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Resumen: La aplicación de políticas de “Calles Completas”, originada en Estados Unidos en la segun-
da mitad del siglo XX, se ha generalizado en todo el mundo, extendiéndose incluso a las principales 
ciudades del Sur Global. Sin embargo, los retos que plantea la realidad del Norte Global difieren fuer-
temente de los presentes en los países en desarrollo. Este artículo se centra en el contexto latinoame-
ricano, reflexionando sobre las lagunas que ha dejado su carácter colonizador y su implementación en 
la Región. Desde una perspectiva decolonial, estos vacíos se exploran a través de un estudio 
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1. Introducción

En el siglo XX, el surgimiento del automóvil 
como el modo principal se ha convertido 
en un poderoso ejemplo de la globaliza-

ción, tanto económica como ideológica. Este 
fenómeno no solo ha impactado la movilidad 
personal y familiar, sino también se ha erigi-
do como vehículo para el “progreso” a nivel 
individual y social, y como actor prioritario en 
prácticamente todo aspecto de la planificación 
urbana.

Este fenómeno, denominado bajo el concep-
to de “automovilidad” (Sheller & Urry, 2000; 
Beckmann, 2001), constituye un fenómeno so-
ciopolítico que prioriza a los automóviles. Esto 
se refiere tanto a los recursos (espacio, dinero) 
como también a los valores sociales, generan-
do una convicción irreflexiva de que tener un 
auto es esencial para sentirse exitoso, y que 
“las calles son para los automóviles”. En fin, 
la automovilidad es una ideología, que ha ido 
colonizando el discurso público y el imaginario 
social, hasta dominar el discurso y los paisajes 
urbanos en prácticamente todas las ciudades 
del mundo.

Los estudiosos del tema observan que fren-
te al fenómeno de la automovilidad también 
nacen actos, movimientos y otras instancias 

de resistencia: por ejemplo, las olas de protes-
ta anti-carretera en Canadá y Estados Unidos 
(EEUU) durante los 80 (Mohl, 2002; Kunstler, 
1993; Henderson, 2006), o los movimientos pro-
bicicleta que, inspirados en modelos tanto de 
EEUU como de los Países Bajos en Europa 
(Buehler & Pucher, 2021; Dekker, 2020), han 
interrogado y resistido la automovilidad con cre-
cientes resultados. 

Otras estrategias de resistencia buscan restau-
rar la calle como espacio público, social, de re-
encuentro. En general, combinan innovaciones 
en el diseño y la infraestructura, con estrategias 
comunicativas y participativas. Incluyen medi-
das como placemaking, dietas viales, calmado 
de tráfico, ciclovía, rutas seguras a las escue-
las, las Supermanzanas, entre otras. 

Entre estas, se destacan las estrategias deno-
minadas “Calles Completas como una respues-
ta nacida en Estados Unidos, el centro de poder 
de la automovilidad, que busca reformular la 
calle, integrando una infraestructura de mejor 
calidad para los modos excluidos o discrimina-
dos, especialmente la caminata, la bicicleta y 
el transporte público. Reflejan esfuerzos, a me-
nudo arraigados en la ingeniería de transporte, 
que buscan desde una perspectiva enfocada 
en la infraestructura, corregir la exclusión y la 
violencia que son la consecuencia de priorizar 

cualitativo que examina la visión de las calles desde la perspectiva de diferentes actores en dos comu-
nas de Santiago de Chile. Se concluye que el conocimiento adquirido a partir de las experiencias y 
perspectivas de las comunidades locales es fundamental para planificar y diseñar Calles Completas 
para el Buen Vivir.

Palabras clave: Calles Completas y automovilidad; Estrategias de cambio; Perspectiva decolonial; 
Cuidados; Investigación-acción.

Rethinking the concept of “Complete Streets” from a decolonial 
perspective
Abstract: The application of “Complete Streets” policies, which originated in the United States in the 
second half of the 20th century, has become widespread worldwide, extending even to the major cities 
of the Global South. However, the challenges posed by the reality of the Global North differ sharply 
from those present in developing countries. This article focuses on the Latin American context, reflect-
ing on the gaps left by its colonizing character and its implementation in the Region. From a decoloniz-
ing perspective, these gaps are explored through a qualitative study that examines the vision of the 
streets from the perspective of different actors in two communes of Santiago, Chile. It is concluded that 
the knowledge gained from local communities’ experiences and perspectives is fundamental to plan-
ning and designing Complete Streets for good livelihoods.

Keywords: Complete Streets and automobility; Strategies for change; Decolonizing perspective; Care; 
Action research.
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el automóvil por sobre barrios de Afro-descen-
dientes, el patrimonio, el medio ambiente, la 
salud y el bienestar.

En este estudio, un equipo de investigación in-
terdisciplinar, junto con profesionales y líderes 
de agrupaciones ciudadanas, explora más a 
fondo la idoneidad de aplicar un concepto como 
“Calles Completas” en un lugar del Sur Global. 
Si bien como articulador de estrategias que re-
sisten la automovilidad, el concepto de “Calles 
Completas” ha sido funcional en el Norte Glo-
bal, se enfrentan desafíos diferentes cuando se 
trata de responder desde el Sur Global. Si no 
se consideran las diferencias situadas e invo-
lucradas en las prácticas urbanas, se corre el 
arriesgo constituir una nueva forma de colonia-
lismo. De esta manera, esta investigación ex-
plora los desafíos de las estrategias de “Calles 
Completas” en el contexto Latinoamericano, 
centrándose en un estudio llevado a cabo en 
Santiago de Chile. 

En la búsqueda de estrategias apropiadas para 
pasar de “las calles para los automóviles” a una 
versión más propia, “las calles para...” conside-
ramos el concepto del “Buen Vivir”. Este con-
cepto, proveniente de las cosmovisiones de 
distintos pueblos originarios de las Américas, 
vuelve a adquirir relevancia a fines del siglo XX. 
En 2001, el Yale Forum on Religion and Eco-
logy destaca el concepto de Minobimaatisiiwin, 
del pueblo Anishinabeg de Minnesota, que sig-
nifica “buena vida” y “renacimiento continuo”. 
Funciona como un código ético que busca que 
las acciones individuales y la vida comunitaria 
se ajusten a las leyes de la naturaleza (Grim, 
2001). 

Similarmente, Gross (2022) destaca bimaadi-
ziwin, o “Buen Vivir”, como un concepto unifi-
cador de la religión de los pueblos Anishinaabe, 
de Canadá y EEUU. Lo traduce como una vida 
larga y sana, cuyos beneficios se cosechan en 
el mundo actual y no después de morir. Por lo 
mismo, contempla instrucciones para “la buena 
conducción de la vida” (Gross, 2022, p. 15). 

En América Latina, especialmente Bolivia y 
Ecuador, el concepto del Buen Vivir, Sumak 
Kawsay, del quechua, acompañó un renaci-
miento poderoso del actuar socio-político de 
pueblos originarios (Torres-Solis, & Ramírez-
Valverde, 2019) que llevó a personas y visio-
nes de pueblos originarios al poder, incluso 
llegando a integrarse en las constituciones de 
estos dos países. En Ecuador, se expresó en 
tres ejes ideológicos, el primero, preocupado 
con la autonomía y auto-determinación de los 
pueblos indígenas; el segundo, estatal, enfo-
cado en un desarrollo inclusivo basado en los 

derechos humanos; y el tercero, centrado en un 
desarrollo económico reñido con la explotación 
de bosques y minas (Altman, 2014). 

Así, en este siglo, el Buen Vivir renace como 
una visión articuladora de un proyecto de cam-
bio paradigmático que de todas maneras busca 
resguardar valores importantes del patrimonio 
de la humanidad. Poderosa visión, es realza-
da por sendas organizaciones relacionadas 
con temas de justicia social y sustentabilidad. 
Un informe (Fatheuer, 2011) de la Fundación 
Heinrich Böll, asociada al Partido Verde de Ale-
mania, introduce el Buen Vivir como uno de los 
nuevos conceptos de América Latina. Articula 
una buena vida alejada del consumo y el cre-
cimiento habitual, y coherente con los derechos 
de la naturaleza. Es una mirada que se ha difun-
dido ampliamente, divulgándose por las redes 
virtuales como concepto importante en el tra-
bajo de instancias como postdevelopment.net, 
greatergood.berkeley.edu, y onlineacademic-
community.uvic.ca, atrayendo interés en redes 
académicas y de desarrollo sustentable. En 
breve, la perspectiva del Buen Vivir ofrece una 
alternativa a la visión de desarrollo extractivista 
que predomina en el mundo occidental, y que 
bajo la mirada del antropólogo colombiano Artu-
ro Escobar, es capaz de despolitizar los poderes 
estatales y proponer nuevas alternativas de de-
sarrollo antes no visualizadas (Gudynas, 2014). 

El concepto se enriquece de diversas vertientes 
filosóficas: aristotélicos, marxistas, ecológicos, 
feministas, cooperativistas, humanistas (Acos-
ta, 2009, p. 13). De allí nace su potencialidad 
para imaginar alternativas al tradicional con-
cepto de desarrollo occidental, centrado en la 
acumulación material y el utilitarismo individua-
lista (Acosta, 2009). Por ello se reconoce que 
la realidad y experiencia socio territorial del Sur 
Global puede formar marcos teóricos innova-
dores, críticos para repensar el habitar en las 
ciudades (Cassián-Yde, 2019).

Este breve resumen retrata un concepto con un 
valor central — la armonía entre la humanidad 
y la naturaleza — junto con una flexibilidad im-
portante, permitiendo su adaptación a materias 
específicas de distintos lugares y contextos. 
Nos pareció relevante para este estudio, puesto 
que en Chile ya había una Red Ciudadana del 
Buen Vivir, de envergadura nacional, y de una 
diversidad de gente y de temas. 

¿Por qué analizar desde una perspectiva de 
colonialidad/decolonialidad?

Central para el análisis fue un esfuerzo por 
entender el efecto colonizador de la “auto-
movilidad”, y por lo tanto contextualizar a las 

http://postdevelopment.net
http://greatergood.berkeley.edu
http://onlineacademiccommunity.uvic.ca
http://onlineacademiccommunity.uvic.ca
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estrategias de las “Calles Completas” como 
una forma de resistencia, pero también poten-
cialmente colonizadoras, al haber nacido del 
contexto foráneo.

“Colonización”, en este sentido, significa actuar 
desde un proyecto ideológico donde unos do-
minan a otros para beneficio propio. La colo-
nización del conocimiento acompaña, justifica 
y permite expandir la colonización territorial y 
espacial, buscando cambiar los paradigmas de 
los colonizados. Subordina su manera de hacer 
y pensar, obligándolos a internalizar lógicas ex-
ternas, impuestos por el colonizador (Meneses, 
2016). Para este caso, tomamos como la esen-
cia de esta colonización espacial la invasión del 
automóvil en las ciudades, y en lo psicosocial, 
la aceptación irreflexiva de que “las calles son 
para los automóviles”.

Para guiar este análisis, nos basamos en tres 
observaciones de Wood (2017):

•	� Colonizar es dominar desde la fuerza;

•	� Es la imposición forzosa de un sistema de 
conocimiento sobre otro, junto con la des-
trucción de varios sistemas de conocimiento 
indígenas, de reeducación forzosa;

•	� Conlleva matices de compartimentalización, 
en el sentido del apartheid.

Para Wood (2017), decolonizar implica la 
emancipación de las estructuras físicas, socia-
les y organizacionales heredadas, reduciendo 
la hegemonía de la cultura colonizadora. Para 
este caso, miramos elementos para “liberar” las 
calles –en la realidad y en el imaginario social– 
de su monofunción, “solo para autos”, y con-
siderar cuáles serían los valores claves, para 
reducir su hegemonía.

Wood (2017) identifica dos posibles modalida-
des de decolonización: la primera busca la pre-
servación y/o restauración del ente colonizado; 
mientras la segunda promueve un cambio radi-
cal, incluso revolucionario. En nuestro caso, las 
estrategias relacionadas con las calles cubren 
la gama de posibilidades, desde restaurar (la 
arborización, por ejemplo) hasta revolucionar 
(cerrar el paso a los automóviles para generar 
calles con otras funciones). Se agrega un pará-
metro adicional, que es la importancia de tran-
sicionar hacia una mayor sustentabilidad, en el 
marco de los Objetivos de Desarrollo Sosteni-
ble (ONU, 2016). 

“Decolonizar” no desconoce la cultura coloniza-
dora, sino repiensa categorías impuestas, para 
corregir o incluso reemplazarlas. Además, y 

como demuestra el ejemplo de BRT (Bus Rapid 
Transit), presentado a continuación, puede sig-
nificar recuperar conocimientos propios y volver 
a valorarlos como tales, en un diálogo horizon-
tal y pluricultural que nos posibilita nuevos es-
pacios de conocimiento.

De allí nace su potencialidad para imaginar al-
ternativas al concepto de desarrollo occidental, 
centrado en la acumulación material y el utilita-
rismo individualista (Acosta, 2009). Por ello se 
reconoce que la realidad y experiencia socio-
territorial del Sur Global puede formar marcos 
teóricos innovadores, provocativos y críticos 
para repensar el habitar en las ciudades (Cas-
sián-Yde, 2019) e incluso para dialogar desde 
sus especificidades con los procesos transfor-
madores en curso en el Norte.

2. Metodología: Problematizar 
el concepto de “Calles 
Completas” desde la perspectiva 
latinoamericana
En la primera parte de esta sección, resumimos 
elementos contextuales para entender como 
analizamos las “Calles Completas” en Chile, en 
un escenario donde incluso una innovación la-
tinoamericana, las vías exclusivas para buses, 
ha sido apropiada por actores internacionales, 
principalmente de EEUU. Entender el contexto 
es importante para entender el estudio y sus 
resultados.

En la segunda sección, resumimos los méto-
dos aplicados, especialmente los Talleres de 
Reflexión colectiva, los que comenzaron des-
pués de una ronda de recorridos y entrevistas 
con informantes claves. El propósito de esto 
era expandir nuestro entendimiento del tema, 
incorporando voces representativas de otras 
sensibilidades, particularmente profesionales 
y planificadores municipales, y organizaciones 
ciudadanas con experticia relevante para hacer 
más sustentables y justas sus calles, barrios y 
ciudades.

2.1. Contexto
Partimos con una autoetnografía, ya que tres 
de los investigadores principales participamos 
en el “Cluster Calles”, del Centro de Desarrollo 
Urbano Sustentable (CEDEUS), asociado a la 
Pontificia Universidad Católica de Chile y la Uni-
versidad de Concepción. Como científicos so-
ciales y de las humanidades, nos preguntamos 
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Fig 1 / La pirámide invertida del tráfico, como jerarquía de prioridades en la planificación urbana y vial. Partió en 
2016, del Bicycle Innovation Lab (Copenhague), primera imagen; y ha sido adaptada para EEUU (segunda imagen, 
National Association of City Transportation Officials [NACTO]); y, en Chile, para Temuco-Padre Las Casas, región 
metropolitana con una participación importante de sectores rurales y populares (tercer nivel, servicios)

Fuente: © Laboratorio de Cambio Social
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si era aconsejable aplicar sin modificaciones 
una estrategia de una realidad tan diferente a la 
nuestra, específicamente en la Región Metro-
politana de Santiago de Chile (RMS).

La automovilidad nace en los Estados Unidos, 
después de la Segunda Guerra Mundial, donde 
se combinó el auge en la producción de la ener-
gía fósil barata con la expansión del automóvil 
como modo “moderno” y símbolo de progreso 
(Kunstler, 1993). En las décadas siguientes, 
se expandió por prácticamente todo el globo, 
generando ciudades que priorizan vías anchas 
y amplias extensiones del suelo para acomodar 
al automóvil, ignorando los costos en cuanto 
a los ciclos del agua, daños al suelo, emisio-
nes nocivas para la salud y el medio ambiente 
(Ecola & al., 2014). 

En Latinoamérica, en los últimos 30 años sur-
gieron las primeras instancias de resistencia a 
la automovilidad enfocadas principalmente en 
el transporte público, especialmente los corre-
dores prioritarios de buses (BRT), de Jaime 
Lerner en Curitiba (Macedo, 2013), y Enrique 
Peñaloza en Bogotá (Kash & Hidalgo, 2011). 
Aparecieron movimientos pro-bicicleta a fines 
de los 90, inspirados en movimientos similares 
de EEUU y Europa o por algunos proyectos 
del Banco Interamericano de Desarrollo y de 
sociedad civil a sociedad civil, de Interface for 
Cycling Expertise (Sagaris, 2015).

Muchas de las respuestas a la automovilidad 
se inspiran en una imagen, la pirámide de mo-
vilidad invertida, del Bicycle Innovation Lab, 
de Copenhague (Gil, 2017). Esta idea ha sido 
replicada globalmente como un esquema que 
pone de cabeza la automovilidad, dejándola en 
último lugar, para priorizar la caminata, la bici-
cleta y el resto de modos, lo que implica más 
eficiencia en lo energético y más justicia en lo 
social (Fig. 1). Las “Calles Completas” buscan 
hacer realidad esta imagen (Calloway & Faghri, 
2020; Cantarim & Ultramari, 2021).

El concepto de “Calles Completas” llega a Chile 
a raíz de un Seminario Internacional1, donde 
el profesor Paul Hess, Universidad de Toron-
to, presenta sus impactos en Canadá y EEUU, 
entusiasmando a investigadores del Centro 
de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS), 
principalmente ingenieros de transporte. En los 
años siguientes, pasó a ser el enfoque central, 
unificador, del grupo “Calles” de CEDEUS. En 

el traspaso del Norte al Sur Global, específica-
mente a la ciudad de Santiago de Chile, concitó 
interés por su potencialidad para privilegiar a 
los grupos y modos de transportes más vulne-
rables (CEDEUS, 2018, p. 1). 

Este traspaso de un hemisferio a otro ocurrió 
en un momento en que hubo una tendencia 
simplista de “copiar y pegar”, sin pensar en 
los elementos valóricos, institucionales y otros 
necesarios para llevar a cabo adaptaciones 
exitosas. Ejemplar fue el caso de las vías de 
transporte rápido en buses: nacida en Latino-
américa, esta estrategia fue adoptada por un 
grupo estadounidense, el Institute for Trans-
portation and Development Policy (ITDP), que 
generó una serie de especificaciones bastante 
rígidas2. Junto con el Banco Mundial, ITDP llevó 
este modelo consigo al mundo, a través de sus 
oficinas en México, India, Brasil y otros países. 
Así, y a pesar de haber nacido en América La-
tina, hasta hoy se conoce a los sistemas de co-
rredores prioritarios de buses como Bus Rapid 
Transit, BRT, su nombre en inglés, incluso en 
Latinoamérica. 

En el caso del grupo de CEDEUS, que tomó 
la idea de “Calles Completas”, al principio se 
adoptó el modelo, simplemente traduciendo 
el nombre original al español. En 2019, con la 
integración de investigadores de diseño, ar-
quitectura y planificación, se cuestionaba este 
proceder. Si bien, la automovilidad es un fenó-
meno propio de la globalización, como respues-
ta ¿será suficiente seguir los mismos modelos 
de contestación de su país de origen?

En 2015, además, ya se cuestionaba el con-
cepto en el mismo lugar donde nació, EEUU. 
Zavestoski & Agyeman (2015), critican a las “in-
complete streets” (calles incompletas), porque 
en su aplicación no se hacen cargo de la discri-
minación y exclusión de personas de minorías 
visibles, principalmente afrodescendientes.

La equidad es aún más relevante para Améri-
ca Latina, región que se funda en un sistema 
históricamente desigual (Ciccolella & Mignaqui, 
2021, p. 10). Aquí la desigualdad se expresa en 
un urbanismo fragmentador, afectando no solo 
a los aspectos morfológicos y funcionales de 
las ciudades (Borsdorf, 2014), sino también a 
la experiencia de la vida cotidiana de sus habi-
tantes (Sagaris & Tiznado-Aitken, 2017; Jirón & 
Mansilla, 2014; McFarlane, 2018).

1  Seminario Internacional “Ciudades a Escala Humana. 
Salud, transporte y urbanismo”, Auditorio DEI, Campus San 
Joaquín de la Pontificia Universidad Católica. Octubre, 2016. 
Para un informe de la experiencia ver: https://www.cambiar-

nos.cl/doc-de-trabajo-seminario-ciudades-a-escala-humana/ 
2  https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-
rapid-transit-standard/.

https://www.cambiarnos.cl/doc-de-trabajo-seminario-ciudades-a-escala-humana/
https://www.cambiarnos.cl/doc-de-trabajo-seminario-ciudades-a-escala-humana/
https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/
https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/
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En América Latina, además, la automovilidad 
ocurre sin las políticas de suburbanización, 
que en EEUU eran asociadas a programas de 
vivienda para familias de grupos medios y de 
bajos recursos. Las políticas de vivienda social 
en América Latina derivaron en áreas de alta 
densidad, autoconstruidas por sus propios po-
bladores, como resultado de las denominadas 
“tomas” u ocupaciones de suelo y las políticas 
de Estado. Estas generaron densas poblacio-
nes de casas y departamentos, sin áreas ver-
des y sin amenidades básicas como parques y 
servicios (Caldeira, 2017). 

En este contexto, las calles partieron como es-
pacios multiusos, de juegos, conversaciones, 
apoyo mutuo en momentos duros. Pero desde 
los 80, con la expansión de la automovilidad, 
los espacios comunes de estos conjuntos ha-
bitacionales y las calles y pasajes de estos 
barrios dejaron de ser multiuso, llenándose 
de automóviles estacionados. Mientras, en la 
ciudad, la creciente congestión por el aumento 
en el uso, la cantidad y la velocidad de coches 
generaba ambientes donde no podían andar li-
bremente los niños, incluso a sus destinos más 
comunes, la escuela. 

Efectivamente, las calles y los espacios públi-
cos se han transformado en lugares hostiles 
para la mayoría de los habitantes (Páramo & al., 
2018; Londoño & Restrepo & Zuluaga, 2017). In-
cluso, una encuesta realizada en Chile (Sagaris 
& Tiznado-Aitken & Berríos 2020) documenta 
que altos porcentajes de usuarios viales carac-
terizan la convivencia vial como “una guerra” 
en Santiago (25%) y en una ciudad regional, 
Temuco-Padre las Casas (20%).

Estas miradas reflejan una identidad distintiva 
respecto a las urbes anglo-europeas. En Améri-
ca Latina, como en buena parte del Sur Global, 
las calles son, además, la materia misma del 
trabajo y del comercio ambulante. Hay también 
quioscos que gozan de niveles de legalidad va-
riables, y otras actividades informales y forma-
les. Con poca inversión, permiten sobrevivir e 
incluso avanzar socialmente. Al mismo tiempo 
son canales por donde fluyen contaminantes 
del aire y del agua, donde se manifiestan las 
inseguridades de género, delictuales y viales; y 
donde se producen ruidos e incivilidades, cuyos 
impactos tienden a concentrarse en las zonas 
pobres y de menores ingresos. Nuevamente y 
contrastando con buena parte del Norte Global, 
la pobreza y las múltiples exclusiones afectan a 
una mayoría de la población.

Esta realidad urbana problematiza el concepto 
de “Calles Completas”, definidas en el contexto 
estadounidense (Smart Growth America, 2017; 

Burden & Litman, 2011). Este enfoque orienta-
do a acoger y distribuir el espacio de calles y 
avenidas para permitir la circulación accesible, 
segura y confortable de los distintos modos 
de desplazamiento, requería también centrar 
la mirada en otros atributos de la calle como 
espacio público y reconocer los usos y caracte-
rísticas propias de las calles latinoamericanas, 
en un contexto de gobernabilidad caracterizado 
por un poder autoritario, con poca interacción 
colaborativa con los actores sociales. Aplicar 
esta estrategia sin interrogarla, o por lo menos 
sin adaptarla, corre el riesgo de generar una 
pérdida de la identidad y los valores sobre los 
cuales se asientan las calles de la región. 

Frente a la automovilidad, es imprescindible 
encontrar estrategias integrales para corregirla 
de manera sensible a las demandas actuales 
por cuidar un planeta con recursos finitos, en 
crisis, y generar sociedades de mayor equidad 
e inclusión social. Pero ¿serán suficientes las 
estrategias generadas en el Norte Global? El 
hecho de que respondan al problema en su 
lugar de origen sugiere que sí. Pero desde la 
perspectiva latinoamericana, las grandes varia-
ciones en cómo se ha aplicado la automovili-
dad, los contextos de desigualdad y exclusión 
social, y las diferencias en el ejercicio del poder 
a través de unos sistemas de gobernanza e ins-
tituciones con distintos grados de avance — o 
déficits — democráticos, aconsejan una pre-
caución mayor. 

Para este estudio, escogimos realizar un análi-
sis desde perspectivas decoloniales para eva-
luar y responder esta pregunta, recogiendo 
opiniones de grupos deliberativos representa-
tivos de algunos profesionales y ciudadanos 
más activos en estos temas. Utilizamos, para 
esta exploración, la ciudad de Santiago de 
Chile (Fig. 2). 

Más que intentar adosar nuevos principios al 
concepto de “Calles Completas”, se buscó ca-
racterizar, a partir de las prácticas y del ima-
ginario colectivo, los atributos deseables para 
una “Calle Completa”, considerando la posible 
fuerza de unir este concepto, extranjero, con el 
concepto local del “Buen Vivir”. 

Con ello, este trabajo aporta al debate teórico-
práctico sobre la noción de Calles Completas, 
como posible estrategia de cambio social, 
desde el contexto Latinoamericano, identifican-
do claves analíticas y un marco de análisis útil 
para abordar esta y otras estrategias.
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2.2. Métodos: Talleres de 
Investigación-Acción para comparar 
miradas
Para ahondar en esta exploración, buscamos 
integrar las opiniones de otros actores, según 
sus significados y prácticas situadas. Para esto, 
nos enfocamos en dos comunas (jurisdicción 
municipal): Renca, de ingresos más bien bajos; 
y Providencia, de ingresos medianos-altos 
(para detalles, Anexo 1). Allí realizamos reco-
rridos y entrevistas con informantes claves, con 
el objetivo de documentar sus percepciones del 
medio urbano.

Para ello organizamos dos talleres deliberati-
vos, en el sentido de Gastil (2000), donde se 
parte desde la visión particular de cada inte-
grante, para luego ver hasta qué nivel de con-
senso se puede llegar. Este método requiere 
de una facilitación liviana, que va identificando 

hilos y haciendo preguntas para explorar cuán 
relevante es, en este caso, la idea de las “Ca-
lles Completas”, y cuán importante podría ser 
relacionarla con un imaginario más propio, ex-
presado en el concepto del “Buen Vivir”.

Buscábamos perspectivas de personas que ve-
nían pensando, mirando y trabajando su medio 
urbano, desde el gobierno local, la Municipali-
dad, o desde iniciativas ciudadanas, siendo las 
principales las Juntas de Vecinos, asociación 
barrial democrática y ciudadana; y agrupacio-
nes pro-bici o caminata, por el tema específico 
de la calle. Con este universo, realizamos una 
muestra cualitativa (Patton, 2002), buscando 
un equilibrio entre participantes mujeres y hom-
bres, de distintas edades, condiciones sociales 
y roles en la planificación urbana, principalmen-
te dirigentes sociales, activistas de la movilidad 
(especialmente la bicicleta), y planificadores del 
sector público (Anexo 2). 

Fig. 2 / Plano de la región metropolitana mostrando las comunas de renca (círculo rojo, taller 1) y providencia 
(azul), donde se recorrieron y realizaron entrevistas con informantes claves. También se destacan otros lugares, 
activos en la red del buen vivir (taller 2)

Fuente: Elaboración propia. © Laboratorio de Cambio Social
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Los talleres tuvieron una estructura sencilla, 
donde invitamos a traer y comentar fotografías 
de calles “malas” y calles “buenas” según los 
participantes. Cada taller terminó con un ejerci-
cio de visualización sensorial, donde se invitó a 
comentar la calle ideal, en cuanto a sus usos, 
apariencia, fragancias, sonidos, y otros aspec-
tos. 

Los participantes del primer taller (Taller 1, 
Renca) tenían actividades o vivían en Renca, 
mientras participantes del segundo taller (Taller 
2, Red del Buen Vivir,) provenían de toda la Re-
gión Metropolitana, de organizaciones locales 
agrupadas en la Red del Buen Vivir. Siendo 
grupos muy diversos, tenían en común la preo-
cupación por el medio ambiente y la justicia so-
cial, y su tendencia a ser grupos auto-creados, 
independientes de partidos, con agendas pro-
pias y formas democráticas de funcionamiento.

El trabajo tuvo un fuerte componente de in-
vestigación-acción, gracias a las relaciones de 
colaboración que ya existían entre los investi-
gadores y los participantes de Renca y la Red 
del Buen Vivir. Metodológicamente, tuvo varios 
aspectos de etnografía, tanto por el carácter de 
“observadores quienes participan” del equipo 
de investigadores, como por la intención de su-
mergirse, aunque parcialmente, en los modos 
de hablar, para entender como los actores cla-
ves construyen su imaginario en el proceso de 
habitar sus barrios (Guerrero, 2002). 

Los talleres fueron virtuales, porque fue época 
de cuarentenas muy estrictas en Chile. Hubo 
un registro en formato de apuntes de cada 

investigador junto con una grabación y un re-
sumen, preparado por una ayudante de investi-
gación (antropóloga). Cada taller quedó con un 
panel Miró, con comentarios de participantes, 
un transcripto y un resumen textual, junto con 
las fotos. Un informe mayor, resumió los recorri-
dos, las entrevistas y los talleres. Este artículo 
se basa en los apuntes de cada investigador y 
el informe de investigación.

3. Más allá de su estructura: Claves 
de una calle “completa” para el 
Buen Vivir
La autoetnografía inicial del grupo investigador 
aterrizó en tres preguntas claves que quisimos 
explorar en los talleres para ampliar nuestra 
perspectiva académica: 

•	� Si la automovilidad realmente se sentía 
como una imposición desde el poder, que 
afecta y sujeta a las comunidades en Chile; 

•	� Si una respuesta, basada en un concepto 
foráneo como “Calles Completas”, sería su-
ficiente para superarla; 

•	� y, en el caso de no ser suficiente ¿cuáles 
serían las claves que habría que integrar? 

Estos fueron los temas que pudimos compartir 
y conversar durante los dos talleres, para re-
coger la perspectiva de una amplia gama de 
actores.

Fig. 3 / Ejemplos de fotos de imágenes negativas de calles en diversos sectores de la Región Metropolitana 
de Santiago, destacando un patrón de construcción en altura que ha significado pérdida de espacios verdes y 
una densificación poblacional que va más allá de la capacidad de carga de calles, veredas y espacios públicos, 
en muchas comunas, desde zonas mixtas, como Bellavista (foto 1) hasta barrios la de clase media-alta, Ñuñoa 
(foto 4), además de temas de microbasurales (Melipilla), y espacios públicos poco cuidados (El Bosque) que sin 
embargo cobijan actividades muy preciadas, en este caso de pueblos originarios urbanos

Fuente: Elaboración propia, con fotos aportadas por participantes de los talleres. © Laboratorio de Cambio Social
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El Taller 1 (Renca, 2020) estuvo más enfocado 
en las especificidades de las calles y la planifi-
cación de Renca, mientras el Taller 2 (Red para 
el Buen Vivir, 2020) cubrió realidades en distin-
tos puntos y condiciones diversas de la RMS. 
Los aportes de los participantes de ambos talle-
res generaron muchos puntos en común, tanto 
para documentar que la “automovilidad” es una 
verdadera fuerza colonizadora y desplazadora 
(Fig. 3), como para explorar qué se tendría que 
agregar a una estrategia de “Calles Completas” 
para abordar más adecuadamente la realidad 

chilena (Fig. 4). Esto permitió enriquecer pro-
fundamente el concepto base de las “Calles 
Completas”. 

Organizamos esta sección según las principa-
les temáticas que surgieron y se consolidaron 
durante los dos talleres. En general, se ven con-
trastes importantes entre las calles de Renca y 
Providencia (Fig. 5). Providencia tiene un pai-
sajismo destacado por profesionales y ciuda-
danía, pero igual es problemática la prioridad 
otorgada al automóvil, expresándose en calles 

Fig. 4 / Ejemplo de fotos con evaluaciones positivas, según participantes en los dos talleres, pasando por un 
mural en un paso bajo nivel, la imagen de la hija pequeña andando en su bicicleta de un papá activista pro-bici, 
una imagen de afuera mostrando una calle cálida y cariñosa, y dos imágenes de la Junta de Vecinos 35, del Barrio 
Bellavista Recoleta

Fuente: Elaboración propia, con fotos aportadas por participantes de los talleres. © Laboratorio de Cambio Social

Renca

• � Aislamiento.

• � Trama vial discontinua.

• � Calles no pensadas para los principales usuarios(as): peatones(as) y ciclistas.

• � Trazados no consolidados.

• � Falta de aceras, veredas y basureros.

• � Veredas angostas, mal mantenidas y ocupadas como estacionamientos.

• � Recorridos del Transantiago no cubren la totalidad de la comuna.

• � Ciclovías mal diseñadas.

• � Cruces distantes.

• � Falta de arbolado y áreas verdes.

• � Percepción de que hay problemas con la velocidad de los vehículos. Solución: lomo de toro.

Providencia

• � Congestión vehicular.

• � Alta circulación de peatones.

• � Mucho verde: árboles y áreas verdes.

• � Espacio público regularizado y armónico visualmente.

• � Calles, veredas y ciclovías amplias y bien mantenidas.

• � Residente cuida el entorno y la infraestructura de la comuna.

• � Diseño de calles que entregan una experiencia de tránsito segura.

Fig. 5 / Contrastes y comunalidades, Renca y Providencia

Fuente: Elaboración propia en base a datos recogidos. © Laboratorio de Cambio
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congestionadas, sensación de inseguridad al 
transitar, mayor participación de residentes en 
su mantención, y otros elementos.

Renca, en cambio, sufre de lugares aislados por 
autopistas (el efecto barrera), calles no pensa-
das para peatones y ciclistas, exceso de basura 
y falta de áreas veredas, entre otros problemas. 

Tratándose de otras dimensiones, sin embargo, 
es evidente que las distintas personas consul-
tadas comparten: la sensación de violencia, la 
crítica de inversiones y diseños excluyentes, y el 
deseo de contar con una calle “completa”, en el 
sentido de contar con veredas, ciclofacilidades 

y espacios amenos para mayores, personas 
con discapacidad, etc. (Fig. 6).

En cuanto a la visión general entregada en las 
fotos, el Taller 1 Renca destacó (Fig. 7) una 
sensación generalizada de descuido, frustra-
ción, falta de respeto, resumida en la sensación 
de abandono que producían las fotos y en las 
emociones expresadas.

Para el Taller 2 Red del Buen Vivir, hubo un en-
foque mayor en activismo, el deseo de corregir 
los problemas que veían, directa y ciudadana-
mente (Fig. 8).

DIMENSIÓN SOCIAL
• � Naturalización de la violencia en la calle. 

• � Asaltos y lanzazos (robos por sorpresa).

DIMENSIÓN ECONÓMICA
• � Inversión pública centrada en la experiencia de movilidad del automóvil. 

• � Mejoras del espacio público sujeta a fondos estatales.

• � Calles con un marcado uso económico: comercio ambulante y ferias libres.

DIMENSIÓN ESPACIAL

• � Obras impactan negativamente la vida de barrio o los trayectos diarios.

• � Distribución de la calle pensada en el automóvil. 

• � Calles no pensadas para los(as) adultos(as) mayores, las personas con movilidad reducida 
y los(as) niños(as). 

• � Fachadas ciegas que causan sensación de inseguridad. 

DIMENSIÓN AMBIENTAL
• � Existencia de microbasurales.

• � Ausencia de sombra.

• � Ausencia de campañas que fomenten el cuidado de la ciudad.

DIMENSIÓN POLÍTICA – 
NORMATIVA

• � Necesidad de sentar a todos los actores involucrados en el uso y reglamentación de la 
calle a la hora de formular proyectos e intervenir el espacio público. Mesa de Movilidad 
como ejemplo de herramienta para generar políticas públicas democráticas.

• � Participación ciudadana no vinculante.

• � Expropiación y demolición como alternativas para redistribuir el espacio de la calle.

• � Concebir la calle con atributos que entreguen confort (luz, asientos, rutas atractivas, etcéte-
ra) y que estos atributos sean acogidos en la normativa tal como está estipulado las dimen-
siones que debe tener una calzada, acera, vereda o ciclovía. 

DIMENSIÓN SOCIOCUL-
TURAL Y SOCIOECONÓ-
MICA

• � Usos espontáneos de la calle: comercio ambulante, ferias libres y actividades al aire libre 
para impulsar emprendimientos locales.

• � Ciudad dividida en estratos socioeconómicos que marca diferencias en la imagen del espa-
cio público. 

• � Lo cultural o artístico no aparece espontáneamente como un elemento relevante de la calle, 
sólo aparece al consultarse. 

• � Calle como lugar de empleo.

DIMENSIÓN MOVILIDAD

• � Necesidad de regular las velocidades (vehículos, scooter).

• � Sensación de que no se respetan reglas ni leyes.

• � Distribución desigual de la calle entre peatones, automovilistas y ciclistas.

• � Transporte público indigno.

• � Ciclovías no conectadas entre comunas.

• � Cambio de nombres de las calles que tienden a desorientar.

Fig. 6 / Otras dimensiones destacadas por participantes

Fuente: Elaboración propia en base a datos recogidos. © Laboratorio de Cambio Social
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En las siguientes secciones, entregamos mayo-
res detalles de las respuestas a nuestras pre-
guntas: si la automovilidad se siente como una 
imposición desde el poder, si una respuesta, 
como “Calles Completas”, sería suficiente para 
superarla; y en el caso de no ser suficiente ¿cuá-
les serían las claves que habría que integrar? 

3.1. La calle como soporte de 
movilidad y de las actividades 
cotidianas
Reflexiones generales

Los relatos recopilados destacan diversos as-
pectos físicos de las calles, como sus dimen-
siones y jerarquías, dotación y carencia de 
elementos y mobiliario, su condición material, 
etc. Estos permiten reflexionar sobre la calle 
como el escenario principal de las actividades 
urbanas, las que se experimentan fundamental-
mente desde el espacio de la vereda y la cami-
nata. La experiencia peatonal revela una mayor 
cantidad de elementos en comparación con 
otros medios de transporte, como automóviles 
o bicicletas, contribuyendo a una imagen de las 
calles, como agradables y desagradables.

Automovilidad 

Efectivamente, la imposición de la automovi-
lidad es un tema importante: los participantes 
criticaban la alta prioridad con que cuentan los 
automóviles, indicando que existen espacios 
limitados para caminatas, que carecen de es-
pacios segregados para bicicletas y que las ve-
redas están en mal estado. 

Si hay menos cantidad de autos, ¿por qué tienen 
un mayor porcentaje de calle si la mayoría somos 
peatones? O sea, debiéramos considerar que el 
mayor porcentaje de una calle debiera ser de los 
peatones y no de los autos. O sea, en este caso 
hay como una discriminación. 
(Hombre, Taller 1). 

Sin embargo, hay esperanza y una búsqueda 
de estrategias de cambio que funcionen:

Yo sé que ahora no podemos encontrarnos, pero 
en el futuro las calles debieran ser el reflejo de 
este espacio de encuentro y de hacer ciudadanía. 
(Mujer, arquitecta y funcionaria municipal de 
Renca, Entrevista, 2020).

La falta de espacios de juego seguros para 
los niños refleja la pérdida de un uso que tra-
dicionalmente ocurría en las calles, durante 
generaciones. Hoy, los vehículos pasan a altas 

Imágenes Emociones

Construcción de veredas. Uso obligado (no disfrutado) de las veredas

Casa quemada. Anhelos de vida digna.

Entrada al barrio en mal estado.
Diseños de calles que dan rabia.

Árboles en medio de la vereda.

Veredas destruidas. Frustración y ansiedad

Desperdicio de verduras. Rabia al sentirse menos humano, vivir entre basura constantemente

Fig. 7 / Taller Renca Fotos y emociones resumidas
Fuente: Elaboración propia en base a datos recogidos. © Laboratorio de Cambio Social

Imágenes Emociones

Ciudadanía se toma la calle. Importancia de la calle para manifestaciones

Niña pedaleando por la calle Deseo de corregir: El pedaleo es por la calle, no por la vereda.

Ingreso al Centro Cultural 
Mahuidache.

Contraste entre valores “verdes”, pro-naturaleza, y falta de verde produce 
desazón

Construcción de edificios en altura 
fuera de norma.

Frustración con una gestión urbana que no refleja ni las normas, ni los deseos 
ciduadanos

Rediseño del paso nivel metro Macul: 
sitio baldío. Ganas de mejorarlo, mirar ejemplos, pintar y generar espacios vivos

Calles culturales, calles nocturnas.

Fig. 8 / Taller Red del Buen Vivir Fotos y emociones resumidas
Fuente: Elaboración propia en base a datos recogidos. © Laboratorio de Cambio Social
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velocidades y ocupan las veredas, como esta-
cionamiento.

Visión de cambio, Calles Completas Plus

El concepto de Calles Completas les hizo senti-
do a los participantes, pero en general fue insu-
ficiente para sus anhelos mayores. Recalcaron 
la importancia de las calles como espacios in-
clusivos y accesibles para diversos cuerpos y 
capacidades. Les resultó esencial ampliar la 
perspectiva sobre los usuarios, evitando enfo-
car exclusivamente la experiencia de personas 
jóvenes y sanas. No solo el diseño y la distri-
bución de la infraestructura les importaba, sino 
también lograr una velocidad menor, más amis-
tosa con usos peatonales y ciclísticos.

Fig. 9 / Foto positiva, de la ciudad deseada, según un 
padre, activista pro-bici

Fuente: Elaboración propia, con fotos aportadas por 
participantes de los talleres. © Laboratorio de Cambio Social 

Dice un papá orgulloso, activista pro-bici en el 
Taller de la Red para el Buen Vivir:

Esta foto (Fig. 9) es de mi hija Laura, tiene casi 4 
años, está recién pasando de la transición de la 
bicicleta de equilibrio de madera a una con peda-
les. Entonces como toda la vida nosotros, yo, mi 
señora y Sofía, que es su hermana mayor, nos ha 
visto pedalear por la calle, por la ciclovía, ella no 
aguanta y no transa el pedalear por la vereda, su 
espacio es la calle. 
(Hombre, Profesional, Taller 2).

Para él, más que una Calle Completa, lo que se 
requiere es una red:

Más que gustarme la ciclovía me gusta la red que 
tengo de ciclovías interconectadas en la comuna 
de Santiago, porque me permite llegar al colegio 
con mis hijas en bicicleta. Sofía ha ido toda su 
vida desde chica, cuando apenas aprendió a pe-
dalear, creo que a los 8 años es autónoma en irse 
pedaleando ella en su bicicleta al colegio. Ahora 
Laura entró al mismo colegio –tienen seis años 
de diferencia– y ya sigue la misma transición. 
(Hombre, Profesional, Taller 2).

Contrasta esto con la experiencia de una niña 
que anda en automóvil habitualmente:

La diferencia que he anotado en conversaciones 
con otros niños, como que sentarlos dentro de 
un auto, normalmente quedan en una posición 
donde no alcanzan a ver el entorno. Van detrás 
del asiento del papá, que les tapa la visión, no 
ven. Laura y Sofía todo este tiempo interactúan 
con su entorno, saludan. En esta misma calle –
justo en esta vereda– todas las mañanas nos en-
contramos con una situación muy particular, que 
nos causa risa.
(Hombre, Profesional, Taller 2). 

Para que una calle sea habitable y esté en buen 
estado, subrayaron la importancia de mejorar 
la seguridad vial, reduciendo velocidades y eli-
minando conflictos entre personas y vehículos. 
Se requiere además pensar redes al interior de 
los barrios y no solo vías que cruzan toda la 
ciudad. 

Por otra parte, observaron la importancia de 
contar con espacios libres de basura, veredas 
adecuadas y pavimentos en buenas condicio-
nes, con elementos que aporten a la sensación 
de seguridad, como luminarias, y espacios para 
el desarrollo de actividades cotidianas. Fue muy 
importante para los participantes la educación 
cultural, y no solo la imposición de reglamentos 
o cambios de infraestructura en sí, para lograr 
esta meta. Este tema surgió en cada etapa de 
ambos talleres. 

Hubo también un entendimiento intuitivo de la 
importancia de facilitar la permanencia en las 
calles y alrededores, acoger a diversos usua-
rios, mediante la incorporación de mobiliario 
urbano, vegetación, sombras, espacios para 
niños, etc. Que sean espacios donde se pro-
mueva la mixtura de usos de suelo para que 
sean espacios activos también fue otra aspira-
ción orientada a generar una mayor sensación 
de seguridad en todo horario, integrando en 
los barrios residenciales servicios comerciales 
y educacionales. En relación con las nuevas 
tecnologías, también se habló de generar espa-
cios públicos con servicios como wifi, buscando 
hacerlos más activos e inclusivos.
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3.2. La calle como espacio de 
comercio y encuentro
Reflexiones generales

En Chile y Latinoamérica existe una larga tra-
dición en torno a las “ferias libres”. Datan del 
período colonial, y corresponden a mercados 
locales que operan regularmente, dos o tres 
días a la semana, con un grupo estable de fe-
riantes, quienes ofrecen productos primordial-
mente agrícolas, pecuarios o ganaderos, flores 
y plantas, y otros elementos. En tiempos y luga-
res donde arrecian las carencias económicas, 
suelen acoger (con buena o mala voluntad) los 
“coleros”, personas que se ponen con un stand 
improvisado, donde venden ropa y productos 
usados, a veces robados. (Fig.10)

Fig. 10 / Mercado popular de Recoleta, donde la venta 
callejera evolucionó, generando mercados de mayor 
solidez y duración

Fuente: Archivo Laboratorio de Cambio Social

Además de constituir un espacio de comercio, 
las ferias libres ofrecen un espacio de sociabi-
lización y encuentro, por lo que pueden ser vi-
sualizadas como espacios de “liberación social 
y/o cultural” donde las personas pueden disfru-
tar (Salazar, 2003). 

La presencia de ferias no es por la falta de super-
mercados, es porque la feria es, y se mantiene 
siendo, un modo específico e identitario de inter-
cambio económico y sociocultural popular que 
existe con o sin la presencia de supermercado. 
De ahí que Salazar lo señala como lugar de pro-
ducción y expresión de soberanía popular. 
(Reflexión investigador, 2023).

Actualmente son parte del patrimonio nacional y 
siguen siendo un espacio de encuentro a nivel ba-
rrial. No solo intercambian objetos, sino, además:

Son un espacio público donde se intercambian 
favores, se conocen las noticias del barrio, etc., 

donde los vecinos pueden venir a vender cuan-
do tienen apremios económicos, aunque no sean 
feriantes... 
(Reflexión investigador, 2023).

Aunque las ferias son espacios dinámicos valo-
rados por las personas, también son objeto de 
críticas vinculadas con problemas de habitabi-
lidad y convivencia, por la presencia de basura 
y olores desagradables. Estas visiones revelan 
la naturaleza ambivalente de las calles, donde 
la apropiación por parte de diversos grupos, 
como residentes, feriantes, coleros o transeún-
tes, pone en evidencia tanto aspectos positivos 
como negativos que coexisten.

Automovilidad

Con la invasión de los automóviles, por un lado, 
se ha facilitado la vida de los feriantes, ya que 
se mueven en camionetas y camiones. Si bien 
para la mayoría de las ferias sus clientes llegan 
a pie, algunos llegan en automóviles, generan-
do congestión, emisiones y ruido.

Al mismo tiempo, se ha intentado varias veces 
desplazar las ferias, para vías exclusivas o pa-
raderos de buses, o para expandir los espacios 
de los automóviles. Los feriantes se han demos-
trado activistas hábiles, logrando mantenerse, 
con amplio apoyo del público. En el caso del 
comercio informal, se han perdido espacios al 
ensanchar las calles en el afán de poder absor-
ber una mayor cantidad de viajes motorizados.

Visión de cambio, Calles Completas, plus...

Mostrando una foto de un mural en un paso 
bajo nivel, un participante destacó que los usos 
pueden combinarse desde una mirada creativa:

Me imagino este espacio lúgubre, árido, peligroso 
como decía ahí la compañera, transformado en 
un área de servicio sustentable con diversidad, 
recogiendo un poquito lo que hay, transformán-
dolo desde un basural a un centro de reciclaje... 
Y un dato digamos estoy pensado como recicla-
je de voluminosos también, material de construc-
ción, bateas grandes donde tú puedes reciclar 
ropa, cosas electrónicas, todo lo típico de papel, 
cartón, latas... 
(Hombre joven, sector Macul, Taller 2).

Otra participante, antigua funcionaria munici-
pal, destacó la importancia de incluir esponta-
neidad y habitabilidad en la conceptualización 
de las calles.

Desde esta perspectiva, ¿qué significaría in-
corporar lo latinoamericano? Según los par-
ticipantes, entender la calle como un espacio 
multidimensional de encuentro, de comercio y 
empleo, de modo que las soluciones integren 
prácticas socioeconómicas típicas de la región. 
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Pensar un diseño integral, tomando en cuenta 
componentes inherentes a ella, como las edifi-
caciones, la vegetación, el mobiliario, los usos 
de suelo, las actividades, y los habitantes. 

Tener en cuenta las lógicas de economía cir-
cular como el reciclaje –con sus respectivos 
recicladores, actualmente informales– y el com-
postaje de residuos de las ferias y otras activi-
dades, que podrían aportar a la mantención de 
jardines y huertos comunitarios.

3.3. La calle como espacio 
patrimonial y de memoria colectiva
Reflexiones generales

Entre dirigentes y activistas el tema del patrimo-
nio, como algo vivo, fue una constante. 

Hay edificios súper grandes, pero todavía que-
dan casas chicas entonces está como esa ten-
sión que muchas veces es fea también, porque 
uno dice ‘pucha destruyeron estas casas y ahora 
hay esta cuestión’. Pero para mí [...] lo veo como 
que es una huella de la historia de la ciudad, en-
tonces digo ¡ay! esto nos está hablando de cómo 
nos transformamos y de cómo la densidad tam-
bién tiene que llegar a ciertos sectores, que tie-
nen más posibilidades de acogerlas... 
(Mujer, Arquitecta y antigua funcionaria municipal 
de Providencia, 2020). 

En Renca, una comuna con una alta presen-
cia de personas que se identifican como parte 
de un pueblo originario, los relatos destacaron 
la importancia de incluir la visión ancestral y la 
moderna en cómo hacer la ciudad. Algunas de 
las principales diferencias recaen en su cosmo-
visión y la relación de las personas con la natu-
raleza, en su comprensión de la propiedad y el 
uso colectivo del territorio, en los mecanismos 
de participación y toma de decisiones, y final-
mente en el significado detrás del diseño.

Esta influencia indígena se hace evidente al reco-
nocer valores que difieren de otros territorios. El 
Cerro Renca constituye un espacio patrimonial, 
que tiene un valor especial para la identidad de 
los renquinos. Entre 2017 y 2019, hubo una co-
laboración entre el municipio y movimientos pro-
bici de toda la región metropolitana, a través de 
la cual trabajaban en reforestar el Cerro, trayendo 
árboles en bicicargas y vehículos similares, para 
retejer la vegetación y las relaciones comunitarias.

Automovilidad

La automovilidad ha significado la destrucción 
de un patrimonio que mezclaba casas de buen 
tamaño con patios verdes y jardines hacia las 

calles. Para acomodar el automóvil, tremen-
damente ineficiente en el uso de espacio, se 
ensancharon calzadas, achicando veredas y 
eliminando áreas verdes y arborizaciones El 
espacio disponible para construir viviendas 
también se redujo, favoreciendo una “densifica-
ción” basada en construcciones en altura. Se 
habló de la pérdida del patrimonio de la vista:

Antes de construir ese enorme edificio se veía la 
cordillera: era una de las grandes ventajas de vivir 
en Santiago, que uno siempre veía la cordillera 
desde donde uno estuviera parado. Pero finalmen-
te ya casi nunca se ve. La sombra es un lugar terri-
ble y ... estos edificios también quitan la posibilidad 
de murales, o sea, que la calle sea una galería. En 
las casas o en otros muros se pueden ver distintas 
intervenciones artísticas, no así en los edificios.
(Participante de la Red del Buen Vivir, mujer 
joven, fotógrafa, Ñuñoa).

Visión de cambio, Calles Completas, plus...

Cuatro fotos (Fig. 11) de una participante de El 
Bosque, muestran una zona de mucha vulne-
rabilidad, donde destacan paradojas que van 
más allá de una mirada desde el concepto de 
“Calles Completas”. 

Observa la participante:
Yo propuse unas fotos (Fig. 11) que son el ingreso 
al Centro Ceremonial de los Pueblos Originarios 
Mahuidache, en la comuna de El Bosque al sur 
de Santiago en la calle Julio Covarrubias 10365 
[...]. Mahuidache significa gente del cerro [...] por 
aquí los días martes y viernes se monta una feria 
tipo persa, donde no solamente se venden frutas 
y verduras, sino también cachureos, productos de 
aseo, etcétera, obvio. 
(Mujer de origen Mapuche, profesional y funcio-
naria municipal, Taller 2). 

Desde la calle, no se visualiza la naturaleza ri-
tual y ceremonial del lugar:

Me parece muy interesante que los vecinos no 
boten basura, creo que ahí también hay un respe-
to, pero me parece lamentable a la vez que no se 
pueda sacar un poco más de provecho a su iden-
tidad, por lo menos proyectarla hacia el exterior. 
(Mujer de origen Mapuche, profesional y funcio-
naria municipal, Taller 2).

Según los participantes, al concepto de Calle 
Completa, se tendría que agregar la capacidad 
de despertar la memoria de quienes hacen uso 
de ella, y de ser creadora de nuevos recuerdos. 
Esto requiere la incorporación de elementos 
simbólicos que reflejen la identidad local y el 
contexto sociocultural de los habitantes (como 
los nombres de las calles, reconocimiento de 
hitos urbanos, señaléticas conmemorativas, 
etc.). Lo bello también se destaca como un 
valor importante, muy preciado, siendo una be-
lleza compuesta del arte urbano, vegetación, y 
lugares de permanencia con sombra.
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3.4. La calle como espacio de 
simbólico de manifestación y 
transformación social
Reflexiones generales

Una cuarta característica que surgió con mucha 
fuerza fue la faceta política de las calles, que 
permite expresar la soberanía ciudadana. Esta 
manifestación no se limita únicamente al ámbito 
físico, donde se concentran marchas, protestas 

y rayados. Se extiende al espacio virtual en 
torno a ellas. Existen discrepancias entre la vi-
sión y expectativas de las comunidades locales 
y la forma en que las autoridades locales plani-
fican y materializan estos espacios.

Automovilidad: La calle como espacio de re-
sistencias diversas

Las calles “para los automóviles” a menudo 
significan prohibiciones para su uso cívico, o 

Fig. 11 / Fotos de una paradoja: siendo un centro espiritual que realza la relación con la naturaleza, bosques y 
áreas verdes central para las cosmovisiones de los distintos pueblos originarios, de Santiago, la entrada al Centro 
Comunitario dedicado a sus actividades no lo expresa

Fuente: Fotos aportadas por participantes de los talleres. © Laboratorio de Cambio Social
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incluso justifican una represión mayor, para “res-
taurar el tránsito”, poniendo los flujos de vehícu-
los por encima de los derechos de las personas.

Un participante, de Pudahuel, comuna de bajos 
recursos que concentra problemas ambientales, 
trajo una foto de una pequeña marcha (Fig. 12), 
como algo positivo, pero también como una fun-
ción no reconocida para una “Calle Completa”:

Me llamó la atención cómo la ciudadanía se toma 
la calle, se toma el espacio público, a pesar de 
las definiciones que muchas veces nos obligan a 
definir espacio pa’l automóvil, pa’ los buses, pa’ 
los peatones. Éste viene a romper la estructura 
de lo que muchas veces se enseña en términos 
de espacio público. 
(Hombre, arquitecto dirigente local, Taller 2)

Esta mirada subraya la importancia de recupe-
rar la calle como espacio público y de equidad: 

[...] dado que, en el contexto de la comuna de 
Pudahuel donde vivo, hay carencia de espacio 
público digno. Aquí empezamos a hablar de in-
justicia, en cuanto a las ciudades, en términos de 
la distribución de los recursos, en cuanto a que 
ven una ciudad de Plaza Italia pa’ arriba versus 
una ciudad de Plaza Italia para abajo. 
(Hombre, arquitecto, dirigente local, Taller 2). 

Destaca un componente de la gobernanza: 

Vemos que hay una falta de visión y de compromi-
so de las autoridades pa’ mejorar esa condición, 

o sea de mostrar otra realidad también a los mis-
mos ciudadanos y de cierta forma se acostumbran 
a ver por ejemplo acá un Pudahuel que ha estado 
congelado por 30 años. Entonces, nos acostum-
bran a la tierra, nos acostumbran a que “es lo que 
nos merecemos”, “es lo que hay” y esta foto apun-
ta justamente a cómo la ciudadanía se empodera 
y empieza a tomar protagonismo en la calle. 
(Hombre, arquitecto, dirigente local, Taller 2).

Visión de cambio, Calles Completas, plus...

Para los participantes, hubo una relación direc-
ta entre la calle como espacio de manifestación 
física, corporal, y de expresión artística-cultural 
e incluso política:

Una demostración de la necesidad de que la calle 
no sea sólo pa’ desplazarse es lo que ha pasa-
do durante un año, en que con las marchas las 
calles se han convertido en escenarios artísticos 
realmente. Yo he ido a muchas y hay distintas 
intervenciones desde actores, pintores, incluso 
gente jugando en la calle. 
(Mujer joven, Ñuñoa).

Efectivamente, desde 2018 en adelante, las ca-
lles de todo Chile fueron espacios de protestas 
múltiples, especialmente por los derechos de 
las mujeres (más de un millón de personas el 
8 de marzo 2019), y los derechos a una vida 
digna (2019-2020). Como aprendizaje central 
en relación con las calles:

Fig. 12 / La calle como escenario de manifestaciones colectivas

Fuente: Municipalidad de Pudahuel
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Demuestra la necesidad de que existen muchas 
formas de utilizar la calle, de expresarse de dis-
tintas maneras en la misma calle. O sea, son los 
lugares donde habitamos finalmente. No es ne-
cesario estar buscando siempre una galería o un 
teatro: [la calle] permite visibilizar la cultura desde 
otro lado. Creo que vamos en ese camino.
(Mujer joven, Ñuñoa, Taller 2). 

Para este propósito, otra participante señala que:

[...] incluir a las personas en la toma de decisio-
nes. [...] Nadie cuida algo de lo que no se sien-
te parte [...] cuando la vereda se hace, se instala 
algo y llega a una solución finalmente no se sien-
te como propia y por ende no tengo como una 
corresponsabilidad con eso.
(Mujer, Renca, Taller 1). 

4. Calles Completas para el Buen 
Vivir, una necesaria adaptación
Frente a la mirada principalmente ingenieril y 
arquitectónica del concepto de “Calles Comple-
tas”, desde su origen norteamericano, los resul-
tados de este estudio indican que se requiere 
integrar como factor central los componentes 
sociales, económicos y culturales propios de 
nuestros países. La importancia de incorporar 
físicamente facilidades para caminar y pedalear 
en un espacio prioritario se complementa con 
factores como la dignidad, la calidad de vida, 
la equidad. Estos son valores que los partici-
pantes veían como centrales para el Buen Vivir. 
Desde una perspectiva de transformación so-
cial, una calle que promueva el “Buen Vivir”:

(i) 	� Incorpora la educación y estimula el cuida-
do de los espacios habitados, fomentando 
la conciencia ambiental y la responsabilidad 
ciudadana.

(ii)	� Releva la participación intergeneracional y 
pone énfasis en la participación activa de 
los jóvenes y niños como impulsores de 
cambio. De este modo, se espera que las 
calles sean espacios inclusivos que den voz 
a todas las generaciones.

(iii)	�Se construye mediante un diálogo capaz de 
movilizar las experticias de profesionales y 
residentes, para una planificación acorde a 
la realidad socio-territorial, y que las mis-
mas calles generen conversaciones y cola-
boraciones relevantes.

(iv)	�Requiere una participación ciudadana que 
pone a la ciudadanía, y especialmente sus 
organizaciones, en una posición empode-
rada, a cargo de liderar transformaciones. 
Esto es central para lograr Calles Comple-
tas para el Buen Vivir, adecuadas a cada 
localidad y escala de cambio.

Una revisión de estrategias similares a las Ca-
lles Completas, que buscan transformar desde 
cambios en los espacios públicos y las calles, 
reveló más de 25 iniciativas de este estilo 
(CEDEUS, noviembre 2023). Muchas enfocan 
principalmente los espacios públicos como pla-
zas y parques, más que las redes de calles que 
articulan el sistema vial y urbano. Algunas, como 
Ciclovías (Colombia), nacen en América Latina, 
y retoman la calle como espacio público todos 
los domingos, cerrándolas a los automóviles 
para convertirlas en escenarios de arte, cultura, 
comercio y actividad física. Otras, como Rutas 
Bakanes (Chile), transforman un programa de 
origen anglosajón, agregándole una mirada de 
género, de arte, y de interculturalidad, en res-
puesta a las aspiraciones de niñas y niños.

La diversidad de estrategias subraya la impor-
tancia de adaptar las buenas ideas a las idio-
sincrasias locales, y refuerza la importancia de 
innovar en la participación ciudadana, como me-
todología, para realmente integrar una diversidad 
de miradas. Del mismo modo que el “buen vivir” 
inspira procesos transformadores en países del 
Norte, una mirada de “calles completas” orienta-
da hacia el “buen vivir” que integra las dimensio-
nes socioculturales, económicas y políticas de 
la calle, así como busca modos de gobernanza 
más democráticos de concebirla y transformarla, 
puede contribuir a ampliar los enfoques -más allá 
del buen funcionamiento de los desplazamien-
tos- y a dialogar con las asociaciones que lideran 
los movimientos comunitarios asociados a las ca-
lles completas en dichos países.

Una participación ciudadana, vinculante, em-
poderada, fue tema constante en los talleres y 
también se ve como algo central en el catastro 
de modelos de cambio. También es central para 
un proyecto con perspectiva decolonial, ya que, 
democratizar las calles en sí, pero también su 
gobernanza y planificación, contribuye a la de-
mocratización de la sociedad, dinámica que ya 
ha sido demostrada por distintos investigado-
res, principalmente del Norte Global (Moulaert 
& al., 2010; Thomson, 2001). 

Dijo un participante: 

[...] aparte de ser un espacio público [la calle] 
también es una forma de vida, si nosotros es ahí 
donde desarrollamos todo, muchas de las cosas 
que aprendemos lo aprendemos ahí en la calle.
(Hombre, residente de Renca, Taller 1, 2020).

5. Reflexiones finales y los ciudades 
del habitar
En esta investigación hemos tratado de de-
mostrar la importancia de cuestionar y dialogar 
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con estrategias de cambio urbano, sobre todo 
cuando se arriesga trasladarlas de manera 
acrítica desde su lugar de origen a otras rea-
lidades locales. También destacamos cómo las 
metodologías participativas permiten recoger 
opiniones de diversos actores, contribuyendo a 
generar una versión que incorpore la identidad, 
las aspiraciones y problemáticas locales.

Las opiniones documentadas con esta investi-
gación-acción no pretenden ser representativas 
de la población entera de Santiago de Chile. Las 
personas que participaron, tanto del ámbito de la 
planificación local, como del mundo ciudadano, 
son líderes de opinión, que observan, piensan 
y buscan mejorar su hábitat, movilizando cono-
cimientos prácticos, populares, tradicionales, 
y profesionales. Los resultados de los talleres, 
tanto el de Renca como el de la Red del Buen 
Vivir, confirmaron que la automovilidad es una 
propiedad y un atributo problemático, que requie-
re respuestas y estrategias contextualizadas.

Si bien el paradigma de las Calles Completas 
puede servir de referencia para resistir la auto-
movilidad, sostenemos que la estrategia en esta 
dirección se enriquece al reconocer el carácter 
multifuncional de estas prácticas, las que funcio-
nan como ecosistemas complejos e interdepen-
dientes, donde coexisten agentes y procesos 
simultáneos, que requieren ser entendidos en 
sus particularidades, posibilidades y obstáculos.

Como reflexiona Escobar, la noción “Buen Vivir” 
no es universal, sino que se constituye de varias 
respuestas que forman parte de intereses de di-
versos colectivos, pero que tienden a armonizar 
la relación entre naturaleza y las personas, redu-
ciendo el foco en lo material para centrarse en 
una cosmovisión holística sobre los espacios ha-
bitados (Escobar & Chaparro, M., 2020). De esta 
manera, la noción de calles para “el Buen Vivir” 
levantada en estas deliberaciones, revela que 
una “calle contextualmente completa” requiere 
mirar más allá de la calle en sí, para incorporar la 
red de relaciones humanas y más-que-humanas 
(Edwards & al., 2023) que surgen de la dimen-
sión socioambiental, física, histórica, emocional 
y política. Los relatos revelan la importancia de 
una visión multidimensional y multifuncional de 
las calles, como espacios que acogen diversas 
actividades, especialmente las que tienen que 
ver con la convivencia y las relaciones humanas.

El marco de análisis arraigado en las teorías de 
colonización-decolonización constituyó un so-
porte analítico importante de este artículo, prin-
cipalmente porque considera, como elementos 
centrales, la interacción entre el poder, el len-
guaje y el imaginario social en vistas a proble-
matizar cómo ciertos paradigmas imponen los 
límites de lo posible. 

Los resultados de este artículo son consistentes 
con otros trabajos que, desde América Latina, 
utilizan perspectivas decoloniales en el ámbito 
de la planificación urbana, para cuestionar y de 
alguna manera corregir los desequilibrios en 
las relaciones de poder, en la producción social 
de los espacios urbanos y en la producción de 
nuevo conocimiento (Schwarz & Streule, 2017; 
Sintos Coloma, 2020). Por otra parte, dar luces 
desde una perspectiva local y contextual puede 
contribuir de manera fértil a dialogar con proce-
sos que buscan también otros modos de poner 
en práctica la producción social de los espacios 
urbanos, en el Norte. 

En este caso, se enfocó una práctica de trans-
formación urbana centrada en las calles, como 
sistema que estructura, reúne, aísla o genera 
experiencias emotivas importantes, según su 
ubicación y el acceso de distintas personas a 
ellas. En la planificación, es central un diálogo 
constante que reconoce que nuestras teorías, 
implícitas o explícitas, dan forma a nuestras 
prácticas, y que las prácticas son centrales 
para establecer la validez de muchos puntos 
teóricos. Aquí, se cuestionó la teoría implícita 
que sostenía el concepto de Calles Completas, 
integrando valores como equidad, creatividad, 
memoria y juego, que se resumen como vitales 
para el Buen Vivir.

Como señala Rozas-Krause, “la decolonización 
es un proceso continuo, no un destino” (2022, 
p.15), por lo que, por muy comprobados que 
puedan estar los beneficios de una estrategia 
aplicada en otro lugar y contexto, requiere de 
una implementación participativa, extremada-
mente sensible a las identidades y claves de 
cada lugar. En este sentido, valdría la pena 
destacar el potencial de la Investigación-Acción 
como una manera de entender que las políti-
cas públicas se deben probar y prototipar con 
la participación activa de personas y comuni-
dades reales, evaluando de manera sistémica 
los aprendizaje, errores y desafíos. Los proce-
sos de planificación urbana deben ubicar a las 
personas y sus contextos situados en el centro 
de su filosofía, y de esa manera avanzar hacia 
ciudades para el “Buen Vivir” y del cuidado. 
Muchos de los discursos sobre las ciudades 
competitivas y digitalizadas provenientes del 
Norte Global tienden a invisibilizar el plano de 
las prácticas situadas del cuidado y el buen 
vivir, siendo ejes fundamentales para construir 
futuros urbanos desde Latinoamérica. Tal como 
lo ha mostrado las perspectivas feministas 
(vega, Solís, 2019), el actual escenario de crisis 
socioambiental ha mostrado que la ciudad re-
quiere más que nunca reconciliarse con el cui-
dado, como práctica y ética de construcción de 
lazos para sostenibilidad de la vida y nuestros 
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territorios. La crisis sanitaria del Covid (torres-
Cordovez & al., 2023; Tironi & al., 2023) dejó en 
evidencia que nuestra ciudades no persisten sin 
mutiles formas de sostenibilidad y cadenas de 
cuidado, sin formas de reciprocidad distribuida. 

De aquí el desafío de diseñar futuros desde 
las realidades locales y que reconozcan que, 
sin cuidado para un “buen vivir”, no hay ciu-
dad ni orden social que perista. La tarea de 
re-imaginar las formas futuras de habitabilidad 
no puede consistir en seguir reproduciendo el 
paradigma de la hiper-digitalización, y como 
sostiene la filósofa Pelluchon (2018), se debe 
asumir que el ethos del cuidado no se reduce 
a un oficio, sino que se trata del reconocimien-
to político del estado de vulnerabilidad ecosis-
tema en la que nos encontramos. El cuidado, 
por lo tanto, no es tan solo la reivindicación 
de las labores “invisibles” que producen la ciu-
dad, sino que articula un marco de convivencia 
más amplio y fundamental para avanzar hacia 
una ciudad del buen vivir, que involucra, como 
dice De la Bellacasa (2027) un conjunto de ac-
tividades colectivas e individuales, afectivas y 
materiales, que realizamos para mantener y re-
parar la vida. ¿Qué pasaría si en lugar de abor-
dar la ciudad como una máquina de producción 
únicamente, comenzamos a proyectarla como 
asunto de los cuidados extendidos, donde sus 
habitantes humanos y no humanos se cuidan 
recíprocamente? Comenzar a pensar dise-
ños urbanos desde el paradigma del cuidado, 
desde una ética relacional (Tironi, 2023) para 
el buen vivir y que vaya más allá de lógica pro-
ductivista y funcionalista hoy imperante, parece 
constituir una reto necesario para restaurar los 
modos de vida cada vez más insostenibles que 
los humanos hemos desarrollado en el planeta.
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ANEXO 1. Resumen Perfil de Renca y 
Providencia (comunas enfoque de la 
investigación)
•	� Providencia: Ubicada en el sector oriente 

de la ciudad de Santiago, nace el 25 de fe-
brero de 1897 tras la subdivisión de la co-
muna de Ñuñoa, tomando su nombre por la 
existencia del convento de las hermanas de 
la Divina Providencia asentado en la acera 
sur del principal camino de la época, al cual 
llamaban el callejón de la Providencia (Ilus-
tre Municipalidad de Providencia, s.f.). Su 
aspecto rural comienza a modificarse a par-
tir de 1910, momento en que paulatinamente 
se empiedran las calles, se construyen ve-
redas, se instalan industrias (molinos, cer-
vezas, cemento, etcétera) y se subdividen 
fundos y chacras (Subsecretaría de Desarro-
llo Regional y Administrativo, s.f.; Casiopea, 
2011). Luego, continua la incorporación del 
concepto de ciudad-jardín (Palmer, 1984), la 
forestación de las calles, la construcción de 
edificios en altura y la llegada de la Línea 
1 del metro (Casiopea, 2011), entre otros. 
Hoy, limita al noroeste con Recoleta, al no-
reste con Vitacura, al suroriente con Ñuñoa, 
al poniente con Santiago y al oriente con La 
Reina y Las Condes (Ecured, s.f.), contando 
con una superficie de 14,3 km2 y 142  079 

habitantes (65 710 hombre y 76 369 muje-
res) según el Censo del año 2017 (Biblioteca 
del Congreso Nacional, 2020a).

•	� Renca: Ubicada en el sector norponiente de 
la ciudad de Santiago, fue fundada el 06 de 
mayo de 1894, siendo conocida en la época 
prehispánica como “la tierra de Renca” debi-
do a una planta silvestre que abundaba en 
el sector (Ilustre Municipalidad de Renca, s.f.; 
Amo Santiago, s.f.). Sus chacras, viñas y cul-
tivos de hortalizas, frutas y flores le brindaron 
un sello agrícola, albergando a españoles 
colonizadores y criollos de nivel social alto 
(Amo Santiago, s.f.; Conociendo Chile, s.f.; 
Ilustre Municipalidad de Renca, s.f.). Dicho 
sello, se fue desvaneciendo a medida que 
avanzan las obras de canalización del río Ma-
pocho y el reacomodo de los(as) agricultores 
hacia el interior del valle, adquiriendo de ese 
modo características de “comuna dormitorio” 
(Ilustre Municipalidad de Renca, s.f.). En la 
actualidad limita al norte con Quilicura, al sur 
con Cerro Navia y Quinta Normal, al este con 
Independencia y Conchalí y al oeste con Pu-
dahuel y Lampa (Subsecretaría de Desarrollo 
Regional y Administrativo, s.f.), contando con 
una superficie de 24 km2 y una población de 
147.151 habitantes (72 681 hombres y 74 470 
mujeres) según el Censo del año 2017 (Bi-
blioteca del Congreso Nacional, 2020c).

Tabla A2 Participantes de los Talleres de Reflexión

Taller 1 Renca, 3 noviembre 2020, 18.30 hr Taller 2 Red del Buen Vivir, 2 noviembre 2020, 
18.30 hrs

Sensibilidad reflejada Mujeres Mujeres

1 Presidenta de los Emprendedores y Artesanos de 
Renca. 1 Pudahuel Despierta (Pudahuel).

2 Integrante de la Agrupación Aguante Renca Bike. Consejo Ecológico (Melipilla).

3 Presidenta de la Junta de Vecinos Los Cisnes. 1 Colectivo Muévete (Santiago). 1

4 Tesorera de la Junta de Vecinos Huamachuco 2. 1 Ciudad Viva (San Bernardo). 1

5 Profesor del Instituto Cumbre de Cóndores Oriente 
y Presidente Junta de Vecinos Villa Santa Bárbara.

Junta de Vecinos 35 Bellavista 
(Recoleta). 1

6 Fundadora de La Reconquista Peatonal 1 Fundación Crea Igualdad (La Reina). 1

7
Profesional de la Unidad de Participación, 
Dirección de Educación, Corporación Municipal de 
Renca.

Agrupación de Parceleros Prevención 
(Curacaví).

8
Encargada Interacciones Niño-Adulto / Adulto-
Adulto de la Dirección de Educación, Corporación 
Municipal de Renca.

1 Fundación Pensamiento Verde (Ñuñoa). 1

Mujeres N= 5 5

Mujeres %= 63 % 63 %

Fuente: Elaboración propia en base a datos recogidos. © Laboratorio de Cambio Social

ANEXO 2. Detalle de las personas 
participantes de los Talleres


