en pobreza, empleo y
crecimiento econdémico.

En todo caso, en la mirada de mediano plazo de la formulacién del Plan de Ordenamiento Territorial,
debemos entender cudl serd el papel de este instrumento y sus asociados para lograr que los
habitantes de Bogota Region salgan victoriosos frente a las posibles consecuencias del COVID-19 en
nuestras vidas: cémo la ciudad puede jugar un papel catalizador que potencie y facilite la
recuperacion social y econdmica. Mas alla, esta crisis provee un espacio de tiempo para repensar
dindmicas urbanas que de otra forma habria costado mucho modificar, y que dadas las condiciones
especiales permiten tomar medidas excepcionales éalguien habria imaginado la velocidad a la que se
ha incrementado el soporte monetario a la poblacion vulnerable?

Surgen al menos sies grandes topicos que deben ser analizados, no solo a la luz de las evoluciones
gue vienen trayendo estas dindmicas en la metrépolis, sino con lo que se podria denominar como el
lente COVID-19, uno que debe apoyar la reactivaciéon econdmica y social. Estos temas son:

1. Retos en movilidad, especialmente frente al uso de transporte masivo, la seguridad de
medios alternativos como las biciclitas (avance en la red de infraestructura para ciclistas de
la ciudad y la consolidacion de ciclocarriles transitorios), la movilidad peatonal y la
micromovilidad.
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2. Cantidad y acceso al espacio publico de calidad, especialmente para caminar y de parques
cercanos a las viviendas, arborizacion y su relacién con la calidad del aire;

3. Provisién de usos complementarios cercanos a la vivienda, en especial de comercio y
servicios bancarios y posibles impactos en zonas de aglomeracion econdmica.

4. Nuevos escenarios frente a la vivienda: subdimensionamiento de los “pagadiarios” y vivienda
cuartoy en general de la calidad de la vivienda y los soportes urbanisticos y el reconocimiento
de pobreza oculta.

5. Inversiones (y priorizacidn) necesarias para tener equipamientos de salud aptos para
enfrentarse a pandemias.

6. Posible contribucion de instrumentos de financiacidon asociados al ordenamiento territorial
frente a la nueva situacién fiscal de la ciudad y del sector inmobiliario (cargas y beneficios).

A continuacidn, se presenta un analisis de algunos de estos temas con dos enfoques: describiendo
aquello que en menos de dos meses sabemos sobre el fendmeno y enunciando los dilemas que este
lente COVID-19 plantea frente a la formulacién del POT.
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2 RETOS EN MOVILIDAD.

Al principio, con la llegada de la cuarentena por el COVID-19, se buscé como ya se ha mencionado,
minimizar el contacto social entre las personas, por lo que pocas actividades econdmicas continuaron
operando en la ciudad (ver grafico 3), Unicamente las relacionadas con mantener la seguridad
alimentaria de la poblacién, el acceso a servicios bancarios, publicos y por supuesto a servicios de
salud; en suma, cerca del 28% (1,17 millones) de personas que se seguian movilizando.

Grafico 3. Apertura econdémica de Bogota en Cuarentena
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Fuente: Secretaria Distrital de Desarrollo Econdmico.

Antes de que comenzara la cuarentena, un habitante de la ciudad se desplazaba en promedio seis (6)
kildbmetros por dia, distancia que disminuyd desde que la Alcaldesa Claudia Lopez declard el simulacro
el 20 de marzo.

En detalle, el cumplimiento de esta cuarentena cambid en tres momentos (hasta la fecha en que se
escribe este diagndstico, el 29 de abril, como se detalla en el gréafico 4):

1. Desde el comienzo del simulacro distrital, pasando por el comienzo de la cuarentena
ordenada por el Gobierno Nacional (23 de marzo, empatando con el simulacro), hasta el final
del marzo (12 dias); la movilidad se redujo a un sexto de la habitual: un promedio de un
kildmetro por habitante.

2. A partir del Ultimo dia de marzo y hasta el 14 de abril este indicador se duplicd, pasando a 2
kilbmetros por habitante.

3. Seregistro un tercer incremento -mas gente saliendo- desde el 15 de abril, dos dias después
de la entrada en vigencia del pico y genéro. La movilidad subié a un rango entre 2 y 3,8
kilbmetros promedio por dia.

10
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Grafico 4. Movimiento promedio de cada habitante de Bogota por dia
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Por otra parte, al espacializar estos movimientos de las personas, se observa que este incremento en
la movilidad se dio especialmente en localidades periféricas como Usme, Ciudad Bolivar y Fontibén
(las tres primeras dentro del indicador de movilidad desarrollado por IDECA con la herramienta Huella

de la firma Servinformacion).

El mapa 1 muestra quintiles de movimiento de los habitantes que viven en cada manzana de la
ciudad, resaltando en rojo las manzanas donde hay mayor movimiento (el quintil mas alto) y en verde

las de menor.
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Mapa 1. Indicador de movimiento por manzanas de Bogotd bajo la medida de simulacro y cuarentena
20 de marzo al 26 de abril
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Fuente: IDECA (Catastro) y herramienta Huella (Servinformacién). Informacién anonimizada de 1.883.310 dispositivos
Unicos.

Al cruzar esta informacién con los mapas de pobreza derivados de la Encuesta Multipropdsito 2017,
se observa que buena parte de estas manzanas se ubican justamente en las mismas zonas (Unidades
de Planeacién Zonal) en donde el indicador de pobreza monetaria es superior al 6,4% de la como se

destaca en el mapa Y. Como ratifica el mapa, son justamente las personas mas vulnerables (en
muchos de los casos) quienes salen de sus casas en blsqueda de ingresos
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Mapa 2. Indicador de movimiento por manzanas de Bogota -detalle- bajo la medida de simulacro y cuarentena (20 de
marzo al 26 de abrll) y UPZ con niveles de pobreza por ingresos de mas de 6, 4%
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2.1 MovVILIZACION POR TRANSPORTE PRIVADO.

Al limitarse la movilidad en la ciudad, de manera consecuente disminuyd el numero de vehiculos en
la via. Antes de COVID-19, en promedio, transitaban cerca de 14 mil vehiculos entre las 7 y las 4 de
la tarde, pero esta cifra bajé a menos de 8 mil desde que inicid la cuarentena (ha subido
progresivamente hasta ese techo), concentrados en la autopista norte, la carrera 30 y la avenida
Boyacd al sur de la ciudad.

Por otro lado, buscando disminuir la presién sobre el sistema de transporte publico y la presion del
sistema de urgencias y la salud, desde el 23 de marzo se habilitaron 22 kildémetros adicionales de
corredores con nuevas ciclovias (que a finales de abril llegaron a 80). Al salir mas ciclistas (mas de 37
mil nuevos contabilizados) que no usaron el transporte publico ni usaron automdviles o motos,
disminuyd la presién sobre el sistema de salud por tres vias: menor contacto social, menor
siniestralidad vial y menor contaminacion, esta Ultima esta asociada a la calidad del aire y a las
enfermedades respiratorias.

Mapa 3. Red de ciclovias temporales y ciclorrutas

Red de Ciclorrutas

Corredores de Ciclovias <0 \
temporales \

550 kilometros
de Ciclorrutas

<4 80 kilometros de
Ciclovias temporales

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

La pregunta que surge entonces, a la luz del ordenamiento territorial de la ciudad, es si se debe
promover que esta red, de 80 kildmetros de ciclovias temporales, engrosen la red de 550 kildémetros
de ciclorrutas (un 14,5%), con intervenciones que garanticen la seguridad vial, equipamientos
(bebederos, ciclo parqueaderos, espacios de descanso, entre otros); permitiendo que al tiempo
disminuya la presion sobre el sistema de salud de manera permanente, adicional promueve el uso de
la bicicleta como respuesta a la necesidad de viajes que no podrian cubrirse en adelante con el
sistema de transporte publico, si la ciudad no responde a esta necesidad de manera adecuada, estos
viajes tenderan a usar en un transporte privado a motor (en especial motocicleta), lo que aumentaria
la congestidn, la contaminacién ambiental y la siniestralidad en la ciudad comparado incluso con la
“normalidad” antes del COVID.
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Como contraparte, se puede esgrimir el argumento que cuando se aumente el volumen de vehiculos
privados a motor la velocidad promedio de estos disminuiria y por tanto la competitividad del aparato
productivo de la ciudad via el aumento en los tiempos de desplazamiento, por tanto las estrategias
desde la planeacion territorial debe centrarse en promover la movilidad no motorizada, de otro modo
no hay infraestructura vial que pueda soportar una ciudad de 13 millones de viajes internos y de 16
millones de viajes incluyendo la interaccién con la regién.

Grafico 6. Numero de viajes en dia tipico en Bogota, 2019

BOGOTA MUNICIPIOS REGION DE ESTUDIO
13.359.728 2.647.572 16.007.299
Viajes diarios TOTALES Viajes diarios TOTALES Viajes diarios TOTALES
de quienes habitan en Bogota de quienes habitan en los municipios de quienes habitan en |a Regidn
880.367 297.500 1.177.868
Viajes diarios totales en BICICLETA Viajes diarios totales en BICICLETA Viajes diarios totales en BICICLETA
de quienes habitan en Bogota de quienes habitan en los municipios de guienes habitan en la Region
4.556.702 386.846 4.953.548
Viajes diarios totales en TRANSPORTE PUBLICO Viajes diarios totales en TRANSPORTE PUBLICO viajes diarios totales en TRANSPORTE PUBLICO
de quienes habitan en Bogota de quienes habitan en los municipios de quienes habitan en la Region
1.986.760 305.117 2.291.877
Viajes diarios totales en VEHICULO PARTICULAR Viajes diarios totales en VEHICULO PARTICULAR Viajes diarios totales en VEHICULO PARTICULAR
de quienes habitan en Bogotad de quienes habitan en los municipios de quienes habitan en la Region

Fuente: Encuesta de movilidad 2019, Secretaria Distrital de Movilidad. Vehiculo particular solo incluye viajes en
automaovil/camioneta/campero de servicio particular

Segun la ultima encuesta de movilidad de 2019 cerca de 3 millones de viajes diarios (24% del total)
en la ciudad se hacen en transporte privado motorizado -automdévil, motocicleta e informal-, este
volumen con la malla vial actual de la ciudad ha hecho de Bogota la ciudad en el mundo con peor
indice de congestion?. Esto sugiere que en el futuro préximo de la ciudad no hay espacio para una
carga adicional por parte del transporte privado a motor.

Ahora bien, teniendo en cuenta que en la ciudad cerca de 4,5 millones de viajes se hacen en
transporte publico de forma masiva y la carga del sistema de transporte publico en el corto plazo no
puede superar el 35%, el reto en movilidad estd enfocado en que los viajes que no se puedan
solucionar desde el transporte publico no migren al privado motorizado, por tanto la movilidad
peatonal, en bicicleta y en medios alternativos de micromovilidad deben ser los protagonistas de la
movilidad bogotana en el corto y mediano plazo, para ello la planeacién territorial debe concentrar
sus esfuerzos en propender por esta nueva realidad en dos frentes:

1. Red peatonal que propendan por la comodidad y seguridad de los viajes entre los
hogares y los centros atractores de trafico.

2. Red de ciclo infraestructura conectada y con cobertura en toda la ciudad que
permitan promover los viajes en bicicleta en todas las zonas de la ciudad vy

2 ndice INRIX 2019, https://inrix.com/scorecard/
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eventualmente sea una red que permita desplazamientos en nuevos medios de
transporte como la micromovilidad.

2.2  MOVILIZACION POR TRANSPORTE PUBLICO.

El sistema de transporte masivo de la ciudad, como el de buena parte del mundo, esta disefiado para
tratar de llevar a la mayor cantidad de personas, privilegiando los tiempos de desplazamiento (con
carriles Unicos) frente a la comodidad y el espacio.

Debido al COVID-19 se definié un limite de 35% en el uso del Transmilenio en la ciudad condicionado
por el espacio que hay que tener entre personas, y un subsiguiente nuevo dilema frente al manejo
de los picos horarios (cerca de las 8AM y 5PM) que conlleva a pensar en distintos horarios laborales
por sectores (ver mas detalle en la siguiente seccion). El uso del Transmilenio bajé desde el comienzo
de la cuarentena y hasta final de abril no se acerco al 35%, pero seguramente se acercara con la
entrada paulatina de otros sectores econdmicos.

Hacia delante, surge la inquietud sobre la posible “normalizacién” en el uso del sistema, e incluso
cabe la idea de considerar que muchas personas que puedan tener otras alternativas de movilizacién
decidan no usarlo solo por temor. Otra es la cara del SITP que ha visto un aumento en su uso. Con un
esquema de cambio de horarios en la entrada y salida de los trabajadores, incluso financieramente
el SITP podria salir fortalecido. Todo esto condiciona la demanda y oferta de transporte en la ciudad.

En sintesis, el nuevo Plan de Ordenamiento Territorial deberd promover un modelo de movilidad
multimodal, incluyente y sostenible que permita mejorar la experiencia de viaje al recorrer la ciudad
y la calidad del aire promoviendo la movilidad en bicicleta y caminando para no incrementar la
presién sobre el sistema de salud.

Solamente que ahora, a la luz del COVID-19, quizds se deba acelerar con incentivos el uso de la
bicicleta (como pasar las ciclovias temporales a un esquema permanente con elementos de seguridad
vial y equipamientos asociados) tomando en cuenta su posible impacto negativo sobre la
competitividad via el aumento en los tiempos de velocidad de los que usan vehiculos particulares. Asi
mismo, se debe analizar el posible impacto sobre el sistema de transporte masivo de todas las
medidas que acompafian la crisis y aquellas que puedan condicionar la demanda écambiaran los
patrones de flujo diarios de movilizacién en la ciudad?

16



*
SECRETARIA DE

o
BOGOT/\ | PLANEACION

3  RETOS EN LOCALIZACION.

La localizacién empresarial es un tema que cobra importancia, desde la éptica COVID-19, por dos
factores: i) la provisién de usos complementarios cercanos a la vivienda, en especial de comercio y
servicios bancarios vy ii) los posibles impactos de las aglomeraciones de empleo frente al aumento en
la probabilidad de contactos (y quizas de contagios).

3.1 LOCALIZACION INTELIGENTE BAJO EL LENTE COVID.19.

La localizacién empresarial es un factor determinante en la rentabilidad de un negocio, incluso en
sectores que usualmente no suele pensarse, como en el de servicios ubicados en oficinas. Las
actividades econdmicas tienden a ubicarse en el territorio de dos maneras: se aglomeran o se
localizan de manera dispersa. Aquellas que se aglomeran lo hacen por al menos dos razones: porque
i) obtienen beneficios econdmicos por estar juntos o porque ii) la ley los obliga a ubicarse en
determinadas zonas.

Los beneficios econdmicos que obtienen las empresas que se aglomeran van desde compartir costos
(desde pagarle al celador de la cuadra hasta compras de insumos conjuntas), pasan por asociarse
para producir en conjunto y pueden llegar incluso a promover la innovacion. En este caso, aunque
estar espacialmente juntos puede generar que los precios se estandaricen si no hay mayores
diferencias entre los productos, son mas los beneficios que las posibles pérdidas por estar juntos con
la competencia.

Quizds el ejemplo mds comun de estas aglomeraciones en el mundo es Silicon Valley, pero hay
también muchos en Colombia. Solo en Bogota hay 174 aglomeraciones, 81 del sector industrial y 93
de servicios®, entre las mas conocidas estd El Restrepo, barrio en dénde se ubican empresas
productoras y comercializadoras al por mayor de calzado y marroquineria o el Siete de Agosto, donde
estan los talleres de automoviles.

Hay otras actividades econdmicas que son obligadas a ubicarse en ciertas zonas especificas de las
ciudades. Este es el caso en Bogotd de la mayoria de la industria, pues las normas de uso del suelo
actualmente vigentes (Decreto 190 de 2004) limitan su ubicacién a la conocida “Zona Industrial” en
Puente Aranda. Como generalmente estas actividades son productoras pero venden al por mayor,
no suele afectarse su rentabilidad por tener cerca a la competencia.

Finalmente, estan las actividades las que se ubican de manera dispersa, como las tiendas de barrio,
las cuales obtienen mayores beneficios econdmicos si no tienen competencia cercana. La localizacion
ideal para estos negocios es en donde tienen un mayor tamafio de mercado con minima o cero
competencia.

3 Ver Junca y Manrique. Caracterizacion e identificacién de aglomeraciones Bogota. Bogotd: Cuadernos de
Desarrollo Econdmico no 26, Secretaria de Desarrollo Econémico. 2014. ISSN 2216-0671, 69 p.
https://goo.gl/ZgX81q
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Ahora bien, con la llegada del COVID-19 se ha fortalecido la tesis que promueve el uso de usos mixtos
del suelo a la luz de facilitar la localizacién de servicios de primera necesidad complementarios a la
vivienda, en especial de comercio y servicios bancarios.

Esto se hace especialmente relevante para la poblacién vulnerable, pues justamente, como se
observé en el mapa Y, en muchos casos la movilizacién de las personas estd asociada a sus niveles de
ingresos. En el mapa S, se muestra la localizacion de los comercios frente a la poblacién vulnerable

Mapa 4. Localizacion de hogares sujetos de Bogota Solidaria (dispersiones 1 a 3) y establecimientos de comercio Bogota

LOCALIZACION DE HOGARES Y~ (| A\~ ) N
ESTABLECIMIENTOS DE COMERCIO BOGOTA D.C. <

A

1:50.000

B LEYENDA
‘Localizacién Hogares
1 Dispersibin etectiva
2 -Dispersion afectwa
3-Dispersion efectiva
4 .Dispersibn etectiva
5 -Dispersion efectva
Tipologia
TIENDA DE BARRIO
- PANADERWPASTELERIA
- SUPERMERCADO CADENA
MINIMERCADOS/SUPERETE
*  HIPERMERCADO/SUPERMERCADO GRANDES CADENAS:
SUPERMERCADO INDEPENDIENTE/BARRIO

Ejovial

I z \ [ Perimetro whano
b Fuente: SISBEN-SDIS
fi Base de Datos Geograica Corporaliva BDGC-SDP

Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion.

En el dmbito de la formulacién del nuevo POT se necesitaria revisar la normativa de uso del suelo
para facilitar esa localizacién, quizas generando incentivos, pues inicialmente, como se ha detallado,
la decision de localizacidén de buena parte de estas actividades de comercio o bancarias ha venido
atada a las aglomeraciones de oficinas.
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Justamente, en las socializaciones que realizd la Administracidon anterior, surgieron varios grupos
organizados de habitantes de barrios que no quieren que estos se transformen permitiendo la llega
de oficinas.

3.2 AGLOMERACIONES DE EMPLEO.

Buena parte de la poblacion de la ciudad vive al occidente pero se desplaza diariamente a trabajar al
oriente de Bogota. Justamente, las mayores densidades poblacionales en Bogota se dan en esa drea
(ejemplos como Tibabuyes y el Rincon en Suba y Las Margaritas, Patio Bonito, Corabastos, Gran
Britalia y Timiza en Kennedy) de la ciudad. Entre otras, por las dindmicas de precios del suelo que
permiten desarrollos VIS o de viviendas de menor costo relativo frente a las que se ofertan en
Chapinero o Teusaquillo, por ejemplo.

El crecimiento de los municipios aledafios, por su parte, se ha dado de manera mas acelerada también
en el eje occidental que se ha venido conurbado alrededor de Funza-Mosquera-Madrid) vy, si bien la
oferta laboral de los municipios de la Sabana en la actualidad no es suficiente para ofrecer empleoy
servicios sociales a toda la poblacién econdmicamente activa de sus cabeceras municipales, se da por
descontado que las relaciones de conmutabilidad con el principal generador de oferta laboral de |a
regidn y el pais (Bogotd) continuaran incrementandose de forma notable, de nuevo, principalmente
hacia el oriente de la ciudad.

En detalle, el trabajo se concentra principalmente en una “L” que abarca parte de la 26, en especial
entre la AV 50 hacia el aeropuerto y en el corredor que se genera desde la calle 26 hasta la calle 116
entre carreras séptima y Avenida Caracas (Hasta la calle 92 y luego entre la carrera 11 y la calle 100
y después entre la carrera novenay la carrera séptima hasta la calle 116). Esto ocurre por dos razones:
una de cada dos personas trabaja en Bogotd en servicios y las oficinas se concentran en esta zona, y
hay buena parte del comercio que decide hacerse cerca de estas oficinas porque les asegura una
mayor probabilidad de ser éxitos al tener un mayor flujo de personas circulando cerca de los
establecimientos (como en el caso de los restaurantes).

Ahora, tras pasar la cuarentena general, el segundo momento en las fases de atencion y reactivacion
social y econdmica con COVID-19 es el de mitigacion, que incluye la reactivacion escalonada de
sectores con alto empleo.
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Grafico 7. Fases de atencidn y reactivacion social y econémica con COVID-19

Momento 1 Momento 2

Preparacion y Mitigacion

contencion (Depende de la

(Cuarentena general) ocupacion de UCI)

* Fase de
confinamiento
obligatorio general

* Fase de
confinamiento
inteligente con

* Actividades criticas seguimientoy
en operacién protocolos

* Con personas * Reactivacién
trabajando en escalonada de
servicios basicos sectores con alto

* Teletrabajo s

* Menos posibilidad

* Restriccion especial
2 de teletrabajo

a personas
\ vulnerables ] \° Sin aglomerauones]

Momento 3

Post-pandemia

(Después del
descenso de la curva)
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reactivacion
econdmica
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de sectores mas
expuestos, con
protocolos y
seguimiento
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aglomeraciones,

requiere monitoreo
\ J

Fuente: Encuesta de movilidad 2019, Secretaria Distrital de Movilidad. Vehiculo particular solo incluye viajes en

automaovil/camioneta/campero de servicio particular

En esta fase se busca una apertura gradual del tercer grupo de actividades econdmicas que no estaba
ya operando en terreno o teletrabajando, actividades como la construccién y la manufactura (ver

grafico 3) que generan el 22% del empleo, pero cada una tiene un impacto diferenciado en el
territorio, asociado a su vez al modo de transporte, como se detalla en la tabla 1.

Tabla 1. Viajes en un dia habil por sector econémico y modo

Viajes en un dia habil

Modo Construccion Manufactura
TransMilenio 87,100 62,300
Auto 66,200 70,600

A pie 63,500 123,000

SITP Zonal 44,400 61,800
Bicicleta 41,300 51,800

Moto 25,500 38,500

SITP Provisional 16,900 37,100
Transporte publico individual 16,300 8,800
Transporte informal 6,500 10,500
Otros 800 1,300

Total 368,500 465,700

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad y Desarrollo Econémico.
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En el caso de la construccion, mas alla de la ubicacion espacial de las oficinas de construccion (que
operan mediante teletrabajo) es importante la ubicacién de las obras. Como se observa en el mapa
5, estd en el limite entre las localidades de Usaquén, Chapinero, Suba y Barrios Unidos la mayor
concentracion de obras, seguida de una en Teusaquillo y el borde occidental de Chapinero.

Mapa 5. Concentracion de proyectos de construccién privados
Concentracion Proyectos Privados s

-
LACALFRA @

N

cAavezy
usAoLE

Santa Fe

San Cristobal

chAQUE

Puente Aranda,

Ciudad
Bolivar

MOSQUERA

nd the GIS user community

ACATATIVA.

Fuente: IDECA y Camacol.

Continuando con el sector constructor, al analizar el origen de las personas que trabajan en las obras
(ver mapa 6), se observa que se mantiene parte del patrén general de transporte de la ciudad previo
al COVID-19, un traslado del occidente al oriente de la ciudad, solo que en esta actividad, asociado a
su bajo nivel de calificacién, vienen personas que trabajan al sur de la ciudad y en Soacha.
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Mapa 6. Origen y destino de viajes en Transmilenio asociados al sector de la construccién
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Fuente: Secretaria de Movilidad. Los valores corresponden a la hora pico de la mafiana de un dia habil antes de la

cuarentena.

Por su parte en el caso de la manufactura, al detallar el mapa 7, el tejido empresarial se ubica
principalmente en Los Martires, Antonio Narifio y Puente Aranda. Con un origen de sus trabajadores
similar al del sector de la construccién.

Mapa 7. Concentracién de empresas de manufactura
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Fuente: IDECA y Secretaria de Desarrollo Econémico.
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Ademads de tener en cuenta los origenes y destinos, también es importante, para ayudar a equilibrar
el sistema de transporte para que no colapse en las “horas pico”. Estos dos sectores entraran a las
10AM hasta las 7PM, al tiempo que se abre un espacio para que el sector logistico trabaje entre 10PM
y 6AM. Posteriormente, para la entrada de mas sectores de la economia, se deberan ajustar a otros
horarios.

Esta no es una idea nueva en términos de planeacién. La municipalidad de Curitiba (Brasil) organizé
en los 80 una distribucion de los horarios de entrada al trabajo para disminuir el impacto sobre la
demanda de transporte. En aquel entonces, la regla fue que obreros de las industrias empezarian a
las 7AM (terminando antes de las 4PM), las escuelas empezarian a las 8AM, el comercio en general
empezaria a las 9AM vy los centros comerciales a las 10AM.

Con la nueva Constitucién de 1988 y la posterior entrada al escenario por parte del Ministerio Publico
(que fue creado por aquella Constitucién), se consideré que esa decisién unilateral de la
municipalidad era un abuso de autoridad y tenia que ser revalidada por los respectivos sindicatos y
sus convenciones generales de trabajo. Actualmente, esa regla funciona en un 70% y 75% de la
industria e integralmente en el resto de los segmentos de manera voluntaria. En paralelo, diversas
empresas ubicadas en el distrito industrial organizaron buses especiales para trasladar a sus obreros
desde puntos especificos en las lineas del sistema de autobus de transito rapido (BRT por su sigla en
inglés) como un subsidio complementario, lo que disminuye el desequilibrio de alimentadoras. Pero
todo ello es muy volatil y suele modificarse en cada negociacion colectiva de la convencién de trabajo,
sobre la cual el gobierno local no tiene ninguna accién posible, quedandose como rehén de sus
resultados.

En términos de la formulacién del POT de Bogotd, la creacidn y quizds duracidon en el tiempo de los
horarios laborales sectoriales, se vuelve en otro factor que condiciona la demanda y por tanto el
trazado de la ofera de transporte publico en la ciudad, asi como de medios alternativos como andenes
adecuados para peatones o vehiculos privados no motorizados como bicicletas.

Por ultimo, pero no menos importante, este ejercicio de impacto territorial se cruzd con el nievel de
vulnerabilidad elaborado por el DANE y de contagios de COVID-19, como un punto vital para evaluar
la salida econdmica inteligente. Si la zona de salida coincide con una zona con alta probabilidad de
contagio y una posible alta morbilidad y mortalidad se genera una alerta.

Ahora bien, de acuerdo con el DANE, las localidades de Usaquén, Suba, Engativd, Kennedy,
Teusaquillo, Bosa y Chapinero presentan alta vulnerabilidad, lo que se refuerza por la muy alta
vulnerabilidad de Soachay en segundo lugar de Funza y Madrid, como se observa en el mapa 8.
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Mapa 8. Concentracion de empresas de manufactura
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Fuente: http://visorOl.dane.gov.co/visor-vulnerabilidad/. Recuperado el 19/04/2020 a las 22:00 horas.

La vulnerabilidad estimada por el DANE considera datos, a nivel de manzana, de:

Comorbilidades existentes

e Personas mayores de 60 afios por manzana
e Hogares en hacinamiento

e Hogares con riesgo intergeneracional medio y alto (Alto: hogares con adultos mayores de 60
afios y personas en el mayor rango de contagio -20 a 29 afos-. Medio: hogares con adultos
mayores de 60 afios y personas del segundo rango con mas contagio -30 a 59 afios-

e Personas mayores de 60 afios que viven solas o sin familiares

e Densidad poblacional por manzana
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En el analisis del DANE, preocupan especialmente por su vulnerabilidad a la presente emergencia
sanitaria las siguientes zonas (y que podria aplicarse a otras eventuales crisis por enfermedades
transmisibles):

e Los municipios de la Sabana con mayor conmutacion con Bogotd, en particular: Funza y
Mosquera, Cota, La Calera, Chia, Cajicd, y la alta vulnerabilidad generalizada que presenta el
municipio de Soacha que colinda con Bosa y con Ciudad Bolivar.

e lazona norte entre la calle 100 al norte, entre Av. Boyacd y Cra. 7, asi como la zona central
de Suba.

e Algunos barrios de Chapinero, Teusaquillo y Fontibdn, como Chapinero alto, Pablo VI, Ciudad
Salitre, Modelia.

e Kennedy en su zona central y occidental
e Eleje de lacalle 80, entre Bochica y Ciudadela Colsubsidio
e Zonas centrales como La Candelaria y Las Aguas.

En general, la concentracion de la vulnerabilidad a la epidemia se ubica en zonas de la ciudad donde
se concentran personas de mayor edad y comorbilidades.

3.3 ACCESO AL ESPACIO PUBLICO.

Desde el pasado 27 de abril se habilité la actividad fisica individual y al aire libre en Bogotd, bajo unas
reglas especiales: se puede desarrollar en andenes, zonas verdes, senderos y vias en calle, en un radio
de 1 kildmetro alrededor de la vivienda. Se determind un horario de practica de ejercicio individual
entre 6AM y 10AM con un tiempo maximo de una hora por persona, y solo para mayores de edad y
menores de 60 afios. Esto con el fin de evitar el sedentarismo y los problemas de salud mental que
se puedan presentar durante la cuarentena obligatoria.

Este ejercicio incitd a pensar en la cantidad de espacio publico verde (incluyendo parques, zonas
verdesy senderos) a la que puede acceder un habitante a un kildbmetro de su lugar de residencia, una
distancia que en promedio poria llegar una persona caminando en 15 minutos. El mapa 8 muestra
los resultados del analisis espacial, cruzando esa distancia con la existencia de equipamientos y zonas
verdes y tomando en cuenta la cantidad de personas que viven en cada zona de la ciudad.

Los resultados del ejercicio muestran un desequilibio en el acceso a estos espacios, especialmente
en las localidaddes de Bosa, Kennedy y Suba, seguidos por Engativa, Tunjuelito, Rafael Uribe Uribe y
con mas acceso (sin ser éptimo) en San Cristobal y Usaquen. En el primer grupo, se comparte el
espacio publico verde entre 40 y 45 mil personas, mientras que en buena parte de Chapinero y
Teusaquillo esta cifra baja entre 5y 15 mil.
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Mapa 8. Demanda espacial de espacio publico a 15 minutos a pie

Demanda espacial de EP

Con cuantas personas compartimos el EP
Convenciones

Demanda de EP ) I
B 24 - 2500
B 2.501-5.000
I 5,001 - 10,000

10,001 - 15,000
15,001 - 20,000
20,001 - 25,000
25,001 - 30,000
B 30,001 - 35,000
I 35.001 - 40,000
I :0.001 - 45,622

Fuente: IDRD, IDECA e Investigador Universidad del Rosario.

Si a esto se le suma el problema del distanciamiento social, que nos pide mantener una distancia
minima con las demas personas, se genera una probabilidad de colapso cuando el drea verde se
pueda llenar potencialmente de personas que salen durante el mismo momento, como se detalla en
el mapa 9. El resultado muestra que, con la excepcion de los grandes parques y humedales, si mas de
la mitad de las personas que pueden salir a practicar deporte bajo los mandatos del decreto salen a
hacerlo, no tendrian como mantener el distanciamiento social.
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__Mapa 9. Probabilidad de colapso

Probabilidad de Colapso

Con un estandar de minimo 5 m2/hab

Convenciones
Probabilidad de colapso
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Probabilidad de Colapso

Con un estandar de minimo 10 m2/hab
Convenciones
_Probabilidad de colpaso

I 0% - 10% B 0% - 10%
I 10.1% - 20% I 10.1% - 20%
I 20.1% - 30% P 20.1% - 30%
30.1% - 40% 30.1% - 40%
40.1% - 50% 40.1% - 50%
50.1% - 60% 50.1% - 60%
60.1% - 70% 60.1% - 70%
B 70.1% - 80% B 70.1% - 80%
I s0.1% - 90% B 50.1% - 90%
I 0.1% - 100% I 0.1% - 100%

Fuente: IDRD, IDECA e Investigador Universidad del Rosario.

Acd el reto para el POT viene en dos vias: i) con los problemas de suelo disponible (y presupuesto)
generar espacios verdes, sobre todo en las localidades que cuadruplican el nimero de personas que
comparten estos espacios y ii) frente al disefio que estos espacios deban tener, tomando en cuenta
el distanciamiento social.
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