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Resumen: La aplicacion de politicas 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 paises en desarrollo. Este articulo se centra en el contexto latinoame-
ricano, reflexionando sobre las lagunas que ha dejado su caracter colonizadory su implementacién en
la Region. Desde una perspectiva decolonial, estos vacios se exploran a través de un estudio
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cualitativo que examina la vision 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 disefiar Calles Completas
para el Buen Vivir.

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

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.

1. Introduccion

como el modo principal se ha convertido

en un poderoso ejemplo de la globaliza-
cion, tanto econdmica como ideoldgica. Este
fendmeno no solo ha impactado la movilidad
personal y familiar, sino también se ha erigi-
do como vehiculo para el “progreso” a nivel
individual y social, y como actor prioritario en
practicamente todo aspecto de la planificacion
urbana.

E n el siglo XX, el surgimiento del automovil

Este fendmeno, denominado bajo el concep-
to de “automovilidad” (SHeLLeEr & URRY, 2000;
Beckmann, 2001), constituye un fendmeno so-
ciopolitico que prioriza a los automoviles. Esto
se refiere tanto a los recursos (espacio, dinero)
como también a los valores sociales, generan-
do una conviccion irreflexiva de que tener un
auto es esencial para sentirse exitoso, y que
“las calles son para los automoéviles”. En fin,
la automovilidad es una ideologia, que ha ido
colonizando el discurso publico y el imaginario
social, hasta dominar el discurso y los paisajes
urbanos en practicamente todas las ciudades
del mundo.

Los estudiosos del tema observan que fren-
te al fendmeno de la automovilidad también
nacen actos, movimientos y otras instancias
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de resistencia: por ejemplo, las olas de protes-
ta anti-carretera en Canada y Estados Unidos
(EEUU) durante los 80 (MoHL, 2002; KUNSTLER,
1993; Henberson, 2006), o los movimientos pro-
bicicleta que, inspirados en modelos tanto de
EEUU como de los Paises 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 publico, social, de re-
encuentro. En general, combinan innovaciones
en el disefio y la infraestructura, con estrategias
comunicativas y participativas. Incluyen medi-
das como placemaking, dietas viales, calmado
de tréafico, ciclovia, rutas seguras a las escue-
las, las Supermanzanas, entre ofras.

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 publico. Reflejan esfuerzos, a me-
nudo arraigados en la ingenieria de transporte,
que buscan desde una perspectiva enfocada
en la infraestructura, corregir la exclusion y la
violencia que son la consecuencia de priorizar
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el automovil por sobre barrios de Afro-descen-
dientes, el patrimonio, el medio ambiente, la
salud y el bienestar.

En este estudio, un equipo de investigacion in-
terdisciplinar, junto con profesionales y lideres
de agrupaciones ciudadanas, explora mas 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 desafios diferentes cuando se
trata de responder desde el Sur Global. Si no
se consideran las diferencias situadas e invo-
lucradas en las practicas urbanas, se corre el
arriesgo constituir una nueva forma de colonia-
lismo. De esta manera, esta investigacion ex-
plora los desafios de las estrategias de “Calles
Completas” en el contexto Latinoamericano,
centrandose en un estudio llevado a cabo en
Santiago de Chile.

En la busqueda de estrategias apropiadas para
pasar de “las calles para los automéviles” a una
version mas 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 cddigo 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 religion de los pueblos Anishinaabe,
de Canada 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
conduccién de la vida” (Gross, 2022, p. 15).

En América Latina, especialmente Bolivia y
Ecuador, el concepto del Buen Vivir, Sumak
Kawsay, del quechua, acompafid un renaci-
miento poderoso del actuar socio-politico de
pueblos originarios (Torres-SoLls, & RAMIREZ-
VaLverpg, 2019) que llevd a personas y visio-
nes de pueblos originarios al poder, incluso
llegando a integrarse en las constituciones de
estos dos paises. En Ecuador, se expreso en
tres ejes ideoldgicos, el primero, preocupado
con la autonomia y auto-determinacién de los
pueblos indigenas; el segundo, estatal, enfo-
cado en un desarrollo inclusivo basado en los
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derechos humanos; y el tercero, centrado en un
desarrollo econdmico refiido con la explotacion
de bosques y minas (ALTmaN, 2014).

Asi, en este siglo, el Buen Vivir renace como
una visién articuladora de un proyecto de cam-
bio paradigmatico que de todas maneras busca
resguardar valores importantes del patrimonio
de la humanidad. Poderosa vision, es realza-
da por sendas organizaciones relacionadas
con temas de justicia social y sustentabilidad.
Un informe (FatHEUER, 2011) de la Fundacion
Heinrich Boll, 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, divulgandose 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 vision de desarrollo extractivista
que predomina en el mundo occidental, y que
bajo la mirada del antropélogo colombiano Artu-
ro Escobar, es capaz de despolitizar los poderes
estatales y proponer nuevas alternativas de de-
sarrollo antes no visualizadas (Gubynas, 2014).

El concepto se enriquece de diversas vertientes
filosoficas: aristotélicos, marxistas, ecolégicos,
feministas, cooperativistas, humanistas (Acos-
TA, 2009, p. 13). De alli nace su potencialidad
para imaginar alternativas al tradicional con-
cepto de desarrollo occidental, centrado en la
acumulacion 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 tedricos innova-
dores, criticos para repensar el habitar en las
ciudades (CassiAN-YDE, 2019).

Este breve resumen retrata un concepto con un
valor central — la armonia entre la humanidad
y la naturaleza — junto con una flexibilidad im-
portante, permitiendo su adaptacién a materias
especificas de distintos lugares y contextos.
Nos parecio6 relevante para este estudio, puesto
que en Chile ya habia 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 analisis fue un esfuerzo por
entender el efecto colonizador de la “auto-
movilidad”, y por lo tanto contextualizar a las

MINISTERIO DEVIVIENDAY AGENDA URBANA 529


http://postdevelopment.net
http://greatergood.berkeley.edu
http://onlineacademiccommunity.uvic.ca
http://onlineacademiccommunity.uvic.ca

Estudios

Repensando el concepto de “Calles Completas” desde miradas decoloniales

M. Tironi & L. Sagaris & M. Moraga-Zarate & R. Forray

estrategias de las “Calles Completas” como
una forma de resistencia, pero también poten-
cialmente colonizadoras, al haber nacido del
contexto foraneo.

“Colonizacion”, en este sentido, significa actuar
desde un proyecto ideoldgico donde unos do-
minan a otros para beneficio propio. La colo-
nizacion del conocimiento acompafia, justifica
y permite expandir la colonizacion territorial y
espacial, buscando cambiar los paradigmas de
los colonizados. Subordina su manera de hacer
y pensar, obligandolos a internalizar légicas ex-
ternas, impuestos por el colonizador (MENESES,
2016). Para este caso, tomamos como la esen-
cia de esta colonizacion espacial la invasion del
automovil en las ciudades, y en lo psicosocial,
la aceptacion irreflexiva de que “las calles son
para los automoviles”.

Para guiar este anadlisis, nos basamos en tres
observaciones de Woob (2017):

e Colonizar es dominar desde la fuerza;

» Es la imposicion forzosa de un sistema de
conocimiento sobre otro, junto con la des-
truccion de varios sistemas de conocimiento
indigenas, de reeducacion forzosa;

* Conlleva matices de compartimentalizacion,
en el sentido del apartheid.

Para Woop (2017), decolonizar implica la
emancipacion de las estructuras fisicas, socia-
les y organizacionales heredadas, reduciendo
la hegemonia de la cultura colonizadora. Para
este caso, miramos elementos para “liberar” las
calles —en la realidad y en el imaginario social—
de su monofuncién, “solo para autos”, y con-
siderar cuales serian los valores claves, para
reducir su hegemonia.

Woop (2017) identifica dos posibles modalida-
des de decolonizacién: la primera busca la pre-
servacion y/o restauracion 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
arborizacion, por ejemplo) hasta revolucionar
(cerrar el paso a los automdviles para generar
calles con otras funciones). Se agrega un para-
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 categorias impuestas, para
corregir o incluso reemplazarlas. Ademas, y
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como demuestra el ejemplo de BRT (Bus Rapid
Transit), presentado a continuacion, puede sig-
nificar recuperar conocimientos propios y volver
a valorarlos como tales, en un dialogo horizon-
tal y pluricultural que nos posibilita nuevos es-
pacios de conocimiento.

De alli nace su potencialidad para imaginar al-
ternativas al concepto de desarrollo occidental,
centrado en la acumulacion 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
tedricos innovadores, provocativos y criticos
para repensar el habitar en las ciudades (Cas-
SIAN-YDE, 2019) e incluso para dialogar desde
sus especificidades con los procesos transfor-
madores en curso en el Norte.

2. Metodologia: Problematizar
el concepto de “Calles
Completas” desde la perspectiva
latinoamericana

En la primera parte de esta seccién, resumimos
elementos contextuales para entender como
analizamos las “Calles Completas” en Chile, en
un escenario donde incluso una innovacion la-
tinoamericana, las vias 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 seccion, resumimos los méto-
dos aplicados, especialmente los Talleres de
Reflexion colectiva, los que comenzaron des-
pués de una ronda de recorridos y entrevistas
con informantes claves. El propdsito 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
mas sustentables y justas sus calles, barrios y
ciudades.

2.1. Contexto

Partimos con una autoetnografia, ya que tres
de los investigadores principales participamos
en el “Cluster Calles”, del Centro de Desarrollo
Urbano Sustentable (CEDEUS), asociado a la
Pontificia Universidad Catdlica de Chile y la Uni-
versidad de Concepcién. Como cientificos so-
ciales y de las humanidades, nos preguntamos
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FiG 1/ La piramide invertida del trafico, como jerarquia de prioridades en la planificacion urbana y vial. Partié 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, region
metropolitana con una participacion importante de sectores rurales y populares (tercer nivel, servicios)

Fuente: © Laboratorio de Cambio Social

MINISTERIO DEVIVIENDAY AGENDA URBANA 531



Estudios

Repensando el concepto de “Calles Completas” desde miradas decoloniales

M. Tironi & L. Sagaris & M. Moraga-Zarate & R. Forray

si era aconsejable aplicar sin modificaciones
una estrategia de una realidad tan diferente a la
nuestra, especificamente en la Region Metro-
politana de Santiago de Chile (RMS).

La automovilidad nace en los Estados Unidos,
después de la Segunda Guerra Mundial, donde
se combind el auge en la produccién de la ener-
gia fésil barata con la expansion del automovil
como modo “moderno” y simbolo de progreso
(KunsTLER, 1993). En las décadas siguientes,
se expandio por practicamente todo el globo,
generando ciudades que priorizan vias anchas
y amplias extensiones del suelo para acomodar
al automovil, ignorando los costos en cuanto
a los ciclos del agua, dafos al suelo, emisio-
nes nocivas para la salud y el medio ambiente
(EcoLa & al., 2014).

En Latinoamérica, en los ultimos 30 anos sur-
gieron las primeras instancias de resistencia a
la automovilidad enfocadas principalmente en
el transporte publico, especialmente los corre-
dores prioritarios de buses (BRT), de Jaime
Lerner en Curitiba (Macepo, 2013), y Enrique
Pefialoza en Bogota (KasH & HibaLco, 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 (Sacaris, 2015).

Muchas de las respuestas a la automovilidad
se inspiran en una imagen, la pirdmide 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, dejandola en
ultimo lugar, para priorizar la caminata, la bici-
cleta y el resto de modos, lo que implica mas
eficiencia en lo energético y mas justicia en lo
social (Fic. 1). Las “Calles Completas” buscan
hacer realidad esta imagen (CaLLoway & FAGHR,
2020; CANTARIM & ULTRAMARI, 2021).

El concepto de “Calles Completas” llega a Chile
a raiz de un Seminario Internacional’, donde
el profesor Paul Hess, Universidad de Toron-
to, presenta sus impactos en Canada y EEUU,
entusiasmando a investigadores del Centro
de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS),
principalmente ingenieros de transporte. En los
afos siguientes, paso6 a ser el enfoque central,
unificador, del grupo “Calles” de CEDEUS. En

' Seminario Internacional “Ciudades a Escala Humana.
Salud, transporte y urbanismo”, Auditorio DEI, Campus San
Joaquin de la Pontificia Universidad Catolica. Octubre, 2016.
Para un informe de la experiencia ver: https://www.cambiar-
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el traspaso del Norte al Sur Global, especifica-
mente a la ciudad de Santiago de Chile, concitd
interés por su potencialidad para privilegiar a
los grupos y modos de transportes mas vulne-
rables (CEDEUS, 2018, p. 1).

Este traspaso de un hemisferio a otro ocurrié
en un momento en que hubo una tendencia
simplista de “copiar y pegar”, sin pensar en
los elementos valdricos, institucionales y otros
necesarios para llevar a cabo adaptaciones
exitosas. Ejemplar fue el caso de las vias de
transporte rapido en buses: nacida en Latino-
américa, esta estrategia fue adoptada por un
grupo estadounidense, el Institute for Trans-
portation and Development Policy (ITDP), que
generod una serie de especificaciones bastante
rigidas?. Junto con el Banco Mundial, ITDP llevé
este modelo consigo al mundo, a través de sus
oficinas en México, India, Brasil y otros paises.
Asi, 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 tomé
la idea de “Calles Completas”, al principio se
adoptd el modelo, simplemente traduciendo
el nombre original al espafiol. En 2019, con la
integracién de investigadores de disefio, ar-
quitectura y planificacidn, se cuestionaba este
proceder. Si bien, la automovilidad es un fené-
meno propio de la globalizacion, como respues-
ta ¢sera suficiente seguir los mismos modelos
de contestacion de su pais de origen?

En 2015, ademas, ya se cuestionaba el con-
cepto en el mismo lugar donde nacié, EEUU.
ZavesToskl & AGYEmAN (2015), critican a las “in-
complete streets” (calles incompletas), porque
en su aplicacion no se hacen cargo de la discri-
minacion y exclusién de personas de minorias
visibles, principalmente afrodescendientes.

La equidad es aun mas relevante para Améri-
ca Latina, regién que se funda en un sistema
histéricamente desigual (CiccoLELLA & MiGNAQul,
2021, p. 10). Aqui la desigualdad se expresa en
un urbanismo fragmentador, afectando no solo
a los aspectos morfolégicos y funcionales de
las ciudades (Borsborr, 2014), sino también a
la experiencia de la vida cotidiana de sus habi-
tantes (Sacaris & TizNADO-AITKEN, 2017; JIRON &
MansiLLA, 2014; McFARLANE, 2018).

nos.cl/doc-de-trabajo-seminario-ciudades-a-escala-humana/
2 https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-
rapid-transit-standard/.
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En América Latina, ademas, la automovilidad
ocurre sin las politicas de suburbanizacion,
que en EEUU eran asociadas a programas de
vivienda para familias de grupos medios y de
bajos recursos. Las politicas de vivienda social
en América Latina derivaron en areas de alta
densidad, autoconstruidas por sus propios po-
bladores, como resultado de las denominadas
“tomas” u ocupaciones de suelo y las politicas
de Estado. Estas generaron densas poblacio-
nes de casas y departamentos, sin areas ver-
des y sin amenidades basicas 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 expansién de la automovilidad,
los espacios comunes de estos conjuntos ha-
bitacionales y las calles y pasajes de estos
barrios dejaron de ser multiuso, llenandose
de automoéviles estacionados. Mientras, en la
ciudad, la creciente congestion por el aumento
en el uso, la cantidad y la velocidad de coches
generaba ambientes donde no podian andar li-
bremente los nifos, incluso a sus destinos mas
comunes, la escuela.

Efectivamente, las calles y los espacios publi-
cos se han transformado en lugares hostiles
para la mayoria de los habitantes (PAramo & al.,
2018; Lonporo & ResTREPO & ZuLuaca, 2017). In-
cluso, una encuesta realizada en Chile (SacaRis
& Tiznapo-AITkeN & BEerrios 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, ademas, 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 inversion, 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 multiples exclusiones afectan a
una mayoria de la poblacion.

Esta realidad urbana problematiza el concepto
de “Calles Completas”, definidas en el contexto
estadounidense (SmAaRT GRowTH AMERICA, 2017;
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Burpen & Litman, 2011). Este enfoque orienta-
do a acoger y distribuir el espacio de calles y
avenidas para permitir la circulacién accesible,
segura y confortable de los distintos modos
de desplazamiento, requeria también centrar
la mirada en otros atributos de la calle como
espacio publico y reconocer los usos y caracte-
risticas propias de las calles latinoamericanas,
en un contexto de gobernabilidad caracterizado
por un poder autoritario, con poca interaccion
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 region.

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 inclusién social. Pero ¢seran suficientes las
estrategias generadas en el Norte Global? El
hecho de que respondan al problema en su
lugar de origen sugiere que si. Pero desde la
perspectiva latinoamericana, las grandes varia-
ciones en como se ha aplicado la automovili-
dad, los contextos de desigualdad y exclusion
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 — democraticos, aconsejan una pre-
caucién mayor.

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

Mas que intentar adosar nuevos principios al
concepto de “Calles Completas”, se busco ca-
racterizar, a partir de las practicas 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 tedrico-
practico sobre la nociéon de Calles Completas,
como posible estrategia de cambio social,
desde el contexto Latinoamericano, identifican-
do claves analiticas y un marco de analisis Util
para abordar esta y otras estrategias.
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FiG. 2 / Plano de la regiéon metropolitana mostrando las comunas de renca (circulo 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)

2.2. Métodos: Talleres de
Investigacion-Accién para comparar
miradas

Para ahondar en esta exploracion, buscamos
integrar las opiniones de otros actores, segun
sus significados y practicas situadas. Para esto,
nos enfocamos en dos comunas (jurisdiccion
municipal): Renca, de ingresos mas bien bajos;
y Providencia, de ingresos medianos-altos
(para detalles, Anexo 1). Alli 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 visidon particular de cada inte-
grante, para luego ver hasta qué nivel de con-
senso se puede llegar. Este método requiere
de una facilitacion liviana, que va identificando
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Fuente: Elaboracién propia. © Laboratorio de Cambio Social

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

Buscabamos perspectivas de personas que ve-
nian 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, asociacion
barrial democratica y ciudadana; y agrupacio-
nes pro-bici o caminata, por el tema especifico
de la calle. Con este universo, realizamos una
muestra cualitativa (Parton, 2002), buscando
un equilibrio entre participantes mujeres y hom-
bres, de distintas edades, condiciones sociales
y roles en la planificacién urbana, principalmen-
te dirigentes sociales, activistas de la movilidad
(especialmente la bicicleta), y planificadores del
sector publico (Anexo 2).
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Los talleres tuvieron una estructura sencilla,
donde invitamos a traer y comentar fotografias
de calles “malas” y calles “buenas” segun los
participantes. Cada taller terminé con un ejerci-
cio de visualizacién sensorial, donde se invitd 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) tenian actividades o vivian en Renca,
mientras participantes del segundo taller (Taller
2, Red del Buen Vivir,) provenian de toda la Re-
giéon Metropolitana, de organizaciones locales
agrupadas en la Red del Buen Vivir. Siendo
grupos muy diversos, tenian en comun la preo-
cupacioén 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 democraticas de funcionamiento.

El trabajo tuvo un fuerte componente de in-
vestigacion-accion, gracias a las relaciones de
colaboracion que ya existian entre los investi-
gadores y los participantes de Renca y la Red
del Buen Vivir. Metodolégicamente, tuvo varios
aspectos de etnografia, tanto por el caracter de
“observadores quienes participan” del equipo
de investigadores, como por la intencion 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 (GuErRrero, 2002).

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

Integrante Junta de
Vecinos 35 Bellavista,
Recoleta.

Integrante Consejo
Ecoldgico, Melipilla.

Integrante Consejo Ecoldgico,
Melipilla.
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investigador junto con una grabacion y un re-
sumen, preparado por una ayudante de investi-
gacion (antropdloga). Cada taller quedé con un
panel Mird, con comentarios de participantes,
un transcripto y un resumen textual, junto con
las fotos. Un informe mayor, resumio los recorri-
dos, las entrevistas y los talleres. Este articulo
se basa en los apuntes de cada investigador y
el informe de investigacion.

3. Mas alla de su estructura: Claves
de una calle “completa” para el
Buen Vivir

La autoetnografia inicial del grupo investigador
aterrizé en tres preguntas claves que quisimos
explorar en los talleres para ampliar nuestra
perspectiva académica:

* Si la automovilidad realmente se sentia
como una imposicion desde el poder, que
afecta y sujeta a las comunidades en Chile;

e Si una respuesta, basada en un concepto
foraneo como “Calles Completas”, seria su-
ficiente para superarla;

* vy, en el caso de no ser suficiente ¢cuales
serian las claves que habria 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.

Integrante Comunidad del Buen
Vivir y Oficina de Pueblos
Originarios Municipalidad El
Bosque, El Bosque.

Integrante Fundacion Crea
Igualdad, Nufioa.

FiG. 3 / Ejemplos de fotos de imagenes negativas de calles en diversos sectores de la Region Metropolitana

de Santiago, destacando un patron de construccion en altura que ha significado pérdida de espacios verdes y
una densificacion poblacional que va mas alla de la capacidad de carga de calles, veredas y espacios piblicos,
en muchas comunas, desde zonas mixtas, como Bellavista (foto 1) hasta barrios la de clase media-alta, Nufioa
(foto 4), ademéas de temas de microbasurales (Melipilla), y espacios piblicos poco cuidados (El Bosque) que sin
embargo cobijan actividades muy preciadas, en este caso de pueblos originarios urbanos

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

MINISTERIO DEVIVIENDAY AGENDA URBANA 535



Estudios

Repensando el concepto de “Calles Completas” desde miradas decoloniales

M. Tironi & L. Sagaris & M. Moraga-Zarate & R. Forray

Integrante Colectivo
Muévete, Santiago.

Integrante Fundacién
Pensamiento Verde,
Nufioa.

Integrante Agrupacién de
Parceleros Prevencién, Curacavi.

Integrante Junta de Vecinos 35
Bellavista, Recoleta.

Integrante Junta de Vecinos 35
Bellavista, Recoleta.

FiG. 4 / Ejemplo de fotos con evaluaciones positivas, segiin participantes en los dos talleres, pasando por un
mural en un paso bajo nivel, la imagen de la hija pequeiia andando en su bicicleta de un papa activista pro-bici,
una imagen de afuera mostrando una calle calida y carifiosa, y dos imagenes de la Junta de Vecinos 35, del Barrio

Bellavista Recoleta

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

El Taller 1 (Renca, 2020) estuvo mas enfocado
en las especificidades de las calles y la planifi-
cacion de Renca, mientras el Taller 2 (Red para
el Buen Vivir, 2020) cubrio realidades en distin-
tos puntos y condiciones diversas de la RMS.
Los aportes de los participantes de ambos talle-
res generaron muchos puntos en comun, tanto
para documentar que la “automovilidad” es una
verdadera fuerza colonizadora y desplazadora
(Fic. 3), como para explorar qué se tendria que
agregar a una estrategia de “Calles Completas”
para abordar mas adecuadamente la realidad

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

Organizamos esta seccion segun las principa-
les tematicas que surgieron y se consolidaron
durante los dos talleres. En general, se ven con-
trastes importantes entre las calles de Renca y
Providencia (Fic. 5). Providencia tiene un pai-
sajismo destacado por profesionales y ciuda-
dania, pero igual es problematica la prioridad
otorgada al automovil, expresandose en calles

« 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.

Ciclovias mal disefiadas.

Cruces distantes.

Falta de arbolado y areas verdes.

Percepcion de que hay problemas con la velocidad de los vehiculos. Solucién: lomo de toro.

Congestién vehicular.

Alta circulacién de peatones.

Mucho verde: arboles y areas verdes.

Providencia

Espacio publico regularizado y armoénico visualmente.

Calles, veredas y ciclovias amplias y bien mantenidas.

Residente cuida el entorno y la infraestructura de la comuna.

Disefio de calles que entregan una experiencia de transito segura.

FiG. 5 / Contrastes y comunalidades, Rencay Providencia

Fuente: Elaboracién propia en base a datos recogidos. © Laboratorio de Cambio
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congestionadas, sensacién de inseguridad al
transitar, mayor participacion de residentes en
su mantencion, 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 areas veredas, entre otros problemas.

Tratandose de otras dimensiones, sin embargo,
es evidente que las distintas personas consul-
tadas comparten: la sensacion de violencia, la
critica de inversiones y disefios excluyentes, y el
deseo de contar con una calle “completa”, en el
sentido de contar con veredas, ciclofacilidades
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y espacios amenos para mayores, personas
con discapacidad, etc. (Fi. 6).

En cuanto a la vision general entregada en las
fotos, el Taller 1 Renca destacé (Fic. 7) una
sensacion generalizada de descuido, frustra-
cion, falta de respeto, resumida en la sensacion
de abandono que producian 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 veian, directa y ciudadana-
mente (Fic. 8).

" Naturalizacion de la violencia en la calle.
DIMENSION SOCIAL

Asaltos y lanzazos (robos por sorpresa).

Inversién publica centrada en la experiencia de movilidad del automovil.

DIMENSION ECONOMICA Mejoras del espacio publico sujeta a fondos estatales.

Calles con un marcado uso econémico: comercio ambulante y ferias libres.

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

.

Distribucion de la calle pensada en el automovil.

DIMENSION ESPACIAL

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

.

Fachadas ciegas que causan sensacion de inseguridad.

Existencia de microbasurales.

DIMENSION AMBIENTAL Ausencia de sombra.

« Ausencia de campafas que fomenten el cuidado de la ciudad.

Necesidad de sentar a todos los actores involucrados en el uso y reglamentacion de la
calle a la hora de formular proyectos e intervenir el espacio publico. Mesa de Movilidad
como ejemplo de herramienta para generar politicas publicas democraticas.

.

DIMENSION POLITICA - Participacion ciudadana no vinculante.

NORMATIVA

Expropiacion y demolicion 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 esta estipulado las dimen-
siones que debe tener una calzada, acera, vereda o ciclovia.

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

Ciudad dividida en estratos socioeconémicos que marca diferencias en la imagen del espa-
cio publico.

DIMENSION SOCIOCUL-
TURAL Y SOCIOECONO-
MICA

Lo cultural o artistico no aparece espontdneamente como un elemento relevante de la calle,
s6lo aparece al consultarse.

Calle como lugar de empleo.

.

Necesidad de regular las velocidades (vehiculos, scooter).

Sensacion de que no se respetan reglas ni leyes.

.

Distribucion desigual de la calle entre peatones, automovilistas y ciclistas.

DIMENSION MOVILIDAD

Transporte publico indigno.

Ciclovias no conectadas entre comunas.

Cambio de nombres de las calles que tienden a desorientar.

FiG. 6 / Otras dimensiones destacadas por participantes

Fuente: Elaboracion propia en base a datos recogidos. © Laboratorio de Cambio Social
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Imagenes Emociones

Construccion de veredas.

Uso obligado (no disfrutado) de las veredas

Casa quemada.

Anhelos de vida digna.

Entrada al barrio en mal estado.

Arboles en medio de la vereda.

Disefios de calles que dan rabia.

Veredas destruidas.

Frustracion y ansiedad

Desperdicio de verduras.

Rabia al sentirse menos humano, vivir entre basura constantemente

FiG. 7 / Taller Renca Fotos y emociones resumidas

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

Imagenes Emociones

Ciudadania se toma la calle.

Importancia de la calle para manifestaciones

Nifia pedaleando por la calle

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

Ingreso al Centro Cultural

Mahuidache. desazon

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

Construccion de edificios en altura

fuera de norma. ciduadanos

Frustracion con una gestion urbana que no refleja ni las normas, ni los deseos

Redisefio del paso nivel metro Macul:
sitio baldio.

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

En las siguientes secciones, entregamos mayo-
res detalles de las respuestas a nuestras pre-
guntas: si la automovilidad se siente como una
imposicion desde el poder, si una respuesta,
como “Calles Completas”, seria suficiente para
superarla; y en el caso de no ser suficiente ¢ cua-
les serian las claves que habria que integrar?

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

Reflexiones generales

Los relatos recopilados destacan diversos as-
pectos fisicos de las calles, como sus dimen-
siones y jerarquias, dotacion y carencia de
elementos y mobiliario, su condicién 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 comparacion con
otros medios de transporte, como automdviles
o bicicletas, contribuyendo a una imagen de las
calles, como agradables y desagradables.

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

Automovilidad

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

Si hay menos cantidad de autos, ¢ por qué tienen
un mayor porcentaje de calle si la mayoria 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 discriminacion.

(Hombre, Taller 1).

Sin embargo, hay esperanza y una busqueda
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 ciudadania.
(Mujer, arquitecta y funcionaria municipal de
Renca, Entrevista, 2020).

La falta de espacios de juego seguros para
los nifios refleja la pérdida de un uso que tra-
dicionalmente ocurria en las calles, durante
generaciones. Hoy, los vehiculos pasan a altas
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velocidades y ocupan las veredas, como esta-
cionamiento.

Visién 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 resulté esencial ampliar la
perspectiva sobre los usuarios, evitando enfo-
car exclusivamente la experiencia de personas
joévenes y sanas. No solo el disefio y la distri-
bucion de la infraestructura les importaba, sino
también lograr una velocidad menor, mas amis-
tosa con usos peatonales y ciclisticos.

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

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

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

Esta foto (Fic. 9) es de mi hija Laura, tiene casi 4
afos, esta recién pasando de la transicion de la
bicicleta de equilibrio de madera a una con peda-
les. Entonces como toda la vida nosotros, yo, mi
sefiora y Sofia, que es su hermana mayor, nos ha
visto pedalear por la calle, por la ciclovia, ella no
aguanta y no transa el pedalear por la vereda, su
espacio es la calle.

(Hombre, Profesional, Taller 2).
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Para él, mas que una Calle Completa, lo que se
requiere es una red:

Mas que gustarme la ciclovia me gusta la red que
tengo de ciclovias interconectadas en la comuna
de Santiago, porque me permite llegar al colegio
con mis hijas en bicicleta. Sofia ha ido toda su
vida desde chica, cuando apenas aprendi6é a pe-
dalear, creo que a los 8 afios es autdbnoma en irse
pedaleando ella en su bicicleta al colegio. Ahora
Laura entr6 al mismo colegio —tienen seis afios
de diferencia—y ya sigue la misma transicion.
(Hombre, Profesional, Taller 2).

Contrasta esto con la experiencia de una nifia
que anda en automovil habitualmente:

La diferencia que he anotado en conversaciones
con otros nifios, como que sentarlos dentro de
un auto, normalmente quedan en una posicion
donde no alcanzan a ver el entorno. Van detras
del asiento del papa, que les tapa la vision, no
ven. Laura y Sofia todo este tiempo interactian
con su entorno, saludan. En esta misma calle —
justo en esta vereda— todas las mafianas nos en-
contramos con una situacion 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 vy eli-
minando conflictos entre personas y vehiculos.
Se requiere ademas pensar redes al interior de
los barrios y no solo vias 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 sensacion
de seguridad, como luminarias, y espacios para
el desarrollo de actividades cotidianas. Fue muy
importante para los participantes la educacion
cultural, y no solo la imposicion de reglamentos
o cambios de infraestructura en si, para lograr
esta meta. Este tema surgié 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 incorporacion de mobiliario
urbano, vegetacion, sombras, espacios para
nifos, etc. Que sean espacios donde se pro-
mueva la mixtura de usos de suelo para que
sean espacios activos también fue otra aspira-
cion orientada a generar una mayor sensacion
de seguridad en todo horario, integrando en
los barrios residenciales servicios comerciales
y educacionales. En relacion con las nuevas
tecnologias, también se hablé de generar espa-
cios publicos con servicios como wifi, buscando
hacerlos mas 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-
dicion en torno a las “ferias libres”. Datan del
periodo colonial, y corresponden a mercados
locales que operan regularmente, dos o tres
dias a la semana, con un grupo estable de fe-
riantes, quienes ofrecen productos primordial-
mente agricolas, pecuarios o ganaderos, flores
y plantas, y otros elementos. En tiempos y luga-
res donde arrecian las carencias econdmicas,
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. (Fic.10)

FIG. 10 / Mercado popular de Recoleta, donde la venta
callejera evoluciond, generando mercados de mayor
solidez y duracion

Fuente: Archivo Laboratorio de Cambio Social

Ademas de constituir un espacio de comercio,
las ferias libres ofrecen un espacio de sociabi-
lizacién y encuentro, por lo que pueden ser vi-
sualizadas como espacios de “liberacién 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 especifico e identitario de inter-
cambio econdémico y sociocultural popular que
existe con o sin la presencia de supermercado.
De ahi que Salazar lo sefiala como lugar de pro-
duccion y expresion de soberania popular.
(Reflexion investigador, 2023).

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

Son un espacio publico donde se intercambian
favores, se conocen las noticias del barrio, etc.,
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donde los vecinos pueden venir a vender cuan-
do tienen apremios econdmicos, aunque no sean
feriantes...

(Reflexion investigador, 2023).

Aunque las ferias son espacios dinamicos valo-
rados por las personas, también son objeto de
criticas 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 apropiacion por parte de diversos grupos,
como residentes, feriantes, coleros o transeun-
tes, pone en evidencia tanto aspectos positivos
como negativos que coexisten.

Automovilidad

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

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

Visiéon de cambio, Calles Completas, plus...

Mostrando una foto de un mural en un paso
bajo nivel, un participante destac6 que los usos
pueden combinarse desde una mirada creativa:

Me imagino este espacio lugubre, arido, peligroso
como decia ahi la compafiera, transformado en
un area de servicio sustentable con diversidad,
recogiendo un poquito lo que hay, transforman-
dolo desde un basural a un centro de reciclaje...
Y un dato digamos estoy pensado como recicla-
je de voluminosos también, material de construc-
cion, bateas grandes donde tu puedes reciclar
ropa, cosas electronicas, todo lo tipico de papel,
carton, latas...

(Hombre joven, sector Macul, Taller 2).

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

Desde esta perspectiva, ¢qué significaria in-
corporar lo latinoamericano? Segun los par-
ticipantes, entender la calle como un espacio
multidimensional de encuentro, de comercio y
empleo, de modo que las soluciones integren
practicas socioeconomicas tipicas de la region.
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Pensar un disefio integral, tomando en cuenta
componentes inherentes a ella, como las edifi-
caciones, la vegetacion, el mobiliario, los usos
de suelo, las actividades, y los habitantes.

Tener en cuenta las légicas de economia 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 podrian aportar a la mantencion 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 sUper grandes, pero todavia que-
dan casas chicas entonces esta como esa ten-
sion que muchas veces es fea también, porque
uno dice ‘pucha destruyeron estas casas y ahora
hay esta cuestion’. Pero para mi [...] lo veo como
que es una huella de la historia de la ciudad, en-
tonces digo jay! esto nos esta hablando de como
nos transformamos y de como la densidad tam-
bién tiene que llegar a ciertos sectores, que tie-
nen mas 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 vision ancestral y la
moderna en como hacer la ciudad. Algunas de
las principales diferencias recaen en su cosmo-
vision y la relacién de las personas con la natu-
raleza, en su comprension de la propiedad y el
uso colectivo del territorio, en los mecanismos
de participacion y toma de decisiones, y final-
mente en el significado detras del disefio.

Esta influencia indigena 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-
laboracién entre el municipio y movimientos pro-
bici de toda la regién metropolitana, a través de
la cual trabajaban en reforestar el Cerro, trayendo
arboles en bicicargas y vehiculos similares, para
retejer la vegetacion y las relaciones comunitarias.

Automovilidad

La automovilidad ha significado la destruccion
de un patrimonio que mezclaba casas de buen
tamano con patios verdes y jardines hacia las
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calles. Para acomodar el automovil, tremen-
damente ineficiente en el uso de espacio, se
ensancharon calzadas, achicando veredas vy
eliminando areas verdes y arborizaciones El
espacio disponible para construir viviendas
también se redujo, favoreciendo una “densifica-
cion” basada en construcciones en altura. Se
hablé de la pérdida del patrimonio de la vista:

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

Vision de cambio, Calles Completas, plus...

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

Observa la participante:

Yo propuse unas fotos (Fic. 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
aqui los dias 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 ahi también hay un respe-
to, pero me parece lamentable a la vez que no se
pueda sacar un poco mas de provecho a su iden-
tidad, por lo menos proyectarla hacia el exterior.
(Mujer de origen Mapuche, profesional y funcio-
naria municipal, Taller 2).

Segun los participantes, al concepto de Calle
Completa, se tendria que agregar la capacidad
de despertar la memoria de quienes hacen uso
de ella, y de ser creadora de nuevos recuerdos.
Esto requiere la incorporacion de elementos
simbdlicos que reflejen la identidad local y el
contexto sociocultural de los habitantes (como
los nombres de las calles, reconocimiento de
hitos urbanos, sefaléticas conmemorativas,
etc.). Lo bello también se destaca como un
valor importante, muy preciado, siendo una be-
lleza compuesta del arte urbano, vegetacion, y
lugares de permanencia con sombra.
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FiG. 11 / Fotos de una paradoja: siendo un centro espiritual que realza la relacion con la naturaleza, bosques y
areas 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

3.4. La calle como espacio de
simbélico de manifestaciony
transformacion social

Reflexiones generales

Una cuarta caracteristica que surgié con mucha
fuerza fue la faceta politica de las calles, que
permite expresar la soberania ciudadana. Esta
manifestacion no se limita unicamente al ambito
fisico, donde se concentran marchas, protestas
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y rayados. Se extiende al espacio virtual en
torno a ellas. Existen discrepancias entre la vi-
sion 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 automoéviles” a menudo
significan prohibiciones para su uso civico, o
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incluso justifican una represion mayor, para “res-
taurar el transito”, poniendo los flujos de vehicu-
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 pequefa marcha (Fic. 12),
como algo positivo, pero también como una fun-
cién no reconocida para una “Calle Completa”:

Me llamé la atencion cémo la ciudadania se toma
la calle, se toma el espacio publico, a pesar de
las definiciones que muchas veces nos obligan a
definir espacio pa’l automovil, pa’ los buses, pa’
los peatones. Este viene a romper la estructura
de lo que muchas veces se ensefia en términos
de espacio publico.

(Hombre, arquitecto dirigente local, Taller 2)

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

[...] dado que, en el contexto de la comuna de
Pudahuel donde vivo, hay carencia de espacio
publico digno. Aqui empezamos a hablar de in-
justicia, en cuanto a las ciudades, en términos de
la distribucion de los recursos, en cuanto a que
ven una ciudad de Plaza ltalia pa’ arriba versus
una ciudad de Plaza ltalia para abajo.

(Hombre, arquitecto, dirigente local, Taller 2).

Destaca un componente de la gobernanza:

Vemos que hay una falta de vision y de compromi-
so de las autoridades pa’ mejorar esa condicion,
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0 sea de mostrar otra realidad también a los mis-
mos ciudadanos y de cierta forma se acostumbran
a ver por ejemplo aca un Pudahuel que ha estado
congelado por 30 afios. 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 cdmo la ciudadania se empodera
y empieza a tomar protagonismo en la calle.
(Hombre, arquitecto, dirigente local, Taller 2).

Vision de cambio, Calles Completas, plus...

Para los participantes, hubo una relacion direc-
ta entre la calle como espacio de manifestacion
fisica, corporal, y de expresion artistica-cultural
e incluso politica:

Una demostracion de la necesidad de que la calle
no sea solo pa’ desplazarse es lo que ha pasa-
do durante un afio, en que con las marchas las
calles se han convertido en escenarios artisticos
realmente. Yo he ido a muchas y hay distintas
intervenciones desde actores, pintores, incluso
gente jugando en la calle.

(Mujer joven, Nufioa).

Efectivamente, desde 2018 en adelante, las ca-
lles de todo Chile fueron espacios de protestas
multiples, especialmente por los derechos de
las mujeres (mas de un millén de personas el
8 de marzo 2019), y los derechos a una vida
digna (2019-2020). Como aprendizaje central
en relacion 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 galeria o un
teatro: [la calle] permite visibilizar la cultura desde
otro lado. Creo que vamos en ese camino.

(Mujer joven, Nufioa, Taller 2).

Para este propésito, otra participante sefiala 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 solucion 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 adaptacion

Frente a la mirada principalmente ingenieril y
arquitecténica 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, econdmicos y culturales propios de
nuestros paises. La importancia de incorporar
fisicamente 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 veian como centrales para el Buen Vivir.
Desde una perspectiva de transformacion so-
cial, una calle que promueva el “Buen Vivir”:

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

(i

=

Releva la participacion intergeneracional y
pone énfasis en la participacion activa de
los jovenes y nifios 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 dialogo capaz de
movilizar las experticias de profesionales y
residentes, para una planificaciéon acorde a
la realidad socio-territorial, y que las mis-
mas calles generen conversaciones y cola-
boraciones relevantes.

(iv) Requiere una participacion ciudadana que
pone a la ciudadania, y especialmente sus
organizaciones, en una posicion 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.
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Una revision de estrategias similares a las Ca-
lles Completas, que buscan transformar desde
cambios en los espacios publicos y las calles,
reveld6 mas de 25 iniciativas de este estilo
(CEDEUS, noviembre 2023). Muchas enfocan
principalmente los espacios publicos como pla-
zas y parques, mas que las redes de calles que
articulan el sistema vial y urbano. Algunas, como
Ciclovias (Colombia), nacen en América Latina,
y retoman la calle como espacio publico todos
los domingos, cerrandolas a los automoviles
para convertirlas en escenarios de arte, cultura,
comercio y actividad fisica. Otras, como Rutas
Bakanes (Chile), transforman un programa de
origen anglosajon, agregandole una mirada de
género, de arte, y de interculturalidad, en res-
puesta a las aspiraciones de nifias y nifios.

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 participacion ciudadana, como me-
todologia, para realmente integrar una diversidad
de miradas. Del mismo modo que el “buen vivir’
inspira procesos transformadores en paises del
Norte, una mirada de “calles completas” orienta-
da hacia el “buen vivir’ que integra las dimensio-
nes socioculturales, econdmicas y politicas de
la calle, asi como busca modos de gobernanza
mas democraticos de concebirla y transformarla,
puede contribuir a ampliar los enfoques -mas alla
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 paises.

Una participacién 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 si, pero también su
gobernanza y planificacion, contribuye a la de-
mocratizacion de la sociedad, dinamica 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 publico [la calle]
también es una forma de vida, si nosotros es ahi
donde desarrollamos todo, muchas de las cosas
que aprendemos lo aprendemos ahi en la calle.
(Hombre, residente de Renca, Taller 1, 2020).

5. Reflexiones finales y los ciudades
del habitar

En esta investigacion 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
acritica desde su lugar de origen a otras rea-
lidades locales. También destacamos cémo las
metodologias participativas permiten recoger
opiniones de diversos actores, contribuyendo a
generar una version que incorpore la identidad,
las aspiraciones y problematicas locales.

Las opiniones documentadas con esta investi-
gacion-accion no pretenden ser representativas
de la poblacion entera de Santiago de Chile. Las
personas que participaron, tanto del ambito de la
planificacion local, como del mundo ciudadano,
son lideres de opinion, que observan, piensan
y buscan mejorar su habitat, movilizando cono-
cimientos practicos, 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 problematico, 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
direccion se enriquece al reconocer el caracter
multifuncional de estas practicas, las que funcio-
nan como ecosistemas complejos e interdepen-
dientes, donde coexisten agentes y procesos
simultaneos, que requieren ser entendidos en
sus particularidades, posibilidades y obstaculos.

Como reflexiona Escobar, la nocion “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 relacion entre naturaleza y las personas, redu-
ciendo el foco en lo material para centrarse en
una cosmovision holistica sobre los espacios ha-
bitados (EscoBar & CHAPARRO, M., 2020). De esta
manera, la nocion de calles para “el Buen Vivir”
levantada en estas deliberaciones, revela que
una “calle contextualmente completa” requiere
mirar mas alla de la calle en si, para incorporar la
red de relaciones humanas y mas-que-humanas
(Epwarps & al., 2023) que surgen de la dimen-
sién socioambiental, fisica, histérica, emocional
y politica. Los relatos revelan la importancia de
una vision 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 analisis arraigado en las teorias de
colonizacién-decolonizacion constituyé un so-
porte analitico importante de este articulo, prin-
cipalmente porque considera, como elementos
centrales, la interaccion entre el poder, el len-
guaje y el imaginario social en vistas a proble-
matizar cémo ciertos paradigmas imponen los
limites de lo posible.
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Los resultados de este articulo son consistentes
con otros trabajos que, desde América Latina,
utilizan perspectivas decoloniales en el ambito
de la planificacion urbana, para cuestionar y de
alguna manera corregir los desequilibrios en
las relaciones de poder, en la produccion social
de los espacios urbanos y en la produccion 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-
s0s que buscan también otros modos de poner
en practica la produccion social de los espacios
urbanos, en el Norte.

En este caso, se enfocd una practica de trans-
formacion urbana centrada en las calles, como
sistema que estructura, reune, aisla o genera
experiencias emotivas importantes, segun su
ubicacion y el acceso de distintas personas a
ellas. En la planificacién, es central un dialogo
constante que reconoce que nuestras teorias,
implicitas o explicitas, dan forma a nuestras
practicas, y que las practicas son centrales
para establecer la validez de muchos puntos
tedricos. Aqui, se cuestiond la teoria implicita
que sostenia el concepto de Calles Completas,
integrando valores como equidad, creatividad,
memoria y juego, que se resumen como vitales
para el Buen Vivir.

Como senala Rozas-Krauskg, “la decolonizacion
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 implementacion participativa, extremada-
mente sensible a las identidades y claves de
cada lugar. En este sentido, valdria la pena
destacar el potencial de la Investigacion-Accion
como una manera de entender que las politi-
cas publicas se deben probar y prototipar con
la participacion activa de personas y comuni-
dades reales, evaluando de manera sistémica
los aprendizaje, errores y desafios. Los proce-
sos de planificacion urbana deben ubicar a las
personas y sus contextos situados en el centro
de su filosofia, 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 practicas 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, Sotis, 2019), el actual escenario de crisis
socioambiental ha mostrado que la ciudad re-
quiere mas que nunca reconciliarse con el cui-
dado, como practica y ética de construccion de
lazos para sostenibilidad de la vida y nuestros
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territorios. La crisis sanitaria del Covid (ToRRES-
Corpovez & al., 2023; Tiron & al., 2023) dejo en
evidencia que nuestra ciudades no persisten sin
mutiles formas de sostenibilidad y cadenas de
cuidado, sin formas de reciprocidad distribuida.

De aqui el desafio de disefar 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-digitalizaciéon, y como
sostiene la fildsofa PeLLucHon (2018), se debe
asumir que el ethos del cuidado no se reduce
a un oficio, sino que se trata del reconocimien-
to politico del estado de vulnerabilidad ecosis-
tema en la que nos encontramos. El cuidado,
por lo tanto, no es tan solo la reivindicacién
de las labores “invisibles” que producen la ciu-
dad, sino que articula un marco de convivencia
mas amplio y fundamental para avanzar hacia
una ciudad del buen vivir, que involucra, como
dice DEe LA BeLLAcAsA (2027) un conjunto de ac-
tividades colectivas e individuales, afectivas y
materiales, que realizamos para mantenery re-
parar la vida. 4 Qué pasaria si en lugar de abor-
dar la ciudad como una maquina de produccion
unicamente, comenzamos a proyectarla como
asunto de los cuidados extendidos, donde sus
habitantes humanos y no humanos se cuidan
reciprocamente? Comenzar a pensar dise-
fos urbanos desde el paradigma del cuidado,
desde una ética relacional (Tironi, 2023) para
el buen vivir y que vaya mas alla de logica pro-
ductivista y funcionalista hoy imperante, parece
constituir una reto necesario para restaurar los
modos de vida cada vez mas insostenibles que
los humanos hemos desarrollado en el planeta.

6. Bibliografia

AcosTa, A. (2009): El Buen Vivir, una utopia por (re)
construir. Revista Casa de las Américas, 257,
33-46. http://www.casadelasamericas.org/publica-

ciones/revistacasa/257/hechosideas.pdf
ALTmANN, P. (2014): “Good Life As a Social Movement

Proposal for Natural Resource Use: The Indigenous
Movement in Ecuador.” Consilience, Columbia
University 12: 82-94.

(2020): The Good Life. Development and
Cooperation D&C. Bonn, Germany, Service fur
Entwicklungsinitiativen.

Beckmann, J. (2001): Automobility a social problem and
theoretical concept. Environment and Planning D:
Society and Space 19: 593-607. https://doi.
0rg/10.1068/d222t

BorsporF, A. (2014): Hacia la ciudad fragmentada:
tempranas estructuras segregradas en la ciudad
latinoamericana. Scripta Nova: Revista electronica
de geografia y ciencias sociales, ISSN 1138-9788,
N°. 7, 146. https://www.researchgate.net/

ublication/28063766

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

BUEHLER, R. & PUcHER, J. (2021): Cycling for Sustainable
Cities. MIT Press: Cambridge MA, US.

Burpen, D. & Litman, T. (2011): America Needs
Complete Streets. ITE Journal 81(4), 36-43. https://
www.smartgrowthamerica.org/app/legacy/
documents/cs/resources/cs-ite-apr11.pdf

CaLDEIRA, T. P. (2017): Peripheral urbanization:
Autoconstruction, transversal logics, and politics in
cities of the global south. Environment and Planning
D: Society and Space, 35(1), 3—20. https://doi.
0rg/10.1177/0263775816658479

CaLLoway, D. M. & FagHRi, A. (2020): Complete Streets
and Implementation in Small Towns. Current Urban
Studies, 8, 484-508. https://doi.org/10.4236/
cus.2020.83027

CanTARIM, F. & ULTRAMARI, C. (2021): Planning Practice
in Latin America: The Legacy of the Traveling
Urbanists and Other Vertical Dialogues. Journal of
Urban History. https://doi.
0rg/10.1177/00961442211018663

CassiAN-YDE, N. (2019): Descolonizar las epistemolo-
gias urbanas: Saber experto y colectivos por el
derecho a la ciudad, ¢ quién puede decir “la verdad
sobre los problemas de la ciudad? Journal of Latin
American Geography 18(3): 54-84.
https://doi.org/10.1353/1ag.2019.0056

CEDEUS. (2018): Calles Completas experiencia in-
ternacional y aplicabilidad en Chile. Briefing Paper.

CiccoLELLA, P. & MigNaaul, |. (2021): Metamorfosis y
reescalamiento territorial: megarregion y expansion
urbana en el sudeste bonaerense (2000-2020): Rev
Punto Sur (4), 47-71. https://doi.org/10.34096/
ps.n4.10402

DekkeR, H.-J. (2020): Cycling Pathways The Politics
and Governance of Dutch Cycling Infrastructure,
1920-2020. Amsterdam University Press.

Ecota, L. & RoHR, CH. & Zmup, J. & KuHNivHOF, T. &
PHLEPS, P. (2014): The Future of Driving in
Developing Countries. Washington, DC, US, Rand
Corporation: 138. https://doi.org/10.7249/RB9794

Epbwarbs, F. & PoparTAN, L. A. & PETTERSEN, I. N. (Eds.).
(2023): Urban Natures: Living the more-than-human
city (Vol. 1). Berghahn Books.

EscoBar, A. & CHAPARRO, M. (2020): Divergencias,
alternativas y transiciones de los modelos y las
comunicaciones para el buen vivir. Chasqui
(13901079), (144).

FATHEUER, T. (2011): Buen Vivir A brief introduction to
Latin America’s new concepts for the good life and
the rights of nature. Publication Series On Ecology.
H. B. Foundation. Berlin, Germany, Heinrich Boll
Foundation.

GAasTIL, J. (2000): Is Face-to-Face Citizen Deliberation a
Luxury or a Necessity? Political Communication 17:
357-361. https://doi.org/10.1080/10584600050178960

GiL, J. (2017): Urban Modality - Integrated approaches
for sustainable urban mobility. [Comunicacion en
congreso]. Transition to future travel and transport
at Chalmers Area of Advance Transport,
Gotemburgo. DOI: https://doi.org/10.13140/
RG.2.2.35682.79042

GRiv, J., (Ed). (2001): Indigenous Introduction Religions
of the World and Ecology Series. Yale Forum on
Religion and Ecology. US, Yale University.

Gross, L. W. (2002): “Bimaadiziwin, or the “Good Life,”
as a Unifying Concept of Anishinaabe Religion.”
American Indian_Culture and Research Journal
26(1): 15-32.

GubyNas, E. (2014): El buen vivir repolitiza los debates
sobre el desarrollo. Revista Kavilando, 6(2).

GUERRERO, P. (2002): La Cultura, estrategias concep-
tuales para entender la identidad, la diversidad, la
alteridad y la diferencia. Quito: Abya-Yala, 134 p.

HenbERsON, J. (2006): Secessionist Automobility:
Racism, Anti-Urbanism, and the Politics of

546


http://www.casadelasamericas.org/publicaciones/revistacasa/257/hechosideas.pdf
http://www.casadelasamericas.org/publicaciones/revistacasa/257/hechosideas.pdf
https://doi.org/10.1068/d222t
https://doi.org/10.1068/d222t
https://www.researchgate.net/publication/28063766_
https://www.researchgate.net/publication/28063766_
https://www.smartgrowthamerica.org/app/legacy/documents/cs/resources/cs-ite-apr11.pdf
https://www.smartgrowthamerica.org/app/legacy/documents/cs/resources/cs-ite-apr11.pdf
https://www.smartgrowthamerica.org/app/legacy/documents/cs/resources/cs-ite-apr11.pdf
https://doi.org/10.1177/0263775816658479
https://doi.org/10.1177/0263775816658479
https://doi.org/10.4236/cus.2020.83027
https://doi.org/10.4236/cus.2020.83027
https://doi.org/10.1177/00961442211018663
https://doi.org/10.1177/00961442211018663
https://doi.org/10.1353/lag.2019.0056
https://doi.org/10.34096/ps.n4.10402
https://doi.org/10.34096/ps.n4.10402
https://doi.org/10.7249/RB9794
https://doi.org/10.1080/10584600050178960
https://doi.org/10.13140/RG.2.2.35682.79042
https://doi.org/10.13140/RG.2.2.35682.79042

Automobility in Atlanta, Georgia. International
Journal of Urban and Regional Research, 30(2),
293-307.

JIRON, P. & MansiLLA, P. (2014): Atravesando la espesura
de la ciudad: vida cotidiana y barreras de accesi-
bilidad de los habitantes de la periferia urbana de
Santiago de Chile. Rev. Geografia Norte Grande
56. http://dx.doi.org/10.4067/S0718-
34022013000300004

KasH, G. & HibaLco, D. (2011): User perception of
Bogoté’s integrated public transport system trends
and implications for program implementation.
Transportation Research Board Annual Meeting.
http://www.brt.cl/user-perception-of-bogota’s-inte-
grated-public-transport-system-trends-and-implica-
tions-for-program-implementation/

KinesBURY, K. & LowRry, M. & Dixon, M. (2011): What
makes a “complete street” complete? A robust
definition, given context and public input.
Transportation Research Record, 2245(1), 103-110.
https://doi.org/10.3141/2245-13

KUNSTLER, J. H. (1993): The Geography of Nowhere:
The Rise and Decline of America’s Man-made
Landscape. New York, Simon & Schuster.

Lonporo, M. & ResTRePO, A. & ZuLuAGa, L. (2017): Calles
para todos. Repensando las calles. Moédulo
Arquitectura-CUC, 18(1), 91-108. https://revistas-
cientificas.cuc.edu.co/moduloarquitecturacuc/
article/view/1953

Macepo, J. (2013): Planning a Sustainable City: The
Making of Curitiba, Brazil. Journal of Planning
History 12(4): 334-353. https://doi.
0rg/10.1177/1538513213482093

McFARLANE, C. (2018): Fragment urbanism: Politics at
the margins of the city. Environment and Planning
D: Society and Space, 36(6), 1007—1025. https://
doi.org/10.1177/0263775818777496

Meneses, P.M. (2016): Ampliando las epistemologias
del sur a partir de los sabores: didlogos desde los
saberes de las mujeres de Mozambique. Revista
Andaluza de Antropologia, 10, 10-28. https://doi.
org/10.12795/RAA.2016.10.02

MoHL, R. (2002): The Interstates and the Cities:
Highways, Housing, and the Freeway Revolt. http://
www.prrac.org/pdf/mohl.pdf

MoutLaerT, F. & Swyncepouw, E. & MARTINELLI, F. &
GonzaLez, S. (2010): Can neighborhoods save the
city? Community development and social innovation.
New York, Routledge. https://doi.
0rg/10.4324/9780203849132

Organizacion de las Naciones Unidas, ONU (2016):
Objetivos del Desarrollo Sostenible. Habitat III.
Naciones Unidas. https://www.un.org/sustainable-
development/es/sustainable-development-goals/

PArAmO, P. (compil.) (2018): La investigacion en
ciencias sociales, técnicas de recoleccion de
informacion. Bogota: Universidad Piloto de
Colombia. 272 p.

PatTon, M. (2002): Purposeful sampling. In Qualitative
Research and Evaluation Methods. (pp. 230-246).
Sage Publications.

PEeLLUCHON, C. (2018): La réparation du monde: Repéres
philosophiques pour une société post-carbone.
Esprit, (12), 132-142.

Puic DE LA BELLACASA, M. P. (2017): Matters of care:
Speculative ethics in more than human worlds (Vol.
41). U of Minnesota Press.

Rozas-Krausk, V. (2022): ; Decolonizar la arquitectura?.
ARQ (Santiago), (110), 14-15. http://dx.doi.
org/10.4067/S0717-69962022000100014

SaGARIs, L. (2015): Lessons from 40 years of planning
for cycle-inclusion: Reflections from Santiago, Chile.
Natural Resources Forum 39(1): 64-81. https://doi.
0rg/10.1111/1477-8947.12062

CyTET LVI (220) 2024

& TiznaDO-AITKEN, |. (2017): Exploring the social
and spatial potential of an intermodal approach to
transport planning. International Journal of
Sustainable Transportation 11(10): 721-736. https://
doi.org/10.1080/15568318.2017.1312645

& TizNnADO-AITKEN, |. & BERRIOS, E. (2020): Using
PAR to frame research and action on transport
justice, A pilot experience in two contrasting Chilean
cities. Journal of Transport Geography 83. https://
doi.org/10.1016/j.jtrange0.2020.102654

SaLAzAR, G.(2003): Ferias Libres, espacio residual de
soberania popular. ediciones SUR, Santiago, Chile.

ScHwARz, A. & STReULE, M. (2016): A transposition of
territory: Decolonized perspectives in current urban
research. International Journal of Urban and
Regional Research, 40(5), 1000-1016. https://doi.
0rg/10.1111/1468-2427.12439

SHELLER, M. & URRY, J. (2000): The City and The Car.
International Journal of Urban and Regional
Research 24(4). https://doi.org/10.1111/1468-
2427.00276

Sintos CoLoma, R. (2020): Decolonizing Urban
Education, Educational Studies, 56:1, 1-17. https://
doi.org/10.1080/00131946.2019.1711095

SMART GRowTH AMERICA (2017): What are Complete
Streets? [25 de junio de 2022] https://smartgrowtha-
merica.org/what-are-complete-streets/

TromsoN K. (2001): From Neighborhood to Nation, the
Democratic Foundations of Civil Society. Hanover
and London, University Press of New England.

Temes-Corpovez, R. R. & BUENO-CARVAJAL, J. M. (2023):
Transformaciones en el espacio publico frente a la
crisis de la COVID — 19: aportaciones de algunas
experiencias emergentes en Latinoamérica. Ciudad
y Territorio Estudios Territoriales, 55(218),
1055-1070. https://doi.org/10.37230/
CyTET.2023.218.4

TiroNI, M. (2023): Introduction: Design for more-than-
human futures: Towards post-anthropocentric and
decolonial perspectives. In Design For More-Than-
Human Futures (pp. 1-28). Routledge

& Vivanco, T. & MoLLENHAUER, K (2023): Hacia
un disefo distribuido en escenarios de crisis.
Fricciones y futuros de los colectivos de la
fabricacion digital en Chile. Revista 180, (52). http://
dx.doi.org/10.32995/rev180.Num-52.(2023).
art-1098

Torres-Sotis, M. & Ramirez-VALVERDE, B. (2019): Buen
Vivir y vivir bien: alternativas al desarrollo en Lati
noameérica. Latinoamérica [online]. 2019, n.69,
pp.71-97. ISSN 2448-6914. https://doi.org/10.22201/
cialc.24486914e.2019.69.57106.

VEGA Solis, C. (2019): Reproduccién social y cuidados
en la reinvencion de lo comun. Aportes concep-
tuales y analiticos desde los feminismos. Revista
de Estudios Sociales, (70), 49-63.

Woob, D. (2017): Descolonizar el conocimiento: una
mise en place epistemografica. Tabula Rasa, 27,
301-337. https://doi.org/10.25058/20112742.453

ZavesToskl, S. & J. Acyeman (2015): Incomplete Streets,
Processes, Practices, and Possibilities. London, UK,
Routledge. https://doi.org/10.4324/9781315856537

7. Listado de Acronimos/Siglas

BRT: Bus Rapid Transit
CEDEUS: Centro de Desarrollo Urbano Sustentable

ITDP: Institute for Transportation and
Development Policy
RMS: Regién Metropolitana de Santiago de Chile

MINISTERIO DEVIVIENDAY AGENDA URBANA 547


http://dx.doi.org/10.4067/S0718-34022013000300004
http://dx.doi.org/10.4067/S0718-34022013000300004
http://www.brt.cl/user-perception-of-bogota’s-integrated-public-transport-system-trends-and-implications-for-program-implementation/
http://www.brt.cl/user-perception-of-bogota’s-integrated-public-transport-system-trends-and-implications-for-program-implementation/
http://www.brt.cl/user-perception-of-bogota’s-integrated-public-transport-system-trends-and-implications-for-program-implementation/
https://doi.org/10.3141/2245-13
https://revistascientificas.cuc.edu.co/moduloarquitecturacuc/article/view/1953
https://revistascientificas.cuc.edu.co/moduloarquitecturacuc/article/view/1953
https://revistascientificas.cuc.edu.co/moduloarquitecturacuc/article/view/1953
https://doi.org/10.1177/1538513213482093
https://doi.org/10.1177/1538513213482093
https://doi.org/10.1177/0263775818777496
https://doi.org/10.1177/0263775818777496
https://doi.org/10.12795/RAA.2016.10.02
https://doi.org/10.12795/RAA.2016.10.02
http://www.prrac.org/pdf/mohl.pdf
http://www.prrac.org/pdf/mohl.pdf
https://doi.org/10.4324/9780203849132
https://doi.org/10.4324/9780203849132
https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/sustainable-development-goals/
https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/sustainable-development-goals/
http://dx.doi.org/10.4067/S0717-69962022000100014
http://dx.doi.org/10.4067/S0717-69962022000100014
https://doi.org/10.1111/1477-8947.12062
https://doi.org/10.1111/1477-8947.12062
https://doi.org/10.1080/15568318.2017.1312645
https://doi.org/10.1080/15568318.2017.1312645
https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2020.102654
https://doi.org/10.1016/j.jtrangeo.2020.102654
https://doi.org/10.1111/1468-2427.12439
https://doi.org/10.1111/1468-2427.12439
https://doi.org/10.1111/1468-2427.00276
https://doi.org/10.1111/1468-2427.00276
https://doi.org/10.1080/00131946.2019.1711095
https://doi.org/10.1080/00131946.2019.1711095
https://smartgrowthamerica.org/what-are-complete-streets/
https://smartgrowthamerica.org/what-are-complete-streets/
https://doi.org/10.37230/CyTET.2023.218.4
https://doi.org/10.37230/CyTET.2023.218.4
http://dx.doi.org/10.32995/rev180.Num-52.(2023).art-1098
http://dx.doi.org/10.32995/rev180.Num-52.(2023).art-1098
http://dx.doi.org/10.32995/rev180.Num-52.(2023).art-1098
https://doi.org/10.22201/cialc.24486914e.2019.69.57106
https://doi.org/10.22201/cialc.24486914e.2019.69.57106
https://doi.org/10.25058/20112742.453
https://doi.org/10.4324/9781315856537

Estudios

Repensando el concepto de “Calles Completas” desde miradas decoloniales

M. Tironi & L. Sagaris & M. Moraga-Zarate & R. Forray

ANEXO 1. Resumen Perfil de Renca 'y
Providencia (comunas enfoque de la
investigacion)

Providencia: Ubicada en el sector oriente
de la ciudad de Santiago, nace el 25 de fe-
brero de 1897 tras la subdivision de la co-
muna de Nufioa, 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 callején de la Providencia (llus-
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 (Subsecretaria de Desarro-
llo Regional y Administrativo, s.f.; Casiopea,
2011). Luego, continua la incorporacion del
concepto de ciudad-jardin (Palmer, 1984), la
forestacion de las calles, la construccion de
edificios en altura y la llegada de la Linea
1 del metro (Casiopea, 2011), entre otros.
Hoy, limita al noroeste con Recoleta, al no-
reste con Vitacura, al suroriente con Nufioa,
al poniente con Santiago y al oriente con La
Reina y Las Condes (Ecured, s.f.), contando
con una superficie de 14,3 km? y 142 079

ANEXO 2. Detalle de las personas
participantes de los Talleres

Tabla A2 Participantes de los Talleres de Reflexion

Taller 1 Renca, 3 noviembre 2020, 18.30 hr

habitantes (65 710 hombre y 76 369 muje-
res) segun el Censo del afio 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
prehispanica como “la tierra de Renca” debi-
do a una planta silvestre que abundaba en
el sector (llustre Municipalidad de Renca, s.f.;
Amo Santiago, s.f.). Sus chacras, vifias y cul-
tivos de hortalizas, frutas y flores le brindaron
un sello agricola, albergando a espafoles
colonizadores y criollos de nivel social alto
(Amo Santiago, s.f.; Conociendo Chile, s.f;
llustre Municipalidad de Renca, s.f.). Dicho
sello, se fue desvaneciendo a medida que
avanzan las obras de canalizacion del rio Ma-
pocho y el reacomodo de los(as) agricultores
hacia el interior del valle, adquiriendo de ese
modo caracteristicas de “comuna dormitorio”
(llustre 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 Conchali y al oeste con Pu-
dahuel y Lampa (Subsecretaria de Desarrollo
Regional y Administrativo, s.f.), contando con
una superficie de 24 km? y una poblacién de
147.151 habitantes (72 681 hombres y 74 470
mujeres) segun el Censo del afio 2017 (Bi-
blioteca del Congreso Nacional, 2020c).

Taller 2 Red del Buen Vivir, 2 noviembre 2020,

18.30 hrs
Sensibilidad reflejada Mujeres Mujeres

Presidenta de los Emprendedores y Artesanos de 1 Pudahuel Despierta (Pudahuel).
Renca.
Integrante de la Agrupacion Aguante Renca Bike. Consejo Ecologico (Melipilla).
Presidenta de la Junta de Vecinos Los Cisnes. 1 Colectivo Muévete (Santiago). 1
Tesorera de la Junta de Vecinos Huamachuco 2. 1 Ciudad Viva (San Bernardo). 1
Profesor del Instituto Cumbre de Céndores Oriente Junta de Vecinos 35 Bellavista 1
y Presidente Junta de Vecinos Villa Santa Barbara. (Recoleta).
Fundadora de La Reconquista Peatonal 1 Fundacién Crea Igualdad (La Reina). 1
Profesional de la Unidad de Participacion, Adrupacion de Parceleros Prevencion
Direccion de Educacion, Corporacién Municipal de grup .

(Curacavi).
Renca.
Encargada Interacciones Nifio-Adulto / Adulto-
Adulto de la Direccién de Educacién, Corporacién 1 Fundacién Pensamiento Verde (Nufioa). 1
Municipal de Renca.
Mujeres N= 5 5
Mujeres %= 63 % 63 %

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