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Prélogo

Claudio Orrego Larrain
Gobernador de Santiago

Santiago enfrenta desafios urbanos urgentes—desde la crisis climatica hastala
desigualdad socioespacial—que nos exigen repensar su desarrollo para avanzar hacia

un futuro sostenible y equitativo. La Estrategia de Regional de Desarrollo 2035 (ERD 2035)
establece un marco ambicioso para laregeneracion urbana, el crecimiento econémico
ylamejora delacalidad ambiental, fomentandola colaboracion entre ciudadanos,
municipios y organismos gubernamentales para generar acciones de alto impacto

en el territorio.

La ERD 2035 no solo define una vision compartida para el futuro de Santiago, sino que
proporciona herramientas concretas para transformar el territorio a través de estrategias
innovadorasy colaborativas. Nuestra gestion busca imprimir un sello claro: recuperar
laciudad paralas personasylanaturaleza parala ciudad, redefiniendolaformaen que
los habitantes y visitantes experimentan nuestra ciudad. En este camino, la articulacion
entre actores publicos y privados, laacademiayla sociedad civil resulta clave para
materializar las estrategias en proyectos concretos de escala metropolitana que impacten
directamente enlavidadelas personas.

Este documento, “Santiago Urban Age Task Force: Estrategias para transformar Santiago
aescalametropolitana”, desarrollado por el Gobierno Regional de Santiago en alianza
coninstitucionesy expertos locales, nacionales e internacionales, esuna herramienta
clave para convertirla vision de la ERD 2035 en acciones concretas. A travées del desarrollo
de seis policy briefs, se busca no soloidentificar los principales desafios que enfrenta
laRegion Metropolitana, sino también proponer rutas viables para abordarlos, basadas
enevidencia, experiencias comparadas y conocimiento técnico recogido mediante un
proceso colectivo. Este esfuerzo representa un paso decisivo para fortalecerla capacidad
del Gobierno Regional de liderar una agenda transformadora, con vision de largo

plazoy significativo impacto territorial, que siente las bases para las transformaciones
metropolitanas que nuestra region necesita.

Invitamos a todos los actores—gobierno, empresas, academia y ciudadania—a sumarse
aesta transformacion. Santiago no puede esperar: necesitamos un esfuerzo conjunto
parahacer de nuestra ciudad un lugar mas justo, resiliente y vibrante. Con esta Estrategia
2035, ylahoja de ruta que aqui presentamos, el cambio ya esta en marcha; ahora,
eldesafioeshacerlorealidad en el territorio.

Vista aérea de los Cerros San Cristobal y Santa Lucia,
desde la comuna de Santiago.
Créditos: Miguel Moreira.



Introduccion

Profesor Richard Burdett
London School of Economics
and Political Science

Profesor Rodrigo Martin
Universidad de Santiago

Ciudades de todo el mundo han demostrado resiliencia e ingenio para hacer frente
aalgunos de nuestros desafios mas perdurables. Con sus 7,4 millones de habitantes
repartidos en sus mas de 15.000 kildmetros cuadrados, la Region Metropolitana de
Santiago esta excepcionalmente preparada para responder a uno de los mayores
desafios de la historia de Chile.

Eltrabajo de Santiago Urban Age Task Force retine a expertos mundiales y locales
para comprender el ADN urbano unico de Santiago y ayudar a dirigir un proceso de
transformacion sostenible que cumpla las normas internacionales mas exigentes,
mejorandola calidad de vida de los habitantes actuales y futuros de la ciudad.

Trasun afio de analisis de los lineamientos y las acciones estratégicas de la Estrategia
de Desarrollo Regional y la investigacion de las mejores practicas de otras ciudades,
este documento ‘Santiago Urban Age Task Force: Estrategias para transformar
Santiago a escala metropolitana’ presenta informes y recomendaciones concretas en
seis areas claves para el desarrollo de la Region Metropolitana de Santiago: equidad
territorial, espacio publico, movilidad, infraestructuras verdes y azules, desarrollo
sostenible y gobernanza multinivel. Suimplementacion se trata sin duda de un desafio
complejo, pero que puede abordarse con una vision clara, politicas publicas basadas
enexperienciasy accionesrealizables en el territorio.

Aeste documento se suma al documento ya publicado denominado ‘Santiago Urban
Age Task Force: Comparacion Global’ que posiciona y compara Santiago con otras
ciudades del mundo en términos de su crecimiento urbano y econémico, su estructura
de gobernanza, sudensidad urbana, sus espacios verdes, sus medios e infraestructura
de transporte, migracion y deprivacion. La Region Metropolitana se encuentra en una
posicion privilegiada para aprovechar sus ventajas -proximidad a la naturaleza, clima
favorable, riqueza cultural, conectividad internacional y fortaleza econémica- y hacer
frente a algunos de sus problemas sociales, economicos y medioambientales mas
urgentes. Entre los datos mas relevantes de esta comparacion destaca el PIB per capita
de Santiago que supera a muchas ciudades latinoamericanasy se acerca a estandares
europeos, asi como lalongitud del sistema de red de ciclovias que incluso supera el

de ciudades como Londres, Milan y Barcelona. Sin embargo, uno de los mayores
desafios de Santiago se relaciona justamente con el transporte, ya que presenta un

alto porcentaje de los viajes realizados en automovil y un bajo porcentaje de viajes
realizados en transporte publico, lejos de ciudades latinoamericanas como Buenos
Airesy Bogota. Otro desafio importante se presenta en las areas verdes urbanas

de Santiago, ampliamente superado por ciudades europeas.

Un objetivo clave de la Region Metropolitana de Santiago esla coordinacion de los
interesesy realidades de los 52 municipios, cada uno con diferentes orientaciones
politicas, capacidad financiera y necesidades territoriales. Algunos municipios tienen
amplias zonas rurales y productivas, mientras que otros estan muy urbanizadosy
cuentan con una densa poblacion. Algunos se localizan en zonas montafiosas donde
los riesgos medioambientales y la conservacion son preocupaciones clave, mientras
que otros estan fuertemente industrializados. La gestion de estos territorios tan
diversos exige un planteamiento integrado y holistico.

Aligual que otras ciudades del mundo, Santiago experimenta cierto grado de
segregacion socioespacial y una distribucion desigual de servicios e instalaciones.

Sin embargo, tiene potencial para ser modernizada con mejores infraestructuras,
serviciosy espacios publicos que mejoren la calidad de vida de sus habitantes. Como
confirma este estudio, un liderazgo urbano fuerte en un contexto regional solido ha
logrado modelar la huella medioambiental y los niveles de inclusién social en ciudades
de todo el mundo, combinando una vision estratégica con nuevos mecanismos de
gobernanza participativos y multisectoriales

Alidentificar ejemplos de las mejores practicas urbanas de todo el mundo, este
documento esta disefiado para aportar con soluciones sostenibles y recomendaciones
pragmaticas al Gobierno de Santiago para racionalizar la gobernanza, optimizarla
eficienciay priorizarlainversion enla calidad del medio ambiente yla infraestructura
urbana. Esta transformacion requerira un planteamiento estratégico global que
gestione intereses diversos y a veces contrapuestos, reconozca las limitaciones de los
actuales acuerdos de gobernanza y restricciones normativas, y promuevala dinamica
dela gestion participativa, permitiendola aplicacion efectiva de acciones estratégicas
paraun mejor desarrollo regional.

Enlas siguientes paginas, se presentan seis policy briefs que abordan seis de los
lineamientos de la Estrategia Regional de Desarrollo 2035 (ERD) con enfoque en sus
acciones clave. Este documento reconoce las dificultades de abordar temas complejos
yamplios dentro de un documento relativamente breve. Sin embargo, su proposito

es aprovecharla experiencialocal e internacional, recopilada a través de una serie de
entrevistas y talleres, para sugerir una hoja de ruta para laimplementacion de la ERD
y proyectos especificos en la Region Metropolitana de Santiago bajo el liderazgo del
Gobierno Regional.

Cada policy briefesta organizado en cuatro secciones clave. La primera seccion
proporciona una vision general del contextolocal en cada tema; la segunda examina
el papel del Gobierno Regional, enmarcado enla ERD, yresume los hallazgosy
desafios clave que enfrenta laregion, basandose en fuentes primarias de informacion
—entrevistas con actores clave a nivel regional y nacional—y en fuentes secundarias.
También se basa en un ejercicio de mapeo de los marcos legales, actores claves y
politicas relacionadas a cada lineamiento en el contexto chileno. La tercera seccion
presenta un estudio de casos internacionales extrayendo las principales lecciones que
surgieron de la discusion del taller con expertos internacionales ylocales. Finalmente,
la cuarta seccion ofrece recomendaciones sobre las acciones que el Gobiernode
Santiago deberia emprender paraimplementar proyectos y estrategias urbanas a
escalametropolitana. A continuacion se detalla el lineamiento, titulo y resumen
ejecutivo de cada policy brief.

1. Desarrollo social para la equidad territorial (p. 9-24)

Recuperando la equidad

Enbase al analisis del caso de regeneracion urbana de King’s Cross en Londres,
seresalta el valor de desarrollar una vision estratégica de la region que se alinee con
proyectos de regeneracion urbanay de espacios vibrantes e inclusivos que fomenten
lacohesion social, asi como de lanecesidad de una gobernanza integrada, especialmente
enzonas donde convergen diferentes municipalidades para generar esfuerzos
colaborativos de actores publicos y privados.

2. Espacios publicos para todos (p. 27-37)

Espacio publico como infraestructura social

Este policy brief se centra en laidea del espacio publico como una pieza esencial
delainfraestructura social. Asi, se promueve el aumento de espacios publicos
yenlacreacion de unared accesible, inclusiva y segura, con especial énfasis en

la gestion y mantenimiento de parques metropolitanos y areas verdes. Se analizan
los programas “Piazze Aperte” (Plazas Abiertas) y “Strade Aperte” (Calles Abiertas)
de Milan, con el objetivo de que el Gobierno de Santiago implemente iniciativas
integradas de espacio publico enla Region Metropolitana y adopte el urbanismo
tactico, utilizando intervenciones de bajo costoy corto plazo, y como una forma

de probar soluciones mas permanentes.



3. Movilidad metropolitana sostenible (p. 39-54)

Hacia la planificacién del transporte basada en una visién metropolitana

Con un enfoque en el aumento de la movilidad activa, la implementacion de zonas
de 30 km por hora, el desarrollo de asociaciones publico-privadas para el uso de
bicicletas y scooters, y la consolidacion de una red integrada de ciclovias, este
policy brief, por medio del caso de éxito de movilidad sostenible integrada en Paris,
promueve la movilidad activa como una parte integral y estratégica dentro de

la planificacion y la ejecucion del sistema de transporte. Se enfoca en la importancia
de intervenciones coordinadas en los espacios publicos, reorientando el enfoque
desde la provision de infraestructura hacia la reasignacion y optimizacion del
espacio publico priorizando modos de transporte sostenible.

4. Medio ambiente y territorio resiliente (p. 57-71)

Integracién de la Infraestructura Azul y Verde en los marcos
de planificacién regional y urbana

Promover la planificacion integrada, estratégica y de largo plazo para una ciudad mas
cohesionada y sostenible es fundamental para abordar cualquiera de los desafios que
enfrenta Santiago actualmente, pero en particular, para aquellos ligados a la crisis
climatica, escasez hidrica, contaminacion atmosférica, pérdida de la biodiversidad

y aumento de la temperatura en la Region Metropolitana. Este policy brief presenta
ejemplos de politicas y enfoques abordados en Latinoamérica, Londres y Sudafrica
para destacar la importancia de la Infraestructura Azul y Verde (IAV) como base

del desarrollo y planificacion urbana. En este sentido, se promueve la promocion

y mejora de iniciativas de IAV que conecten los espacios publicos y la movilidad
urbana para desarrollar una ciudad mas sostenible.

5. Nuevas economias para el desarrollo sostenible, innovacién
y turismo (p. 73-85)

Planificacion urbana integrada y sus beneficios para el desarrollo
econémico

Barcelonay su proyecto 22@ es un gran ejemplo de como Santiago podria impulsar
lainnovaciony el desarrollo economico a través de mejoras urbanas y una planificacion
estratégica alargo plazo. A ello se suma el ejemplo de Londres, que por medio de
estrategias culturales y turisticas como los Barrios de la Cultura, ha logrado un amplio
impacto social, impulsando y empoderando a las comunidadeslocales y consolidando
una escena cultural vibrante. Estos ejemplos sirven de referencia para que Santiago
genere intervenciones integrales e impulse una oferta atractiva, tanto para sus
habitantes como para los turistas que visitan la ciudad. Esto permitira fomentar
elorgullolocal, impulsar el empleo, mejorar el bienestar, ademas de aportar

al crecimiento economico.

6. Gobernanza multinivel y participacion ciudadana (p. 87-105)

Integracion de la planificacién territorial y el transporte para habilitar
un desarrollo coordinado en Santiago

Basadoenlos casos de Londres y Medellin, este policy brief sugiere que Santiago
debe aspirar a desarrollar un modelo de gobernanza en red con actores publicos,
privados, la academia yla sociedad civil. Estole permitira al Gobierno de Santiago
fortalecer surol para convertirse en el principal actor coordinador de la planificacion
yeldesarrolloregional. A través del Plan Londres, se destaca laimportanciade un
proceso de planificacion territorial inclusiva para desarrollar un plan estratégico a 25
afios que articule una vision con usos de suelo, mejoras de infraestructura y estandares
de disefio. En tanto, los Hechos Metropolitanos desarrollados en Medellin, sirven

de ejemplo para inspirar la accion colectiva a escala metropolitana, lo cual se sugiere
impulsar mediante nuevos espacios de dialogo, procesos participativos y alianzas con
diferentes actores.

Personas cruzando calle Teatinos, frente al Centro
Cultural y Palacio de La Moneda.
Créditos: Maria José Pedraza.
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Policy Brief 1 | Desarrollo social para la equidad territorial

Desbloqueando el poder de la regeneracién urbana para transformar el centro de Santiago

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force

Mensajes clave

Promoverlaequidadsocialy territorial esuna prioridad
central enla agenda del Gobierno Regional de Santiago, tal
como se establece en la Estrategia Regional de Desarrollo 2024-2035
(ERD). Al abordar la fragmentacion territorial y el deterioro urbano de
laregion, el objetivo es garantizar que todos los residentes —indepen-
dientemente de donde vivan—tengan igualdad de acceso a vivienda,
bienes, servicios y un mayor bienestar general, creando asi una ciudad
masinclusivay equilibrada para todos y todas.

Generar valor social através delaregeneracionurbanaes
clave para darforma a espacios vibrantes einclusivos que real-
mentereflejenysatisfaganlasnecesidades delas comunidades
locales. Esto implica mejorar el bienestar de las personas y fomentar
la cohesion social mediante la transformacion del entorno fisico,
especialmente en areas centrales que tienen un gran potencial pero
que estan experimentando un deterioro urbano.

Promover una gobernanzaintegrada, especialmente en
las zonas donde convergen diferentes municipalidades, las que,
con frecuencia, no son abordadas de forma estratégica porlos
lideres politicos. Esta es una clara necesidad que requiere de es-
fuerzos colaborativos entre distintos sectores y niveles de gobierno,
conectados a través de una vision de ciudad unificada, resiliente y
ampliamente respaldada.

Invertir en habilidadesy competencias quele permitanal
Gobierno de Santiago negociar de maneramas efectiva con
actores publicos y privadosy ejecutar intervenciones urbanas
degranescalaenelterritorio. Para avanzar en esta direccion, el
Gobierno de Santiago debe fortalecer su capacidad actual y consolidar
sus atribuciones para mediar entre distintos actores, maximizando las
oportunidades definidas en la Estrategia Regional de Desarrollo.

Desarrollar una vision estratégica con unanarrativa clara
paralaregion, adoptando un enfoque flexible y de largo plazo
paralaregeneracion urbana. Esta vision, entre otras cosas, deberia
identificarla escala, tipo y ubicacion de los proyectos de regeneracion
urbana que se desarrollaran, alineados con estrategias mas amplias
de desarrollo territorial.

Identificar “zonas de oportunidad” enlaregion que posean
capacidady potencial urbano, tales como sitios subutilizados que
sufren de falta de inversion en infraestructura social, de transporte
y de espacios publicos. Esto debe incluir localizaciones centrales
estratégicas donde los inversionistas privados puedan beneficiarse
del aumento en el valor del suelo como un mecanismo de subsidio,
especialmente en dreas que seran beneficiadas por la expansion de
lared de Metro de Santiago.

Impulsar un trabajo mas estrecho entre el Gobierno de
Santiago con municipalidades e inversionistas para dirigiry
gestionar el desarrollo territorial, de manera que no solo respon-
daaunavision de equidad territorial a nivel metropolitano, sino que
también entregue a las comunidadeslocaleslos servicios, espaciosy
equipamientos que necesitan, asegurando la viabilidad financiera de
lasinversiones privadas.

Establecer un Departamento, Oficina o Unidad Asesorade
Regeneracion Urbana dentro del Gobierno de Santiago dedicada
al asesoramiento urbano, exploracion de instrumentos, asociaciones
publico-privadas, lineamientos de proyectos, procesos de disefo y lici-
tacion, entre otras funciones. Esta unidad podria estar dirigida por un
asesor jefe de Arquitectura y Urbanismo, quien seria responsable ante
el gobernador de la Region Metropolitana de Santiago.



Vista aérea del sector oriente de Santiago, incluyendo el Rio Mapocho y la Cordillera de los Andes de fondo.

Créditos: Gobierno de Santiago.

1. Contexto

Durante los ultimos seis afios, las areas centrales de Santiago de Chile
han sido profundamente afectadas por desafios sociales y territoriales,
especialmente araiz del estallido social de 2019, situacion que se inten-
sificé con la pandemia global de 2020. Las movilizaciones masivas con-
tralas desigualdades sociales y econdmicas, asi como contra el legado
deladictadura, se concentraron en zonas clave del centro de la ciudad
de Santiago, capital de la region, convirtiéndolas en puntos focales de
las manifestaciones publicas.

Durante las protestas, varios edificios sufrieron dafios severos, lo que
también afectd los espacios publicos (Gordon-Zolov, 2023). Esto, a su
vez, llevd a un mayor abandono de oficinas, locales comerciales y, en
ciertamedida, de unidades residenciales, incrementando las preocu-
paciones sobre la seguridad en las areas centrales. Paralelamente, la
region ha expandido suurbanizacion mas alla de sus limites estableci-
dos, conun 11% de la superficie total construida al 2020 ubicada fuera
dellimite urbano establecido en el Plan Regulador Metropolitano de
Santiago (ERD, 2024).

Los cambios demograficos, como el envejecimiento de la poblacion®
(INE, 2022) ylas altas tasas de migracidn, han contribuido al deterioro
urbano. Actualmente, el 62% de la poblacion migrante en Chile reside
en Santiago, lo que equivale a cerca de 1 millon de personas en 2022
(INE & Migraciones Chile, 2023). Esta cifra ha aumentado en un 86%
entres afios, con la mayoria de los migrantes concentrados en zonas
urbanas (ERD, 2024). Aunque las tasas de migracion no son exclusivas
de Santiago —y pueden no ser tan exacerbadas como en otras ciuda-
deslatinoamericanas (OIM, 2023)—, han impactado en la dinamica
territorial de laregidn, enla provision de servicios y en el desarrollo
comunitario.

Eldeterioro urbano observado en areas centrales también se vincula
conmodelos de desarrollo insostenibles, caracterizados por el uso no
regulado del sueloy edificaciones de gran altura con minimo control
municipal. Actualmente, la densidad poblacional alcanza un maximo
de 38.684 habitantes por kilometro cuadrado dentro de los limites de
la Mancha Urbana de Santiago, una cifra comparable ala del centro
de Paris o Bogota.

El caso mas significativo se observa enla comuna de Estacion

Central, que, entre 2013 y 2017, experimento un auge en la construccion
de edificios en altura: se construyeron mas de 80 torres, con alturas

de entre 20y 41 pisos y hasta 1.036 unidades de vivienda por edificio,
caracterizadas por altos niveles de precariedad (Loreto Rojas, 2020)

y sinninguna expansion en la infraestructura publica o servicios urba-
nos. Actualmente, estos edificios estan predominantemente ocupados
por comunidades migrantes en condiciones de hacinamiento o perma-
necen desocupados.

La combinacion de estos factores, junto con una alta fragmentacion
territorial y administrativa—con §2 municipalidades operando con
distintos niveles de capacidad y financiamiento—, subraya la urgente
necesidad de consolidar y revitalizar los centros urbanos a través de
intervenciones integradas.

1 Se espera que en la proxima década, el 19% de la poblacién en el Gran Santiago tenga 65 ainos o mas, lo que representa tres puntos porcentuales mas que la tendencia global

para 2050, que es del 16% (ONU, 2024).
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2. El estado de la regeneracion
urbana en Santiago

Laspoliticasy el financiamiento de las iniciativas de regeneracion
urbana han estado mayoritariamente centralizados a nivel nacional
bajolajurisdiccion del Ministerio de Vivienda y Urbanismo (Minvu).
Conuna considerable autonomia politica y administrativa, ademas de
un amplio rango de competencias, este ministerio ha desempefiado un
papel clave enlaidentificacion de sitios estratégicos y en la designacion
de “zonas de interés publico” para la regeneracion urbana. Sibien este
enfoque ha facilitadola toma de decisiones, algunas iniciativas han sido
moldeadas por prioridades politicas o ciclos electorales, lo que puede
generar la percepcion de que se trata de esfuerzos temporales

y parciales.

Desde 1994, el gobierno nacional, particularmente a través del Minvu,
hapriorizadolareduccion del déficit habitacional yla mejora delas
condiciones sanitarias. Entre 2006 y 2018 hubo un enfoque creciente
en programas mas amplios que incorporaban elementos cualitativos
tales como mejoramientoy ampliacion de viviendas existentes (Minvu
& PNUD, 2022). Sin embargo, enlos ultimos afos el énfasis ha vuelto a
centrarse en la provision de unidades habitacionales, impulsado en par-
te por el aumento de lademanda debido a nuevas olas de migraciony
por los persistentes impactos econdmicos de la pandemia de COVID-19
(CNDU, 2022).

Asi, aun cuando el Minvu continua supervisando algunos proyectos
remanentes del Programa de Regeneracion de Areas Centrales (RAC),
parece haber menos impulso para avanzar en estas iniciativas.

Paralelamente, el Ministerio del Interior y Seguridad Publica, a través
dela Subsecretaria de Desarrollo Regional (Subdere), ha contribuido
conun enfoque en estrategias de conservaciony preservacion del patri-
monio historico. En 2015, la Subdere lanzo el Programa de Revitaliza-
cion de Barrios e Infraestructura Patrimonial Emblematica (PRBIPE,
n.d.), centrado enlarecuperacion de barrios para preservar el patrimo-
nio nacional, mejorar el entorno comunitario, revalorizar propiedades
patrimoniales y promover el desarrollo comercial y cultural.

La Comision Interministerial para la Ciudad, la Vivienda y el Territorio
(Comicivyt), que involucra a ambos ministerios y a otras entidades, fue
creada en 2015 con el objetivo de coordinar al sector ptiblico en infraes-
tructuray planificacion del uso del suelo y para fomentar inversiones
en proyectos que reduzcan brechas en equidad urbana y territorial. Sin
embargo, parece haber quedado al margen enlo que respecta a iniciati-
vas de regeneracion urbana.

Laagenda de regeneracion urbana ha dependido también, yen gran
medida, del apoyoy financiamiento de organizaciones internacionales,
como el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD)
enel programa RAC; el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) en
el programa PRBIPE, y la Agencia Alemana de Cooperacion Interna-
cional (G1Z) para dos proyectos de regeneracion dentro de la Region
Metropolitana de Santiago: Alameda Providenciay Ciudad Parque
Bicentenario.

Figura 1. Mapa de los actores estratégicos para la regeneraciéon urbana en Santiago?

Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en entrevistas con actores nacionales y locales.
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2 La Figura 1 detalla los principales actores involucrados en proyectos de regeneracion urbana en Santiago. En amarillo se detallan los Ministerios, Subsecretarias, Servicios
y Secretarias Regionales del Gobierno Central, en gris las divisiones del Gobierno de Santiago, en rojo las empresas e instituciones del Estado y en naranjo otros actores clave.
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Figura 2. Mapa de los programas y politicas de regeneracién urbana

Fuente: Santiago Urban Age basado en (CNDU, 2022; Minvu & PNUD, 2022) y entrevistas con actores nacionales y locales.
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Politicas nacionales relacionadas:

Secretaria :
Ministerial - Politica Nacional de Planificacién IaNPa;};)igglo?: ﬁsﬁfff?;'c'?oﬁrﬁgﬂinau g_r bSQZeie
de Vivienda de Uso de Suelo (2016) Y de Uso de Suelo C:"I 2021
y Urbanismo - Politica Nacional de Planificacién flenas ( )
(SEREMI) de Uso de Suelo (2019)
Plan Ciudades Justas (2023) Ministerio del Interior y Seguridad Publica
Programas relacionados: ¢ i
-Programs do Recuperacin ds doDesaralls PRSI IIAS, e
Servicio Barrios "Quiero mi Barrlo. '(2006) Reglonal Barrigs e Infraestructura Patrimonial
de Vivienda - Programa de Regeneracion de (SUBDERE) Emblematica (PRBIPE) (2015-2019)
y Urbanizacién Conjuntos habltac_lonalgs (2013)
(Serviu) - Programa de Mejoramiento del “

Patrimonio Familiar (2016)
- Construccién y mejoramiento de
Equipamiento Comunitario (2016)

“ - Programa Piloto de Regeneracién
de Areas Centrales (RAC) (2018)

Algunos de los criterios clave para la decision y cofinanciamiento
de proyectos relacionados con la regeneracion urbana por parte
de estos actores han incluido:

- Barrios patrimoniales en deterioro o areas con potencial
valor patrimonial con mas de 15.000 habitantes. Cinco de ellos se
encuentran enla Region Metropolitana de Santiago: Portales Matuca-
nay Matta - Madrid (Santiago), Barrios Parque Bustamante y Manuel
Montt (Providencia), Villa Olimpica y Villa Frei (Nufioa) y Barrios Los
Nogalesy Sector de Terminales (Estacion Central) (PRBIPE, n.d.).

- Zonas de Interés Publico que estan subutilizadas y son aptas
parala densificacion habitacional. Se da prioridad a areas con limites
definidos, continuidad urbanay planes maestros o catastros de suelo
existentes, como Matadero Franklin - Biobio (Minvu & PNUD, 2022).
Asimismo, se hanidentificado otras seis areas adicionales dentro

de la Region Metropolitana de interés publico: Quilicura Poniente /
Parinacota / San Luis (Quilicura), Cerro Navia Poniente (Cerro Navia),
Plan Integral La Legua (San Joaquin), Ciudad Parque Bicentenario
Maestranza - Cerrillos (Estacion Central), Bajos de Mena (Puente Alto)
y La Platina (La Pintana).

- Areas condeterioro urbanoysocial, con poblaciones de entre
10.000Y70.000 personas, donde mas del 10% se considera altamente
vulnerable y vive en condiciones de pobreza (BCN, 2007). Hasta 2022,
el programa impacto a 222 barrios en la Region Metropolitana de
Santiago (Universidad de Chile, 2023).

- Condiciones deficientes de vivienda, donde se requerialareno-
vacion de viviendas sociales debido a deficiencias en su configuracion
urbanay habitacional. Se hanrealizado intervenciones en ocho conjun-
tos habitacionales en la Region Metropolitana de Santiago.

Proyectos relacionados en Santiago:
Alameda Providencia en su primera
version. Ciudad Parque Bicentenario
(2015 - Actual)

Vista aérea Alameda, altura Paseo Bandera y Palacio de La Moneda.
Créditos: Gobierno de Santiago.

2.1 Regeneracion urbana en Santiago:
Cémo se ha desarrollado a lo largo del tiempo

Santiago alberga varios proyectos que van desde la transformacion

de bienes abandonados, como el Nucleo Ochagavia, hasta iniciativas
aescala barrial, como el Barrio Franklin, y esfuerzos intermunicipales
en espacio publico y transporte, como el proyecto de Nueva Alameda.
Sibien estos proyectos varian en alcance —abarcan desde la regene-
racion urbanay programas especificos de recuperacion urbana hasta
intervenciones sectoriales—, todos ellos contribuyen al desarrollo
ylarevitalizacion continua de la ciudad.

Por ejemplo, el Nucleo Ochagavia es un centro comercial y logistico
desarrollado a partir de un hospital abandonado, ubicado en un barrio
de bajos ingresos y con escasez de equipamientos y servicios publicos.
En2013,la empresa inmobiliaria Red Megacentro invirtio mas de 50
millones de dolares para transformar el terreno en un desarrollo de
46.000 metros cuadrados, con bodegas, espacios comercialesy

otros servicios relacionados (Megacentro, n.d.). El proyecto recibio
un premio en 2015 por su contribucion ala preservacion patrimonial

y el compromiso con la comunidad (Premio Aporte Urbano, 2019).

El Barrio Franklin, en tanto, es un barrio cultural y comercial historico
de Santiago, que fue priorizado en el programa RAC debido a sunivel
de deterioro, la escasez de viviendas y la falta de espacios publicos.
Liderado por el Minvu con el apoyo del PNUD, el proyecto buscod
revitalizar areas clave, con un enfoque en la conservacion patrimonial y
la participacion comunitaria. Esta intervencion también incluyo inicia-
tivas de espacio publico, desarrollo econdomico local, movilidad urbana
y proyectos habitacionales. Ademas, en el area, inversionistas privados
contribuyeron con 100 millones de ddlares para desarrollar proyectos
de uso mixto que incluyeron 296 unidades de vivienda, 106 locales
comerciales, bodegas, oficinas, un supermercado y mejoras
enseguridad (Diario Financiero, 2024).

Recientemente, el Gobierno de Santiago ha estado liderando el pro-
yecto Nueva Alameda, un corredor de doce kilometros que atraviesa
cuatro comunas, con el objetivo de restaurar y recuperar uno de los ejes
viales mas importantes e iconicos de la ciudad. Concebido inicialmente
en 2015 con el apoyo de GIZ, fue anunciado en 2022 por el gobierno
nacional y desarrollado posteriormente —desde 2023—con el apoyo
del Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe (CAF, 2025).

Este proyecto pone énfasis en la mejora del espacio publicoy la mo-
vilidad activa alolargo de este eje vial central de Santiago. Destaca la
capacidad del Gobierno de Santiago para coordinarse con los niveles
nacional ylocal bajo el liderazgo de la Corporacion de Desarrollo Re-
gional, una organizacion privada, dirigida por el Gobernador de Santia-
go, que promueve el turismo y las asociaciones publico-privadas. Para
este proyecto, el Gobierno de Santiago solo esta contribuyendo con

el 13% del costo total, mientras que el 85% proviene del nivel nacional
yel2% de las municipalidades (Gobierno de Santiago, 2024).

Algunos de estos ejemplos, como el Nucleo Ochagavia y el Barrio
Franklin, pueden ser indicativos del interés de actores privados en pro-
yectos de regeneracion urbana en Santiago, lo que resalta los esfuerzos
de inversion en distintos niveles de gobierno, con diversos actores,
escalasyalcances. En cadauno de estos casos hay un actor principal
diferente. En el caso del Nucleo Ochagavia, los inversionistas privados
colaboran con la municipalidad, mientras que, en el caso del Barrio
Franklin, el liderazgo corresponde al Minvu junto con la empresa Metro
yactores privados. En el proyecto Nueva Alameda, el Gobierno de San-
tiago liderala coordinacion conlos gobiernoslocales y los ministerios
sectoriales.

Sin embargo, para lograr un impacto mas significativo y duradero, es
fundamental implementar estrategias integrales que fomenten la equi-
dad social y territorial en lugar de depender de iniciativas fragmentadas
y especificas. Un liderazgo publico efectivo, respaldado por un modelo
de gobernanza regional o metropolitana claro y una vision bien defini-
da, es clave para orientar estos esfuerzos de manera cohesionada.



2.2 Desbloqueando la regeneracion urbana
en Santiago: Desafios clave

La cultura centralizada y el enfoque limitado en programas sectoriales
especificos, junto con una integracion reducida con el sector privado,
hanrestringido el progreso y el impacto de la regeneracion urbana en
laregion. A partir del sistema actual, se pueden identificar los siguientes
seis desafios principales interrelacionados:

1.Faltade unaagendaymecanismos efectivos por parte del
gobiernonacional. A pesar delliderazgo del Minvu, complejidades
como lasrestricciones legalesy el tiempo para la adquisicion de suelo,
junto con herramientas de planificacion limitadas, dificultan la coordi-
nacion de diversas agencias en los proyectos urbanos y de vivienda.
Elciclo actual de inversién publica incentiva la planificacion y ejecu-
cion dentro de un mismo afio, ofreciendo poca flexibilidad, especial-
mente cuando no existe una fuerte voluntad politica para llevar a cabo
esfuerzos de regeneracion alargo plazo. Ademas, la agencia ministerial
encargada de la adquisicion de suelo (Servicio de Vivienda y Urbaniza-
cion, Serviu) contempla un proceso largo, lo que desincentiva una par-
ticipacion mas amplia. Solo recientemente se ha comenzado a delegar
esta tarea a una empresa estatal, Desarrollo Pais, centrada en financiar
y desarrollar infraestructura publica. Un ejemplo de esto es el proyecto
“Ciudad Mapocho” dentro del plan “Ciudades Justas”, que estd siendo
desarrollado por la municipalidad de Quinta Normal y el Minvu que
esta adquiriendo suelos para el desarrollo de viviendas publicas
através de una asociacion publico-privada con Desarrollo Pais.

2.Variacion en capacidades municipales y recursos. Las munici-
palidades enla Region Metropolitana varian considerablemente en
sucapacidad y recursos. Las masricas generalmente estan mejor equi-
padas paraimplementar programas de vivienda y regeneracion, a pesar
de tener una menor demanda de estos servicios. En cambio, municipa-
lidades con menos recursos, como Recoleta, Independencia y Estacion
Central, enfrentan desafios significativos debido a mayores necesidades
de vivienda y regeneracion. Aunque algunas municipalidades como
Recoleta, han comenzado recientemente a asumir un rol mas activo,
como lanzar proyectos de vivienda build-to-rent (construidas para
arrendar), aun dependen en gran medida del apoyo del Minvu.

3.Resultadosnointencionados del sistema. La vivienda social
amenudo se construye en areas periféricas, lo que genera comunidades
fragmentadasy segregadas con acceso limitado a servicios. Esto se
debe en gran parte a que el suelo es mas economico en la periferiayla
adquisicion de suelo basada en subsidios del Serviu ha reforzado esta
tendencia. En areas centrales, como la comuna de Estacion Central,

las autoridadeslocales han recurrido frecuentemente al sector privado,
ejerciendo una supervision minima. Sin embargo, ambas tendencias
estan siendo revertidas recientemente, con el Minvu adquiriendo suelos
enareas centrales y todos los actores clave imponiendo un control mas
estricto sobre los permisos de desarrollo.

4.Faltadeunavisiony planificacionregional. La falta de una
vision regional unificada y una planificacion efectiva del uso del suelo
junto con la incertidumbre previa sobre la gobernanza regional ha
desalentado la participacion tanto del sector publico como del sector
privado. Esta situacion se vuelve ain mas compleja debido ala frag-
mentacion territorial de la regidn y los desafios historicos relacionados
conlasdisparidades en las capacidadesinstitucionales y estructuras
financieras de las municipalidades.

5.Faltade programas de regeneracion ambiciosos. Los esfuerzos
de regeneracion urbana a menudo han carecido de un enfoque territo-
rialintegral, lo que limita su efectividad y coordinacion con la agenda
sectorial. Conectar lasiniciativas de vivienda con el entorno urbano
mas amplio puede ayudar a restaurar la equidad social. Asimismo,
mejorar la planificacion urbana a largo plazo, de tal forma que trascienda
los ciclos politicos, podria fomentar una mayor estabilidad e impacto.

6.Herramientas limitadas para desarrollar proyectos piloto
yatraerlaparticipacion del sector privado. Existe una escasez de
herramientas efectivas para implementar proyectos piloto e involucrar
aactores privados, y muchas soluciones requeririan cambios en las nor-
mas establecidas (por ejemplo, la captura de plusvalia) y en las practicas
tradicionales. Sin embargo, se podria explorarla viabilidad de incenti-
vos fiscales, como los establecidos porla Ley de Donaciones Sociales
en Chile, utilizando medios publicos o sociales.

En este contexto, el Gobierno de Santiago tiene la oportunidad de
implementar un programa de regeneracion mas ambicioso e integral,
aprovechando su agenda existente y las oportunidades de los proyectos
endesarrollo o en cartera. Temas clave enla vision de la region —como
la equidad territorial, la justicia social, la movilidad activa, el uso del
espacio publico, las economias locales, y la seguridad— son elementos
fundamentales para los esfuerzos de regeneracion urbana. Ademas,
prioridades como fortalecer lasidentidades de los barrios, adaptarse

al cambio climatico, promover la salud urbanay avanzar en politicas de
géneroy cuidado, pueden ser abordadas a través de estas iniciativas.

De manera similar, a través de la ERD, el Gobierno de Santiago busca
mejorar los estandares de sostenibilidad y mejorar el accesoyla
integracion de la vivienda social y los equipamientos urbanos. Aunque
la ERD no es vinculante legalmente, el Gobierno de Santiago puede am-
pliar sus competencias para implementar iniciativas de regeneracion
urbana estratégicas y colaborar con otras entidades publicas y privadas.
Otras herramientas, como el Plan Regulador Metropolitano de Santia-
go (PRMS), actualmente en proceso de ser transferido desde el Minvu al
Gobierno de Santiago para su actualizacion, le permitirian a este iltimo
contar con aun mas competencias en planificacion estratégica.

Asimismo, los proyectos de infraestructura en curso y la creciente de-
manda de viviendas para ingresos bajos y medios en el centro de Santia-
go, junto con los planes de expansion del sistema de Metro, presentan
una oportunidad para atraer inversiones privadas. El sector privado ya
esta explorando el desarrollo de vivienda social cerca de las estaciones
actuales y futuras del Metro, centrandose en al menos nueve areas cla-
ve, cinco de las cuales estan en el centro de Santiago (CChC, 2024).

Finalmente, el Gobierno de Santiago tiene un gran poder de negocia-
cién en el financiamiento de infraestructura, lo que le permite negociar
eficazmente con los actores involucrados. Sus competencias estratégi-
casmas amplias son esenciales para impulsar la regeneracion urbana
(ver Figura 3).



Figura 3. Competencias relevantes en Regeneracion Urbana del Gobierno de Santiago

Fuente: (Gobierno de Santiago, n.d.)
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Propuesta del redesarrollo de King’s Cross.
Créditos: John Sturrock, Allies and Morrison.

3. Lecciones de una revitalizacion
urbana equitativa: El desarrollo
de King’s Cross en Londres

Larevitalizacion de areas urbanas centrales en entornos bien disefia-
dos, equitativos y sostenibles se ha convertido en una prioridad para
los gobiernos regionales y locales de todo el mundo. Algunos paises,
como Singapur, han liderado el camino con enfoques de planificacion
altamente centralizados e integrados, que han logrado desarrollar
barrios bien conectados y sostenibles en sulimitado espacio urbano.
Ciudades de Chinay otras partes de Asia han tenido que gestionar

un crecimiento poblacional exponencial, terminando con resultados
diversos en cuanto ala creacion de barrios urbanos habitables. Por su
parte, ciudades europeas y norteamericanas han enfrentado los desa-
fios de la desindustrializacion y la reutilizacion de areas urbanas asocia-
das con el transporte (ferrocarril y envios), la energia (gasy electrici-
dad), lalogistica (mercados y depositos) y la manufactura, amenudo
teniendo que reinventar terrenos bien conectados pero subutilizados
yvacios enlugares donde las personas quieren vivir y trabajar.

Santiago, al igual que otras ciudades latinoamericanas, enfrenta desa-
fiosy oportunidades similares. Su Estrategia Regional de Desarrollo
reconoce la urgencia de establecer sistemas y politicas que puedan
ofrecer entornos de alta calidad en areas centrales que necesitan
inversion y desarrollo, como es el caso del barrio La Chimba.

Aunque se reconoce que ningun proyecto urbano puede ofrecer un mo-
delo de éxito en otros contextos politicos y geograficos, para este trabajo
se ha examinado el desarrollo de King’s Cross en el centro de Londres,
Reino Unido, para extraer lecciones relevantes para Santiago en térmi-
nos de lograr una regeneracion exitosa en el centro de la ciudad. Como
resultado de una colaboracion positiva entre las autoridades publicas y
uninversionista importante (Argent), este caso se ha convertido en un
modelo de desarrollo equitativo por mas de 3.5 mil millones de dolares.

King’s Cross Goods Yard era una zona ferroviaria desocupada junto
ados estaciones principales —King's Cross y St. Pancras—, ubicada

al centro de Londres. Su funcion principal, relacionada con el almace-
namiento yla distribucion ferroviaria, habia terminado trasla Segunda
Guerra Mundial, y desde entonces fue objeto de varios ciclos de redesa-
rrollo, en sumayoria no exitosos. La proximidad de un gran terreno
vaciojunto a estas dos estaciones extremadamente bien conectadas
con servicios metropolitanos, nacionales e internacionales (desde
2007) de ferrocarril y metro, habia sido atractiva para inversionistas
ydesarrolladores por unlargo tiempo.

Esimportante destacar que el sitio de 67 hectareas se encontraba entre
areas de gran privacion y vecindarios residenciales muy demandados,
todos de facil acceso a empleos, universidades e instalaciones recrea-
tivas en el centro de Londres. Durante décadas, la zona permanecio
como un terreno urbano degradado, frecuentado por drogadictos,
prostitutas y vehiculos de carga que accedian alas instalaciones de
DHLenel area.

Hoy en dia es reconocido como uno de los “barrios mds atractivos de
Londres” (Time Out, 2023), con 1.750 viviendas, una universidad, sedes
de Google, Metay Deep Mind, 100 tiendas y restaurantes, con mas de
30.000 residentes, trabajadores y visitantes.

Lahistoria de esta exitosa regeneracion urbana se alinea con trans-
formacionesimportantes en la estructura politica de Londres y una
conexion especial entre las autoridades publicas e inversionistas priva-
dos. Eneste sentido, es de relevancia directa para la actual reflexion de
Santiago sobre el impacto de su Estrategia Regional de Desarrolloy el
futuro de las areas del centro urbano.

Enel2000—enuna politica similar al proceso de descentralizacion

y fortalecimiento de laregionalizacion de Chile—, el gobierno nacional
inglés cred la nueva institucion de un alcalde directamente elegido para
Londres (Greater London Authority) para supervisar las 33 autoridades
locales de la ciudad (que, individualmente, mantenian el poder de to-
mar decisiones sobre la planificacion local). Asesorado por el principal
consejero en arquitectura y urbanismo, Richard Rogers, y su pequeiia
“Unidad de Arquitecturay Urbanismo”, el alcalde Ken Livingstone
establecio suvision para todala ciudad en el Plan Londres (Estrategia
de Desarrollo Espacial para el Gran Londres), publicado en 2004.



El Plan Londres

El Plan Londres establece un marco para el desarrollo de esa ciudad
durante los proximos 20 a 2§ aflos. La version de 2004 generd un

claro compromiso con el crecimiento inclusivo y sostenible de Londres,
promoviendo el desarrollo densificado y de uso mixto en tierras indus-
triales en desuso, con un buen servicio de transporte publico. Identifico
una serie de “dreas de oportunidad” en todala ciudad, incluida

King’s Cross, que debian ser priorizadas y desarrolladas, reflejando
laimportancia de estos terrenos como parte de un escenario de creci-
miento econdmico y social metropolitano y no solo de desarrollolocal.
En muchos casos, las areas de oportunidad cruzaban loslimites de
distintas autoridades distritales, lo que proporcioné una perspectiva
metropolitana, mds que local, sobre el potencial de desarrollo de esta
zona, fomentando la colaboracion entre los limites administrativos.

Asi, al elaborar sus propios planes locales para regular el desarrollo
enterrenosindividuales, todos los distritos (comunas) de Londres
deben seguir las directrices estratégicas del Plan Londres. En casos
de divergencia sobre densidad, escala, volumetria y usos, el alcalde
tiene el poder para intervenir en proyectos individuales y 1a autoridad
para exigir o denegar permisos si no cumplen con el Plan Londres.

Trabajando con el distrito de Camden

King’s Cross destacd como un territorio ejemplar, listo para la regene-
racion urbana. Antes del apoyo del alcalde de Londres para la regenera-
cidn de sitios tan bien conectados en el centro de la ciudad, en2007 el
gobierno central habia comprometido recursos significativos para me-
jorar las estaciones y recibir lallegada de trenes de alta velocidad desde
Parisy otras partes de Europa. En términos mds generales, King’s Cross
se beneficid de mas de $3 mil millones de ddlares del gobierno central y
de una nuevainfraestructura de transporte importante, promoviendo
un clima politico que hizo que lainversion en el area fuera mas atractiva
parael sector privado.

Sin embargo, la responsabilidad del desarrollo de este exitoso proyecto
urbano debe atribuirse al distrito de Camden, en conjunto con los
nuevos propietarios de suelo e inversionistas. En términos politicos,

el sitio se encuentra principalmente dentro del distrito de Camden —
uno de los mas grandes y diversos del centro de Londres, con aproxima-
damente 200.000 residentes y un presupuesto para 2022/23 de mas de
1.000 millones de dolares—, mas una porcion que pertenece al distrito
adyacente de Islington. Aunque no cruza muchos limites distritales,
aun posee algunas de las condiciones de limites municipales similares
alas de Santiagoy otras administraciones urbanas.

El area claramente se beneficio tanto de la inversion del gobierno
central como del apoyo politico metropolitano, pero Camden y sus fun-
cionarios tuvieron que ser politica y pragmaticamente estratégicos para
asegurar que esta ventana de oportunidad unica no se desperdiciara.
Enlasdécadas anteriores, Londres habia experimentado la inversion
masiva de capital extranjero en el desarrollo de Canary Wharfen los
Docklands del Este de Londres, pero, aunque al final atrajo empleos y
revitalizo las areas de muelles en desuso, el proyecto se convirtio en un
simbolo de desarrollo urbano cerrado, de oficinas y uso tnico, que no
servia bien alas comunidades circundantes, siendo el contraejemplo
del desarrollo territorial equitativo.

Planificacion y asociacion

Camden adopto un enfoque muy diferente, basandose en su solido
historial de participacion democratica y en valores politicos ubicados
enel centro, con una mayoria del Partido Laborista, desarrollando un
modelo exitoso de colaboracion a través de multiples niveles de gobier-
no, que comenzo con un acuerdo en un proceso liderado por Camden,
alineado con el alcalde de Londresy el gobierno central. También se es-
tablecio una formula efectiva para la participacion de los actores estra-
tégicos, contribuyendo a la provision de servicios y equipamientos para
los residentes locales y la comunidad en general, mientras se impulsaba
larevitalizacion de una zona urbana mucho més amplia en Londres.

De manera crucial, los funcionarios y el personal del Departamento de
Planificacion tuvieron las habilidades y la ambicion para actuar como
facilitadores y habilitadores, en lugar de simplemente aplicar codigos
de construccion y hacer cumplir las regulaciones de planificacion.

La asociacion no solo incluyd agencias publicas y grupos de residentes
locales, sino que, lo mas importante, incorpord también a los propie-
tarios de tierras y desarrolladores. Los directores ejecutivos y la alta
direccion de Argent, el socio de desarrollo seleccionado, entendieron
que la colaboracion era esencial parallevar a cabo la escala y magni-
tud de un proyecto que, con el tiempo, generaria ganancias para sus
inversionistas. Igualmente importante fue el hecho de que los principa-
les inversionistas incluian un gran portafolio de fondos de pensiones,
adoptando una vision a largo plazo sobre el retorno de la inversion, en
lugar de las expectativas tradicionales del mercado inmobiliario de un
retorno en cinco aflos. Esto permitio que el grupo de clientes dedicara
tiempo alograr un plan maestro adecuado, invirtiendo en consultas,
encontrando alos ocupantes apropiados (como la Universidad de las
Artes de Londres o Google) y dedicando recursos, desde el principio,
alacreacion de lainfraestructura publica que definiria a King’s Cross
como una “pieza integrada de la ciudad” en el centro de Londres.

Unade lasinnovaciones mas significativas en la entrega de este proyec-
to, que surgio de la asociacion entre el inversionista y la autoridad de
planificacion, fue un documento titulado “Principios para una Ciudad
Humana”. Autorizado por el desarrollador Argent, pero fuertemente in-
fluenciado por las aspiraciones de Camden y sus residentes, se convir-
tid en una declaracion de intereses contra la cual se podria medir el de-
sarrollo futuro del proyecto. Se enumeraron diez principios, incluyendo
establecer “un marco urbano robusto”, crear “una mezcla vibrante de
usos”, comprometerse al “éxito a largo plazo” y prometer “aprovechar
losvalores del patrimonio”. En este documento, el desarrolladory el
propietario del suelo indicaron su intencion de construir “un nuevo
lugar duradero paralas personas, uno que pueda seguir apoyando con
éxito sus cambiantes patrones de comportamiento social y econémico”.

Asi, mientras que los acuerdos de planificacion establecieron requisitos
cuantitativos muy especificos y compromisos financieros (apoyo para
empleoslocales, una academia de habilidades de construccion, fondos
parainstalaciones deportivas y recreativas comunitarias, un porcentaje
significativo de viviendas sociales, nimero de escuelas, cantidad de
espacio abierto, etc.), “Principios para una Ciudad Humana” propor-
cion6 un marco cualitativo que reflejaba los valores compartidos entre
los principales actores publicos y privados involucrados en el desarrollo
eimplementacion de esta nueva pieza de ciudad.

Reflexiones

Peter Bishop, quien fue el director de Planificacion en el distrito de
Camden durante el proceso inicial de planificacion de King’s Cross
yparticipd en el taller de la Santiago Urban Age Task Force sobre
equidad territorial3,enfatiza que el éxito del proyecto urbano radica
enlaimportancia que Camden dio al place-making, lo cual correspon-
de aun enfoque multifacético parala planificacion, disefio y gestion
delos espacios publicos.

“El place-making se ha convertido en un mantra entre
planificadoresy politicos, a menudo repetido sin un
entendimiento claro de como se crean los buenos lugares.
La arquitectura y el disefio son importantes, pero los luga-
res exitosos son mucho mas que un bricolaje de elementos
fisicos tomados de otros y ensamblados en nuevos patro-
nes. Los lugares exitosos surgen de una profunda com-
prension de su contexto unico, de principios estratégicos
solidos (y relevantes), de un procesoy dialogo basados
enla curiosidad. El buen disefio abrazala sutilidad
yesfundamentalmente a medida. No hay un algoritmo,

y el plagio no produce buenos resultados”
Peter Bishop

El profesor Bishop explica que “empezamos preguntandonos qué tipo
delugar deberia ser, ylarespuesta fue que deberia ser simplemente
‘otrapieza de Londres’: socialmente mixta, asi como de uso mixto, con
calles, parques y plazas accesibles para todos, integrada social y fisica-
mente en los barrios circundantes, con una arquitectura coherente en la
que los edificios de alta calidad fueran enmarcados por los espacios ur-
banos en los que se encontraban y donde el esquema completo deberia
ser capaz de adaptarse y renovarse a lo largo del tiempo”.

3 El taller tuvo lugar en agosto de 2024. Expertos y profesionales internacionales y locales se reunieron para discutir las lecciones clave de los estudios de caso de Londres
y las rutas para la implementacion de esquemas similares en la Region Metropolitana de Santiago bajo el liderazgo del Gobierno de Santiago.
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Personas jugando en las fuentes de agua, frente a Universidad de Artes.
Créditos: John Sturrock, Allies and Morrison.

Laregeneracion de King’s Cross se bas6 en una clara agenda social: que
eldesarrollo actuara como un catalizador para mejorar las oportuni-
dades de vida de los habitantes de las comunidades circundantes (des-
favorecidas). A este respecto, el profesor Bishop resalta que “constan-
temente nos haciamos la pregunta: un nifio nacido hoy tendra 16 afios
cuando se completen las obras de construccion. ¢CoOmo aseguramos
que realmente marque una diferencia enla vida de las personas?”.

Las negociaciones de planificacion tomaron alrededor de cinco afios
para completarse e involucraron amplias rondas de consultas. Todos los
documentos fueron publicos y se debatieron en cada etapa, y aproxima-
damente 30.000 personas participaron durante este periodo. Cuando
Camden aprobd los permisos, hubo poca oposicion, no se presentd un
call-in*ni una investigacion ni cuestionamiento por parte del gobierno
central. Sin embargo, esto no implicd que existiera un consenso total; la
planificacion es un proceso politico que no puede lograr una aprobacion
absoluta. Sin embargo, cuando funciona, puede producir una solucion
bien pensada en base alas opiniones y puntos de vista opuestos.

De acuerdo a Bishop, “King’s Cross es un producto de su tiempoyy, por
supuesto, no esta exento de fallos, pero, basado en el hecho de que es
un ejemplo de regeneracion ampliamente estudiado y citado a nivel
mundial, se ha convertido en un destino de Londres que atrae a una
amplia gama de visitantes diarios. Ha generado ganancias para el desa-
rrollador e incluso es apreciado por la prensa arquitectdnica. Creo que
esjusto decir que ha sido exitoso. Sin duda, no hay nada de esta escala
enlos ultimos 30 afios en Londres que sea mejor”.

Financiamiento

El éxito de laregeneracion de King’s Cross se basa en un modelo de
financiamiento sostenible, donde todos los actores involucrados,
incluido el gobierno, que cuando actua como propietario de suelo,
mantienen sus intereses sobre la propiedad a mediano ylargo plazo.
Esta estructura fomentd mayores rendimientos y asegurd que todas
las partes permanecieran comprometidas con el éxito del proyectoyla
inversion continua. El enfoque contempl6 un modelo de regeneracion
incremental, con el distrito de Camden asociandose con el desarrolla-
dor (Argent) paraimplementar un plan de fases progresivas.

Elsocio de desarrollo no fue seleccionado en base a una oferta financie-
ra, sino por su capacidad para entregar valor a largo plazo. Una valora-
cion formal se realizo solo después de que se acordara la planificacion
en2008 (en otras palabras, el desarrollador no estaba persiguiendo un
valor de sueloirreal). Ademas, Argent selecciono tiendas y restauran-
tesindependientes para incorporar en el proyecto, bajo una base de
arriendo ceroy porcentaje de las ganancias. Esto se hizo para crear una
imagen de lugar distintiva no corporativa.

4 Mecanismo legal para revisar la decision de planificacidon por parte del alcalde.

Asimismo, las contribuciones financieras significativas del gobierno
central, tanto directas como indirectas, fueron cruciales parala mejora
delared ferroviariaylasestaciones alrededor del area, lo que se uso
como el principal factor para asegurar lanecesidad de la regeneracion.

Lapropiedad unica del terreno por un consorcio ha permitido que la
asociacion entregue mas eficientemente infraestructura en el lugar,
como la planta de energia combinada de calory electricidad ylared de
tuberias, que es una forma de eficiencia energética para proporcionar
calefaccion en el recinto. El uso de financiamiento institucional per-
mitio que los socios adoptaran una vision a largo plazo del proyecto de
regeneracion. Fondos de pensiones —como BT Pensions y Australian
Super— proporcionaron el capital para el proyecto, mientras que fuen-
tes de financiamiento alternativas, como el financiamiento de deudas,
tuvieron una perspectiva mas a corto plazo. Estos factores permitieron
que los propietarios capturaran los beneficios de la regeneracion en
toda el areay, con el tiempo, redujeran el efecto de los fallos de coordi-
nacion.

Los beneficios publicos, protegidos por un acuerdo entre las partesy
determinados porun acuerdo de la Secciéon 1066, fueron integrados

al mecanismo de planificacion con la autoridad local. Estos incluian
compromisos de vivienda asequible, que representaron el 47% del
desarrolloy 330 millones de dolares en beneficios publicos a precios de
2006. Ademas, una porcion sustancial del valor del terreno ya habia
sido asignada ala compaiiia ferroviaria nacional por parte del gobierno
central.

Otros proyectos de regeneracion urbana en el centro de Londres han
dependido de diferentes modelos de planificacion y financiamiento.

El costototal del desarrollo de Battersea/Nine Elms fue de aproxi-
madamente mil 300 millones de dolares, de los cuales 350 millones
provinieron de aportes de los desarrolladores y el resto (950 millones)
fue prestado por TfL/GLAy se reembolsara mediante la captura de las
tasas comerciales generadas en unazona de empresas local durante 2§
afios. Estoimplica que las tasas comerciales generadas en torno a 50-65
millones de dolares por afio cubririan los intereses y el capital.

Laregeneracion delsitio de Stratford en East London para los Juegos
Olimpicos de 2012 y sulegado sigui6é un camino diferente, con 100% de
financiamiento publico. Bajo este esquema, el suelo es propiedad del
sector publicoy es gestionado por una corporacion designada, la Lon-
don Legacy Development Corporation, que fue una de las dos inicas
corporaciones de desarrollo municipal en la ciudad. Un modelo similar
ahora esta siendo propuesto por el alcalde de Londres para intervenir
en Oxford Street.

S El financiamiento de deuda implica que una empresa obtenga un préstamo de un financista, a cambio de reembolsar el dinero prestado, mas intereses o una comision fija,

durante un plazo determinado.

¢ Un acuerdo de la Seccién 106 (S106) es un acuerdo legalmente vinculante o una obligacién de planificacion entre una autoridad de planificacién local y el propietario
de un inmueble. El propdsito de un acuerdo S106 es mitigar el impacto del desarrollo en la comunidad local y la infraestructura.



Areas verdes entre edificios de oficinas.
Créditos: John Sturrock, Allies and Morrison.

Lecciones para el Gobierno de Santiago

¢Ofrece el desarrollo de King’s Cross lecciones que se puedan transferir
a Santiago? Sibien cualquier esquema es un producto de su tiempo
y circunstancias, hay algunas lecciones clave que destacar:

1.Unbuendesarrollorequiere tiempo para su disefio. El disefio
debe surgir de una comprension profunda del contexto. Esto incluye
su historia, su patrimonio y el trasfondo social y econdmico de las
poblaciones circundantes. El Gobierno de Santiago deberia desarrollar
unmodelo que se pueda aplicar al entendimiento y analisis de los sitios
clave en el centro de la ciudad y debe asegurar que los organismos co-
rrespondientesrealicen la contratacion de disenadores de alta calidad,
conlas habilidades adecuadas.

2.Laverdaderaregeneracion tiene unimpacto tangible en
las vidas delos habitantes de la ciudad. El Gobierno de Santiago
deberia integrar su agenda social mas amplia con una estrategia de
desarrollo espacial clara a escala metropolitana.

3.Elproceso es sumamente importante. Las negociaciones
deben explorary acordar una vision comun, entender los parame-
tros y solo entonces pasar a los detalles y la forma fisica del desarrollo.
El Gobierno de Santiagol y las autoridades municipales deben adquirir
los poderes, habilidades y competencias necesarias para poder desem-
penar este rol critico de negociador.

4.Laparticipacion delos interesados es clave,no solo para
reducir el riesgo de conflicto, sino también para desarrollar
unacomprension sofisticada del contexto. Esto requerird que

el Gobierno de Santiago desarrolle una metodologia que identifique
quiénes son los actores clave para proyectos individuales a gran escala
y que representen los intereses locales, metropolitanos y regionales.
Estoimplicara incorporar personal con las habilidades de negociacion
adecuadas, enlugar de competencias técnicas en el campo de la regula-
ciony control de la construccion.

5.Eltiempono eslomasimportante. Una parte de la ciudad
probablemente existira durante un periodo que vade 50a 250
anos. Disefarla bien, y con la flexibilidad necesaria para adaptarse,
eslaesenciadelasostenibilidad urbana. Esto requiere tiempo durante
elproceso de disefio para hacerlo correctamente. El Gobierno Regional
de Santiago deberia fomentar la participacion de actores del sector
privado que estén comprometidos con el retorno de su inversion a largo
plazo, con acceso a capital “paciente”, en lugar de buscar un retorno
rapido sobre lainversion.
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6.Lacalidad del disefioy elmantenimiento del espacio publi-
co—calles, plazas, parques yjardines—ylaconectividad con

las areas circundantes es crucial para el éxito de cualquier gran
reurbanizacion de sitios en el centro dela ciudad. El Gobierno
Regional de Santiago podria establecer un Panel de Revision de Disefio,
compuesto por expertos y profesionales en disefio independientes, que
evaluaria proyectos por encima de cierta escala, valoraria suimpacto
urbanoy evitariala creacion de comunidades cerradas o guetos.

7.Laactivacion tempranaylagestion activa de los espacios
publicos son factores importantes para el éxito de cualquier
desarrollo. Como requisito previo para la autorizacion de planificacion
otorgada por el Gobierno de Santiago y las autoridades municipales,

los desarrolladores y propietarios de tierras deberian estar obligados a
proporcionar evidencia de multiples usos y programacion de los espa-
cios publicos, ylos disefios deberian optimizar el potencial de frentes
activos.

8.Laflexibilidad enlas fases yun enfoque incremental son
clave paralaresiliencia de cualquier esquema. La mayoriade

los proyectos importantes se deben implementar a través de al menos
un ciclo empresarial o politico y deben adaptarse alas circunstancias
que cambian constantemente. Los esquemas disefiados como mega-
proyectos de fase unica seran imposibles de adaptar frente a circuns-
tancias cambiantesy se volveran obsoletos. El Gobierno de Santiago
debe buscar la flexibilidad en el disefio de los planes maestros para las
areas centrales dela ciudad.

9.Entregarbeneficios socialesy economicosy desarrollar un
esquemasocialmente inclusivo deberian serlos puntos de
partida de cualquier proyecto de regeneracion. Esto se puede
lograr mediante politicas claras y reglas que establezcan los requisitos
de beneficios urbanisticos, donde los inversionistas se comprometan
aproporcionar recursos financieros o instalaciones comunitarias que
beneficien alos residentesy trabajadores actuales y futuros.

10.Preservar yreutilizar edificios patrimoniales esimportante
paraestablecerun “lugar”. Esto generabeneficios alargo plazo
enelvalor futuro. Trabajando conlas autoridades nacionales de
patrimonio correspondientes, el Gobierno de Santiago deberia priori-
zar, cuando sea posible, la reutilizacion creativa de edificios y lugares
de valor cultural o historico y, si es necesario, ofrecer incentivos finan-
cieros o apoyo.

Datos Claves

Area (Ha)

67 Hectareas

Propietarios originales
del suelo

* London and Continental Railways (propiedad del gobierno) y Excel (ahora DHL)
* Argent PLC seleccionado como socio de desarrollo en 2001
» Australian Super y DHL se incorporaron en 2015

Actuales propietarios
del suelo

King's Cross Central Limited Partnership, los socios incluyen Argent King's Cross
Limited Partnership (desarrollador) y Australian Super, el fondo de pensiones mas grande
de Australia

Otras agencias publicas

Railtrack/Network Rail (propietarios de la estacién de King’s Cross y la estacion
de St Pancras)

Distrito de Planificacion

Distrito londinense de Camden (mayoria) y distrito londinense de Islington
(sitio mas pequeno del “tridngulo™)

Fechas clave

* Adquisicion del terreno en 2001

* Planificacion de 2001 a 2006

* Inicio de obras en 2007

* Universidad de las Artes completada y ocupada en 2011

Instalaciones

« 100 tiendas y restaurants
* Parques y plazas

« Granary Square, Bagley Walk, jardines de Wharf Road, Jellicoe Gardens, Gasholder Park,
Camley Street Nature Reserve, Pancras Square, Lewis Cubitt Park, Handyside Playground

* Instalaciones comunitarias (seleccionadas)

» Centro comunitario N1C, King’s Cross Academy (escuela primaria y jardin infantil),
Escuela Frank Barnes para niflos sordos, Centro de recreacion Pancras Square, instalaciones
deportivas cubiertas de Handyside

» Oficinas comerciales HQ

* Google; YouTube; Guardian Media; Veolia; Meta; Deep Mind; Auto Trader Group; Macmillan
Publishers

* Universidad de las Artes de Londres

Vivienda

* 1.750 viviendas construidas (2.000 completadas para 2025)

* Vivienda estudiantil (650 estudiantes)

* Vivienda asequible con el socio One Housing Group (aproximadamente 40%)
* Aproximadamente 14.000 residentes en total

Costos de ejecucion
y trabajadores

* Mas de £3 mil millones (US$3,8 mil millones)
* Aproximadamente 18.000 trabajadores
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4. Implementando

la regeneracion urbana en
Santiago: Recomendaciones
y acciones

Aunque los ejemplos internacionales muestran que la regeneracion
urbana exitosa no sigue una formula unica, todos exigen algunas
condiciones minimas, como una fuerte voluntad politica y una entidad
publica bien financiada para liderar, interés del sector privado y los
desarrolladores, resiliencia y adaptabilidad a cambios externos, finan-
ciamiento, mecanismos de planificacion y consenso sostenido a lo largo
del tiempo.

Esta seccion se basa enlaslecciones de los estudios del caso de Londres
ylas discusiones realizadas durante el taller de Urban Age para sugerir
un camino a seguir en Santiago.

CORTO PLAZO - ANO 1

1. Visién estratégica

Desarrollar una vision estratégica con una narrativa clara parala region
adoptando un enfoque alargo plazo y flexible para la regeneracion ur-
bana (“el Plan Santiago”). Aunque Santiago tiene una vision para 2050
yuna ERD al 2035, laregion carece de una postura clara sobre la escala
yeltipo de proyectos de regeneracion urbana que apoya, asi comode
un marco de planificacion integral, como el Plan Londres, que se alinee
con estrategias mas amplias. Acordar una vision que luego se refleje en
uninstrumento de planificacion estratégico permitiria al Gobierno de
Santiago posicionarse como un actor clave entre otros niveles de go-
biernoy otros actores clave, al mismo tiempo que facilitaria una mejor
colaboracidninterna entre los departamentos.

2. Areas de oportunidad

Identificar “areas de oportunidad” en toda la ciudad que tengan
capacidad y potencial urbanos; sitios infrautilizados que sufren de baja
inversion en infraestructura social, de transporte y de espacio publico
(utilizando una variedad de indicadores como el indice de Calidad de
Vida, privacion, acceso a servicios sociales, inclusion social, grupos en
riesgo, niveles de accesibilidad, déficit habitacional, etc.). Esto debe
incluir ubicaciones estratégicas en el centro donde los inversionistas
privados puedan beneficiarse de un aumento en el valor del suelo como
forma de subsidio, especialmente en areas que seran servidas por la
expansion del sistema de Metro de Santiago.

3. Mapeo de proyectos
existentes y proyectos piloto

Mapear los proyectos existentes que ya estan en proceso por otros
actores clave (publicos y privados) y desarrollar un programa piloto
de intervenciones en areas seleccionadas de oportunidad. El proceso
de mapeo podria basarse en las areas de inversion prioritarias del
Minvu.

4. Fronteras y prioridades

Identificar y priorizar sitios que crucen las fronteras de diferentes
municipios y donde se requiera colaboracion entre las municipalidades
para generar un cambio sostenible (como Cerrillos, Lo Espejoy Pedro
Aguirre Cerda, areas de alta vulnerabilidad ubicadas cerca del centro
delaciudad).

5. Alineacién y gestion de poderes
Alinear la vision mas amplia de la ciudad con los objetivos de sitios es-

pecificos y actores clave. Dado que esto involucra a multiples partes con
intereses y plazos potencialmente conflictivos, el Gobierno de
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Santiago debe priorizar los temas clave de la agenda para moldear des-
de el principio el caracter del sitio y gestionar eficazmente las dinamicas
de poder. Esto es particularmente importante en areas fronterizas que
pueden involucrar a varias municipalidades, requiriendo acuerdos
antes de explorar los posibles resultados del proyecto. Dichos acuerdos
deben forjarse tanto a nivel politico—con la participacion directa de los
alcaldes— como a nivel técnico, involucrando a sus respectivos equipos
de planificacion (Secpla) y comunidades locales. En este contexto, el
Comicivyt podria ser desplegado para coordinar estos esfuerzos a tra-
vés de multiples ministerios del gobierno central y agencias nacionales.

6. Mecanismos de ejecucion

Seleccionar mecanismos de ejecucion apropiados para sitios individua-
les dependiendo de silos suelos y los activos son de propiedad publica
odelsector privado. En sitios de propiedad privada, el Gobierno de
Santiago podria actuar como un organismo regulador (como en King’s
Cross) através de mecanismos de planificacion estratégica o el Plan
Regulador Metropolitano (PRMS), lo que requeriria que los poderes de
planificacion sean transferidos del Minvu al Gobierno de Santiago para
coordinar estos proyectos, alineando las inversiones a través de todos
los niveles de gobierno. Esto podria incluir obtener poderes de gestion
paraliderar asociaciones publico-privadas mediante consorcios y otros
mecanismos.

MEDIANO PLAZO - ANO2Y 3

7. Plan maestro espacial

Requerir que todos los propietarios de tierras y consorcios desarrollen
un plan maestro espacial para el area urbana mas amplia, siguiendo
una consulta conlos actores clave. El plan maestro debe identificar la
distribucion de usos, el acceso al transporte publico, las conexiones
peatonales y vehiculares, la distribucion de espacios verdes y publicos,
lavolumetria yla densidad, asi como definir un enfoque incremental
paralasfasesylaimplementacion.

8. Consultas y participacion

El Gobierno de Santiago y las municipalidades relevantes deben
liderar y permitir suficiente tiempo para el proceso de consulta conlas
comunidadeslocales para reunir los diferentes intereses, promover la
diversidad social y cultural, la transparencia y la rendicion de cuentas
enla gobernanzaurbana.

9. Unidad Asesora
de Regeneraciéon Urbana

Establecer una Unidad Asesora de Regeneracion Urbana dentro del
Gobierno de Santiago que proporcione experiencia y asesoramiento
sobre analisis urbano, instrumentos de ejecucion, asociaciones publi-
co-privadas, instrucciones de proyectos, calidad del disefio y adquisi-
cion, incluyendo concursos de disefio y funciones de revision de disefio.
Launidad podria estar dirigida por un asesor jefe de Arquitecturay
Urbanismo responsable ante el gobernador de la Region Metropolitana
de Santiago.

Launidad podria estar encargada de las siguientes
responsabilidades:

— Dar forma ala narrativa y vision del Gobierno de Santiago para los
proyectos de regeneracion urbanay construir consenso con otros de-
partamentos clave, como la Division de Desarrollo Social y Humano,

la Division de Infraestructuray Transporte, la Division de Planificacion
y Desarrollo Regional, entre otros.

- Identificar areas con potencial urbano para que los inversionistas
privados desarrollen oportunidades y luego coordinarlas con las institu-
ciones publicas.

— Actuar como contraparte del Minvu y otras instituciones relevantes,
coordinando esfuerzos para integrar politicas nacionales, regionales
ylocales en proyectos de regeneracion urbana.

- Realizar diagnoésticos regionales de regeneracion urbana, incluyendo
analisis multidimensionales de aspectos sociales, economicos, am-
bientalesy culturales, para contar con informacion actualizada
yrelevante parala toma de decisiones.

- Asegurar lainclusion social y la equidad en los proyectos de regenera-
cion urbana, fomentando la cohesion social en el desarrollo urbano.

- Promover mecanismos de participacion ciudadana en el desarrollo
de proyectos de regeneracion urbana, asegurando que las voces de los
residentes y otros actores sean escuchadas y consideradas en el proceso
de toma de decisiones.

- Implementar un sistema integral de capacitacion y educacion sobre
regeneracion urbana, dirigido al personal del Gobierno de Santiagoy
otros actores relevantes, como los 52 Secpla municipales, para asegurar
la comprensiony aplicacion de las mejores practicas en planificacion

y desarrollo urbano.

- Adoptar un enfoque de mediacion y negociacion para interactuar
con actores externos y construir consenso
alolargo del tiempo.

- Comprender los mecanismos de financiamiento disponibles dentro
de las competencias y el marco legal actual para permitir mecanismos
de adquisicion de suelo, la captura de parte del rendimiento de los
valores de suelo en aumento y la nueva tributacion dentro de los limites
del desarrollo.

De estaforma, el Gobierno de Santiago necesita fortalecer el nivel de
recursos, habilidades y poderes para ser mas proactivo en facilitar el
cambio. Las politicas de la ERD pueden ser implementadas de manera
mas efectiva en el terreno siel Gobierno de Santiago asume el rol de
negociador y promotor en lugar de solo regulador. Esto permitird al
Gobierno de Santiago trabajar mas estrechamente con las municipali-
dades e inversionistas para orientary gestionar el desarrollo territorial
de manera que responda tanto a una vision global de la ciudad para la
equidad territorial, como también para entregar a la comunidad circun-
dante los servicios, espacios e instalaciones que necesitan y garantizar
que las inversiones privadas sean financieramente viables. Al adoptar
las recomendaciones anteriores, el Gobierno de Santiago adquirira
gradualmente los poderes, recursos y conjunto de habilidades necesa-
rios para ser mas efectivo enla entrega de proyectos de revitalizacion
urbana equitativa en las dreas centrales y através de la ciudad.
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Espacio publico como infraestructura social

Disefar, implementar y mantener un espacio publico de alta calidad y seguro para Santiago

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force

Mensajes clave

Entender que el espacio publico es una pieza esencial de
lainfraestructurasocial. El espacio publico actia como el vinculo
que fortalece loslazos sociales entre las diversas comunidades de la
ciudad y ofrece oportunidades para que todas las personas disfruten
del entorno natural, mejorando la salud y el bienestar. Dado el clima
favorable, sus activos naturales y su estructura urbana relativamente
compacta, la ciudad de Santiago deberia aprovechar la configuracion
existente e invertir en un sistema de espacios publicos interconectados
que fomenten la participacion civica, la expresion cultural y el desarro-
llo comunitario en todo el territorio metropolitano y no solo en las areas
centrales.

Irmas alla dela entrega deinfraestructura parafomentarla
gestiony el mantenimiento es clave. El éxito de los espacios publi-
cosenlas ciudades —desde plazasy calles peatonales hasta parquesy
areas de recreacion—depende tanto de sistemas sostenibles de gestion
y financiamiento como de una buena accesibilidad y calidad de disefio.
Los espacios publicos en Santiago requieren inversion continua, con es-
trategias de financiamiento que prioricen la gestion y el mantenimiento
para garantizar que estas areas sigan siendo funcionales, segurasy
acogedoras a largo plazo. Al decidir qué espacios publicos priorizar,
el Gobierno de Santiago y los municipios deben considerar como evo-
lucionaran estas intervenciones con el tiempo, quiénes los utilizaran,
quiénes seran responsables de su gestion y como se mantendran.

Interiorizar que laplanificacionintegradajuega un papel
crucial. Los espacios publicos deben disefiarse para maximizar su
impacto social, econdmico y ambiental. Un enfoque aisladoenla
entrega de infraestructura no lograra los resultados sociales deseados.
Laplanificaciony el uso de datos son esenciales para identificar barrios
que requieren intervenciones en espacios publicos, garantizando acce-
so equitativo en cantidad y calidad y abordando las necesidades de las
comunidadeslocales. Soluciones de disefio concretas pueden alinear-
se coniniciativas de financiamiento existentes. La incorporacion de
datos tanto cuantitativos como cualitativos permitira obtener mejores
resultados y sincronizar esfuerzos en movilidad, uso del suelo, salud,
medioambiente y proyectos urbanos clave.

Adoptar el urbanismo tactico, utilizando intervenciones
debajo costoy corto plazo, y como una forma de probar solucio-
nes mas permanentes. Estrategias de urbanismo tactico permitiran
obtener resultados en el terreno de manera masrapiday asegurar la
aceptacion por parte de actores clave. Al mismo tiempo, el Gobierno
de Santiago debe desarrollar proyectos como parte de una vision
territorial a largo plazo, los que deben disefarse para promover el uso
adaptable de los espacios publicos, fomentando la flexibilidad y la capa-
cidad de respuesta alasnecesidades cambiantes de la comunidad. Las
mejores practicas internacionales (como Piazze Aperte en Milan, Italia)
demuestran que este enfoque puede lograr un impacto significativo
y ser mas rentable, sentando las bases para intervenciones sostenibles
y permanentes en lugar de convertirse en soluciones temporales.

Entender quelaactivaciony el disefio contribuyenala
sensacion de seguridad. La seguridad y el éxito de los espacios
publicos dependen de multiples factores, incluyendo técnicas de vigi-
lancia y monitoreo. La experiencia confirma que la calidad del disefioy
la activacion de los espacios publicos desempefan un papel igualmente
importante enla promocion de la copresencia de diversas comunidades
en distintos momentos del dia, la semana o el aflo. Las estrategias de
activacion —eventos, programas comunitarios y el involucramiento
continuo de las comunidades locales—deben ser una parte integral
de suuso, fomentando un sentido de apropiacion y seguridad.

Renovarlos estandares de provision de espacios publicos.
Cualquier nueva estrategia desarrollada por el Gobierno de Santiago
debe revisar la normativa vigente sobre provision de espacios publicos
yacceso a areas verdes, analizando detalladamente las practicas actua-
les y actualizandolas para alinearlas con estandares globales
de habitabilidad y sostenibilidad.

Reestructurar, fortalecer ymodernizar: unanueva Agencia
de Espacios Publicos. Implementar una nueva agenda de espacios
publicos requiere nuevas politicas, recursos y mecanismos de ejecu-
cién. Se debe invertir en un equipo especializado de planificadores,
disefiadores y trabajadores sociales con las competencias y respon-
sabilidades adecuadas para garantizar que el disefio y desarrollode
espacios publicos se conciban como una red integrada con el transporte
publico existente y propuesto, asi como con proyectos de infraestructu-
raverde y azul. E1 Gobierno de Santiago podria establecer una Agencia
de Espacios Publicos que trabaje de manera transversal con distintos
departamentos y apoye alos municipios en el diseflo, ejecuciony
monitoreo de proyectos de espacios publicos.

Comenzar desde las escuelas. Enfocar laimplementacion de
proyectos de espacio publico en torno alared de escuelas publicas de
la ciudad permitira a Santiago probar intervenciones innovadoras que
beneficien a familias y nifios, abordando la desigualdad en los espacios
publicos, especialmente en barrios de menores ingresos, y vinculando-
las con la promocion de la seguridad y la proteccion.

Explorar esquemas ad hoc de gestion y mantenimiento.
Empoderar a organizaciones privadas o comunitarias para operary
gestionar espacios publicos en nombre de los municipios —especial-
mente aquellos con menos recursos— a un costo subsidiado o reducido,
aprovechando economias de escala y cofinanciamiento de otros niveles
de gobierno, podria permitir mejorar la calidad de la experiencia para
los residentes y garantizar la sostenibilidad a largo plazo.

Invertir en las personas fortalece la capacidad urbana. Muchas
delasacciones e intervenciones propuestas en este documento requie-
ren fortalecer las habilidades de liderazgo y construir nuevos equipos
dentro de los distintos niveles de gobierno con conocimientos en inno-
vaciony gestion publica. Un programa de formacion disefiado para
los profesionales del Gobierno de Santiago, junto con los alcaldes
y sus equipos de planificacion, sera clave para desarrollar y sostener
una mejora en el espacio publico de laregion.
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Anfiteatro Mirador Pablo Neruda, Parque Metropolitano de Santiago.
Créditos: Parquemet.

1. Contexto

Lainfraestructura de espacio publico en Santiago incluye parques
urbanos, plazas, calles y veredas, asi como el acceso a su singular
entorno montafioso. Dado el buen clima de la ciudad y suubicacion
geografica, el espacio publico aporta un valor significativo alavida de
sus habitantes, abordando temas clave como equidad, salud y seguri-
dad (que se desarrollan en las secciones siguientes). En este sentido,
el espacio publico constituye un elemento esencial de la infraestructu-
ra social urbana, aunque no es igualmente accesible para todos.

A medida que lapoblacion crece yla trama urbana se densifica—
especialmente silos esfuerzos por contener la expansion urbana se
implementan con éxito—, la demanda de mas espacios publicosy de
mayor calidad aumentara en toda la Region Metropolitana de Santia-
go. Almismo tiempo, el alcance y la funcion de estos espacios estan
siendo redefinidos para adaptarse a nuevos roles sociales, incluyendo
anifios, adultos mayores y cuidadores, asi como para servir de plata-
forma a nuevas funciones econdmicas vinculadas a las economias
del conocimiento yla cultura.

Desigualdad en la provisiéon
de espacios verdes

Laforma en que estd estructurada la Region Metropolitana de Santiago
refleja disparidades socioterritoriales y de equidad alo largo del terri-
torio, evidenciadas en la desigual calidad del diseflo, la accesibilidad
ylos distintos niveles de mantenimiento de los espacios publicos. La
escasez critica de areas verdes agrava estas desigualdades, ya que su
disponibilidad esta estrechamente vinculada ala capacidad financiera
ytécnica de los municipios, asi como a su ubicacion geografica.

Una consecuencia de lo anterior, identificada por el Gobierno de
Santiago, es el deterioro de las acerasy calzadas —influenciado en
gran medida por los recursos municipales y sus responsabilidades de
mantenimiento—lo que ha provocado, por ejemplo, un aumento en los
accidentes que requieren cirugias de reemplazo de cadera, afectando
especialmente a las personas mayores.
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Actualmente, la region proporciona un poco mas de 3,6 metros
cuadrados de espacio verde por habitante (ERD, 2024), aumentando
ligeramente a 4,7 metros cuadrados en el area urbanizaday conocida
como el Gran Santiago (Centro de Politicas Publicas UC,2019). Estas
cifras estan muy por debajo del estandar recomendado por la Orga-
nizacion Mundial de la Salud, que es de 9,2 metros cuadrados, y del
estandar nacional de Chile, que es de 10 metros cuadrados, establecido
por el Consejo Nacional de Desarrollo Territorial (CNDT). Las munici-
palidades mas acomodadas, como Vitacura, cuentan con §6,2 metros
cuadrados de espacio verde por habitante, mientras que las zonas vul-
nerables y de menores ingresos, como El Bosque, solo disponen de 1,8
metros cuadrados (ERD, 2024). La diferencia entre estas dos comunas
equivale, por ejemplo, a la brecha en la provision de espacios verdes
entre algunas ciudades del norte de Africa (como El Cairo) y ciudades
bien planificadas del norte de Europa (como Londres o Estocolmo).

Impactos en la salud

Los espacios publicos desempenan un papel crucial enla salud,

el bienestaryla esperanza de vida de las personas. Segtin Healthy
Cities, existen cinco determinantes clave para la salud urbana: densi-
dad moderada, ciudades bien conectadas, servicios accesibles, acceso
aespacios verdes y una distribucion equitativa de viviendas de calidad
(Healthy Cities, 2024).

Es preocupante que, en los ultimos 30 afos, las desigualdadesenla
esperanza de vida en Santiago se hayan acentuado atin mas. Mientras
que las comunas de altos ingresos han experimentado un aumento,
laszonas de menores recursos han permanecido estancadas o incluso
hanvistounretroceso. La brecha es alarmante: hombres y mujeres

en dreas prosperas del noreste de Santiago (por ejemplo, Vitacuray
Providencia) viven entre 9 y 11 afios mas que aquellos que habitan en
comunidades mas pobres del sur de la ciudad (como La Pintana) (Un-
holster, 2019). Sibien es esperable cierto nivel de disparidad dentro de
una misma ciudad, las diferencias extremas enla esperanza de vida en
Santiago son comparables alas que existen entre ciudades de Europay
Africa. Aunque la salud y la esperanza de vida estan determinadas por
multiples factores, como la educacion, la alimentacion y el ingreso, el
acceso a espacios verdes abiertos ofrece una oportunidad para adoptar
estilos de vida mas saludables, con efectos positivos tanto en la salud
mental como en el bienestar fisico.

Espacio ptiblico

Laproximidad entre comunas ha generado una dinamica de costo-
beneficio enla que las areas mejor equipadas ofrecen acceso a sus
espacios publicos a comunas vecinas. Por ejemplo, Cerrillos proporcio-
nael §8% de sus espacios verdes a comunas como Santiago, Conchali,
La Cisterna y Nufioa, cuyos residentes utilizan regularmente estas
areas. Otras comunas, como Vitacura, Recoletay La Reina, también
comparten sus espacios verdes con municipios cercanos.

En contraste, Independencia presenta el mayor nivel de dependencia,
necesitando cinco veces mas espacio verde del que posee dentro de sus
limites (Centro de Politicas Publicas UC, 2019). Esta dinamica subraya
lanecesidad de que el Gobierno de Santiago comprenda con mayor
detalle el nivel de accesibilidad alos espacios publicos abiertos desde
las distintas comunas de la ciudad. En los barrios con menor acceso,
enlugar de buscar una distribucion uniforme de areas verdes en cada
comuna —sin considerar su ubicacion geografica, topografia y ecologia
local—, se deberian explorar estrategias para mejorar el acceso a estos
espacios mediante mejoras en el transporte publico, la expansion de
ciclovias o el fortalecimiento de redes peatonales.

El Gobierno de Santiago estd en posicion de reevaluar como se mide

la provision de espacio publico y qué estandares se utilizan para deter-
minar siun barrio esta adecuadamente atendido o no. De hecho, sise
aplicanlosindicadores estandar del CNDT, que establecen una distan-
ciaminima de 3 kilometros a un parque urbano, casi todos los residen-
tes de la Region Metropolitana serian considerados como cercanos a
uno, ya que la mayoria de los habitantes del Gran Santiago vive dentro
de ese rango (Centro de Politicas Publicas UC, 2019). La experiencia
cotidiana confirma que esta no es la realidad para muchos residentes.
De hecho, la distancia minima requerida enla legislacion vigente de
Santiago es diez veces mayor que la recomendacion de la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), que establece que los espacios verdes de

al menos dos hectareas deben encontrarse a una distancia maxima de
300 metros (OMS, 2016). Dado que solo el 30% de los parques urbanos
de Santiago supera las dos hectareas (Minvu, 2023), el déficit de espacio
publico en Santiago es aun mas grave de lo que parece.

Las mismas limitaciones parecen aplicarse a los estandares cuanti-
tativos que determinan la provision de plazas urbanas. La normativa
del CNDT establece que debe existir un espacio abierto dentro de un
radio de 400 metros de un barrio residencial. Bajo este criterio, casi
dos tercios de la poblacién del Gran Santiago podrian considerarse
bien atendidos, al contar con acceso a una plaza dentro de esa distancia
(Centro de Politicas Publicas UC, 2019). Enla region, solo 15 de las 52
comunas pueden garantizar acceso amas del 90% de su poblacion
urbana dentro de esa distancia. En comparacion con otras ciudades
chilenas, Santiago se encuentra en una mejor posicion que el Gran
Valparaiso, donde solo el 50% de la poblacion tiene acceso a una plaza
en ese rango, pero ligeramente por debajo del Gran Concepcion, que
alcanza aun 71% (INE, 2020). Una vez mas, la experiencia urbana
cotidiana confirma que muchas comunas de la ciudad se perciben
conuna oferta insuficiente de espacios publicos o acceso a areas
verdes. Cualquier nueva estrategia desarrollada por el Gobierno de
Santiago deberia revisar las normativas vigentes y, tras un analisis
detallado de las practicas actuales, renovarlas para alinearlas con

los estandares globales de habitabilidad y sostenibilidad.

Paralelamente a la revision de los estandares cuantitativos, es igual-
mente necesario llevar a cabo una evaluacion cualitativa integral del
espacio publico en Santiago. Esto permitiria disenar politicas mas
efectivas y generar espacios mas exitosos para la ciudadania. Esta
evaluacion deberia incluir indicadores de calidad y considerar otras
areas como espacios publicos al determinar la disponibilidad de estos
por persona.

Por ejemplo, segun el Instituto Nacional de Estadisticas (INE),

la calidad de 9o plazas urbanasy 25 parques en la region muestra

que los parques de mejor calidad no coinciden necesariamente con
aquellas comunas que tienen mayor acceso a parques por habitante.
Las comunas de La Reina, La Pintana, Pedro Aguirre Cerday San Ra-
mon cuentan con los parques de mejor calidad, mientras que Indepen-
denciay Padre Hurtado presentan los de menor calidad. En cuanto a
las plazas, las de mejor calidad se encuentran en San Miguel, seguidas
por las de Las Condes, Vitacura y Providencia (INE, 2020).

Contribucién a la percepcién
de seguridad en los espacios publicos

Lapercepcion de seguridad ha influido de manera significativa en

la forma en que los residentes de Santiago experimentan y utilizan los
espacios publicos. Enlos ultimos afios ha habido un deterioro notable
enla sensacion de seguridad de los ciudadanos en estos entornos, un
fenomeno que se ha visto agravado por el aumento de la inmigracion
desde otros paises (INE, 2020). Antes y durante la pandemia de CO-
VID-19, las mujeres se sintieron mas inseguras que los hombres en los
espacios publicos, independientemente del tipo de barrio. En parti-
cular, las mujeres que viven en barrios pericentrales de baja densidad,
tanto de altos como de bajos ingresos, reportaron los niveles mas altos
de inseguridad enlos espacios publicos (35%), en contraste con solo
un20% de las mujeres en areas urbanas mas densas (Fuentes, Leiva,

& Seforet, 2022). Al comparar estas percepciones con las tasas reales
de homicidios o la disponibilidad de espacios verdes, no se observa una
correlacion directa, lo que sugiere que el crimen ocurre en otros am-
bitos, publicos o privados, o que intervienen factores adicionales. Por
ejemplo, al analizar el aspecto de seguridad enla evaluacion de calidad
de parques realizada por el INE enlaregion, las zonas del norte presen-
tan los puntajes mas bajos. Esto se debe principalmente a la deficiente
iluminacion, la presencia de grupos asociados al consumo de drogasy
alcoholyalaausencia de personal de seguridad en el momento del ana-
lisis (INE, 2020). De manera similar, en 2023, los residentes reportaron
haber presenciado diversas alteraciones del orden publico, entre ellas
el consumo de alcohol o drogas (48,3%), el uso de fuegos artificiales
(42,8%) y el comercioilegal (32,2%). Otras preocupaciones incluyeron
la presencia de personas en situacion de calle, la acumulacion de resi-
duosyla proliferacion de grafitis (Subsecretaria de Prevencion

del Delito, 2023).

Trasla pandemia de COVID-19 y el aumento de lainmigracion,

la Region Metropolitana de Santiago ha experimentado unincremento
significativo en delitos de alto impacto, incluyendo homicidios, hurtos,
asaltos, robos y violaciones. Estos delitos han sido particularmente
graves en las comunas del sury del noroeste, donde la calidad de vida
urbana se califica como media o baja (ERD, 2023).

Sibien no esta claro en qué medida estos crimenes ocurren en los
espacios publicos o son influenciados por su disefio y caracteristicas,
en2023la gran mayoria de los residentes de Santiago (86%) percibid
un aumento de la delincuencia a nivel nacional, el 72,6% dentro de sus
comunasy el 57,9% en sus barrios. Ademas, el 25% report6 haber pre-
senciado robos o asaltos en las calles de su vecindario en el ultimo afio,
mientras que el 21,5% indicd haber presenciado tiroteos (Subsecretaria
de Prevencion del Delito, 2023).

Estas cifrasindican que diversos factores, como la privacion social,

la situacion de calle, el comportamiento antisocial y la creciente gra-
vedad delos delitos, estan impulsando un aumento enla sensacion de
inseguridad enlos espacios publicos de laregion. Como consecuencia,
el 72,1% de losresidentes ha dejado de usar sus teléfonos en espacios
publicos; el 66,3% evita ciertas zonas al caminar y el 62% ha optado por
no salir de noche (Subsecretaria de Prevencion del Delito, 2023). Estas
preocupantes estadisticas reflejan un cambio drastico tanto en la per-
cepcion publica como en el comportamiento de los ciudadanos en los
espacios publicos de la ciudad. Esto requiere un andlisis mas profundo
y el desarrollo de nuevas politicas y acciones que aborden las causas
estructurales de ladelincuenciay el comportamiento antisocial en
lugar de centrarse exclusivamente en la tecnologia de vigilancia como
solucidn al problema de la violencia urbana.

Apesar de los cambios recientes en las actitudes y percepciones hacia
el espacio publico, los ciudadanos de Santiago siguen otorgando un
gran valor ala cohesion social a nivel comunitario, asociandola con
laposibilidad de llevar a cabo expresiones de su cultura y tradiciones.
Sibien el Gobierno de Santiago reconoce enla ERD que los habitantes
consideran los espacios ptblicos como el aspecto menos atractivo
de sus comunas, esta percepcion negativa se debe principalmente a
problemas de planificacién y disefio, ala falta de mantenimiento de
las areas verdesy alas preocupaciones de seguridad previamente
seflaladas. A pesar de estas deficiencias, los habitantes de Santiago
consideran que el espacio publico debe ser una prioridad de mejora
einversion en los proximos 30 afios (ERD, 2024). Esto confirmala
nec esidad de fortalecer y enfocar una estrategia integral, sostenible
eintegrada para el espacio publico, que contemple todos los aspectos
de sudisefio, activacion, implementacion y mantenimiento.
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2. Dinamicas institucionales
de los espacios publicos
en Santiago

La seccion anterior expone los desafios significativos que surgen de
lafalta de coordinacion ylas disparidades enlos recursos destinados

al disefio, implementacion y mantenimiento de los espacios publicos
en Santiago. Algunos de estos problemas derivan de sistemas de plani-
ficaciony financiamiento disfuncionales. Actualmente, las municipa-
lidades deben identificar necesidades, formular proyectos y competir
por financiamiento de niveles superiores de gobierno, ya sea regional o
nacional. Este proceso suele favorecer a las comunas mas acomodadas,
que cuentan con mayores recursos —incluyendo acceso a profesionales
y consultores especializados—, lo que les otorga una ventaja al postular
afondosy subvenciones. En contraste, las municipalidades con menos
recursos enfrentan dificultades debido ala falta de capacidades téc-
nicasy administrativas para acceder al apoyo necesarioy desarrollar
iniciativas de espacio publico que respondan a las necesidades locales.

Existe una disparidad similar enla manera en que se desarrollan y ges-
tionan los espacios publicos, dependiendo del tipo, escala y propiedad
de cada activo. Diferentes categorias de parques, plazas y areas verdes
son administradas por distintas instituciones y niveles de gobierno,
cadauno con grados variables de autonomia, recursos y prioridades,
lo que genera un panorama fragmentado en la toma de decisiones y en
la ejecucion de proyectos. Como consecuencia de este sistema disper-
so0, ninguna entidad tiene la responsabilidad exclusiva de supervisar la
red de espacios publicos en su conjunto, lo que se traduce en una falta
de coordinacion en la planificacion y el mantenimiento a nivel metro-
politano (ver Fig. 1).

Por ejemplo, solo una décima parte (24 de 217) de los parques urbanos
en Santiago son administrados por ParqueMet, unared que opera

bajo el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (Minvu). Estos parques
generalmente reciben un mantenimiento de mayor calidad (INE, 2020)
en comparacion con aquellos gestionados por las municipalidades,
donde el mantenimiento depende de capacidadeslocaleslimitadasy
presupuestos restringidos. La mayoria de los parques urbanos estan
bajo administracion municipal y solo hay unos pocos casos en los

que los espacios publicos son copropiedad y cogestionados®.

Durante los ultimos 30 afios, el gobierno central ha sido la fuerza im-
pulsora detras de laformulacion de politicas, la ejecucion y el financia-
miento de muchasiniciativas de espacios publicos abiertos en la Region
Metropolitana en su conjunto. El Minvu ha desempefiado un papel cen-
tral en la supervision de los espacios publicos, con un fuerte enfoque en
las areas verdes, desarrollando politicas y directrices de planificacion
bajo la Politica Nacional de Parques 2020 y suimplementacion a nivel
regional (Minvu & PNUD, 2020). La cartera también ofrece progra-
mas de regeneracion de barrios y mejora del espacio publico, como la
Regeneracion de Condominios Sociales (D.S. 18) y el Mejoramiento de
Viviendasy Barrios (D.S. 27), junto con el Programa de Rutas Peatona-
les, que pone énfasis enlainclusion yla seguridad. Con una autonomia
politica, administrativa y fiscal importante, el organismo opera varios
programas de concursos publicos que permiten a otros niveles de go-
bierno, principalmente a los municipios, proponer proyectos y acceder
acofinanciamiento. Ademas, gestiona el Programa de Inversion en
Parques Urbanos, a través del que disefia, construye nuevos parques
urbanos y supervisa la conservacion y mejora de los existentes.

Aunque en un rol mas secundario, otros actores del gobierno central
también tienen influencia en la planificacion y gestion del espacio
publico. Entre ellos, el Ministerio del Medio Ambiente, que promueve

Figura 1. Mapeo institucional de espacio publico?

Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en entrevistas con actores nacionales y locales.
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' Un ejemplo es el futuro parque urbano Ortuzano que se extenderd por tres limites municipales y sera gestionado por una corporacion tripartita.
2 La Figura 1 detalla los principales actores involucrados en proyectos de espacio publico en Santiago. En amarillo se detallan los Ministerios, Subsecretarias, Servicios y
Secretarias Regionales del Gobierno Central, en gris las divisiones del Gobierno de Santiago, en rojo las empresas e instituciones del Estado y en naranjo otros actores clave.
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Plaza de Bolsillo Aurora Feminista en la comuna de Santiago.
Créditos: Gobierno de Santiago

lainfraestructura verde, y el Ministerio de Transportes y Telecomuni-
caciones, que influye indirectamente en la provision de espacio publico
através del Plan de Inversion en Infraestructura de Movilidad y Espacio
Publico (PIIMEP), actualmente desarrollado a nivel regional ylocal en
conjunto con el Minvuy en proceso de ser transferido al Gobierno de
Santiago. Asimismo, programas como el Programa de Mejoramiento
Urbano y Equipamiento Comunal (PMU) y otros fondos destinados
alos municipios son liderados por la Subsecretaria de Desarrollo
Regional y Administrativo (Subdere). Adicionalmente, el Ministerio
del Interior y Seguridad Publica desempeiia un papel en la prevencion
del delito, habiendo creado recientemente el Sistema Nacional de
Seguridad Municipal, un mecanismo que entrega recursos técnicos

y financieros alos municipios para fortalecer la equidad territorial en
materia de prevencion del crimen y seguridad publica.

El Gobierno de Santiago, por su parte, se ha centrado en el financia-
mientoylaimplementacion de parques urbanos, plazasy espacios
civicos a diferentes escalas. Se han realizado inversiones significativas
enlamejora de lainfraestructura publica, incluyendo la renovacion de
pavimentos y luminarias en areas donde los municipios no han podido
intervenir debido a la falta de recursos, capacidades o estandares de
disefio adecuados. Sin embargo, la calidad y el estandar de estas inter-
venciones varian, ya que son determinados por cada municipalidad, sin
una normativa que armonice las inversiones en equipamiento urbano.

Para mejorar la calidad del espacio publico a nivel metropolitano,
desde 2021 el Gobierno de Santiago ha invertido en proyectos como
Nueva Alameda y las Plazas de Bolsillo. El proyecto Nueva Alameda,
anivel metropolitano, busca revitalizar el eje vial central de Santiago
mediante iniciativas clave de infraestructura y mejoramiento urbano,
incluyendo la rehabilitacion de activos historicos, la mejora de espacios
publicos y la provision de infraestructura de transporte, con un fuerte
énfasis enla movilidad activa. Aunque el proyecto ha sido concebidoy
coordinado por el Gobierno de Santiago, suimplementacion se realiza
en conjunto con cinco ministerios del gobierno central y cuatro munici-
pios. Del presupuesto total, el 85% proviene del gobierno central, el 13%
del gobierno regional y el 2% de los municipios (Gobierno de Santiago,
2024).

Anivellocal, el programa de Plazas de Bolsillo tiene como objetivo
transformar espacios abandonados o residuales, ya sean de propiedad
publica o privada, en pequeias plazas publicas bien disefiadas y activas.
Elprograma es rentable y fomenta la participacion comunitaria al
designar un socio social encargado de organizar actividades y gestionar
el espacio publico.

Comentarios

Esta breve revision corrobora que, para mejorar la planificacion,
implementacion y mantenimiento de los espacios publicos, el principal
desafio de Santiago es evaluar la disponibilidad, naturaleza y accesibili-
dad de sustock actual y desarrollar una estrategia integrada de espacios
publicos. Esta estrategia debe considerar cada proyecto como parte de
unared y priorizar la calidad del disefio, la activacion, la gestion y la se-
guridad. Para ello, serd necesaria una reorganizacion institucional que
transforme el actual sistema de gobernanza, altamente fragmentado,
enun modelo mas eficiente, reduciendo el numero de actores involu-
cradosy estableciendolineas de responsabilidad mas claras. Entre los

cambios estructurales clave, el Gobierno de Santiago deberia asumir
unrol mas relevante en el desarrolloy coordinacion de planes locales,
como el PIIMEP, en conjunto con las municipalidades.

Se requiere, a su vez, una mayor inversion en la recopilacion de datos,
incluyendo la evaluacion del potencial de los espacios publicos existen-
tes y su éxito, asi como el monitoreo de los proyectos ejecutados enre-
lacidn conlas necesidadeslocales. Actualmente no existen indicadores
regionales que midan la disponibilidad, seguridad y accesibilidad de los
espacios publicos; los unicos indicadores estandarizados a nivel nacio-
nal solo consideran el acceso a parques urbanos y plazas. Es necesario
revisar los estandares espaciales y normativas que determinan cuantos
espacios abiertos se requieren y donde deben ubicarse en funcion de la
proximidad alos barrios y comunidades.

Otras ciudades han abordado problemas similares de manera efectiva.
En2021,la capital colombiana, Bogota, establecié un nuevo marco
para evaluar los espacios publicos. Un requisito clave fue que estos
solo podian considerarse parte de la red si eran activos permanentes,
como parques, plazasy areas verdes que forman parte del ecosistema
ambiental natural de laregion.

Ademas, para evaluar su calidad, estos espacios debian ser parte de

un sistema conectado e integrado con la infraestructura de movilidad
ytransporte de la ciudad. Ello implicaba que debian estar vinculados a
lared viallocal, rutas peatonales y ciclovias, y ubicarse cerca de paradas
de buses, estaciones de BRT (Autobus de Transito Rapido, BRT, por sus
siglas eninglés) y del metro (DADEP, 2021). Otras ciudades como Paris,
Londres y Milan han abordadolanecesidad de ampliar la definicion

de espacios publicos mas alld de parques y plazas, incluyendo areas o
activos infrautilizados que pueden ofrecer multiples servicios, como
escuelas, bibliotecas, cementerios y espacios residuales.

El Gobierno de Santiago deberia adoptar un enfoque igualmente ambi-
cioso, en el que los espacios publicos sean disefiados como parte de una
red urbana integrada con la infraestructura de transporte publico exis-
tente y proyectada, conectandolos con activos verdes y azules en dreas
vecinas. Entérminos de calidad y mantenimiento, existe el potencial de
priorizar el disefio de entornos que promuevan una variedad de activi-
dades sociales, deportivas y recreativas, asegurando que los programas
de activacion estén incorporados desde el inicio para fomentar la parti-
cipacionlocal, el sentido de pertenencia yla percepcion de seguridad.
Lasostenibilidad y el mantenimiento alargo plazo deben estar contem-
plados dentro de los presupuestos y programas de ejecucion.

Todas estas propuestas requeriran de la capacitacion adecuada del per-
sonal municipal y gubernamental existente, asi como de la contratacion
de unanueva generacion de funcionarios publicos con las habilidades

y competencias necesarias para llevarlas a cabo. Existe la posibilidad

de establecer, a nivel regional, una nueva Agencia de Espacio Publico
que opere de manera transversal entre departamentos e instituciones
gubernamentales, como se detalla en la siguiente seccion.

Todas estas propuestas requeriran de la capacitacion adecuada del
personal municipal y gubernamental existente, asi como de la contrata-
cion de una nueva generacion de funcionarios publicos con las habilida-
desy competencias necesarias para llevarlas a cabo. Existe la posibi-
lidad de establecer una nueva Agencia Integrada de Espacio Publico
que opere de manera transversal entre departamentos e instituciones
gubernamentales, como se detalla enla siguiente seccion.
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Via Val Lagarina después de una intervencion de Piazze Aperte.
Créditos: Officina Urbana, AMAT.

3. Perspectivas Globales:
El Caso de Milan, Italia

Muchas ciudades han realizado inversiones significativas en la canti-
dady calidad del espacio publico para crear entornos mas habitables

y sostenibles para sus habitantes. En algunos casos, la pandemia de
COVID-19 acelerd el ritmo de lainnovacion en politicas y laimplemen-
tacion de mejoras en los espacios publicos, proporcionando entornos al
aire libre esenciales para mejorar la salud y el bienestar y para fomentar
la cohesion social.

Milan, el centro economico de la prospera region norte de Italia, se

ha convertido en un modelo de formulacion de politicas creativas y de
implementacion de espacios publicos exitosos. Con una poblacion de
mas de 3,4 millones de habitantes en su area metropolitana y 1,4 millo-
nes de residentes dentro de la ciudad, desde 2018, el alcalde, elegido
oficialmente el 2016, haimpulsado nuevas iniciativas y creado agencias
de ejecucion que, bajo el concepto de urbanismo tactico, han mejorado
rapiday significativamente la calidad y cantidad de los espacios publi-
cosenrespuesta alasnecesidades de la poblacionlocal.

Campanas de plazas y calles abiertas

En el desarrollo de politicas para mejorar los espacios publicos en
Santiago, resulta especialmente relevante la experiencia de Milan,

que haimpulsado dos programas clave: "Piazze Aperte” (Plazas Abier-
tas) y "Strade Aperte" (Calles Abiertas). Estas iniciativas han transfor-
mado mas de 56 areas subutilizadas en espacios publicos y verdes dina-
micos. Ademas, el proyecto Forestami, se ha comprometido a plantar
tres millones de arboles para el 2030 con el objetivo de mitigar el calor
ymejorarla calidad del aire en una de las ciudades mas contaminadas
de Europa, con emisiones anuales de CO, de 5,42 toneladas per cépita.

Estos programas reflejan un cambio en el enfoque de la planificacion
urbana de Milan, pasando de un modelo centrado en el automavil a uno
orientado alas personas, y de una ciudad monocéntricaaunared de

88 barrios redisefiados en torno a espacios publicos e infraestructura
social. Las calles han sido reimaginadas como espacios publicos esen-
ciales, alavez que grandes proyectos de infraestructura, como la nueva
linea de metro M4, se han convertido en anclajes para nuevos espacios
publicosy corredores de movilidad activa.
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Para acelerar la adaptacion urbana al cambio climatico y mejorar el
bienestar urbano yla cohesion social, Milan ha institucionalizado el ur-
banismo tactico, implementando proyectos reversibles en colaboracion
con ciudadanosy asociaciones. A través del programa "Piazze Aperte”,
los residentes han participado activamente en la transformacion de sus
barrios. En2019, se invitd a los ciudadanos a proponer nuevas areas

de revitalizacion bajo lainiciativa "Piazze Aperte in ogni quartiere”
(Plazas Abiertas en cada barrio), dando como resultado 65 propuestas,
delas cuales 45 han sido implementadasy 12 se han convertido en
permanentes.

De manera similar, durante la pandemia "Piazze Aperte per ogni
scuola” (Plazas Abiertas para cada escuela) ha transformado calles

y espacios de estacionamiento en areas para la movilidad activay el
uso publico mediante intervenciones tacticas de bajo costo. La partici-
pacion comunitaria ha sido un elemento central en estas transforma-
ciones, logrando altos niveles de aceptacion y cambios visibles, como
lareduccion del trafico vehicular y el predominio de bicicletas sobre
automoviles durante las horas punta en las principales avenidas. Las
escuelas se han convertido en puntos clave del programa, con cerca de
250 zonas escolares redisefiadas para fortalecer la vida comunitaria.

En 2023, Milan amplio esta vision priorizando 27 proyectos, de los
cuales diez fueronimplementados en octubre de 2024 y diez mas estan
programados para el 2025. La decision sobre qué intervenciones esco-
lares se consolidaran de manera definitiva se basa en el monitoreo de
indicadores clave relacionados con la vida publica, la cohesion social,
lamovilidad y el medio ambiente, asi como en la disponibilidad presu-
puestaria, las prioridades de los distritos y la distribucion territorial.

Lo que comenzo como proyectos piloto se ha convertido en una politica
respaldada por una comunidad que promueve el cambio, impulsada
por la colaboracion entre instituciones, ciudadanos y un fuerte apoyo
politico en toda la region metropolitana de Milan.

Officina Urbana: una agencia
especializada en espacio ptiblico

Elano2000,laciudad de Milan establecio la Agencia de Movilidad,
Medio Ambiente y Territorio (AMAT - Agenzia Mobilita Ambiente e
Territorio). Esta agencia técnica, creada dentro de la administracion
municipal, presta apoyo a distintos departamentos municipales en ac-
tividades de planificacion, programacion, disefio, gestion, monitoreo,

evaluacion y control relacionados con el desarrollo territorial, la planifi-
cacionurbana, los espacios verdes, la movilidad, el transporte publico,
el estacionamiento (tanto en calles como en infraestructuras construi-
das), la seguridad vial y los recursos ambientales, incluyendo aire, agua,
energiay clima. También se enfoca en iniciativas de economia circular
ydesarrollo sostenible.

Desde 2009,la AMAT es propiedad exclusiva del Municipio de Milan,
lo que la convierte en una empresa "in-house”. Sus actividades estan
definidas en un Programa Anual de Proyectos Especiales, acordado con
los jefes de departamento correspondientes y aprobado por el Concejo
Municipal. La agencia cuenta con un equipo multidisciplinario con un
conocimiento profundo de las necesidades especificas de la ciudad, lo
que le permite apoyar el desarrollo sostenible de Milan a través de un
enfoque holistico y transversal.

Laagencia esta organizada en tres secciones principales: Movilidad,
Medio Ambiente y Territorio, que colaboran con los departamentos
municipales para desarrollar planes estratégicos como el Plan Maestro
delaciudad, el Plan de Climay Aire y el Plan de Movilidad Sostenible.
La AMAT también proporciona modelado y monitoreo ambiental y de
movilidad (calidad del aire, trafico, transporte publico, etc.), asi como
apoyo técnicoylegal para proyectos de regeneracion urbana.

Paraimplementar estas ambiciosas intervenciones espaciales en un
corto periodo de tiempo y garantizar que se disefien conla mas alta
calidad yun uso eficiente de los recursos, en 2019, el departamento de
Territorio de la AMAT lanzo la Officina Urbana, un grupo de trabajo in-
terdisciplinario destinado a mejorar el disefio del espacio publico. Este
equipo colabora tanto dentro de la AMAT como con otros departamen-
tos municipales, buscando innovar en las practicas de diseflo y superar
las estructuras tradicionales que han fragmentado los proyectos de
espacio publico.

Comottal, la Officina Urbana desempefia un papel fundamental en
garantizar que las intervenciones en el espacio publico estén plena-
mente integradas en una vision urbana general y no sean consideradas
simplemente como proyectos arquitectonicos aislados. En particular,
suestrecharelacion con la agenda de transporte y su acceso a mayores
recursos y capacidades de planificacion le otorgan una ventaja signifi
cativa para desarrollar e implementar proyectos con un impacto social
enlos distintos barrios de la ciudad.

Sus actividades principales incluyen la elaboracion de disefios y docu-
mentos de apoyo para que la ciudad de Milan pueda comprometerse
con actores locales y departamentos técnicos. Con un equipo de 30
profesionales, la oficina proporciona referencias de mejores practicas
internacionales en diseflo urbanoy espacio publico, ademas de produ-
cir guias y manuales de disefio. Juega un papel clave enla planificacion
eimplementacion de proyectos de urbanismo tactico, proporcionando
insumos de diseflo, supervision en terreno de las obras, estudios previos
y posteriores sobre las intervenciones en el espacio publico y monitoreo
de los proyectos terminados para evaluar sudesempefio

enrelacion con los objetivos establecidos.

Trabajando en estrecha colaboracion con asociaciones ciudadanas

y autoridades municipales, muchos de los proyectos se implementan
inicialmente de forma temporal y se prueban alo largo del tiempo para
evaluar su efectividad y obtener el apoyo de los residentes locales.
Estas pruebas pueden incluir el cierre de calles al trafico, la prohibi-
cion de estacionamiento en espacios abiertos mediante pintura en

las superficies viales, la instalacion de bolardos moviles, mobiliario
urbano o vegetacion. Una vez que los patrones de uso se han asimilado
en estos espacios, se introducen intervenciones mas permanentes a
largo plazo. El concepto de que algunas de estas intervenciones sean
reversibles es clave para asegurar la aceptacion por parte de los actores
locales, brindando alas agencias publicas la flexibilidad necesaria para
implementar cambios de manera no confrontacional y colaborativa.

Asimismo, la decision de enfocar parte de lasiniciativas de pacifica-
cién del trafico y mejora del espacio publico en torno a las escuelas
publicas de la ciudad, no solo genera beneficios ambientales, sino que
también asegura el apoyo yla participacion de la comunidad en torno
aunade lasinstituciones sociales mas importantes, que retine a nifos,
padresy familias.

Laagencia ha sido fundamental para el éxito en el disefio, desarrollo
e implementacion de los espacios publicos bajo los programas "Piazze
Aperte"y "Strade Aperte"enla ciudad de Milan.

Plantacion de arboles a gran escala
- la iniciativa Forestami

Paralelamente, parallevar a cabo sus acciones ambientales y de miti-
gacion del cambio climatico, la ciudad de Milan desarroll6 el programa
Forestami. Desde 2021, se han plantado 611.459 arboles y arbustos
en§8intervenciones de areas verdes distribuidas en 29 municipios de
laregion metropolitana. Estas intervenciones, ejecutadas, gestiona-
dasy mantenidas por Forestami, abarcan una superficie total de 38
hectareas.

Las nuevas areas verdes plantadas son mantenidas durante los prime-
ros cinco afos por cooperativas sociales designadas por el Comité Téc-
nico de Forestami, compuesto por Parco Nord Milano, Parco Agricolo
Sud Milano, ERSAF, el sector de Areas Verdes del Municipio de Mildn
y el grupo de investigacion del Politécnico de Milan. Las labores de
mantenimiento incluyen riego, corte de césped y reposicion de plantas
muertas mas alla de la cantidad fisioldgica admisible en el crecimiento
normal del bosque.
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4. Entregando mejores
espacios publicos en Santiago:
Recomendaciones y acciones

El Gobierno de Santiago desempeiia un doble papel como financiador
ytomador de decisiones enla gestion de los espacios publicos en la
region, contando con un grado de autonomia politica, administrativa

y fiscal. Sin embargo, puede hacer mas para mejorar la calidad del
espacio publico, su disfrute por parte de la ciudadania y la forma en que
estos espacios son gestionados, mantenidos y asegurados, especial-
mente en el contexto del actual proceso de descentralizacion.

Laseccion 2 analizd como se financian, gestionan y entregan actual-
mente los espacios publicos en la ciudad, identificando deficiencias en
los modelos de disefio, gobernanza y mantenimiento. Se concluyo que
es posible establecer nuevas politicas y practicas para mejorar el siste-
ma. Esta seccion final resume algunas de las principales propuestas de
lanueva Estrategia Regional de Desarrolloy, tomando como referencia
buenas practicas internacionales, presenta recomendaciones adicio-
nales sobre las acciones necesarias para hacer estas estrategias mas
efectivas en suimplementacion.

Unode los pilares clave para alinear los intereses municipales y regio-
nales eslaintegracion del sistema de recursos naturales en la infraes-
tructura de espacios publicos, mas alla de los parques urbanos, para
que estén disponibles para todos los habitantes de Santiago. En este
contexto, la creacion de la “Guia con Criterios de Disefio para Espa-
cios Abiertos con Soluciones Basadas en la Naturaleza” por parte del
Gobierno de Santiago, ofrece un marco de referencia para los espacios
publicos, abordando desafios criticos de laregion y estableciendo un
estandar minimo para lasiniciativas de espacio publico financiadas
por el organismo regional.

Ademas, en el proceso de actualizacion y traspaso de uno de los princi-
pales instrumentos de planificacion metropolitana, el PRMS, el Gobier-
no de Santiago podria definir las areas prioritarias para el desarrollo de
nuevos espacios verdes y establecer estandares que garanticen el finan-
ciamiento de las distintas agencias responsables. Un objetivo central

es crear un sistema de espacios publicos mas inclusivo y seguro, mejor
conectado conlainfraestructura de transporte publico e integrado con
las comunidades circundantes.

Para ampliar las iniciativas actuales con un enfoque mas fuerte en
accesibilidad, mantenimiento y cogestion a nivel metropolitano,
se presentan acciones a corto, mediano y largo plazo.

CORTO PLAZO - ANO 1

1. Definir el espacio publico como
infraestructura social

Introducir un cambio de paradigma que amplie la definicion de espacio
publico mas alla de los parques urbanos designados, incluyendo una
variedad de espacios abiertos, publicos y privados, que aporten bene-
ficios sociales, de salud y ambientales. En este sentido, las iniciativas
centradas en reducir las disparidades de género en las areas urbanas

y fomentar territorios equitativos e inclusivos son especialmente
relevantes. Un ejemplo destacado es la Guia Metodologica sobre Ins-
trumentos de Diagnostico de Géneroy Eje de Cuidados, desarrollada
en 2024 através dela colaboracion entre el Programa de las Naciones
Unidas para el Desarrollo (PNUD), el Minvu y la Secretaria Distrital de
la Mujer de Bogota, la que proporciona herramientas metodologicas
basadas en experiencias previas como el programa "Quiero Mi Barrio"
del Minvuylas "Manzanas del Cuidado" en Bogot4, Colombia. Al re-
conocer los espacios publicos como infraestructura social, con un valor
equiparable al de escuelas, centros de salud, hospitales e instalaciones
deportivas, se puede otorgar mayor relevancia politica y abrir nuevas
fuentes de financiamiento desde sectores como salud, educacion,
transporte, medio ambiente y cultura. Este enfoque favorecera una
perspectiva metropolitana en lugar de local, permitiendo intervencio-
nes que trasciendan los limites municipales y fomenten la colaboracion
intersectorial y multinivel bajo una vision urbana mas integrada.

2. Adoptar el urbanismo tactico

Para agilizar la ejecucion de proyectos de manera rapida y rentable,

es necesario adoptar un enfoque mas flexible y experimental en la
seleccion e inversion de proyectos. Un mecanismo eficaz es el usode
intervenciones espaciales reversibles, de corta duracion, cuya efecti-
vidad pueda evaluarse antes de suimplementacion definitiva. Un mo-
nitoreoy evaluacion cuidadosa de los patrones de uso trasla ejecucion
permitira determinar qué proyectos deben volverse permanentes.

3. Comenzar desde las escuelas

Priorizar laimplementacion de proyectos de espacio publico en torno
alared de escuelas publicas de la ciudad, incluyendo la creacion de
zonas peatonales, medidas de pacificacion del trafico, eliminacion de
estacionamientos en superficie, instalacion de zonas seguras, areas de
descanso, vegetacion y espacios de juego. Basandose en experiencias
exitosas en Milan, Parisy Barcelona, las escuelas ofrecen un entorno
estable para probar intervenciones urbanas innovadoras y constituyen
un punto de partida eficaz para promover un urbanismo inclusivo,
mejorando la habitabilidad para familias y nifios. En Santiago, la
intervencion en el espacio publico alrededor de escuelas representa
una oportunidad para abordar la desigualdad espacial, especialmente
en barrios de menores ingresos, y puede vincularse con estrategias de
seguridad y prevencion del delito.

4. Desarrollar un enfoque interdepartamental

Bajo el liderazgo del Departamento de Planificacion Regional, se de-
ben establecer nuevos procedimientos y mecanismos para mejorar el
disefio, contratacion y gestion del espacio publico. Es crucial fortalecer
los mecanismos de desarrolloy supervision de proyectos dentro de los
regimenes de financiamiento existentes para mejoras en el espacio
publico a nivel metropolitano, asegurando una mayor coherenciay
calidad en el disefio de lasintervenciones en las distintas municipa-
lidades delaregion.

MEDIANO PLAZO - ANO 2Y 3

5. Mejorar larecoleccion y andlisis de datos

Desarrollar un conjunto integral de indicadores para evaluar la dispo-
nibilidad, accesibilidad y calidad de los espacios publicos con el fin de
abordar desigualdadesy detectar oportunidades clave. La metodologia
podria basarse en el trabajo del INE en 2020, la propuesta de Healthy
Cities para vincular planificacion urbanay salud, y adaptar los métodos
empleados porla AMAT en Milan. También se podria aprovechar el
Centro de Gestion Integrada Regional (CEGIR) y la plataforma de
datos geoespaciales DATAMET ya desarrolladas por el Gobierno de
Santiago. Este trabajo debe extenderse al monitoreo previo y posterior
alaimplementacion de proyectos de espacio publico para evaluar
sudesempeiio alolargo del tiempoy su capacidad de respuesta alas
necesidadeslocales.

6. Desarrollar nuevas guias de diseio
y estandares

En colaboracion con el Minvuy el Consejo Nacional de Desarrollo
Territorial, se podrian revisar y actualizar las normativas que regulan
la definicion, disefio, adquisicion y funcionalidad de los espacios publi-
cos, mas alla de los parques urbanos. Este proceso debe basarse en bue-
nas practicas internacionales, abordando aspectos como accesibilidad,
respuesta a necesidades locales, adaptabilidad a diferentes funciones
y programas, seguridad, bienestar, mantenimiento y sostenibilidad.
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7. Establecer un marco para redefinir los
espacios publicos e identificar actores clave

Determinar qué espacios publicos, ademas de los parques urbanos,
deben ser considerados como parte de la infraestructura social de la
ciudad, e identificar a los actores publicos, privados y comunitarios
relevantes para sudesarrollo, financiamiento y mantenimiento alargo
plazo, incluyendo ministerios y agencias responsables de salud, movili-
dad, medio ambiente e inclusidn social.

8. Reestructurar, capacitar y modernizar
el Departamento de Planificacion Regional

Invertir en un equipo especializado de urbanistas, disefiadores y traba-
jadores sociales con las competencias y responsabilidades necesarias
para concebir los espacios publicos como una red bien integrada con el
transporte publico existente y proyectado, asi como con infraestructura
verde y azul. Para mejorar su efectividad, Santiago podria establecer
una Agencia de Espacio Publico bajo el liderazgo del Departamento

de Planificacion Regional, basada en modelos como la Officina Urbana
yla AMAT en Milan, que coordine diferentes departamentos y brinde
apoyo alos municipios en el disefio, implementacion y monitoreo de
proyectos de espacio publico.

9. Promover usos temporales

Identificar espacios subutilizados y areas abiertas —como estacio-
namientos informales— que puedan destinarse a usos temporales o
adaptativos en funcion de las necesidadeslocales, tales como parques
infantiles, espacios comunitarios y mercados al aire libre. En conjunto
con los municipios, se podrian ofrecer incentivos para reutilizar estos
espacios en beneficio de la ciudadania en lugar de los automoviles.
Estas iniciativas podrian alinearse con el Plan de Inversion en Infraes-
tructura de Movilidad y Espacio Publico (PIIMEP), actualmente en
proceso de transferencia al Gobierno de Santiago, con el objetivo de
crear una cartera de proyectos que mejoren la conectividad, accesibili-
dady funcionalidad de los espacios publicos, promoviendo resiliencia,
sostenibilidad, cohesion social y bienestar.
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10. Explorar esquemas ad hoc de gestion
y mantenimiento

Facultar a organizaciones privadas o lideradas porla comunidad

para operar y gestionar espacios publicos en nombre de los municipios,
especialmente de aquellos con menos recursos, a un costo subsidiado o
reducido, aprovechando economias de escala con cofinanciamiento de
otros niveles de gobierno. También se podria aprovechar el ingreso ge-
nerado por eventos privados, ferias y publicidad en espacios publicos.
Entre las opciones viables se encuentran la creacion de corporaciones
municipales encargadas de gestionar espacios publicos que abarquen
varias municipalidades o donde los residentes de comunas vecinas
sean usuarios clave. Una Agencia del Gobierno Regional (con faculta-
des similares a ParqueMet) podria asumir temporalmente la gestion de
espacios en municipios con capacidades financieras limitadas, con un
plazo establecido para transferir nuevamente la responsabilidad ala
municipalidad correspondiente. Ademas, iniciativas de infraestructura
verde y accion climatica podrian beneficiarse de incentivos fiscales y
subvenciones similares ala Ley de Donaciones Culturales. En cola-
boracion con el Minvuy el Ministerio del Medio Ambiente, se podrian
evaluar mecanismos para redirigir impuestos de industrias altamente
contaminantes hacia la inversion en espacios verdes. Otras formas de
apoyo podrian surgir a través de alianzas con socios de responsabilidad
social corporativa, incluyendo organizaciones como Mi Parque, Corpo-
racion Ciudades, Corporacion Cultivay Cerros Isla, entre otras.

11. Invertir en capital humano y fortalecer
la gobernanzaregional y la capacidad urbana

Muchas de las acciones e intervenciones propuestas requeriran
fortalecer el liderazgo y desarrollar una gobernanza mas robusta,
connuevos equipos en distintos departamentos gubernamentales
con conocimiento de buenas practicas en innovaciony ejecucion de
politicas publicas. Un programa de capacitacion amedida para alcaldes
y equipos de planificacion del Gobierno de Santiago y los municipios
locales —como el programa Conecta— sera clave para desarrollary
mantener un espacio publico de mayor calidad en laregion. Estos
programas podrian desarrollarse en colaboracion con la Asociacion
Chilena de Municipalidades, instituciones educativas especializadas
oagencias externas, como la Corporaciéon de Desarrollo de la Region
Metropolitana de Santiago.
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Mensajes clave

Promover lamovilidad activa como una parteintegraly
estratégica dentro delaplanificacionyla ejecucion del sistema
de transporte,conintervenciones coordinadas enlos espacios
publicos. La movilidad urbana en Santiago debe entenderse como un
sistema integrado que prioriza deliberadamente a peatones y ciclistas
por sobre los automoviles, considerando calles y vias como espacios
publicos valiosos y esenciales para fomentar la movilidad activa. Esto
implicair mas alla de proyectos aislados para mejorar veredas y/o
ciclovias, replanteando el disefio y uso de los espacios publicos y las
redes para apoyar comunidades mas saludables y sostenibles. También
requiere integrar la infraestructura verde junto con medidas educativas
y de seguridad, garantizando la integracion con otros modos de trans-
porte para asegurar el éxito a largo plazo. Para ello, incorporar solucio-
nes a corto plazo y prever ajustes a largo plazo desde la fase inicial de
planificacion, permite disefios de espacios publicos mas adaptables
y efectivos.

Adoptarun enfoque de planificacion del transporte basado
enunavision para evitar un futuro dominado por el automovil,
incluyendo un objetivo porcentual deseado paralos modos
de transporte sostenible. Las herramientas actuales de modelado
de transporte, que predicen un futuro con una alta participacion del
automovil privado, pueden convertirse, sin intencion, en una profecia
autocumplida. Esto puede llevar a los responsables politicos a invertir
eninfraestructura orientada al automdvil, consolidando asiun modelo
de ciudad centrado en el vehiculo particular. Enlugar de continuar con
este enfoque tradicional de "predecir y proveer" en la planificacion, se
recomienda adoptar un enfoque basado en una vision (también conoci-
do como "decidiry proveer"), en el que primero se define la distribucion
modal futura y luego se proporciona la infraestructura necesaria para
respaldarla. Este enfoque puede ayudar aidentificar una gama mas
amplia de fuerzas y factores que impulsan los cambios en la movilidad,
respaldados por evidencia.

Reorientar el enfoque desdela provision de infraestructura
hacialareasignaciony optimizacion del espacio publico priori-
zando modos de transporte sostenible. La reasignacion del espacio
requiere flexibilidad en cuanto a la gobernanza y presupuesto, asi como
subraya la necesidad de innovar en la conexion entre la planificacion
del transporte y el disefio urbano. Como consecuencia, se puede acele-
rar la transformacion de los patrones de movilidad sin requerir grandes
inversiones, ademas de hacer que la movilidad activa y sostenible sea
la opcion mas conveniente y facil en comparacion con el uso del auto-
movil.

Comenzar con proyectos de altoimpacto y alta visibilidad.
Altransformar los espacios urbanos es mas efectivo priorizar areas
centralesy de alta visibilidad. Enfocarse en sitios clave o emblemati-
cos (por ejemplo, peatonalizar grandes plazas publicas o cerrar calles
completas al trafico vehicular) puede generar un impacto mayor, captar
la atencidn publica y establecer un precedente para futuras iniciativas.
Las evaluaciones previas y posteriores a la intervencion son fundamen-
tales para demostrar la efectividad de estos proyectos y proporcionar
evidencia para futuras acciones. Estos proyectos deben implementarse
con la suficiente rapidez para mostrar resultados positivos en un corto
periodo de tiempo.

Los politicos deben ser valientes aun cuando el apoyo ciuda-
dano esbajo. En contextos con una cultura orientada al automovil y
bajos porcentajes de uso de la bicicleta, el apoyo ciudadano a proyectos
de movilidad activa de alto impacto puede ser inicialmente bajo, lo que
probablemente genere una oposicion significativa. Sin embargo, para
lograr un cambio sustantivo, los proyectos deben ser lo suficientemente
ambiciososy de alto impacto como para provocar un aumento visible
enla caminatayel ciclismo, demostrando asi la efectividad del enfoque
ante la ciudadania y generando un mayor respaldo con el tiempo. Esto
implica que los lideres politicos deben ser valientes, elegir proyectos
de alto perfil y encontrar estrategias para manejar la resistencia inicial.
Comenzar con proyectos controversiales, pero de bajo impacto suele
llevar al fracaso, ya que, aunque habra oposicion, el incremento en
la movilidad activa sera escaso, lo que fortalecera a los detractores.
Esfundamental generar beneficios visibles que permitan demostrar
que las criticasiniciales eran infundadas.

Movilizar voces aliadas y utilizar narrativas politicas solidas
pararesistir la oposicion inicial. Involucrar a grupos y comunidades
estratégicas, lidereslocales y actores relevantes asegura que las politi-
casrespondan a necesidades reales y fomenten un sentido de apropia-
cién. Figuras influyentes como politicos, lideres, médicos y periodistas,
pueden actuar como defensores al dar el ejemplo, contribuyendo
agenerar confianzay credibilidad. Sin apoyo ciudadano a mediano
ylargo plazo, incluso las intervenciones mejor disefiadas corren el
riesgo de enfrentar resistencia o fracasar. Algunas narrativas que han
sido efectivas en otras ciudades para esta batalla politica incluyen:

(1) enfatizar que el espacio publico debe ser compartido, (2) centrarse
enlaseguridad infantil (por ejemplo, enlos trayectos haciay desde
laescuela) y (3) resaltar los beneficios mas amplios parala salud y el
bienestar de caminar y andar en bicicleta. Por esta razon, proyectos
que hagan las calles mas seguras para los nifios, como la reduccion de
limites de velocidad cerca de escuelas, son un buen punto de partida.
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Dirigirlas acciones a grupos especificos de usuarios para
revertirla dependencia del automovil. Para reducir la dependencia
del automovil, las acciones deben orientarse a grupos de usuarios espe-
cificos. Comprender en detalle los diferentes perfiles de usuarios de mo-
vilidad, sus motivaciones y comportamientos, considerando factores
demograficos, tipos de empleo ylocalizacion, es esencial para disefiar
estrategias efectivas, ya que cada grupo tendra distintas necesidades
de movilidad y acceso. Alidentificar grupos estratégicos y establecer
objetivos realistas basados en datos, las politicas de movilidad pueden
promover mejor los modos de transporte sostenible y generar un
cambio de comportamiento a largo plazo. Este enfoque diferenciado
también permite que el Gobierno de Santiago se concentre en promo-
verlaequidad en el acceso al transporte sostenible, asegurando que la
movilidad activa no se limite inicamente a ciertos grupos. Como parte
de esta estrategia, es necesario identificar las barreras que enfrentan
distintos segmentos de la poblacion, de modo que las politicas publicas
se enfoquen en reducir las brechas entre hombres y mujeres, entre
jovenesy adultos mayores, y entre las zonas mds ricas y mas pobres
delaciudad.

Implementar estrategias centradas en mejorarlaseguridad
yelacceso parafomentarlamovilidad activa. Junto conlas mejoras
eninfraestructura, el Gobierno de Santiago debe complementar ac-
ciones como calles escolares sin trafico, sistemas de bicicletas com-
partidas, medidas de pacificacion del trafico, reduccion de limites de
velocidad, programas de formacion en ciclismo, planificacion de viajes
paraescuelas ylugares de trabajo, y estacionamientos para bicicletas
para fomentar la movilidad activa, con medidas que incrementen
el atractivoylaaccesibilidad del ciclismo yla caminata. Ademas, es
clave aprovechar sensibilidades sociales, como la seguridad infantil,
einvolucrar a actores no tradicionales que puedan impulsar un mayor
respaldo alas politicas de movilidad activa.

ElGobierno de Santiago debe recibirlas competenciasnece-
sarias paraimplementarlared de movilidad activa. La asignacion
de competencias entre los distintos niveles de gobierno debe distri-
buirse estratégicamente, de modo que el Gobierno de Santiago tenga
la capacidad de desarrollar la red de movilidad activa metropolitana en
sutotalidad. Esto podria materializarse a través de lanueva Autoridad
Metropolitana de Transporte de Santiago (AMTM)* que permitira al
Gobierno de Santiago adquirir nuevas facultades en materia de trans-
porte a escala metropolitana.

Promover unsistemaintegrado de bicicletas compartidas.
Se recomienda que el Gobierno de Santiago promueva la coordinacion
y gestion de un sistema integrado de bicicletas compartidas, siguiendo
elmodelo de ciudades como Paris. Actualmente, las diferencias entre
municipios en términos de interés, disponibilidad presupuestaria,
capacidad de coordinacion e infraestructura han generado una cober-
tura fragmentaday desigual de estos sistemas en la ciudad. Un enfoque
metropolitano permitiria una planificacion integral para garantizar una
red de bicicletas compartidas eficiente, accesible y equitativa en toda
la capital. Esto facilitaria la movilidad sostenible, fomentaria la inter-
modalidad con otros sistemas de transporte publicoy aseguraria un
acceso uniforme a este servicio, sin depender de la capacidad de cada
municipio.

! Estudio encargado por el Gobierno Metropolitano de Santiago para disefar la nueva Autoridad Metropolitana de Transporte de Santiago (AMTM). Realizado en 2024 por Arup,

con el apoyo de la Universidad del Desarrollo (UDD) y Transport for London (TfL).
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Carreteras urbanas en torno al Rio Mapocho, Santiago.
Créditos: Maria José Pedraza.

1. Contexto

Santiago enfrenta actualmente tendencias insostenibles enla mo-
vilidad urbana, con una proyeccion de aumento del 2% en el usode
vehiculos privados para 203§ sino se realizan intervenciones®. Aunque
la Region Metropolitana cuenta con un sistema de metro extenso —149
km distribuidos en seis lineas, con 143 estaciones en 23 comunas y pla-
nes de expansion para alcanzar 225 km en 2033 (Metro S.A., 2024)—asi
como una de las mayores flotas de buses eléctricos del mundo, con un
31% de suflota (aproximadamente 2.000 buses) electrificada (Gobier-
no de Chile, 2023),los modos de transporte sostenible, como la bicicleta
ylacaminata, siguen siendo deficientemente planificados, implemen-
tados e integrados en el sistema de transporte en su conjunto.

Esta falta de integracion, junto con una cultura orientada al automovil
—que beneficia principalmente a los grupos de altos ingresos, quienes

a suvez contaminan siete veces mas que los grupos de bajos ingresos
(CEDEUS, 2019)— esta contribuyendo al deterioro de la calidad del aire
entodalaregion, con unimpacto mas severo en las areas de bajos ingre-
sosdela ciudad. Esto se ve agravado por la falta de ciclovias y veredas
mal mantenidas y conectadas.

Elsistema de gobernanza, caracterizado por un marco institucio-
nal altamente complejo y tradicionalmente centralizado, también
desempeiia un papel en estos desafios. Con frecuencia, los proyectos
de infraestructura de transporte se planifican y ejecutan de manera

independiente de la agenda de sostenibilidad y de las intervenciones de
planificacion urbana. Comoresultado, la infraestructura, los servicios
de transporte yla cultura de movilidad (es decir, si el uso de la bicicleta
o caminata es considerado normal y para qué grupos) estan contribu-
yendo a una significativa desigualdad territorial en la region, con ciertas
areas que carecen de servicios de transporte y otras con un acceso muy
limitado aellos.

Apesar de los avances en laintegracion del transporte publico enla
Region Metropolitana—como la expansion de lared de buses yla inte-
gracion tarifaria entre buses urbanos, metroy metrotren—la conectivi-
dad conlaszonasrurales sigue siendo limitada. Persisten desafios enla
ampliacion de lainfraestructura de transporte, lo que exige una mayor
coordinaciony politicas de inclusion para garantizar una movilidad
equitativa en toda la region. En este contexto, proyectos como Metro-
tren Batuco y Metrotren Melipilla representan un avance significativo,
reduciendo los tiempos de viaje y ofreciendo una alternativa mas
eficiente alos buses interurbanos y rurales.

Finalmente, la recopilacion de datos representa otro desafio signifi-
cativo. La ultima Encuesta Origen-Destino (EOD) realizada por
SECTRA, Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT)

data del ano 2012, lo que implica que han pasado mas de diez afios
desde la ultima medicion oficial. Actualmente, la region depende de las
proyecciones al aflo 2035 realizadas por dicho ministerio. Sin embargo,
no existen estadisticas oficiales actualizadas que respalden una toma
de decisiones informada.

2 Encuesta de Origen-Destino (EOD por SECTRA, 2012) y Encuesta de Movilidad de Santiago (EMS por CEDEUS, 2024).
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Figura 3. Distribucion modal 2024 y proyeccion para 2035

Fuente: Encuesta de Movilidad de Santiago (EMS) realizada por el Centro de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS, 2024) y proyecciones del Ministerio de Transporte para 2035.

Figura 1. Tendencia de distribucién modal 2012 vs 2024

Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en Encuesta de Origen y Destino de 2012 y Encuesta de Movilidad de Santiago de 2024.
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* Los ingresos definidos por la Encuesta de Origen y Destino se detallan a continuacion. Alto ingreso: Hogares con ingresos superiores a 1.600 ddlares mensuales. Ingreso medio:
Hogares con ingresos entre 1.600 y 400 ddlares mensuales. Bajo ingreso: Hogares con ingresos inferiores a 400 ddlares mensuales.

Tendencias insostenibles de movilidad

Tal como se puede apreciar enla Figura1,la Encuesta de Movilidad

de Santiago (EMS) realizada por el Centro de Desarrollo Urbano
Sustentable (CEDEUS) en 2024 revela que los viajes en automovil han
aumentado significativamente en la ultima década, pasando de 4,1
millones en2012 a 6,1 millones en 2024, representando actualmente un
tercio de todoslos desplazamientos (CEDEUS, 2024)3. Este incremento
se alinea con el aumento en las tasas de motorizacion de los hogares, la
expansion de la ciudad y lasimportantes inversiones en infraestructura
centrada en el automovil, principalmente autopistas urbanas#.

La encuesta EMS 2024 también revela una disminucion en el uso

del transporte publico, a pesar de los esfuerzos para revertir esta ten-
dencia mediante la expansion del metro yla reciente incorporacion de
buses eléctricos. Tal comoindicala Figura 2, la caminata sigue siendo
un modo de transporte constante, especialmente entre los grupos de
ingresos bajos y medios, representando un tercio de todos los des-
plazamientos. Esto ocurre a pesar de que los niveles de accesibilidad
peatonal o caminabilidad son calificados como medios a bajos en
granparte de laregion (ERD, 2024).

Destaca que las zonas centrales y del noreste de Santiago presentan
mayores niveles de caminabilidad (ERD, 2024), beneficiando principal-
mente ala poblacion de altos ingresos. Paraddjicamente, la mayoria de
esas comunas presentan tasas mas altas de motorizacion y dependen
enmayor medida del transporte privado: Vitacura (83%), Las Condes
(71%) y Providencia (68%) (Estudios de Transporte, 2016).

Elusode labicicleta, aunque todavia limitado, ha crecido casiun ocho
por ciento entre 2012 y 2024, con un aumento en los desplazamientos
tanto en bicicleta como en scooter. Esto ocurre a pesar de que lared

de cicloviasdelaregion (oo kmen total, 5oo kmen el area urbana)
esta distribuida de manera desigual, con importantes disparidades

en cobertura, extension, disefio y estandares de calidad. La infraes-
tructura actual solo cubre el 38% de las comunas de Santiago, mientras

que 22 comunas disponen de menos de 10 km de ciclovias y cincono
cuentan con ninguna infraestructura ciclisticas (ERD, 2024). Curiosa-
mente, el uso de la bicicleta presenta la menor disparidad entre grupos
de ingresos en comparacion con otros modos de transporte, aunque
las zonas centrales y del noreste de Santiago también cuentan con un
mejor acceso alared de ciclovias de la ciudad (Mora, Isaura, Ibarra,

& Herrmann-Lunecke, 2024).

La cultura orientada al automovil en Chile es notablemente mas fuerte
que en otros paises de América Latina. Segun la encuesta realizada por
Cabify (Cabify, 2021), el 290% de los encuestados en Chile utiliza un
automovil privado como su principal medio de transporte, 10 puntos
porcentuales mas que el promedio de otros paises de América Latina,
incluyendo México, Ecuador, Colombia, Argentina, Uruguayy Peru.
Aunque el 81,4% de los chilenos encuestados cree que "demasiado es-
paciourbano esta dedicado a los automdviles", el uso del vehiculo pri-
vado sigue estando asociado a una sensacion de comodidad y disfrute.

Algunas fuentes sugieren que la pandemia de COVID-19 contribuyo a
un aumento en el uso del automovil privado. Sin embargo, una encues-
taregional realizada en 2020 con 5§36 encuestados en 42 comunas de

la Region Metropolitana de Santiago reveld una tendencia constante:
el 27% de los encuestados®identifico el automovil como sumedio de
transporte preferido antes, durante y después de la pandemia (Escobe-
do & Rodriguez, 2020).

En contraste, los datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE)
muestran que entre 2012 y 2022 hubo una disminucién del 30%enla
cantidad de licencias de conducir emitidas a personas de entre 17y 29
afios, lo que indica que conducir esta dejando de ser una prioridad para
las generaciones masjovenes (INE, 2023).

Estos hallazgos subrayan una oportunidad significativa para promover
lamovilidad activa enlaregion, al mismo tiempo que resaltan la impor-
tancia de impulsarla desde una perspectiva de equidad. Este enfoque
debe vincular la demanda de los distintos modos de transporte con el
desarrollo de una mejor infraestructura y bien equipada.

3 La encuesta, realizada por el Centro de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS), busca estimar los patrones generales de viaje, abordando la brecha generada por la ausencia

de una encuesta gubernamental de movilidad desde 2012.

4 Las autopistas urbanas recibieron los segundos mayores subsidios publicos en infraestructura de transporte, después del metro, durante el periodo de 2010 a 2016 (CEDEUS, 2019).

SAlhué, Curacavi, Maria Pinto, San José de Maipo y Tiltil.

¢ La mayoria de los encuestados tenia entre 30 y 65 afios, con una representacion mas fuerte de mujeres (58%) frente a hombres (42%).
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2035, basadaenla EMS 2012 yla proyeccion de MTT para el 2035.

De manera alarmante, se proyecta que el porcentaje de viajes en
automovil privado aumente del 34% al 52%. Si esto ocurre, supondria
costos significativos para la Region Metropolitana, como el aumento
en el consumo de espacio, las emisiones de carbono, el deterioro de la
calidad del aire y un mayor riesgo vial, lo que probablemente agravaria
losimpactos de la crisis climatica y la desigualdad, en lugar de contri-
buir a sureduccion.

Por lo tanto, es importante considerar estos modelos como proyeccio-
nes referenciales y no como una realidad futura inevitable, ademas

de analizar en detalle los supuestos que sustentan dichas estimacio-
nes. Siel Gobierno de Santiago asume estas proyecciones como una
prediccion de la demanda futura, el resultado sera la construccion de
mas infraestructura vial y la consolidacion de una cultura orientada

al automovil. Es por ello que un cambio en el enfoque de planificacion
del transporte es esencial.



2. Gobernanza de la movilidad
sostenible en Santiago

Lacomplejidad de la gobernanza del sistema de transporte en Santiago
se basa en la participacion de numerosas agencias institucionales y ofi-
cinas descentralizadas, cada una con sus propios planes, mecanismos
y distintos grados de autonomia politica y financiera, operando
endiferentes niveles.

Laplanificacion del transporte y de la infraestructura en Chile ha sido
tradicionalmente centralizada, siendo el gobierno nacional —a través
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT) —, el
principal responsable de estas materias, incluyendo la planificacion,
financiamientoy gestion de la infraestructura y de los servicios de
transporte.

El Ministerio de Vivienda y Urbanismo (Minvuy), a través de sus oficinas
descentralizadas (Serviu), también desempefia un papel relevante al
financiar y gestionar las vias urbanas, asi como de ser el responsable
delaplanificacion, el financiamiento y la entrega de infraestructura
relacionada con el transporte no motorizado, en coordinacion con los
municipios. Sin embargo, a medida que avanza el proceso de descentra-
lizacion, existe un creciente interés en transferir algunas responsabili-
dades de implementacion al nivel regional.

Como se observa enla Figura 4, el MTT supervisa las politicas, la pla-
nificacion, el financiamiento, la regulacion y la ejecucion de proyectos
deinfraestructura vial. También establece estandares generales para
lainfraestructura ciclista que los gobiernos locales y regionales deben
seguir. Otros organismos que juegan un importante rol en la vialidad,
tanto a nivel nacional como regional son la Secretaria de Planifica-
cion de Transporte (SECTRA), que contribuye a la planificacion de la
infraestructura de transporte publico y privado; la Unidad Operativa
de Control de Transito (UOCT), que monitorea y gestiona los sistemas
de control de trafico;la Direccion de Transporte Publico Metropolitano
(DTPM), que planifica, coordina y regula a los operadores privados de

buses de transporte publico; y la Comision Nacional de Seguridad de
Transito (CONASET), que establece normas de seguridad vial y vehi-
cular. A suvez, la cartera de transporte opera a través de las Secretarias
Regionales Ministeriales (Seremi), oficinas descentralizadas

que desempeiian un papel clave a nivel regional.

El Gobierno de Santiago es responsables de facilitar la coordinacion
entre los niveles inferiores de gobierno con el PIIMEP intercomunal.
Este plan, desarrollado inicialmente por los ministerios de Vivienda

y Urbanismoy de Transportes y Telecomunicaciones, incluye una

lista priorizada de proyectos con foco en el mejoramiento del espacio
publico ylamovilidad activa. Luego, el Gobierno de Santiago consulta
conlos municipios para construir consensos sobre el contenido del plan
antes de buscar la aprobacion del Consejo Regional. Adicionalmente,
el gobierno nacional cuenta con una Delegacion Presidencial Regional
que coordina alos secretarios ministeriales regionales a nivel territorial.

En tanto, las municipalidades son responsables del mantenimiento,
operaciony servicios de las vias urbanas, asi como de la planificacion y
ejecucion de infraestructura parala movilidad activa, incluyendo ve-
redasy ciclovias, a través de sus Planes Reguladores Comunales (PRC)
ylos Planes de Inversion en Infraestructura de Movilidad y Espacio
Publico (PIIMEP). Asimismo, participan en la gestion del traficoyla
seguridad vial en coordinacion con Conaset, ademas de la gestion
delos estacionamientos.

Un claro ejemplo de como esta estructura de gobernanza compleja
afectalaimplementacion de los servicios de transporte se observaenla
Estrategia Nacional de Movilidad Sostenible del MTT, que busca facili-
tar un cambio en los modos de transporte en todo el pais. En respuesta,
el Gobierno de Santiago ha aprobado el Plan Maestro de Ciclovias del
Gran Santiago, que se destaca como el proyecto de infraestructura
ciclista mas ambicioso de laregion. El plan pretende establecer una red
interconectada de 820 km de ciclovias, distribuidas en las 34 comunas
del Gran Santiago, incluyendo la provincia de Santiago, ademas de
Puente Altoy San Bernardo.

Figura 4. Gobernanza de la movilidad activa en Santiago’

Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en entrevistas con actores nacionales y locales.
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"La Figura 4 detalla los principales actores involucrados en movilidad activa en Santiago. En amarillo se detallan los Ministerios, Agencias, Servicios y Secretarias Nacionales
y Regionales del Gobierno Central, en gris las divisiones del Gobierno de Santiago, en rojo las empresas e instituciones del Estado y en naranjo otros actores clave.
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Mapocho Pedaleable y Ciclorecreovia abierta los fines de semana en Santiago.
Créditos: Corporacion Pedaleable.

Estainiciativa busca abordar las desigualdades existentes enla cons-
truccion de infraestructura para la movilidad activa, que amenudo
estan determinadas por las diferencias en recursos y capacidades técni-
cas entre municipios, desigualdades que no solo persisten, sino que se
intensifican cuando se trata del mantenimiento de la infraestructura,
ya que laresponsabilidad de su conservacion recae exclusivamente
enlos gobiernoslocales.

Un escenario similar se presenta en los servicios de micromovilidad
urbana, como los scootersy los sistemas de bicicletas compartidas.
Estos servicios son gestionados por las municipalidades, las que
administran contratos y acuerdos con empresas privadas de manera
independiente, lo que genera diferencias en estandares, regulaciones
ytipos de contratos, dando lugar a resultados desiguales en la region,
siendo "Bike Itau" la inica asociacion publico-privada exitosa que ha
operado como un sistema intercomunal de bicicletas publicas desde
2013. El desafio se vuelve mas complejo al considerar las disparidades
enlainfraestructura ciclista existente en la region, la geografia y los
esquemas comerciales privados, que no necesariamente contribuyen
areducirlas desigualdades territoriales.

Los gobiernos locales también dependen en gran medida del financia-
miento del gobierno central y regional para el desarrollo de infraes-
tructura. En este sentido, el Gobierno de Santiago se ha enfocado
principalmente en financiar proyectos locales y metropolitanos a través
de fondos de transferencia nacional, como el Fondo Nacional de Desa-
rrollo Regional (FNDR), al cual pueden postular municipios y agencias
nacionales. A través de este fondo, en 2023 se financio la construccion
de ciclovias, estacionamientos para bicicletas, pasos peatonales, aceras
y paraderos techados por mas de §8 millones de dolares. La mayoria

de estos proyectos han sido priorizados en las zonas periféricas y de
menores ingresos de la region (Gobierno de Santiago, 2024).

De cara al futuro, el Gobierno de Santiago busca asumir un rol mas
activo enla planificacion. Un buen punto de partida, dentro del marco
de descentralizacion, seria tener voz en el PIIMEP y en la seleccion
de proyectos prioritarios.

Como se ha mencionado anteriormente, como parte de este esfuerzo,
el Gobierno de Santiago esta promoviendo la creacion de la Autoridad
Metropolitana de Transporte y Movilidad de Santiago (AMTM),
entidad que sera responsable de la planificacion, administraciony
supervision de los servicios de transporte multimodal e integrado
entodala Region Metropolitana de Santiago. El objetivo es corregir

la fragmentacion institucional existente mediante la centralizacion
de responsabilidades en un organismo de gobernanza unificado y mas
eficiente.

Ademas de esta nueva institucion, el Gobierno de Santiago también
estaimpulsando la incorporacion del enfoque de Desarrollo Orientado
al Transporte (TOD, por sus siglas en inglés) como estrategia de planifi-
cacion territorial en la actualizacion del Plan Regulador Metropolitano
de Santiago (PRMS), asi como el desarrollo de una Politica Regional

de Movilidad Sostenible, con enfoque de géneroy cuidados para
2023-2050. Esta politica busca formular una propuesta de movilidad
sostenible que promueva la inclusion y reconozca las necesidades
especificas de mujeres, nifias, nifios, personas mayores y personas
condiscapacidad.

Adicionalmente, el Gobierno de Santiago puede desempefiar un papel
clave enla participacion ciudadana y en programas educativos para
fomentar la movilidad activa, ambito en el que ya ha demostrado su
compromiso mediante la colaboracion con organizaciones ciclistas
para contribuir al disefio de politicas de movilidad.

Como el Gobierno de Santiago esta
impulsando la movilidad activa

Dentro del Plan Maestro de Ciclovias del Gran Santiago promovido

por el Gobierno de Santiago, uno de los proyectos mas ambiciosos y que
actualmente se encuentra en fase de disefio, se enmarcan dos iniciati-
vasrelevantes en materia de movilidad sostenible regional. La primera,
el proyecto Nueva Alameda, una iniciativa de renovacion urbana que
incluye un tramo de ocho kilometros de ciclovia y que considera una
estrecha colaboracion con una variedad de actores clave y grupos de
defensa del ciclismo (Gobierno de Santiago, 2024).

La segunda iniciativa, el Paseo Urbano Mapocho, Pedaleable y Camina-
ble (conocido cominmente como “Mapocho Pedaleable”), implica la
rehabilitacion de la cuenca del rio Mapocho para el transporte no moto-
rizado, transformando un area degradada en espacio publico. Con él se
busca proporcionar infraestructura para peatones y ciclistas, al tiempo
que crea un parque riberefo con equipamiento urbano, permitiendo
reconectar la ciudad y sus habitantes con el rio. Liderado por organiza-
cionesciclistas y financiado por el Gobierno de Santiago, este proyecto
se encuentra actualmente en el proceso de licitacion publica para su
construccion.
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Ademas, paraimpulsar la movilidad activa, la ERD 2024 establece una
serie deiniciativas, incluyendo la expansion de las zonas de 30 kilometros
por hora para promover el transporte no motorizado y el fomento de aso-
ciaciones publico-privadas para apoyar el uso de bicicletas, monopatines
y scooters. La ERD también destaca laimportancia de fortalecer la Uni-
dad Operativa de Control de Transito (UOCT) para mejorar la seguridad
vial, introducir politicas de transporte y apoyar iniciativas educativas

que fomenten el cambio de comportamiento y el liderazgo en movilidad
sostenible, en concordancia con la Estrategia Nacional de Seguridad de
Transito 2021-2030 elaborada por el Ministerio de Transporte y Teleco-
municacionesyla Comision Nacional de Seguridad de Transito (CONASET),
que tiene como objetivo reducir en 30% los fallecidos en el transito para
elafio2030 através de 21 metas y una serie de medidas de accion.

Adicionalmente, subraya la necesidad de desarrollar estrategias integra-
dasparalas areas de paraderos de buses, con un enfoque en la planifica-
ciény el disefio de espacios publicos en conjunto con la infraestructura
de transporte. En esa linea, dentro de lasiniciativas en desarrollo por
parte de Gobierno de Santiago se encuentra un estudio de megaestacio-
namientos, que busca establecer estaciones intermodales y nodos estra-
tégicos paralamovilidad en bicicleta, permitiendo el estacionamiento de
larga duracion. Este proyecto se orienta alaidentificacion de terrenos en
areas con potencial de revalorizacion, ubicadas en zonas de intercambio
modaly estratégicas para optimizar los flujos de ciclistas, promoviendo
asiuna movilidad mas sustentable en la Region Metropolitana.

Por ultimo, el Gobierno de Santiago esta desarrollando una Estrategia
de Ciudad Saludable, que incorpora un enfoque de salud urbanaenel
desarrollo de laregion de Santiago. Esta iniciativa busca mejorar los
espacios publicos, la calidad del aire y las opciones de movilidad activa,
promoviendo entornos que fortalezcan el bienestar fisicoy mental. Al
priorizar el acceso a areas verdes, reducir la contaminacion y fomentar
el transporte sostenible, la estrategia alinea la planificacion urbana con
los objetivos de salud publica, garantizando una mejor calidad de vida
paratodos los habitantes.
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Rivera del Rio Sena, Paris en 2019 después de las intervenciones.
Créditos: Jean-Baptiste Gurliat, Ville de Paris.

3. Perspectiva global: Movilidad
sustentable en Paris

Durante la ultima década, Paris se ha convertido en una ciudad mas
verde y sostenible gracias ala mejora de su sistema de transporte inte-
gradoy sostenible, junto con una transformacion a gran escala de sus
calles para priorizar la caminatay el uso de la bicicleta.

Paris destaca por ser una ciudad muy densa donde el espacio publico es
un recurso escaso y existe una intensa competencia entre automoviles,
transporte publico, ciclistas y peatones. Al asumir el cargo, la alcaldesa
Ana Hidalgoyy el Jefe de Planificacion Urbana de la ciudad, Jean-Louis
Missika, se encontraron con que en 2014 los automoviles ocupaban el
50% del espacio publico enla capital francesa, pero solo representaban
el13% delosviajes diarios, pues en el 80% de estos desplazamientos, el
conductor viajaba solo. Ademas, los vehiculos permanecian estaciona-
dos el 95% del tiempo, lo que explica por qué se destinaba tanto espacio
urbano al estacionamiento de automoviles, tanto en la calzada como en
estacionamientos subterraneos.

Al reconocer este desequilibrio, el equipo edilicio decidio que el

50% del espacio previamente destinado a los automoviles debia ser
reasignado a peatonesy ciclistas, y que los cruces debian acortarse
parafomentar la caminata. Esta decision no solo estableci6 un objetivo
de politica, sino que también se convirtio en parte de la estrategiade
comunicacion de la alcaldesa, alineandose con su vision de Paris como
una ciudad verde de referencia a nivel mundial. Ademas, las ambicio-
nes de la alcaldesa Hidalgo para el redisefio de los espacios publicos
iban mas alla de la movilidad sostenible. También buscaba mayores
niveles de areas verdes, mejor calidad del aire yla revitalizacion de
espacios urbanos, promoviendo una transformacion integral del
entorno urbano.

Este objetivo de reasignacion del espacio publico dio lugar a varios
proyectos, entre los que destacan:

1. Lareasignacion de parte de la ribera del rio Sena, pasando de un es-
pacio para automoviles a un area para peatones y ciclistas. La alcaldesa
lanzo los planes en el verano de 2015, seguidos de una consulta publica.
Elproyecto se abrid a peatones en la primavera de 2017, tras la votacion
del Consejo de Paris en septiembre de 2016. Los cambios incluyeron:
cierre de accesos vehiculares mediante bolardos retractiles y bloques de
hormigon; instalacion de espacios verdes, areas de descanso, espacios
para eventosy actividades culturales; mejoras en los caminos peatona-
lesy ciclovias; medidas de desvio del trafico (como nueva sefializacion
pararutas alternativas) y servicios de transporte publico adicionales en
lazona. Este proyecto sigui6 con otra iniciativa de peatonalizacion de la
ribera del Sena, implementada en 2013 por el anterior alcalde, Bertrand
Delanoé, y anunciada originalmente en2010.

2. La peatonalizacion de grandes plazas publicas, como la Place de

la Bastille, donde la alcaldesa convirti6 4 de los 7 carriles para auto-
moviles en espacio para peatones y ciclistas, lo que resultd en una
reduccion del 40% del trafico vehicular. Esta decision se tomd en 2017,
las obras comenzaron en 2018y se completaron en enero de 2021. Los
cambios en lainfraestructura incluyeron la instalacion de nuevo pavi-
mento peatonal, una nueva escalera, 350 metros de nuevas cicloviasy
mas areas verdes y paisajismo. El anterior alcalde tambiénllevé a cabo
la peatonalizacion de otra plaza publica en Paris, la Place de la Républi-
que, donde se reasigno el 50% del espacio, pasando de los automdviles
alos peatones. La construccion de esta intervencion tomo 18 meses,
desde enero de 2012 hastajunio de 2013.

Estas politicas han contribuido significativamente a mejorar la salud
publica, limpiar el aire y hacer el transporte mds sostenible en Paris.
Asi, hoyla ciudad disfruta de una calidad del aire con una concentra-
cién de NO, un 40% menor que en 2012.
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Rivera del Rio Sena, Paris en 2020 después de las intervenciones.
Créditos: Henri Garat, Ville de Paris.

Entre los elementos complementarios a los cambios en el espacioyla
infraestructura en Paris se encuentran la expansion de lared de bicicle-
tas eléctricas, la inversion en un sistema ferroviario de alta velocidad
periférico que atiende alas zonas mas desfavorecidas del norte y el este
dela ciudad, laimposicion de un limite de velocidad de 5o km/h en el
Boulevard Périphérique y el éxito de las asociaciones publico-privadas
para fomentar el uso de bicicletas, monopatinesy scooters.

Sin embargo, estos cambios no se lograron sin enfrentar grandes
dificultades politicas, legales y personales. Inicialmente, las transfor-
maciones del espacio publico generaron resistencia por parte de los
residentes, quienes tendian a percibir los inconvenientes de los nuevos
desarrollos antes de apreciar sus beneficios. La oposicion no se limitd
alaciudadania;la alcaldesa de Paris enfrento criticas en los medios

de comunicacion, rechazo por parte de lideres empresariales, batallas
legales y politicas con el gobierno nacional, e incluso ataques e insultos
hacia ellay su equipo. Este periodo de hostilidad dur6 entre dos y tres
aflos, lo que hizo que, ademas de una planificacion cuidadosa, las cam-
pafias de comunicacion solidas y sostenidas fueran esenciales para

el éxitode la transformacion.

En este punto, es importante destacar el papel de las estructurasde
gobernanzay competencias en Francia, pues la alcaldesa de Paris tiene
elpoder de modificar cualquier calle o espacio publico dentro de la
ciudad, lo que contrasta con ciudades como Santiagoy Londres. En el
caso de Santiago, el gobernador no tiene control directo sobre las calles
delaciudad; de manera similar, el alcalde de Londres solo gestiona
directamente el 5% de las vias, mientras que el 95% restante estd bajo
la administracion de los consejos de los distritos de Londres. Esto
significa que, en términos de gobernanza, la alcaldesa de Paris puede
implementar cambios con mayor facilidad que en Santiago y Londres,
pero al mismo tiempo es mas directamente identificada como el blanco
delaoposicion.

Unindicador del éxito de la alcaldesa Hidalgo ha sido la prueba politica.

Tras seis aflos en el cargo, fue reelegida en 2020 y ha continuado con
suenfoque de convertir a Paris en una ciudad mas verde, saludable
y habitable, mientras trabaja en medidas complementarias como
vivienda social, mejoramiento de espacios publicosy electrificacion
de vehiculos.
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Lecciones de cémo Paris se convirtié
en una ciudad mas activa

1.Elespiritudelapolitica se fundamentaenlanecesidad
dereequilibrar el espacio publico.

Esto significa reasignar el espacio de calles, intersecciones, plazas
publicasy estacionamientos, desde los automoviles hacia modos de
transporte sostenibles como la caminata, la bicicleta y el transporte
publico, asi como hacia la creacion de mas espacios verdes y el impulso
de negocios locales. Para comenzar, los lideres politicos de Paris
reconocieron que el espacio publico estaba distribuido de manera
injusta y lograron comunicar con éxito esta narrativa para que el publico
comprendiera la desigualdad del statu quo. Para aumentar la movilidad
activay crear una ciudad mas equitativa donde el espacio publico se
compartiera de manera mas justa, establecieron el objetivo de reasig-
nar sustancialmente el espacio de los automoviles hacia modos

de transporte activos y sostenibles.

La alcaldesa de Paris fue y sigue siendo ambiciosa en la reasignacion
del espacio, estableciendo objetivos relevantes como la reduccion del
50% de los espacios de estacionamiento en superficie en todala ciudad
ylareduccion del 50% del espacio vial para automoviles en el redisefio
de intersecciones. Como resultado, intersecciones como Place de la
République, Place de la Nation y Place de la Bastille se han transforma-
dodesde areas con alto trafico alugares que hoy son amigables para la
caminata. El espacio ahora se utiliza de diversas maneras, desde nifios
jugando hasta personas reuniéndose para manifestaciones. La rea-
signacion del espacio también puede beneficiar otros objetivos, como
apoyar alos negocios locales con mas asientos al aire libre y permitir
laplantacion de mas arboles yla creacion de areas verdes urbanas para
adaptarse alosimpactos del cambio climatico, como el efecto de las
islas de calor ylas inundaciones repentinas por aguas superficiales.

2. Paris fue ambiciosoimplementando proyectos emblematicos
degranvisibilidad eimpacto, con una estrategia de comunica-
cion solida para enfrentarlabatalla politica que significo.

Loslideres politicos de Paris eligieron proyectos emblematicos de alto
perfil y gran impacto, reasignando amplias porciones de espacio publi-
codelos automoviles hacia la caminatay el ciclismo, con el objetivo
de demostrar a la ciudadania que este enfoque funciona.

Elproyecto delaribera del Sena rapidamente se convirtio en una
batalla politica y legal de gran visibilidad, enfrentando una fuerte
oposicion, tanto en los medios de comunicacion como por parte de
empresarios y automovilistas. Sin embargo, los lideres politicos estaban
preparados para esta confrontacion y actuaron con valentia. Mantuvie-
ron el proyectoy, tras un periodo de entre seis y doce meses, lograron
demostrar con evidencia que se habia producido un cambio sustancial
enlos patrones de movilidad, con un aumento enla caminatay el uso
delabicicleta, yuna disminucion en el uso del automovil, un fenomeno
conocido como "evaporacion del trafico”.

Alhaber pasado por esta batalla politica y legal de gran magnitud y alta
exposicion publica, el proyecto logrd ser lo suficientemente impactante
como para generar un cambio de comportamiento y demostrar ala
ciudadania que lareasignacion del espacio funciona. Para lograrlo, fue
clave contar con aliados influyentes dentro de la sociedad que respalda-
ron publicamente estas iniciativas.

3.Parisadoptouna estrategia mas amplia eintegral para
aumentar las tasas de caminatayusodelabicicleta.

Junto con proyectos de reasignacion de espacio, es fundamental crear
unared de ciclovias segura y coherente, mejorar la calidad del trans-
porte publico, integrar los diferentes modos de transporte, desarrollar
un sistema publico de bicicletas compartidas y bicicletas eléctricas,

y establecer zonas de bajas emisiones.

Paris disefid su sistema de bicicletas compartidas para los desplaza-
mientos diarios, llamado Vélib’, el cual se implementa en colaboracién
con 62 municipios del Gran Paris y otros socios. El sistema comenzo
como una asociacion publico-privada entre la Ciudad de Paris yla
empresa de publicidad JCDecaux. Lainversion inicial para poner
enmarcha el sistema, que ascendio a 140 millones de dolares, fue
financiada por laempresa, ademas de realizar un pago anual ala ciudad
dentro de un contrato de 10 afios para operar el servicio. A cambio, la
ciudad otorgd a JCDecaux derechos exclusivos sobre sus 1.600 paneles
publicitarios. En 2017, el servicio pasd a manos de otro operador priva-
do—Smovengo—, que utilizé un modelo financiero diferente, basado
enuna mayor dependencia de los ingresos generados por el servicio.
Sin embargo, Paris mantiene la supervision del sistema a través del
organismo de transporte de la Metropolis del Gran Paris, garantizando
que el operador privado brinde un servicio de calidad.

4.Paris comenzo con proyectoslocales y tacticos enfocados
enmejorarlaseguridad delosnifios ylaincorporacion de areas
verdes urbanas ya que descubrieron que esta eraunaestrategia
efectiva paragenerarimpulso politico y apoyo ciudadano.

Los proyectos locales y tacticos, como laimplementacion del programa
de Calles Escolares y los limites de 30 kilometros por hora en deter-
minadas calles, ayudaron alos lideres politicos a generar un respaldo
ciudadano que fue clave para introducir proyectos mas grandes y con-
trovertidos. De esta manera, comenzaron con Calles Escolaresy conla
incorporacion de areas verdes como pilotos en algunas zonas antes de
expandirlos a mayor escala. Asi, desde 2020, 200 calles con escuelas
han sido cerradas al trafico vehicular, con planes de llegar a 300 para
2026, incluyendo la transformacion de 150 calles mediante la incorpo-
racion de 10.000 metros cuadrados de areas verdes. Esta iniciativa, con
un presupuesto de 32 millones de euros aprobado por el Ayuntamiento
de Paris, ha sido ampliamente apoyada por los padres y ha fomentado
alternativas al uso del automovil parallevar alos nifios ala escuela.

Elenfoque enlos viajes en bicicleta hacia las escuelas también ha sido
exitoso en otras ciudades de América Latina. En Bogota, hace masde
una década se desarrolld un ambicioso programa llamado "Al colegio
enBici", que sigue en funcionamiento hasta el dia de hoy. Esta inicia-
tiva se centro en escuelas publicas en areas de bajos ingresos, con el
objetivo de proporcionar opciones de transporte seguras y sostenibles
para nifios que, de otro modo, enfrentarian dificultades para desplazar-
se alaescuela. Hoy en dia, la escala del proyecto es muy significativa:
se han creado 95 rutas ciclistas designadas, involucrando a 72 escuelas
y beneficiando a aproximadamente 3.000 familias. En promedio,

serealizan 93.000 viajes en bicicleta cada dia, lo que demuestra el
impacto del programa tanto en la movilidad como enla cohesion
comunitaria.

Algunos puntos clave de laimplementacion exitosa de este programa
incluyen:

- Elproyecto introdujo rutas ciclistas designadas, donde al menos
dos adultos acompaiiaban a los nifios desde sus hogares o puntos de
encuentro cercanos hastala escuela, garantizando su seguridad
personal y vial en el trayecto.

- Laciudad proporcioné y mantuvo bicicletas disefiadas especifica-
mente para nifios, junto con kits completos de ciclismo. Estas bicicletas
se almacenaban en las escuelas o enlos hogares de los nifios, con las
familias firmando un contrato de compromiso para suuso. Ademas,

se contrato un mecanico dedicado al mantenimiento para garantizar
que las bicicletas estuvieran siempre en condiciones Optimas.

- Através de campaiias de difusion y promocion, se les asegurd alos
padres que lainiciativa tendria un impacto positivo enla salud y educa-
cion de sus hijos, lo que ayudd a generar confianza y apoyo. A medida
que el programa gano apoyo, sus defensores presionaron por reduccio-
nes de velocidad alrededor de las escuelas para reforzarla seguridad de
los estudiantes. También invitaron a funcionarios de la ciudad a unirse
alos niflos en sus recorridos en bicicleta, lo que llevo a mejoras tangi-
bles enlainfraestructuralocal, larecoleccion de residuos y las acciones
contra el cambio climatico.

- Elproyecto también contribuyo a fortalecer el sentido de comunidad.
Los negocios locales apoyaron la iniciativa abriendo mas temprano,
asegurando que los niflos pudieran desplazarse de manera segura. Ade-
mas, se difundid laidea de que la visibilidad de los nifios en bicicleta
ayudaria a desalentar el robo y la conduccion imprudente, aumentando
asila seguridad general de las rutas.

5.Estos enfoques han demostrado ser exitosos: Paris ha
obtenidoresultados sobresalientes en transporte sostenible
enlos ultimos afios.

Laciudad se ha alejado del automovil privado y se ha orientado hacia
el transporte sostenible. Ello se evidencia en datos de 2023, que mues-
tran que ese afio los viajes en automovil representaron solo el 4,3%

del total, mientras que los desplazamientos en bicicleta alcanzaron el
11,2%. En términos generales, el trafico vehicular en Paris se ha reduci-
doenun50% entre 2002y 2022,y actualmente el 70% de los parisinos
no posee un automovil (ITDP, 2024). Esto hace que sea altamente im-
probable que cualquier futuro alcalde revierta estas politicas de trans-
porte sostenible, ya que el numero de viajes en automovil y la propiedad
de vehiculos es tan bajo ylas tasas de caminata y ciclismo son tan altas,
que politicamente seria un error hacerlo. Si se logra que los objetivos de
distribucion modal alcancen este punto de inflexion social, las politicas
y proyectos probablemente perduraran mas alla de cualquier adminis-
tracion en el cargo.

6.Las competenciasy capacidades delaalcaldesade Paris
permitieronlaimplementacion de estos cambios sin necesidad
de obtener aprobacion por parte de los municipioslocales.

Laestructura de poderes en Paris, en relacion con quién tiene la auto-
ridad para realizar cambios en las calles y espacios publicos, significa
quela alcaldesa de Paris no necesita la aprobacion de los municipios
(los conseils d‘arrondissement) parallevar a cabo estas transformacio-
nes. Estas competencias permiten que los planes se coordinen a nivel
estratégicoy se implementen rapidamente. También implica que la
resistencia por parte de ciertos sectores de la ciudadania se dirige casi
exclusivamente haciala alcaldesa, por lo que suliderazgo politico

ha sido un factor crucial en el éxito de estas politicas.
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4. Implementando la movilidad
sustentable en Santiago:
Recomendaciones y acciones

Como se ha mencionado, el Gobierno de Santiago tiene el potencial de
impulsar significativamente la movilidad activa en la region, asi como
de expandiry escalar proyectos desarrollados en los ultimos afios.
Estopuede lograrse a través de planes, politicas y estrategias como

la Estrategia de Ciudad Saludable, la actualizacion del PRMS con un
enfoque de Desarrollo Orientado al Transporte y de la Politica Regional
de Movilidad Sostenible con enfoque de género para 2023-2050, entre
otrasiniciativas en desarrollo. A medida que el proceso de descentrali-
zacionredefine las competencias, recursos y atribuciones, el disefio de
una Autoridad Metropolitana de Transporte y Movilidad de Santiago
(AMTM) puede contribuir a la integracion de los servicios de transporte
ymovilidad enlaregion. Con elliderazgo del Gobierno de Santiago,

la AMTM permitira garantizar una gobernanza efectiva que responda
tanto alas necesidades actuales como a los desafios futuros de movili-
dad, lo que refuerzalaimportancia de una coordinacion regional para
implementar una politica de transporte integral.

Sibien las autoridadeslocales han sido responsables de promover la
movilidad activa y aplicar politicas para fomentar la caminata y el uso
delabicicleta, el alto nivel de fragmentacion administrativa enlaregion
halimitado el impacto de estos esfuerzos, generando una infraestruc-
tura desconectada y una provision de servicios inconsistente. Aunque

el Gobierno de Santiago ha financiado gran parte de estas iniciativas
locales, asumir con mayor claridad surol de coordinacion y garantizar
una planificacion e implementacion cohesiva en toda la region, seria

el siguiente paso logico.

El Gobierno de Santiago puede continuar liderando la coordinacién
deinstituciones publicas involucradas en la provision de infraestructu-
rasostenible, asegurando la alineacion con los gobiernos locales para
lograr servicios y operaciones uniformes entoda laregion. Ademds,
opera en el nivel de gobierno 6ptimo para establecer una politica y es-
trategia de movilidad activa a largo plazo, mientras colabora estrecha-
mente con actores clave para ejecutar intervenciones de alto impacto
acorto plazo.

Sin embargo, una politica de movilidad urbana efectiva en Santiago
debe basarse en una estrategia a largo plazo integrada en el proceso de
planificacion del transporte. Tratar los nuevos disefios de calles y espa-
cios publicos como resultados finales corre el riesgo de pasar por alto
unarealidad critica:la transformacion urbana es un proceso continuo
que amenudo requiere que los gobiernos perfeccionen y actualicen los
disefios. La flexibilidad a través de soluciones a corto plazo es esencial
para acomodar futuras mejoras, mientras que anticipar ajustes a media-
noylargo plazo durante las etapasiniciales de planificacion, enriquece
significativamente la efectividad y adaptabilidad de los proyectos.

A cortoy mediano plazo, mejorar las politicas de movilidad activa

en Santiago implica asignar mds espacio a peatones y ciclistas, lo

que inevitablemente significa reducir el espacio para los automoviles,
pero sin disminuir las areas dedicadas al transporte publico. El principio
orientador debe ser recuperar espacio de los automoviles privados para
otros modos de transporte. Este enfoque mejora la velocidad de los
busesy despeja el flujo del trafico, con vias diferenciadas para buses,
automoviles privados, bicicletas y peatones. Sin embargo, estos tipos
de intervenciones enfrentaran una prueba critica cuando se trate de
reequilibrar el espacio publico, desplazandolo desde los automoviles
hacialas bicicletas y los peatones: estos proyectos requieren valentia
politica. Cualquier proyecto que haga mas dificil o incdémodo conducir
un automovil sera recibido con una fuerte oposicion por parte de los
conductores. Por esto, es importante que los lideres politicos cuenten
la historia sobre el usojusto del espacio publico (que fue una leccion
clave de Paris) y lo vinculen con la vision politica general, como podria
ser abordar las problematicas de la crisis climatica y 1a desigualdad.

Elmantenimiento de los espacios publicos no suele ser una prioridad
enlaplanificacion estratégica a largo plazo. Sin embargo, debe integrar-
se enlasfases de desarrollo para poder planificar adecuadamente los
proyectos, especialmente en Santiago, donde los municipios

enfrentan desafios institucionales en esta area. También debe haber

una estructura de gobernanza clara que defina quién es el responsable
del mantenimiento de la infraestructura, con suficiente financiamiento
asignado paraello.

Finalmente, un problema aun mas urgente son las notorias disparida-
deseninfraestructura basica, como veredas, senderos peatonales y
calzadas, entre los distintos municipios de Santiago. Un ejemplo claro
de este desafio es el municipio de Lampa, que, al igual que otras zonas
periféricas y periurbanas, presenta una infraestructura de baja calidad
en estos aspectos. Estas deficiencias no solo obstaculizan la movilidad
yaccesibilidad, sino que también agravan las desigualdades sociales

y territoriales, destacando la necesidad urgente de una inversion
dirigiday de intervenciones politicas para asegurar un desarrollo
urbano equitativo. A través de un catastro actualizado del estado de
lainfraestructura, se facilitaria la planificacion y toma de decisiones,
permitiendo identificar brechas existentes y orientar inversiones hacia
las zonas con mayores necesidades. Un ejemplo de este tipo de inicia-
tivas es el Visor Infraestructura Nacional 2024, herramienta digital
que permite visualizar la ubicacion de la infraestructura a cargo del
Ministerio de Obras Publicasy de otros servicios basicos.

Asi, parapoder avanzar enlaimplementacion de esta agenda se
requiere una politica de movilidad integral que abarque tres areas
clave: a) Estrategia y Politica, b) Entrega e Implementacion, y c)
Compromiso y Comunicacion. La siguiente seccion explorara como
estos pasos pueden aplicarse dentro del Gobierno de Santiago a corto,
mediano ylargo plazo.

CORTO PLAZO - ANO 1

A corto plazo, el Gobierno de Santiago debe: (i) comprometerse publi-
camente con una vision y ambicién de lo que quiere que la ciudad sea en
el futuro, (ii) asegurarse de que los enfoques politicos y los mecanismos
de entrega estén en su lugar, y (iii) comenzar a implementar acciones en
elterreno.

Como parte de la estrategia de planificacion de transporte y espacio
publico de laregion, el Gobierno de Santiago debe decidir un porcen-
taje objetivo de transporte sostenible e integrarlo en la vision del futuro
delaciudady, para darle peso a esta decision, el Gobernador debe com-
prometerse publicamente con estos objetivos. Un enfoque de planifi-
cacion del transporte basado enla vision puede ayudar al Gobierno de
Santiago a decidir el objetivo adecuado. Este enfoque estratégico debe
complementarse con algunas intervenciones tacticas para comenzar
aentregar resultados en el corto plazo.

Estratégicamente, el Plan Maestro de Ciclovias del Gran Santiago es
una excelente herramienta desde la cual se puede expandirlared y que
puede servir como ejemplo para promover laidea de la distribucion
justa del espacio publico entre los diferentes modos de transporte.
Ademas, se recomienda enfatizar los beneficios de la inversion en
caminar y andar en bicicleta parala seguridad de los nifos, la equidad
ylasalud.

Estrategia y politica

1. Comprometerse con un objetivo para

el porcentaje de viajes en la regién realizados
a pie, en bicicleta y en transporte publico
como parte de una estrategia integral alargo
plazo

Para apoyar esto, se debe adoptar un enfoque de planificacion de trans-
porte basado en una vision. El Gobierno de Santiago debe establecer
un objetivo para el porcentaje de modos de transporte sostenible enla
ciudad con miras a una fecha determinada (por ejemplo, 2035) como
parte de la estrategia de transporte a largo plazo. Al establecer este
objetivo, es importante diferenciar entre el comportamiento actual
delosviajes ylademanda latente o potencial de transporte alternativo.
Enlugar de proyectarla demanda futura de viajes en funcion del com-
portamiento actual de las personas, la demanda puede identificarse
analizando actitudes y preferencias especificas de movilidad, asi como
los efectos de las politicas y el disefio de infraestructura y viviendas
que se construyen.
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https://www.arcgis.com/home/item.html?id=5b5c2e501a704bd1948c48ee79d4a736

Las proyecciones futuras de la participacion modal de los viajes, como
las que se muestran en la Figura 3 (enla seccion de Contexto), juegan un
papelimportante enla forma en que se destinan los presupuestos y en
qué infraestructura se decide construir. Si este modelo proyectado se
toma como una "prediccion” del futuro, las decisiones probablemente
se tomaran para adaptarse a ese futuro. Sin embargo, no es cierto que
este modelo esté prediciendo correctamente el futuro ya que, si se
construye infraestructura y viviendas orientadas al automavil, el uso
del automovil aumentara. Por el contrario, si se construyen lugares
enfocados en la caminata, el ciclismo y el transporte publico, entonces
estas participaciones modales aumentaran.

2. Fijar una meta para transformar

un porcentaje del espacio ptiblico

de los automoéviles a modos de transporte
sostenible, redefiniendo las calles como
espacio publico compartido

El Gobierno de Santiago deberia seguir el ejemplo de Paris y adoptar
un objetivo para reasignar un porcentaje del espacio publico de los
automoviles a modos de transporte sostenible. En la practica, el Gobier-
no de Santiago podria comenzar identificando areas clave en el centro
y explorando estrategias para "evaporar el trafico". Esto podria ser
similar al enfoque adoptado con el Paseo Bandera, pero con el objetivo
de crear una intervencion mas permanente y de mayor impacto en el
corto plazo.

3. Involucrar a los ciudadanos en el desarrollo
de los objetivos y la estrategia general

Las regiones metropolitanas de todo el mundo estan explorando for-
mas de involucrar mejor alos ciudadanos en los desarrollos estratégi-
cos, con asambleas ciudadanas y foros metropolitanos paralatomade
decisiones. Para generar un amplio apoyo ciudadano, el Gobierno de
Santiago deberia trabajar de lamano con los ciudadanos y alcaldes para
establecer los objetivos, idealmente a través de procesos participativos.
Estolos motivara a involucrarse también en los mecanismos de comu-
nicaciony ejecucion.

Entrega e implementacioén

4. Implementar un programa de Calles
Escolares

Ciudades lideres en transporte sostenible, como Paris y Londres, tienen
grandes programas de Calles Escolares, con cientos calles frente a es-
cuelas que se cierran al trafico motorizado durante el horario de entrada
y salida de los estudiantes, al comienzo y al final del dia escolar. Esto se
fiscaliza mediante barreras fisicas o camaras que detectan las patentes
delos automoviles que no respetan lanorma. Las Calles Escolares son
una buena politica para comenzar aimplementar cambios en las vias
que reduzcan el espacio para los automoviles, porque la justificacion
para el publico es abrumadoramente beneficiosa, por lo que es dificil
paralos opositores a estos esquemas argumentar en contra. Esto ayuda
anormalizarlaidea de reducir el espacio para los automdviles entre

la poblacion, creando un impulso para proyectos mas ambiciosos.

5. Implementar limites de velocidad
de 30 kilémetros por hora

Reducirlavelocidad disminuye el riesgo de muertes y lesiones graves
por accidentes viales y fomenta un ambiente mas armonioso para pea-
tones, ciclistas y conductores. En Paris se ha implementado un limite
develocidad de 30 km/h enla mayoria de las calles, con algunas vias
principaleslimitadas a 5o km/h. De manera similar, en Santiago,

la ERD ha enfatizadola necesidad de reducirlavelocidad en areas
clave a3okm/h. Se debe dar prioridad a las intersecciones clave de

las ciclovias, asi como introducir medidas de calma del trafico en
areas con baja oposicion, como cerca delas escuelas.

52

6. Implementar zonas piloto de bajas
emisiones

Paris también fue la primera ciudad en introducir una Zona de Bajas
Emisiones, restringiendo los vehiculos mas contaminantes en ciertas
areas. Estas zonas pueden comenzar en las partes centrales de la ciudad
odonde se registre la peor calidad del aire. Las implementaciones
exitosas de estas zonas suelen centrarse en los efectos sobre la salud
ylainequidad causados porla mala calidad del aire, porlo que se reco-
mienda resaltar los beneficios sanitarios del esquema por encima

de otros posibles beneficios.

Compromiso y comunicacion

7. Comunicar la vision y los objetivos
de reasignacion de espacio publico
y transporte sostenible

Esimportante no solo decidir sobre los objetivos para la participacion
delos modos de transporte sostenible y la reasignacion de espacio
publico, sino también comunicarlos al publico. Esta comunicacion es
crucial para establecerla vision general y direccion estratégica: muestra
elrespaldo politico para esta agenda y establece un punto de referencia
contra el cual se pueden disenar y evaluar las politicas individuales.

8. Explicar los objetivos, justificacion
y resultados de las intervenciones

La comunicacion es crucial para lograr el apoyo de las transforma-
ciones del espacio publico. Explicar claramente los objetivos, plazos

y decisiones de transporte es esencial. Asi, utilizar indicadores claros
pararealizar un seguimiento del progreso y comunicar estos cambios
de manera efectiva ayuda a demostrar el impacto positivo de estas
intervenciones. Compartir datos sobre la contaminacion, el ruidoy el
trafico puede mejorar la transparencia y generar confianza, por lo que
instalar sensores para su monitoreo (tanto de automoviles como de
bicicletas) es un paso clave. En Paris, se publica un boletin semanal en el
sitioweb del Ayuntamiento para hacer un seguimiento de los cambios
enelruido, la contaminacion del aire, los accidentes, la congestion del
traficoylavelocidad promedio en ciertas zonas de la ciudad. En el caso
de Santiago,la Unidad Operativa de Control de Transito (UOCT) y el
Centro de Gestion Integrada Regional (CEGIR) estan desarrollando un
sistema de indicadores para mejorar el transporte a mediano plazo que
puede servir de base para mostrar la evolucion de estos indicadores

y comunicar el impacto de determinadas politicas e intervenciones.

9. Crear unared de voces amigas

Para publicar de manera efectiva estudios sobre mejoras enla con-
gestiony la contaminacion, es esencial involucrar a voces amigas que
puedan ayudar a contrarrestar las criticas. Los grupos en defensa de
ciclistas, peatonesy el transporte publico deben estar activamente invo-
lucrados, apoyados y posicionados como socios clave. Ademads, se debe
fomentar que los expertos de diversas areas respalden publicamente
los beneficios de las transformaciones e intervenciones. Esto incluye
amédicos que discutan los impactos de la contaminacion del aire en

la salud, climatdlogos que aborden el papel de la iniciativa enlalucha
contra el calentamiento global, expertos en movilidad que resalten los
beneficios de lareduccion de emisiones de los vehiculos, y economistas
que expliquen el impacto de la peatonalizacion en el comercio local.
También es importante identificar a los posibles opositores, compren-
der sus preocupaciones y disefiar un enfoque estratégico para abordar
eficazmente cualquier oposicion. Ademas, debe haber una estrategia
bien definida para enfrentar la oposicion de los medios de comunica-
cion, sindicatos y otros grupos que puedan resistirse a estos cambios.

MEDIANO PLAZO -ANO2Y 3

Entrega e implementacion

10. Implementar de tres a cinco proyectos

de alto perfil y de alto impacto para reasignar
el espacio de los automéviles haciala
caminatay el ciclismo

Como se presentd en el caso de Paris, no importa cuan grande o peque-
flo sea un proyecto para reasignar espacio desde los automoviles hacia
la caminatay el ciclismo: siempre habra resistencia. A menudo esto
significa que los politicos sienten que la opcion mas segura es comenzar
con proyectos pequefios e incrementales. Sin embargo, esto a menudo
resulta en un fracaso. Un proyecto pequeiio genera la misma resistencia
por parte de algunos conductores de automoviles, pero no entrega be-
neficios significativos, por lo que el resultado es un bajo apoyo publico
en general. Porlo tanto, es importante elegir proyectos de alto perfil e
impacto para reasignar espacio de los automoviles hacia la caminata
yelciclismo. Esto generara una fuerte reaccion publica inicial, pero
también tendra muchos seguidores, porque los beneficios de caminar
yandar en bicicleta son muy altos y el publico podra ver que el cam-

bio vale la pena. Porlo tanto, se recomienda elegir algunos proyectos
grandes, emblematicos y ambiciosos, aunque esto pueda parecer mas
arriesgado politicamente.

Asicomo se esta haciendo con la transformacion de la Plaza Italiaen
Santiago como parte del proyecto de Nueva Alameda, o como se hizo
conlatransformacion de laribera del Sena en Paris, convertir autopis-
tas ovias destinadas a automoviles en espacios para caminar y andar
en bicicleta es un paso clave para demostrar al publico el compromiso
con el transporte sostenible. Para asegurar la aprobacion publica,

los proyectos deben ser entregados con un enfoque enla creacion de
lugares atractivos y con beneficios visibles para todos. Esto debe incluir
la conexion con infraestructuras verdes y azules, asientos, lugares
parajugar e integrarlos con el transporte publico.

Compromiso y comunicacion

11. Movilizar una red de voces amigas en apoyo
intervenciones

Alimplementar los proyectos e intervenciones habra una gran resisten-
ciayprotestas de ciertos grupos. Este es el momento en que sera muy
importante contar con voces amigas fuertes y movilizadas, junto con
una estrategia bien definida para abordar la oposicion de los medios

de comunicacion, sindicatos y otros grupos que puedan resistirse a
estos cambios. Es igualmente importante identificar a los opositores
potenciales, comprender sus preocupacionesy disefiar un enfoque
estratégico para abordar eficazmente cualquier oposicion.

12. Invertir en comunicaciones y defensas
legales

El Gobierno de Santiago debe prepararse para contar historias positivas
sobre por qué estan ocurriendo los cambios y contrarrestar la resisten-
cia que se presente. Es probable que también se enfrenten a desafios
legalesy otras oposiciones por parte de grupos que no quieren que se
realicen estos cambios. Por lo tanto, es imprescindible asegurar de

que todos los equipos encargados de comunicacion, participacion
ciudadanay asesorialegal cuenten con los recursos suficientes.

DURANTE EL PROCESO
- DESDE EL ANO 1EN ADELANTE

Paralelamente alas intervenciones a corto y mediano plazo menciona-
das anteriormente, existe un conjunto de medidas que, aunque requie-
ren mas tiempo para suimplementacion, son fundamentales para el
éxito del proceso. Estas deben desarrollarse de manera incremental e
incluyen tanto cambios en espacios o infraestructuras, como acciones
enfocadas en capacitaciones, comunicacion o cambios de comporta-
miento. Estos deben implementarse como acciones continuasa lo
largo del proceso.

Entrega e implementacion

13. Reducir los espacios de estacionamiento
en superficie

Los espacios de estacionamiento ocupan una cantidad significativa

de terreno urbano, gran parte del cual podria utilizarse mejor para
fines mas productivos. En Paris, el objetivo ha sido reducir a la mitad
los140.000 espacios de estacionamiento en superficie para 2026, con
50.000 yaeliminados. Estas areas recuperadas se han reutilizado para
laplantacion de arboles yla instalacion de terrazas de cafésy ciclovias,
ofreciendo una oportunidad para crear estas ultimas sin invadir las
callesolas veredas. En Santiago, una estrategia similar podria implicar
colaborar con los municipios para reducir los espacios de estaciona-
miento, ofreciendo incentivos regionales para acelerar estos cambios
en areas clave de la ciudad. Esto también liberaria espacio para aumen-
tarla cobertura vegetal del area urbana, enlinea con la estrategia de
plantacion de arboles que busca anadir 30.000 ala ciudad.

14. Expandir el servicio publico de bicicletas
compartidas

Elsistema de bicicletas compartidas de Paris, Vélib’, ha sido clave

para promover el uso dela bicicleta. Lanzado en 2007, es uno de los
primeros servicios de bicicletas compartidas del mundo y actualmente
cubre toda el area del Gran Paris, siendo ampliamente utilizado por
losresidentes, independientemente del clima. El servicio cuenta con
20.000 bicicletas y 53 millones de viajes al afio, 62.000 usuarios dia-
rios, 5 bicicletas tomadas cada segundo durante lashoras puntay 1.480
estaciones en 62 municipios, cubriendo 470 kildmetros cuadrados.

Para que el sistema de bicicletas en Santiago sea efectivo, el Gobierno
de Santiago, a través de la nueva Autoridad Metropolitana de Transpor-
te de Santiago (AMTM), necesitaria trabajar de manera colaborativa
con los municipios para obtener surespaldoy garantizar la entrega
exitosa del esquema entoda la ciudad. Se podria establecer una asocia-
cién publico-privada con una organizacién confiable que pueda ofrecer
un servicio de alta calidad y seguro para los ciudadanos, centrado
principalmente en los viajes de los residentes locales (en lugar de los
turistas). El Gobierno de Santiago deberia explorar si existen asocia-
ciones financieras publico-privadas creativas que puedan aprovechar-
se, similares al modelo parisino, para otorgar derechos exclusivos para
paneles de publicidad digital a cambio de financiar y operar el esquema
de bicicletas compartidas publicas.

15. Implementar la planificaciéon de viajes
para escuelas y lugares de trabajo

Esimportante adoptar un enfoque integral para la politica de transporte
conel finde aumentar las tasas de ciclismo. Esto puede incluir colabo-
rar con escuelas y lugares de trabajo para dar el ejemplo y utilizar una
herramienta de politica llamada planificacion de viajes. Esto incluiria:
(a) identificar los grupos de usuarios mas propensos a cambiar su com-
portamientoy (b) ofrecer medidas de apoyo como duchasy facilidades
de estacionamiento para bicicletas, ademas de establecer objetivos
claros para cambiar los modos de transporte, incorporando potencial-
mente bicicletas eléctricas y otras opciones sostenibles con resultados
medibles.

16. Proporcionar capacitacion en ciclismo para
abordar lainequidad en el uso de la bicicleta

Esimportante contar con programas que aborden las barreras sociales
o culturales al uso de la bicicleta que afectan a grupos especificos de
lasociedad, con el fin de asegurar, enla medida de lo posible, que la
adopcion del ciclismo sea equitativa. Esta equidad es importante por
simismay, ademas, es fundamental para evitar la percepcion de que el
ciclismo es solo para personas mas jovenes y con mas recursos, ya que
estopuede generar divisiones en la sociedad que, en ultima instancia,
perjudican surespaldo politico. Por lo tanto, el Gobierno de Santiago
deberia invertir en programas de capacitacion que se enfoquen en
proporcionar bicicletas y sesiones de formacion a grupos de la sociedad
quetienen tasas de ciclismo mas bajas. Asimismo, se deberian analizar
y comprender las barreras que impiden que estas personas comiencen
aandar en bicicleta, de manera de poder eliminarlas.
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Integracion de la Infraestructura Azul y Verde
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Promoviendo el fortalecimiento de la capacidad regional para ejecutar proyectos
sostenibles y abordar los desafios del cambio climatico.

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force

Mensajes clave

Promover la planificacionintegrada, estratégicay delargo
plazoparaunaciudad mas cohesionaday sostenible. En lugar
de considerarla Infraestructura Azul y Verde (IAV) como un parametro
adicional enla planificaciéon urbana, es necesario adoptar un enfoque
que priorice laIAV yla considere como base del desarrollo urbano.
Eneste sentido, la restauracion y proteccion de areas ecologicasy
ambientalmente significativas mediante una planificacion estratégica,
ecosensible y de largo plazo, actia como un mecanismo estratégico
paramejorar la salud ambiental, el bienestar comunitario yla resilien-
cia. Igualmente, con iniciativas integradas que conecten los espacios
publicosyla movilidad urbana, la IAV puede fomentar una ciudad mas
cohesionada y sostenible. De hecho, la Ley Marco de Cambio Climatico
chilena obliga a que toda iniciativa de inversion financiada con recursos
fiscales contribuya a reducir los efectos adversos del cambio climatico.
Esto es de suma relevancia, considerando los desafios clave de escasez
hidricay contaminacion, pérdida de biodiversidad y aumento de tem-
peratura en Santiago.

Identificar y alcanzar un consenso sobre las areas clave
de Santiago que requieren proteccion, asicomo sobre la esca-
laylosactivos enlos que debe priorizarse la gestion regional.
Observar aquellas zonas que presentan una disminucion y escasez de
areas verdes —particularmente las que enfrentan mayores temperatu-
ras, aumento de la contaminacion del aire y una mayor vulnerabilidad
sociaecondmica— es fundamental para integrarlas en los mecanismos
de planificacion y en proyectos a todos los niveles de gobierno, princi-
palmente en el ambito regional y municipal, a través de los instrumen-
tos de planificacion actuales y futuros. El Plan de Infraestructura Verde
“Stgo+"" define 11 dreas de la ciudad en base ala cantidad y tipo de
areas verdes, cobertura vegetal (grado de consolidacion de los espacios
verdes), instrumentos de planificacion y el nivel socioecondmico de la
poblacion. A través de este analisis comparativo, se identificaron ocho
zonas que requieren intervenciones urgentes debido a su baja superficie
de areas verdes por habitante, que podrian constituir un buen punto de
partida, asi como una aproximacion a escala de cuenca para enfrentar
los desafios ambientales.

Fortalecer elrol del Gobierno de Santiago enla gobernanza
delaIAV paraaumentar su efectividad. Ante el creciente com-
promiso nacional y regional por abordar los desafios ambientales de
Santiago mediante iniciativas especificas, es fundamental robustecer
elmarco de gobernanza de laIAV a nivel regional. Este mecanismo de
gobernanza seria responsable de disefiar, implementar y gestionar un
sistema metropolitano de IAV cohesionado, alineado con los proyectos,
agendas e intereses actuales, pero desvinculado de los ciclos politicos.
También implicaria definir la mejor forma de coordinacion conlos
marcos institucionales existentes.

Revisar elrol del Gobierno de Santiago y su capacidad insti-
tucional para decidir como utilizar de mejor maneralos datos
paralatoma de decisiones, la gestion de recursos ylaampliacion
deiniciativas estratégicas. Diversasiniciativas han demostrado el
liderazgo regional del Gobierno de Santiago al reunir a actores publicos
y privados clave —tanto a nivel local como internacional—en torno a
una vision compartida sobre la seguridad, conservacion y gestion de las
cuencas. Sin embargo, aun se requieren mayores esfuerzos para identi-
ficar las formas mas eficientes de aprovechar recursos publicos y priva-
dos, junto con el apoyo internacional, optimizar el uso de datos para una
mejor evaluacion de losrecursos hidricos y escalar las iniciativas exi-
tosas. Estoimplica fortalecerla capacidad regional para definir metas
alcanzablesy analizar en profundidad el rol del Gobierno de Santiago
enlaimplementacion de iniciativas ambiciosas de IAV. La colaboracion
conredes globales clave como C40, GCoM, CGLU y Metropolis podria
ser beneficiosa para escalar soluciones mediante la adopcion y con-
textualizacion de buenas practicas internacionales. Esta colaboracion
permitiria la transferencia de conocimientos e innovacion, asi como el
desarrollo de proyectos piloto que prueben la efectividad de soluciones,
las adapten a condiciones locales y evaltien su potencial de replicacion
y expansion (Adapt Chile,2019).

"El Plan de Infraestructura Verde Stgo+ fue desarrollado por la Universidad de Chile en colaboracién con actores publicos, privados y de la sociedad civil. Su objetivo es servir
como marco de planificacidn estratégica para transformar Santiago en una ciudad mas sostenible y resiliente. El plan se centra en consolidar una red integrada de espacios
verdes para mitigar los principales desafios sociales y ambientales, fomentar la equidad, preservar e integrar la naturaleza en el paisaje urbano y mejorar la conexion de la ciudad

con el territorio regional en general.
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Vista a Santiago y la contaminacién ambiental producto del smog
Créditos: Gobierno de Santiago.

1. Contexto

Elrapido e insostenible crecimiento de las ciudades las convierte en
focos de vulnerabilidad climatica, lo que se evidencia especialmente
através de sus sistemas hidricos. En este sentido, una de las prioridades
del Foro Urbano Mundial (WUF por sus siglas en inglés) 2024 se relacio-
no conlaintegracion de la adaptacion hidrica yla planificacion urbana,
junto con el rol de la participacion comunitaria en el disefio de sistemas
urbanos de agua resilientes (WUF, 2024).

Desde 2001, el Foro Urbano Mundial (WUF) ha abordado los principa-
les desafios de la urbanizacion acelerada y suimpacto enlas ciudades,
las economias, el cambio climatico ylas politicas publicas. En el contex-
to latinoamericano, el enfoque ha estado principalmente en hacer que
las ciudades sean resilientes al clima mediante una mejor planificacion
deluso del suelo, cddigos de edificacion mas verdes y solidos, e infraes-
tructurasy servicios inteligentes (WUF, 2010). Aprovechar el potencial
delatecnologia parareducir la huella ecoldgica de las ciudades, junto
conmejorar la provision, accesibilidad y asequibilidad de espacios
verdes publicos, es fundamental para la sostenibilidad a largo plazo a
escalaregional yurbana.

Ademas, el crecimiento poblacional se experimenta cada vez mas en
areas urbanas, donde los residentes estan expuestos a riesgos ambien-
tales exacerbados por el cambio climatico, como olas de calor, escasez
de agua e incendios, entre otros (UNEP, 2023). Por lo tanto, fortalecer
la capacidad adaptativa de las ciudades es esencial y requiere repensar
el proceso de desarrollo urbano, ya que las ciudades son actores clave
enlaaccion climatica.
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Tendencias nacionales y regionales

En 2015, el Indice Global de Riesgo Climatico situé a Chile entre los
diez paises mas afectados por el cambio climatico. Como respuesta,
laagenda ambiental y de resiliencia se ha centrado en la infraestructura
verde y en una aplicacion mas amplia de Soluciones basadas en la Na-
turaleza (SbN) para proteger, restaurar y gestionar de forma sostenible
los ecosistemas, incluyendo la conservacion del suelo y del agua para
enfrentar el cambio climatico.

Tras asumir, en 2019, la presidencia de la COP23, Chile ha priorizadola
gestion del agua, el impacto del cambio climatico y sus efectos sobre las
ciudades y otros paisajes. La promocion de la accion climatica y el res-
paldo cientifico para la toma de decisiones también se ha incorporado
alaeconomianacional. Desde 2022, Chile cuenta con una Ley Marco
de Cambio Climatico que establece como objetivo alcanzar la carbono
neutralidad ylaresiliencia climatica al afio 2050.

Enel caso especifico de Santiago, la ciudad enfrenta una huella am-
biental significativa producto de la urbanizacion acelerada, la activi-
dad industrial y el intenso trafico vehicular. Elimpacto ambiental se
puede evaluar mediante diversos indicadores, comola calidad del aire,
el consumo de recursos, la generacion de residuos y el estado de los
ecosistemas naturales. Uno de los principales contribuyentes a la huella
ambiental de Santiago son las emisiones de gases de efecto invernade-
ro. Eltransporte, especialmente el intenso uso de vehiculos privados, es
lamayor fuente de emisiones, agravado por la alta densidad de automo-
viles yla aun limitada electrificacion del transporte publico. También
aportan significativamente a estas emisiones las actividades industria-
les, particularmente en los sectores de manufactura y construccion.

Lacalidad del aire es otro problema urgente. La ubicacion de Santia-

go dentro de una cuenca propicia la acumulacion de contaminantes,
especialmente durante los meses de invierno, cuando se producen
inversiones térmicas. Las emisiones vehiculares son la principal fuente
de contaminacion del aire, seguidas por las actividades industriales,
que intensifican aun mas este problema. La calidad del aire de la ciudad
suele ser deficiente, lo que genera serias preocupaciones en materia de
salud publica. La concentracion de material particulado fino (PM2.5),
una forma de contaminacion compuesta por particulas diminutas que
pueden serinhaladas, se genera principalmente por los gases de escape
de vehiculos, centrales eléctricas que funcionan con combustibles
fosilesy diversos procesos industriales (IQAir, 2024).

El consumo de agua es otro problema critico. La principal fuente de
agua de Santiago es el rio Maipo, cuya cuenca abarca una superficie

de 15.273 km?y cubre administrativamente mas del 90% de la Region
Metropolitana. La ciudad consume grandes volimenes de agua para
fines domésticos, industrialesy agricolas: el 68% de lademanda hidrica
promedio en esta region proviene del sector agricola, con140.000
hectareas de cultivos bajo riego. Le sigue el sector de agua potable,
conun 22,6%; el sector industrial, con un 8,6%; y la mineria, con un
0,7%. También existen otros usuarios relevantes, como las plantas hi-
droeléctricas, las actividades recreativas y de esparcimiento y los usos
ambientales (Fondo de Agua Santiago - Maipo, n.d.). Santiago también
enfrentauna escasez de areas verdes, especialmente en las zonas de
menores ingresos, sumado a que la distribucion de areas verdes en la
ciudad es desigual y existe una necesidad urgente de ampliar y mejorar
elaccesoalos parquesy espacios verdes urbanos. Asimismo, se observa
unadegradacion de los ecosistemas que rodean las zonas urbanas, dado
que la expansion urbana amenaza los habitats naturales, mientras que
laindustrializacion contribuye a la erosion del sueloy ala pérdida de
tierras fértiles.

Desde 2010, laregion ha enfrentado un agravamiento de la crisis
hidrica—comolo evidencia el agotamiento del rio Maipo, que abastece
el 70% del agua de Santiago— debido al aumento de las temperaturas
yladisminucion de las precipitaciones (ERD, 2024). Ademas, la dis-
ponibilidad de agua enla Region Metropolitana es significativamente
inferior al promedio nacional, con solo 525 metros cubicos por persona
alafio, lo que afecta tanto la seguridad hidrica como la produccion de
alimentos (ERD, 2024). Segin ONU-Agua, un pais se considera rico
enagua cuando dispone de mas de 1.700 metros cubicos de agua por
persona al aflo; se considera que enfrenta escasez hidrica cuando esta
cifra cae por debajo de los 1.000 metros ciibicos y una escasez extrema
cuando es inferior a 500 metros cubicos (ONU-Agua, 2017).

Igualmente, lanecesidad de priorizarla agenda ambiental y de
resiliencia de Santiago se refleja enlos bajos niveles de proteccion
ambiental actualmente vigentes, con solo un 8,2% del territorio res-
guardado (ERD, 2024). Esta brecha se debe, en parte, ala planificacion
desactualizada en el 31% de las municipalidades, segun el periodo de
actualizacion de 10 afios establecido por la Ley General de Urbanismo
y Construcciones. La expansion urbana ha exacerbado los desafios
ambientales. Enla Region Metropolitana existen 34.164 hectareas de
areas no urbanizadas que han sido desarrolladas fuera de los limites
permitidos, lo que corresponde a una ocupacion del 26,2% en relacion
con el area urbana planificada (Minvu, 2024). Ademas, se debe consi-
derar que el 80% de esta superficie se encuentra sobre suelos agricolas.
Este tipoy escala de expansion urbana ha contribuido ala disminucion
delabiodiversidad y ala fragmentacion de habitats (ERD, 2024).

Estos problemas se manifiestan de manera desigual en Santiago, lo que
genera una marcada inequidad en los efectos del cambio climatico en
todalaregion, incluyendo la pérdida de biodiversidad, la contamina-
cion, las olas de calor ylas islas de calor extremo, entre otras preocupa-
ciones. Distintas zonas de Santiago presentan rangos de temperatura
variables, con las mayores diferencias registradas en el sector norpo-
niente (Ciper Chile, 2020). Esta zona alberga a algunas de las comunas
de menores ingresos y también presenta la menor cantidad de vegeta-
cion (Leniz, 2024). Esto afecta, entre otras cosas, la calidad y esperanza
devidadelas personas en todala Region Metropolitana (Bilal, et al.,
2019), contexto que resalta la urgente necesidad de actuar para fortale-
cerlaresiliencia de Santiago frente al cambio climatico.

Infraestructura Azul y Verde (1AV)
y marco de planificacién sostenible

LaIAV esunared estratégicamente gestionada de espacios terrestres
(verdes) y acuaticos (azules), principalmente en paisajes urbanos, que
respaldala provision de beneficios ecoldgicos y socioecondmicos, pro-
moviendolas funciones ecosistémicas y el bienestar social (Ghofrani,
Sposito, & Faggian, 2017). Incluye elementos naturales, seminaturales
y artificiales, con el apoyo de factores geograficos, técnicos y escalares,
junto con la voluntad politica y social. Los componentes de la IAV de-
pendendelaescala, que puede abarcar desde caracteristicas regiona-
les o barriales hasta iniciativas a nivel de edificio.

Elmarco delaIAV desempefia un papel fundamental enla planifica-
cion sostenible de ciudades y regiones en todo el mundo, permitien-
do que el crecimiento urbano se armonice con la preservacion del
patrimonio natural y productivo. En el contexto de la rapida expansion
urbana a nivel global, resulta crucial contener la huella urbana para
resguardar tanto los suelos agricolas —esenciales para la seguridad
alimentaria— como las areas de alto valor ambiental y los hotspots de
biodiversidad que albergan unarica variedad de ecosistemas. Tanto
los terrenos agricolas como las areas de valor ambiental contribuyen
aservicios ecosistémicos clave, como laregulacion del clima, larecarga
hidricayla conectividad ecologica.

Eneste sentido, 1a IAV ofrece formas practicas de incorporar la natura-
leza, los recursos naturales y los sistemas de biodiversidad en la plani-
ficacion urbana, al mismo tiempo que fortalece la gestion de desastres
y contribuye a construir un futuro mas resiliente. Para lograrlo es nece-
sariointegrar la IAV en el sistema de planificaciéon mediante enfoques
y soluciones que operen a distintas escalas y que atraviesen fronteras

y territorios. Estoimplica un cambio fundamental enla manera en que
se conciben y planifican las ciudades, asi como en la forma en como se
ejecutan los proyectos, con un enfoque en resultados multifuncionales
e integrales. El objetivo es transformar los espacios para mejorar la
calidad devida, ofrecer oportunidades recreativas y aumentar tanto el
valor inmobiliario como el valor ambiental. El éxito radica en combinar
iniciativas localizadas con enfoques sistémicos mas amplios, todo ello
respaldado por programas de largo plazo que protejan areas clave, ali-
neen la planificacion del uso del sueloy garanticen respuestas eficaces
ante emergencias (Washbourne & Wansbury, 2023).

Se debe tener en consideracion que la IAV proporciona multiples
servicios y beneficios ala poblacion local, permitiendo el cumplimien-
to de diversas funciones ambientales y socioecondmicas que pueden
contribuir a mitigar las consecuencias del cambio climatico y mejorar
la calidad de vida en Santiago. Entre estos beneficios se incluyen la
reduccion de temperaturas mediante el aumento de la evapotranspi-
racion, la disminucion de contaminantes atmosféricos y emisiones de
gases de efecto invernadero, la mejora en la percepcion ambiental a
través de la incorporacion de vegetacion y espacios verdes, asi como
larecuperacion y revitalizacion de la calidad del agua enla region.

- Beneficios ambientales: Los principales beneficios ambientales
y climaticos del desarrollo y mantenimiento de la IAV incluyen la re-
gulacion hidrica, la captacion de aguas lluvias que reduce lademanda
de agua, soluciones sostenibles de drenaje urbano con beneficios de
detencidn y retencion de aguas lluvias y la mantencion adecuada de
espacios verdes que contribuyen a una mayor capacidad natural de
almacenamiento hidricoy ala purificacién del agua in situ. También
destacan la promocion de corredores verdes y la gestion de corredores
fluviales, lo que genera beneficios multifuncionales para el paisaje
ylabiodiversidad, la mitigacion de sequias y la seguridad hidrica
para el desarrollo agricola, junto con el control de la erosion del suelo.
Adicionalmente, la IAV aporta beneficios climaticos clave mediante
lareduccion de los efectos del calentamiento global, al modular el
clima urbano, disminuir el efecto de islas de calor, equilibrar las fluc-
tuaciones de temperatura diurna y favorecer la ventilacion natural
del aire (Perrelet, Moretti, & Dietzel, 2024).
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Parque Metropolitano y Cordillera de Los Andes al fondo.
Créditos: Gobierno de Santiago.

- Beneficios socioeconomicos: Aligual que con el conjunto de
beneficios ambientalesy climaticos, la IAV ofrece una amplia gama

de beneficios socioeconomicos. Entre ellos se destacan la habilitacion
de espacios mejorados para actividades sociales que favorecen el
bienestar mental y atraen tanto a residentes como a turistas; la mejora
enlaatractividad social del entorno, lo que conlleva un aumento en el
valor de las propiedades; el incremento de la agricultura urbana, que
potenciala produccion local de alimentos; el ahorro energético gracias
aunamejor gestion del calor y, en general, una mejora de la habitabili-
dad urbanaylaresiliencia de las ciudades.

- Enfasis enlamultifuncionalidad ylamultiplicidad de benefi-
cios delaIAV: Los servicios ecosistémicos se gestionan a través de las
redes de Infraestructura Azul y Verde para ofrecer multiples beneficios.
En este sentido —y como tipologia de “infraestructura critica”—,1a IAV
respalda diversas funciones socioeconomicas tanto dentro de distintos
territorios como entre ellos (Washbourne & Wansbury, 2023). Las fases
de planificacion, disefio y desarrollo de la IAV determinan en qué medi-
da se pueden maximizar los beneficios socioecondmicos y ecologicos
enunlugar determinado. Aunque no todas las configuraciones de IAV
pueden ofrecer beneficios de forma integral, deben reflejar como una
red bien articulada de elementos de IAV puede contribuir eficazmente
aenfrentar el cambio climatico, promover la biodiversidad, mejorar la
salud y el bienestar de la comunidad, apoyar el desarrollo econdomicoy
cumplir otros objetivos estratégicos.

Infraestructura Azul y Verde (I1AV)
en la Regiéon Metropolitana de Santiago

La Infraestructura Azul y Verde de Santiago esta compuesta por
espacios de diversos origenes y caracteristicas, incluyendo tanto
propiedades publicas como privadas. Estared abarca areas verdes,
como parques y plazas; espacios naturales, como cerros isla y bosques,
yzonas asociadas a cursos de agua, como canales y rios. Ademads,
incluye espacios verdes mas antropizados vinculados a infraestruc-
tura vial —como rotondas—, areas verdes de equipamientos —como
cementerios y complejos deportivos—, y espacios forestales y agricolas,
incluyendo tierras de cultivo y vifiedos.

Santiago esta rodeado por dos cordilleras—la Cordillera de Los Andes
yla Cordillera de la Costa— que contienen areas de bosque nativoy
matorrales, ademas de los cerrosisla insertos enla ciudad. Estas areas
naturales representan cerca del 80% del total de areas verdes de la ciu-
dad, mientras que los espacios verdes asociados a la infraestructura vial
y cursos de agua representan menos del 2% y las areas verdes urbanas
como plazas y parques cubren menos del 1% del total (Stgo+,2024).
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Entre estas ultimas destaca el Parque Metropolitano de Santiago, que

se extiende por cuatro comunas —Huechuraba, Providencia, Recoleta

y Vitacura—y ha sido reconocido como el 41° parque urbano mas grande
del mundo segiin World Atlas (Shvili, 2020). Asimismo, el Sistema de
Parques Integrado Mapocho 42K conecta espacios publicos con fuentes
de aguay otros parques a lolargo de 11 comunas de la region, consoli-
dandounared de infraestructura verde con un importante potencial de
integracion ecoldgicay social.

Santiago destaca entre las ciudades latinoamericanas por contar con una
cantidad significativa de areas verdes por habitante. La ciudad ofrece 4,5
metros cuadrados de areas verdes por persona, en comparacion con los
3metros cuadrados en Lima ylos 1,8 metros cuadrados en Buenos Aires.
No obstante, Ciudad de México y Bogota superan a Santiago, con19,4

y 4,9 metros cuadrados por habitante, respectivamente.

Independientemente de la escala, los componentes de la Infraestructura
Azuly Verde se relacionan esencialmente con la vegetacion, el suelo,

la captacion de aguas lluvias, el tratamiento de aguas yla capacidad de
almacenamiento hidrico. En conjunto, toda la configuracion de la IAV
apoya una economia resiliente, al tiempo que genera oportunidades de
empleoy contribuye tanto ala mitigacion como a la adaptacion al cambio
climatico.

Unsistema de Infraestructura Azul y Verde se compone de tres ele-
mentos clave: nucleos, que son grandes extensiones ubicadas en zonas
periurbanas que sostienen funciones ambientales y biodiversidad;
nodos, que corresponden a fragmentos mas pequeiios situados dentro
delasareasurbanas, y corredores, elementos lineales que fortalecen la
conectividad ecologica. A escala metropolitana, los nucleos incluyen
el piedemonte andino, los cerros urbanos, las areas protegidas y los
suelos agricolas; los nodos comprenden grandes parques, cementerios
y campus universitarios, mientras que los corredores estan formados
por cursos de agua, avenidas arboladas, lineas ferroviarias y franjas de
resguardo de lineas de alta tension, las cuales pueden funcionar como
conectores ecoldgicos entre los distintos componentes del sistema
(Stgo+,2024).

Entre los hitos masimportantes de la region se encuentran los rios
Mapochoy Maipo, asi como esteros y quebradas —como la Quebrada

de Macul, el Estero El Manzano, el Arroyo Quebrada de Ramon, el Estero
Lampay Yerba Loca—, ademas de cerros urbanos significativos, como el
Cerro Renca, el Cerro San Cristobal y el Cerro Chena. Esta red de ecosis-
temas debe articularse como un sistema integral de Infraestructura Azul
y Verde capaz de responder alas necesidades ambientales de laregion.

2. Dinamica institucional
de la Infraestructura Verde
y Azul de Santiago

El Gobierno de Santiago ha convertido las Soluciones Basadasenla
Naturaleza (SbN) en un pilar estratégico clave dentro de susiniciativas.
Esta decision se alinea con los instrumentos de planificacion territo-
rialy con la forma de gestionar los espacios publicos, promoviendo un
enfoque holistico para enfrentar los impactos del cambio climatico.
Documentos clave que respaldan esta iniciativa incluyen la Estrategia
Regional de Desarrolloy el Plan de Accion Regional de Cambio Climati-
co, ambos vinculados ala Ley Marco de Cambio Climatico.

Esta agenda de politicas aborda temas y soluciones relacionados con

la salud publica, el riesgo por calor extremo, la adaptacion y mitigacion
del cambio climatico yla gestion de riesgos. Con unrol central en el fi-
nanciamiento de proyectos de infraestructura, el Gobierno de Santiago
halogradointegrar criterios de sostenibilidad como parte de los requi-
sitos de elegibilidad para todos los proyectos, enfocandose en el uso del
agua, la eficiencia energética, la seleccion de especies, los limites de
coberturade céspedy el uso de arboles nativos. Ademas, ha buscado
abordar problematicas como el deterioro de los espacios publicos, el
desapego comunitario, la baja actividad fisica, la contaminacion del
aire yla pérdida de biodiversidad.

Sin embargo, como se detalla enla Figura 1, existen diversos actores
anivel nacional, regional ylocal que son responsables de coordinar
y financiar la Infraestructura Verde y Azul en Santiago y suregion.
Actualmente, el desarrolloy la gestion de esta infraestructura varian
segun el tipo, lo que genera diferencias significativas en los recursos
disponibles, asi como una fragmentacion en la calidad de la gestion
y el mantenimiento.

2.1 Actores clave y principales iniciativas
ambientales en Santiago

Asicomo en temas de espacio publico, el Ministerio de Vivienday
Urbanismo (Minvu) lidera la agenda verde, ademas de encargarse
delaplanificacién urbanaydela vivienda a nivel nacional. Participa
activamente en la formulacion de politicas, financiamiento, regula-
cion, adquisicidn, ejecucion y participacion publica relacionada con las
areas verdes, principalmente los parques urbanos. Con un alto nivel de
autonomia politica, administrativa y fiscal, el ministerio gestiona a nivel
regional lared de Parques Metropolitanos (Parquemet), que cumple
unrol significativo en la administraciéon de bosques urbanos, parquesy
jardines en la Region Metropolitana de Santiago. Ademas, el Minvu esta
elaborando su Plan de Mitigacién y actualizando el Plan de Adaptacion
al Cambio Climatico paralas Ciudades, en cumplimiento de lo dispues-
toporlaLey Marco de Cambio Climético.

El Ministerio del Medio Ambiente (MMA), por su parte, actua como

un organismo regulador, contribuyendo al desarrollo de estrategias
nacionales especificas comola Ley de Humedales Urbanos y los Planes
de Accion Climatica Nacional, Regional y Local (PARCC y PACCC).
Ademds, en 2023 se cred el Servicio de Biodiversidad y Areas Protegidas
(SBAP) como una agencia publica dependiente del Ministerio del Medio
Ambiente, encargada de la conservacion de la biodiversidad yla gestion
del sistema nacional de areas protegidas.

Actualmente, ambos ministerios han trabajado conjuntamente en

una Estrategia Nacional de Infraestructura Verde con el apoyo de la
Organizacion de las Naciones Unidas para la Alimentacion y la Agricul-
tura (FAO). Esta iniciativa representa un avance significativo hacia una
mayor sostenibilidad de la infraestructura urbana entodo el pais. Su
finalizacion esta prevista para fines de este afio y su objetivo es promo-
ver politicas publicas e inversiones que permitan establecer unared
nacional de infraestructura verde: una que no solo mejore el atractivo
estético de las ciudades, sino que también contribuya a mitigar los
desafios ambientales.

Figura 1. Mapeo Institucional de la Infraestructura Azul y Verde en Santiago

Fuente: LSE Cities basado en entrevistas a actores nacionales y locales.
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Bosque Miyawaki en la comuna de Independencia, Santiago.
Créditos: Gobierno de Santiago.

Por ultimo, el Ministerio de Obras Publicas (MOP) gestiona los cursos
de agua, através dela Direccion de Obras Hidraulicas (DOH), y regula
los derechos de aprovechamiento de aguas por medio de la Direccion
General de Aguas (DGA). Sin embargo, la Infraestructura Azul —un
concepto principalmente asociado a la gestion oceanica— sigue siendo
relativamente desconocido y poco adoptado en Chile, a pesar de que
se haintroducido el concepto de “Economia Turquesa®”.

Vale destacar que, durante la ultima década, la integracion de la planifi-
cacion territorial y 1a sostenibilidad ambiental ha ganado una creciente
relevancia en las estrategias de desarrollo a nivel nacional, regional y
local. Ejemplos destacados en etapas iniciales incluyen el Plan Verde
Coronel 2050, el Plan de Desarrollo Sostenible de Frutillar y el Plan
de Infraestructura Verde y Biodiversidad de Vitacura, los cuales
sientan precedentes importantes en este ambito y reflejan el compromi-
so sostenido con el desarrollo urbano sostenible.

Por su parte, el Gobierno de Santiago ha sido un actor clave en el abor-
daje de la crisis climatica vinculada a la escasez hidrica enlaregiony,
apesar de tener niveles medios de autonomia politica, administrativa
yfiscal, y que no cuenta con competencias especificas en la materia,
haasumido unrol de coordinaciéony facilitacion a escala regional. Un
ejemplode ello, esla creacion del Departamento de Medio Ambiente,
Cambio Climaticoy Biodiversidad y los esfuerzos que se han realizado
desde el Gobierno de Santiago en laimplementacion de diversas accio-
nes e inversiones orientadas a reducir la temperatura regional mediante
estrategias de reverdecimientoy proteccion de cuencas. Asimismo,

ha participado activamente en el desarrollo de politicas, planificacion
estratégica, financiamiento y participacion publica relacionada con

la Infraestructura Azul y Verde. Segun informacion del Gobierno

de Santiago, entre 2022y 2024, el 12% de los fondos regionales se
destinaron ainiciativas ambientales.

Entre los planes y lineamientos desarrollados por el Gobierno de Santia-
goenlos ultimos afios destaca el Plan de Accion de la Estrategia para
la Conservacion de la Biodiversidad en la Region Metropolitana,
que orienta los esfuerzos hacia la conservacion de la biodiversidad
regional yla creacion de una vision estratégica integrada de los espacios
verdes urbanos como componente vital para construir una ciudad mas
resiliente, saludable y sostenible. Otro documento relevante es

la Guia con Criterios de Disefio para Espacios Abiertos con Soluciones
basadas en la Naturaleza, publicada en 2025 como una medida concre-
taparaimplementar Soluciones basadas en la Naturaleza en laregion,
estableciendo criterios claros para transformar los espacios publicos
eninfraestructuras verdes. Este documento ha condicionadola asig-
nacion de fondos para espacios verdes abiertos al cumplimiento de los
estandares de Soluciones basadas en la Naturaleza establecidos enla
guia. Asimismo, el Gobierno de Santiago ha incorporado un enfoque

de planificacion ecoldgica en el nuevo Plan Regulador Metropolitano
de Santiago (PRMS), con el objetivo de proteger areas clave mediante
regulaciones de zonificacion. Este enfoque también se ha integrado en
la elaboracion de los Planes de Inversion en Infraestructura de Movili-
dady Espacio Publico (PIIMEP), incorporando la infraestructura verde
como un componente central.

A estos planes se suman las intervenciones que se han liderado desde

el Gobierno de Santiago, entre las cuales destacan los bosques urbanos
—con la proyeccion de 33 nuevos bosques en la region—, los parques
metropolitanos, asi como la introduccion de corredores verdes y azules
enlaciudad. Ejemplos destacados incluyen la incorporacion de 3.000
nuevos arboles como parte del proyecto Nueva Alameday el Sistema de
Parques Integrado Mapocho 42K, en colaboracion con la Universidad
Catolica.

Otras iniciativas ambientales desarrolladas por el Gobierno de Santiago
durante los ultimos cinco afios incluyen el Programa de Reforestacion
Urbana “Brotar”, disefiado para enfrentar los desafios climaticos,
ampliar las areas verdes en zonas vulnerables, reducir la contaminacion
del aire, mitigar el calor extremo y establecer una politica metropolitana
del arbolado urbano orientada a mejorar la calidad de vida a largo plazo,
mediante la distribucion de 35.000 arboles para reforzar los espacios
verdes en distintas comunidades.

Asimismo, destaca el Fondo de Agua Santiago-Maipo, una iniciativa
colaborativa que involucra a la Asociacion de Municipios Rurales
(AMUR), entidades del sector privado y organizaciones no guberna-
mentales, con el objetivo de asegurar la disponibilidad hidrica a largo
plazo enla cuenca del rio Maipo a través de estrategias de gestion
integraday sostenible.

2 Este concepto se ha utilizado por parte del Gobierno Central para hacer referencia a la mezcla del verde de la proteccién de bosques y la biodiversidad terrestre,

y el azul por el cuidado de los océanos.
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Bosque de Bolsillo en la comuna de Pudahuel, Santiago.
Créditos: Gobierno de Santiago.

Las municipalidades, por su parte, desempefian un rol activo en las
iniciativas de Infraestructura Azuly Verde (IAV), aunque a menudo
requieren financiamiento de otros niveles de gobierno. Sus funciones
abarcanla planificacion urbana, el desarrollo econdmico y la gestion
ambiental, principalmente a través de los Planes Reguladores Comu-
nales que designan areas para la proteccion ambiental. También son
responsables del mantenimiento de los espacios verdes (aunque esto
puede variar segun su escala, como en el caso de los parques metropoli-
tanos, cuyo mantenimiento es gestionado a nivel nacional por Parque-
Met. Los servicios de mantencion suelen ser externalizados a empresas
privadasu ONG mediante contratos de gestion. Las diferencias en
capacidades y presupuestos entre municipalidades tienen un impacto
directo en distintos niveles de calidad de servicio, estandares de disefio
ydesarrollo de infraestructura.

Otros actores clave, como la Universidad de Chile, han liderado inicia-
tivas relevantes como el Plan de Infraestructura Verde de Santiago
(Plan Stgo+), desarrollado entre 2018 y 2023 en estrecha colaboracion
con actores del sector publico, privado y de la sociedad civil. Este plan
representa una oportunidad para fomentar el interés colectivoen la
creacion de un sistema de infraestructura verde con un enfoque de
planificacion estratégica integrada en la Region Metropolitana ya que
busca abordar de manera regional problematicas significativas como
los altos niveles de segregacion social, la distribucion desigual de areas
verdes, los desafios de movilidad, la degradacion de la biodiversidad,
elaumento de la exposicion a riesgos naturales y los problemas de con-
taminacion del aire (Stgo+, 2024). Ademas, ONGs como Corporacion
Ciudades a través de su proyecto Barrios por el Clima, han colaborado
enlaidentificacion de barrios vulnerables para implementar medidas
de adaptacion climatica con el objetivo de mitigar los efectos del calor
extremo.

2.2 Desarrollo y expansion de
la infraestructura azul y verde en Santiago:
Principales desafios y oportunidades

Considerando el analisis de la Infraestructura Azul y Verde (IAV) en

el marco de la Estrategia Regional de Desarrollo (ERD) y las dindmicas
institucionales, el Gobierno de Santiago enfrenta tanto desafios como
fortalezas sobre las cuales construir en aspectos clave como el financia-
miento, la gobernanza, las herramientas de planificacion de politicas,
lainnovacion yla participacion.

1.Ingresos indirectos y beneficios intangibles:1a Infraestructura
Azuly Verde (IAV) no generaingresos financieros directos para
los gestores urbanos y del paisaje. Dado que los costos tangibles de
mantenimiento son elevados, los beneficios de invertir en IAV también
son dificiles de capturar o transferir. Ademas, definir lademanda de
IAVy evaluarla mediante métricas cuantificables representa un desafio
importante. Siempre existe una tension entre asegurar beneficios fi-
nancieros a corto plazo derivados del desarrollo urbano y los beneficios
alargo plazo que ofrecen algunos componentes de la IAV. Esto se debe
principalmente a que laIAV es abordada mediante métodos contables
convencionales que la consideran un pasivo, mientras que sus benefi-
cios—como laregulacion del riesgo de inundaciones, la salud,
labiodiversidad, entre otros— son de largo alcance y no facilmente
contabilizables (aunque en algunos casos puedan cuantificarse

de manera superficial).

2.Escaladelasintervenciones, coordinacion ylimitaciones
administrativas.

Para que laIAV sea efectiva, las intervenciones deben realizarse a
escalas macroterritoriales que trascienden los limites comunales, lo
que exige una coordinacion entre diversas entidades y municipalidades
en aspectos como plazos, presupuestos, prioridades, y competencias
institucionales en distintas etapas, entre otros factores clave. Ademas,
muchas areas —comoriberas y cursos de agua— se encuentran en zonas
de planificacién ambiguas o involucran a multiples actores. Abordar es-
tos desafios requiere un enfoque de soft spaces o de gobernanza trans-
fronteriza, que permita una planificacion mas flexible en contraposicion
alarigidez de la zonificacion administrativa tradicional. Este enfoque
resulta particularmente adecuado para el Gobierno de Santiago, dado
que posee la capacidad para influir en la coordinacion, financiamiento

y gestion de proyectos mas alla de los limites comunales.
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3.Lainversionylosrecursos desiguales pueden afectar
laimplementacion alargo plazo. Las intervenciones que abarcan
multiples comunas enfrentan dificultades debido ala asimetriaen el
financiamiento municipal, ya que no todas las municipalidades dispo-
nen de los mismos recursos para mantener areas verdes, lo que podria
dificultar la operaciony gestion sostenida de estos espacios una vez
implementadaslas intervenciones. Ademas, la inversion sigue siendo
un desafio significativo, ya que una accion efectiva en IAV requiere
compromisos financieros sustanciales y procesos de implementacion
delargo plazo. En este sentido, el Gobierno de Santiago ha introducido
un marco de asociacion publico-privada (APP) para incentivar la parti-
cipacion del sector privado en soluciones de gestion hidrica mediante
la creacion del Fondo de Agua Santiago-Maipo. Estrategias como esta
podrian ser promovidas aun mas por el Gobierno de Santiago para
garantizar una implementacion sostenida en el tiempo.

4.Losinstrumentos indicativos y regulatorios actuales anivel
nacional, regional ylocal ofrecen unsolido marco general sobre
el cual construirlaaccion climatica. E1 Plan de Accion Regional

de Cambio Climatico de la Region Metropolitana (PARCC RMS) lan-
zado en abril de 2024, es uno de los primeros planes regionales en Chile
financiadoy gestionado por el Gobierno de Santiago. Este plan fue de-
sarrollado en coordinacion con el Comité Regional de Cambio Climati-
co (CORECC), con el fin de promover la cooperacion en el abordaje
delos desafios climaticos regionales, en linea con las directrices de la
Ley Marco de Cambio Climatico yla Estrategia Climatica de Largo
Plazo. El plan busca abordar diversos aspectos ambientales criticos,
incluyendola gestion del agua, el manejo de residuos, la biodiversidad,
la eficiencia energética, la gobernanza y el fortalecimiento de capaci-
dades. Contempla 86 acciones orientadas ala reduccion de emisiones
y alenfrentamiento de la crisis climatica mediante estrategias de
mitigaciony adaptacion, e involucra la participacion de las 52 comunas
delaregion, asi como de ministerios sectoriales y organizaciones del
sector privado, siendo uno de sus principales desafios la gobernanza
multinivel y multisectorial.

Otros proyectos, como los Planes Comunales de Infraestructura Verde,
los Planes Locales de Accion Climatica y la Estrategia Regional de
Biodiversidad, podrian desempeiiar un papel clave enla integracion
delaIAV através de la planificacion estratégica.

Junto con estos instrumentos normativos e indicativos, el Gobierno

de Santiago se ha enfocado en laimplementacion de diversas acciones
einversiones orientadas a reducir la temperatura de la region median-
te estrategias de reverdecimiento y proteccion de cuencas, asi como
condicionando la asignacion de fondos e incorporado un enfoque de
planificacion ecoldgica en sus instrumentos de planificacion.
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5.Santiago forma parte deunaredinternacional bien
consolidada.En 2014, la ciudad de Santiago fue seleccionada como
una delas100 Ciudades Resilientes (100RC) por la Fundacion Rocke-
feller para desarrollar la Estrategia Santiago Humanoy Resiliente.
Esta estrategia, lanzada en 2017 yliderada por el Gobierno de Santiago,
fue uno de los primeros esfuerzos por reunir al sector publico, privado,
la academia y las organizaciones sociales con el objetivo de transformar
Santiago en una ciudad mas justa, humana e inclusiva. En el contexto
del proceso de descentralizacion, esta estrategia enfatiza laimportan-
cia de una gobernanza regional solida para enfrentar estos desafios,
junto con una planificacion regional integrada y una coordinacion
efectiva a nivel del area metropolitana. Con un horizonte hacia el afio
2041, busca garantizar que todos los habitantes tengan la oportunidad
de vivir y beneficiarse equitativamente de la ciudad. Reconocida por
superspectiva sistémica y su enfoque intersectorial, algunos de los
avances mas destacados logrados a través de esta estrategia incluyen

la ciclovia Mapocho Pedaleable, la recuperacion de sitios eriazos y la
creacion de plazas de bolsillo, entre otros (Region Metropolitana de
Santiago, 2017).

Ademas, desde 2009, Santiago también es miembro de C4o0 Cities,
unared de ciudades globales enfocada enla reduccion de emisiones

de carbonoyla adaptacion al cambio climatico. Formar parte de este
grupo facilita la colaboracion con otras ciudades, el intercambio de
conocimientosy el apoyo en el desarrollo de planes, programasy
proyectos. Una de las iniciativas clave en Santiago consistio en reducir
el smog mediante mejoras en edificios publicos. A través de inversiones
estratégicas en soluciones de energia renovable y mejoras de eficiencia
enlainfraestructura publica, se lograron reducciones significativas
enlasemisionesy en las facturas de servicios basicos de los edificios
municipales. Anualmente, se evitan 3.419 toneladas de CO, mediante
elreverdecimiento de edificios a través de la instalacion de paneles so-
lares en techos ylaimplementacion de mejoras de eficiencia energética
(C4o0 Cities, 2017).

6.Enfoque innovadory participativo. En regiones como Santiago,
conuna estructura de gobernanza dinamica, es imperativo adoptar

un proceso de codisefio que priorice la innovacion social mediante la
construccion de consensos en torno a los riesgos y las compensaciones
sociales. De este modo, al reconfigurar la economia mediante lareo-
rientacionyla cocreacion —con los valores publicos en el centro de la
produccion, distribucidon y consumo—, y al abordar de manera inclusiva
eintegral los desafios climaticos y relacionados con la naturaleza, la
Infraestructura Azul y Verde actiia como catalizador de la agenda de
desarrollo sostenible y resiliencia climatica. El disefio y la gestion de
lasiniciativas en esta materia desempenan un rol fundamental enlos
esfuerzos por restaurar los espacios verdes y el ciclo del agua. Ademas,
esnecesario considerarla equidad ylajusticia enla formaen que se
asignan y distribuyen recursos como el agua. Por lo tanto, un analisis
sistémico junto con un enfoque de disefio innovador permite impulsar
la Infraestructura Azul y Verde (IAV) desde una posicion de apro-
piacion. Esta es una forma comprobada de prepararse para el futuro
mediante lainnovacion enlos procesos y el disefio

(Ghofrani, Sposito, & Faggian, 2017).

3. Perspectivas globales:
Lecciones de América Latina,
Londres y Sudafrica

Dadas las multiples dimensiones de la Infraestructura Azul y Verde
(IAV), los casos de estudio ofrecen ejemplos concretos de la imple-
mentacion de proyectos en contextos especificos. El analisis de estos
permite a planificadores urbanos y responsables politicos evaluar los
diversos beneficios de distintas politicas de IAV en una variedad de en-
tornos. Considerando los desafios y necesidades actuales de Santiago,
se seleccionaron los casos de Ciudad de Méxicoy el Delta del Parana
en América Latina, Londres y la Regiéon Metropolitana de Gauteng en
Sudafrica.

Casos de estudio en América Latina:
Ciudad de México y Delta del Parana

La Ciudad de México enfrenta vulnerabilidades urbanas urgentes como
laescasez de aguaylasinundaciones ciclicas. La Autoridad del Espacio
Publico dela Ciudad de México (AEP), encargada dela planificaciony
el mantenimiento de los proyectos de espacio publico enla ciudad, esta
combinando estrategias de gestion del agua, como la zonificacion del
dominio publico con sensibilidad hidrica yla creacion de espacios publi-
cosde calidad, para generar lugares sostenibles en el entorno urbano.

Conuna simultanea abundancia y escasez de agua, la ciudad llevo a
cabo un analisis integral para descifrar el llamado "paradigma del agua"
en México. Esta paradoja se manifiesta en el hecho de que, aunque
existen alrededor de 300 zonas de riesgo de inundacion, también hay
un déficit de aguas subterraneas de —11,09 mm por afo. El ciclo natural
del agua se ha visto afectado debido al crecimiento urbano que cubre
casiel 70% de la superficie, ademas de los cambios en el uso del suelo
(Gleason & Flores, 2021). La geologia, topografia y condiciones clima-
ticas, junto con variables del ciclo hidrologico, fueron mapeadas para
evaluar losriesgos hacia la poblacion en esta ciudad sensible al agua.

Labase de la sensibilidad hidrica parala Ciudad de México se relaciona
con conceptos que abarcan toda la cuenca, extendiendo la jurisdiccion

delaciudad a una escala regional, incluso mas alla de la competencia de
la Secretaria de Desarrollo Urbanoy Vivienda, lo que implica que zonas

delos estados de México, Hidalgo, Puebla y Tlaxcala también forman
parte de la cuenca hidrografica. Por lo tanto, una estrategia integral re-
queria esfuerzos intergubernamentales y consenso entre instituciones.
En este sentido, en 2016 se disefid una Estrategiay Zonificacion de
Espacio Publico sensible al agua que prescribia medidas para resolver
problemaslocales y restaurar el equilibrio hidrico. Esta iniciativa fue
llevada a cabo mediante la colaboracion entre la Autoridad del Es-
pacio Publico de la Ciudad de México, Deltares, la Oficina de las100
Ciudades Resilientes y la Universidad Nacional Autonoma de México
(UNAM), con financiamiento del Banco de Desarrollo de América Lati-
nay el Caribe (CAF) yla Embajada del Reino de los Paises Bajos

(De Urbanisten, 2016).

Como primer paso, se llevo a cabo un analisis integral que abarco varia-
bles como la geologia, la topografia y las condiciones climaticas, junto
conlos parametros del ciclo hidrolégico, lo que dio como resultado
elmapa de zonificacion sensible al agua detallado enla Figura 2, que
subdivide todo el territorio del Distrito Federal de la Ciudad de México
principalmente en cuencas, laderas y regiones montafiosas. Cabe
sefalar que los limites administrativos de los acuiferos no coinciden
perfectamente conlos limites naturales de las cuencas, lo que genera
desafios para una gestion integrada del agua. En cadaunadelas cinco
zonas se destaca un principio clave de manejo del agua. Por ejemplo,
enlazona montafiosa volcanica, el objetivo es retrasar y almacenar el
agua, es decir, retenerlay almacenarla a través de procesos de infiltra-
cion. Este enfoque se resume en el lema “Retrasar, retener, almacenary
reutilizar; drenar solo cuando sea necesario”, que orienta las soluciones
frente a estos desafios interconectados en la Ciudad de México.

Ademas, se desarrolld una caja de herramientas en conexion con
elmapa de zonificacion sensible al agua, 1a cual detalla las acciones
para adaptar el espacio publico a la estrategia de gestion del agua. Las
medidas incluyen intervenciones a gran escala, como instalaciones de
almacenamiento estacional y acciones localizadas, comola construc-
cion de plazas de agua ojardines de lluvia. Para complementar esto, se
elaboraron prototipos de tipologias conceptuales en terreno que ilustran
lacombinacion de una gestion inteligente del agua conla creacion de
espacios publicos de calidad (De Urbanisten, 2016). Estas medidas,
incluidas enla estrategia, han dado lugar a dos proyectos estratégicos
enlaciudad: el Parque Vicente Guerrero (enla alcaldia de Iztapalapa)
yel Parque Lineal La Viga (enla alcaldia de Venustiano Carranza).

Figura 2. Estrategia sensible al agua: Mapa de zonificacién

Fuente: De Urbanisten, 2016.
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Por otro lado, el Delta del Parand, ubicado entre las provincias de
Buenos Aires, Entre Rios y Santa Fe, esta experimentando una creciente
tension debido alos diferentes usos del suelo. El desarrollo urbano

y eluso econdmico del territorio tienden a expandirse a medida que
aumentan las inversiones en la planicie de inundacion, lo que agrava
elnivel de riesgo. En este contexto, se llevo a cabo una investigacion
para equilibrar las diversas presiones y garantizar un espacio adecuado
para que el agua fluya a través del Delta.

Para ello, se propuso un plan integrado para abordar de manera
sistematica las presiones complejas derivadas de la urbanizacion,
lainfraestructura, el uso economico, la ecologia y el cambio climatico.
Através de la cooperacion e intercambio entre los Paises Bajos y Ar-
gentina, firmas de disefio neerlandesas, en colaboracion con Deltares,
facilitaron en 2018 un proceso participativo de investigacion mediante
el disefio para el desarrollo sostenible del Delta del Parana. Dada su
larga trayectoria en disefio urbano sensible al agua de los Paises Bajos
—resultado de suvulnerabilidad alasinundaciones por su geografia
costera baja—, fue esencial integrar la experiencia neerlandesaenla
planificacion territorial resiliente al clima.

Escrucial sefialar que la Estrategia para el Delta del Parana identifico
un sistema de gobernanza a multiples escalas, junto con las funciones,
necesidadesy desafios correspondientes a los actores, riesgos y oportu-
nidades futuras, respectivamente. El marco de trabajo abarcé compo-
nentes como la seguridad, las dinamicas naturales, el uso productivo del
sueloylainfraestructura dinamica, mientras que la estrategia futura se
oriento haciala urbanizacion, la ecologia yla agricultura. El mecanismo
de gobernanza incorpord un aspecto clave de gestion a través de proyec-
tos especiales, como el parque nacional, los polderes, los centros logisti-
cos, entre otros, que actuaron como catalizadores de toda la iniciativa.

Conlas experiencias de losimpactos ambientales negativos ylas leccio-
nes aprendidas en el desarrollo de la estrategia para el Delta del Parana,
el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible de Argentina actuali-
z0 el Plan Integral Estratégico para la Conservacion y Aprovechamiento
Sostenible del Delta del Parana (PIECAS-DP), con una orientacion
reforzada hacialos Objetivos de Desarrollo Sostenible. Actualmente,

el enfoque esta puesto enla utilizacion de Soluciones basadas enla
Naturaleza paralaimplementacion de acciones de adaptacion. Las
actividades se alinean hacia la limitacion de la deforestacion y el forta-
lecimiento de la captura de carbono por los humedales, contribuyendo
asialasrutas de descarbonizacion a largo plazo de Argentina (Wetlands
International, 2016).

En general, la vision multifacética para el delta es "impulsar su poten-
cial como parque nacional, fortalecerla infraestructura existente y
fomentar centros logisticos, convertirse en un bulevar verde que dialo-
gue con los urbanismos circundantes pero que esté protegido de ellos,
y serun productor de energiarenovable" (Frijters, 2018). Para apoyar
esta vision, se desarrollaron estrategias en torno al agua, la ecologia, la
infraestructura, lalogistica y el desarrollo urbano. Particularmente en
cuanto a este ultimo, se sugirio que existe una oportunidad para crear
una configuracion urbana uinica, dadala especificidad de las caracteris-
ticas del borde del Delta yla proximidad del rio y sus afluentes. Ademas,
dentro del Delta, el mosaico de ecologias y las condiciones dinamicas
permiten el desarrollo de intervenciones urbanas situadas de manera
cautelosa y adaptativa. Sobre la base de estas estrategias, se recomen-
daron proyectos que abarcan todas las areas tematicas asociadas al
Delta. Asimismo, promoviendo un uso prudente de los recursos en

el contexto de conservacion versus desarrollo, se propuso unared de
nodos o centros logisticos para conectar el Delta con los tres principa-
les corredoresy el continente (Frijters, 2018). Esto se plantea bajo el
entendimiento de que el cambio climatico introduce diversos desafios,
los cuales pueden ser gestionados de manera mas efectiva cuando las
instalaciones se concentran en nodos o centros logisticos.
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Lecciones de los casos latinoamericanos
para ser adoptadas en Santiago

En términos de gobernanza y planificacion relacionada con el sumi-
nistro de agua, la Ciudad de México es un ejemplo positivo de como

se pueden desplegar estrategias tacticas para gestionar escenarios
extremos de abastecimiento y consumo de agua. Al mismo tiempo,

el Delta del Parana ofrece un modelo de inversion en corredores verdes
y de adopcion de un proceso participativo de investigacion.

1.Segregacion escalar de las intervenciones. La presencia simul-
tanea de extremos en la disponibilidad de agua plantea un problema
complejo que requiere estrategias tacticas de gestion. Enel casodela
Ciudad de México, lavulnerabilidad y los riesgos para la poblacién se
analizan claramente a través de la zonificacion de los espacios publicos,
priorizando su segregacion mediante el retraso, la retencion, el alma-
cenamiento ylareutilizacion de la humedad. Ademas, la sensibilidad
hidrica se promueve habilmente mediante una combinacion holistica
de intervenciones a gran escala y especificas por zonas. Asi, la formu-
lacion de visiones amplias acompaiiadas de operaciones accionables a
diferentes escalas es una ensefianza clave para combinar una gestion
inteligente del agua con espacios publicos de calidad en Santiago.

2.Sincronizacion delaIAV entre los diferentes ambitos de poli-
tica publica. Gobernarla IAV a través de distintas escalas requiere una
colaboracion institucional que permita suimplementacion e impacto de
manera integral. Basicamente, se trata de superponer capas de forma
que los enfoques refuercen una estrategia general de IAV enlos diferen-
tes ambitos de politica publica. En el caso de Santiago, esta estrategia
deberia integrarse en los planes y acciones vinculadas a la planificacion
deluso del suelo, ala gestion del agua, al desarrollo urbano, ala con-
servacion de la biodiversidad, ala adaptacion al cambio climaticoy la
salud publica, con la participacion de actores como los gobiernos locales
—especialmente los departamentos de planificacion—, autoridades
hidricas, agencias ambientales, desarrolladores, organizaciones comu-
nitariasy entidades de salud, para asegurar un enfoque holistico entre
diversos sectores y niveles. Su presencia estratégica en diferentes am-
bitos de politica publica garantizara que se adopte un enfoque integral

y delargo plazo, sincronizado mediante la coordinacion y validacion
entre escalas, jurisdicciones e intereses sectoriales.

3.Diseiio holisticoy analitico. El caso del Delta del Parana, donde

se ha explorado un proceso de investigacion mediante el disefio de
estrategias de desarrollo sostenible y donde se ha realizado un analisis
riguroso de las fortalezas, amenazas y oportunidades que entrega el
Delta de manera que se otorgue igual valor a las funciones ecoldgicas y
alosintereses econdmicos, puede ser tomado como un ejemplo para el
caso de Santiago. Esto incluye una evaluacion profunda de las presiones
externas e internas, junto con el valor aportado por las actividades de
conservacion y desarrollo a largo plazo.

4.Equilibrio tactico del desarrollo urbano. De especial relevancia
esel concepto de corredores verdes utilizado en el caso del Delta del
Parana como mecanismo para definir un limite urbano que evite la
expansion de la urbanizacion hacia zonas propensas a inundaciones,

al mismo tiempo que permite el acceso a actividadesrecreativas. En
este caso, lanaturaleza e intensidad de las intervenciones y de los
corredores se determinaron en funcion del riesgo de inundacionesy
delasactividades inherentes al Delta. De manera similar en Santiago,

el Parque Metropolitano tiene el potencial de convertirse en el primer
corredor verde dela ciudad, conla capacidad de protegerla frente alos
efectos del cambio climatico, ya que puede evolucionar hacia un bosque
nativo urbano al conectarse con otros espacios publicos y corredores
verdes de la ciudad mediante estandares integrados de disefio y gestion.
Asimismo, el Sistema de Parques Integrado Mapocho 42K, que vincula
espacios publicos con fuentes de agua y otros parques alo largo de 11
comunas, es una iniciativa prometedora con multiples beneficios para
laciudad.

5.Vinculacion de proyectos con objetivos a futuro. Los proyectos
recomendados en el Delta del Parana se orientan hacia un modelo de
ejecucion en cadenalo que implica continuidad. En el caso de Santiago,
los proyectos enfrentan el desafio de una implementacion fragmentada
yasea por temas de financiamiento o de duracion de los ciclos politi-
cos, lo que reduce su capacidad de generar impactos sostenidos a largo
plazo. Por ello, establecer vinculos entre proyectos dentro del mismo
ambito puede generar beneficios multiplicados tanto en términos am-
bientales como econdmicos.

Infraestructura verde y azul en la ciudad de Londres.
Créditos: Carla Washbourne.

Londres como caso de estudio

Enelambito de lainfraestructura verde, Londres cuenta con varios pla-
nesy estrategias interconectados que se complementan mediante cajas
de herramientas (toolkits) que son de caracter generativo y mutuamen-
tereforzante y que pueden servir de referencia para el caso de Santiago.

Londres cuenta con una cobertura verde de aproximadamente un 41%,
enfrentando como principales riesgos ambientales el calor urbanoy
lasinundaciones. Para abordar estos desafios, la ciudad ha establecido
diversas politicas y planes ambientales que orientan su transicion hacia
una ciudad resiliente. A nivel nacional, el Marco de Infraestructura
Verde de Inglaterra Natural: Principios y Estandares para Ingla-
terra (2023) es un compromiso dentro del Plan Ambiental a 25 afios del
Gobierno. Este marco respalda el reverdecimiento de ciudades, pueblos
y suconexion con el paisaje circundante como parte de la Red de Recu-
peracion de la Naturaleza (Natural England, 2024). Uno de los aspectos
destacados de este plan es la herramienta Beneficios Ambientales de

la Naturaleza (Environmental Benefits from Nature Tool, EBNT), que
actia como un marco orientador parala adopcion de estrategias y el
seguimiento del progreso en relacion con el impacto esperado. De ma-
nera similar, a nivel local, existe el Plan Londres (2021), que incluye el
Factor de Reverdecimiento Urbano —planeslocales y marcos de area—,
la Estrategia Ambiental de Londres (2019) yla Carta de la Ciudad
Parque Nacional (2019+). Paramediados de 2025, también se espera
la publicacion del Marco de Infraestructura Verde de Londres, nuevo
instrumento que proporcionara una vision y una estructura espacial
renovada para orientary priorizar la infraestructura verde y azul en
todala ciudad, de modo que la naturaleza ylos espacios verdes puedan
florecer y sean accesibles para todos los londinenses. El marco se esta
disefiando en paralelo con la Estrategia Local de Recuperacion de la
Naturaleza de Londres (LNRS), un requisito establecido enla Ley de
Medio Ambiente del Reino Unido de 2021, lo que sirve como ejemplo
de como una legislacion nacional se implementa a nivel local para
promover la Infraestructura Azul y Verde (IAV). El proceso del Marco
de Infraestructura Verde de Londres ha sido recomendado como un
resultado exitoso de la Revision de Resiliencia Climatica de Londres,
mostrando como las politicas ambientales que abordan distintos temas
anivel dela ciudad-region pueden ser generativas y mutuamente
reforzantes.

Estos planes, estrategias y herramientas han generado una importante
cantidad de espacios verdes urbanos que contribuyen a satisfacer las
necesidades semanales de actividad fisica de cerca de 2,1 millones de
personas en Londres. Se estima que las areas verdes han permitido evi-
tar costos en los servicios de salud de aproximadamente 1.400 millones
delibras esterlinas. Ademas, la poblacion de la ciudad es cada vez mas
consciente de los beneficios del contacto regular con la naturaleza y de
suimpacto enla salud alargo plazo, lo que ha impulsado al Gobierno a
trabajar para garantizar que las personas vivan a nomas de 15 minutos
de un espacio verde o azul.

Lecciones del caso de Londres para
ser adoptadas en Santiago

1.Creacion de un mecanismo de orientacion. Una caja de herra-
mientas es una forma efectiva de proporcionar directrices sobre como
los espacios existentes o las infraestructuras futuras pueden adaptarse
anuevas estrategias. De manera similar ala caja de herramientas
mencionada en el caso de Ciudad de México, laherramienta EBNT es
un buen ejemplo. Esta herramienta ayuda a visualizar el impacto pro-
yectado de los cambios propuestos en diversos servicios ecosistémicos
y muestra elimpacto alolargo de un periodo determinado. Mediante
la creacion de una herramienta similar en Santiago, se fortaleceriala
capacidad de comparar el impacto proyectado de distintas opciones de
disenoy analizarlos posibles beneficios, pérdidas y compensaciones,
lo que contribuiria ala definiciéon de metasy de indicadores para evaluar
y clasificar el efecto sobre la resiliencia climatica.

2.Sinergias efectivas mediante la sincronizacion de planes.
Eldesarrollo dela caja de herramientas ha sido el resultado de la colabo-
racion entre diversos departamentos gubernamentales y actores. Esto
resalta el impacto de las colaboraciones estratégicas en las distintas
fases de planificacion. En Santiago existen instrumentos como el Plan
de Infraestructura Verde Stgo+, la Estrategia Regional de Biodiversidad
y la Guia con Criterios de Disefio para Espacios Abiertos con Soluciones
basadas enla Naturaleza, entre otros, que tienen un amplio potencial
de sincronizacion en términos de objetivos y de alianzas con distintas
entidades. Por otro lado, el nuevo Marco de Infraestructura Verde de
Londres que buscara aprovechar herramientas y procesos ya estableci-
dos configurando una combinacion efectiva parala ciudad dado que se
integra con lalegislacion nacional en materia ambiental especialmente
enfocada enlabiodiversidad, resulta altamente relevante para Santia-
go, considerando la fragmentacion de sus espacios verdes, la pérdida
de habitat y los impactos del cambio climatico que presionan los ecosis-
temas nativos y amenazan la biodiversidad urbana.

3.Integracion delaIAV con prioridades socioeconomicas. Las
prioridades enfocadas enla equidad han sido abordadas de diversas
maneras en Londres, incluyendo un énfasis significativo en el acceso
y prevencion de espacios verdes. Esto no siempre ha sido exitosoy
Londres todavia presenta una importante brecha en el accesoyla
calidad delos espacios verdes, fuertemente marcada por diferencias
deriqueza, de forma similar a Santiagoy otras grandes ciudades. Sin
embargo, las cuestiones de equidad relacionadas conla IAV se han
abordado exitosamente desde angulos mas indirectos, como el enfoque
enlosresultados de salud y bienestar, especialmente la calidad del
aire (por ejemplo, la Zona de Emisiones Ultra Bajas), calor urbanoy
las oportunidades para combinar recreacion, ejercicio y conexion con
lanaturaleza. Esto demuestra una tendencia a alinear explicitamente
las politicas de IAV con desafios sociales mas amplios y tangibles.
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Vista panoramica de la Regioin Metropolitana de Gauteng.
Creiditos: Gauteng City Region Observatory.

El caso de la Regién Metropolitana
de Gauteng, Sudafrica

Entérminos sociales, la Region Metropolitana de Gauteng (GCR) en
Sudafrica ha proporcionado una combinacion de funciones ecosistémi-
casy sociales en asentamientos informales y no planificados mediante
la Infraestructura Azul y Verde (IAV).

Rodeandola ciudad de Johannesburgo en Sudafrica, la Region Metro-
politana de Gauteng cuenta con una cobertura verde del 42%, aunque
estd expuesta a riesgos ambientales como la contaminacion del suelo,
delaguaydel aire, ademas de la escasez hidrica. Desde una perspectiva
de planificacion, algunos de los principales desafios parala GCR son,
primero, responder a una forma urbana influenciada por divisiones de-
mograficas historicas basadas enlaraza, el desarrollo industrial y eco-
nomico, y, segundo, gestionar la interaccion entre el desarrollo formal
y elinformal o no planificado. En ese sentido, una de las conversaciones
emergentes es en qué medida la IAV puede proporcionar funciones
ecosistémicas y sociales viables en asentamientos informales. Los
desafios espaciales ante una limitada disponibilidad de suelo, combi-
nados con la alta densidad poblacional significan que lasiniciativas de
IAV a pequeiia escala o aisladas no pueden operar a la escala ecologica
necesaria para brindar servicios como la gestion y filtracion del agua,
por lo que cualquier funcion sustantiva debe ser disefiada y planificada
auna escala mayor de paisaje.

La GCR aun se encuentra en proceso de desarrollar documentos
formales de Infraestructura Azul y Verde (IAV) a nivel provincial o

de ciudad, aunque estos trabajos estan en curso y se nutren de una
creciente cantidad de investigaciones y aprendizajes practicos. Las
colaboraciones entre el ambito académico y los responsables de la toma
de decisiones a nivel municipal y provincial se llevan a cabo a través de
mecanismos institucionales, como el Observatorio de GCR, generan-
douna base de evidencia considerable y reuniendo a actores estra-
tégicos que trabajan en este ambito mediante mecanismos como los
City Labs. El resultado de esta iniciativa fue la adopcion, por parte del
Departamento de Planificacion del Gobierno Provincial de Gauteng de
un enfoque de planificacion de infraestructura verde. Este proceso des-
taco diversas formas de incorporar los espacios verdes como parte de la
infraestructura critica a nivel local y provincial. Ademas de la inclusion
delainfraestructura verde enlos procesos de presupuesto y planifica-
cion, se promovio la valoracion de los servicios ecosistémicos durante
conversaciones estratégicas conlos actores de la GCR. Estos avances
constituyen pasos fundamentales para una integracion aun mayor
delainfraestructura verde enla planificacion y gestion del territorio
(Fatti & Khanyile, 2019).

Algunas de las principales politicas ambientales a nivel nacional

son la Constitucion Sudafricana (1994) y el Plan de Desarrollo
Nacional: Visién para el 2030 (2011). A nivel local, en tanto, el Cre-
ciendo Gauteng Juntos 2030-2055 (2020), Plan de accion Climatica
Gauteng (2021), Ciudad de Johannesburgo 2030-2040: Estrategia
de Crecimientoy Desarrollo (2016), Politica de Gestion Ambiental
Integrada dela Ciudad de Johannesburgo (2005) son las politicas
claves. Ademas, un informe de investigacion titulado “Hacia la Aplica-
cion de un Enfoque de Infraestructura Verde en la Region Metropolita-
na de Gauteng” sirve como documento orientador.
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Lecciones del caso de la Regién Metropolitana
de Gauteng para ser adoptadas en Santiago

1.Fortalecimiento de asociaciones académicas para decisiones
informadas. Con miras al futuro, la Region Metropolitana de Gauteng
se centrara en el desarrollo de documentos estratégicos de infraestruc-
turaverde, lo cual puede servir de ejemplo para el caso de Santiago. En
ese sentido, es fundamental plantear la formalizacion del vinculo entre
elmundo académico ylas politicas publicas para apoyar la linea base
ylarecopilacion continua de evidencia sobre la IAV, asi como explorar
si existen otras instituciones que puedan fortalecer esta funcion. Por
ejemplo, se podrian disefiar programas de becas para profesionales de
planificacion urbana, en colaboracion con instituciones académicasy
de investigacion, para apoyar la monitorizacion y evaluacion de inter-
venciones de IAV, proporcionando ademas experiencia practica
alosbecarios.

2.IAV en el contexto de las diferentes dimensiones del desarrollo.

Uno de los principales desafios que enfrenta la Region Metropolitana
de Gauteng, y que resulta especialmente relevante para Santiago, es
lainteraccion entre el desarrollo formal y el informal o no planifica-

do, ya que en la capital chilena, la expansion urbana, debido a la falta
de planificacion coordinaday al rapido crecimiento poblacional, ha
provocado un desarrollo descontrolado, particularmente en la periferia
delaciudad. Ademas de los desafios ambientales, esto conlleva una se-
gregacion socioecondmica, con un acceso limitado a servicios ptblicos
de calidad entre ciertos segmentos de la sociedad. Tal como se enfatiza
enel caso de Gauteng, en Santiago es importante identificar oportuni-
dades paravincular las prioridades de la Infraestructura Azul y Verde
con las provisiones sociales mas amplias de espacios abiertos dentro de
laciudad.

3.Reconocer elimpacto social del mantenimiento delaIAV.
Lanecesidad de acceso a espacios verdes abiertos de alta calidad y

los beneficios sociales, de salud y bienestar que estos aportan, vade la
mano con el reconocimiento de su funcion como espacios comunitarios
eincluso comerciales. Abordar el alto desempleo mediante la creacion
de programas ambientales (por ejemplo, ‘Trabajar por el Agua’) que
mejoren lainfraestructura verde dentro de las ciudades sudafricanas
—y en sus inmediaciones— constituyen iniciativas destacables. Estos
programas también se centran en la eliminacion de especies vegetales
invasoras que representan una amenaza para la gestion del agua, la
estabilidad del suelo y los riesgos de incendios, particularmente enla
region del Cabo Occidental. Hasta la fecha, se han eliminado mas de un
millon de hectareas de especies invasoras, generando ademas empleo
paraalrededor de 20.000 personas al afio provenientes de segmentos
marginados de la sociedad. Esto constituye un buen ejemplo de como
los enfoques centrados en la equidad han vinculado la infraestructura
verde a desafios sociales existentes para lograr un impacto aun mas
amplio.

4. Entrega de una mejor
infraestructura azul y verde

en Santiago: Recomendaciones
y acciones

Actualmente, el Gobierno de Santiago esta liderando una serie de
esfuerzos que involucran la colaboracion entre actores publicos y
privados, universidadesy sociedad civil. Estas iniciativas se centran
enelavance delaIAVyenlaseguridad hidrica dentro de laregion,
destacandolaimportancia de las alianzas multisectoriales para abordar
los desafios ambientales. La planificacion integrada, de largo plazoy
estratégica es esencial para lograr una ciudad cohesiva y sostenible en
el tiempo, junto con estrategias que incluyan acciones de corto plazo so-
metidas a un monitoreo y evaluacion para medir el avance respectoala
vision mas amplia para la ciudad. En esa linea, el nuevo Plan Regulador
Metropolitano de Santiago (PRMS) podria desempefar unrol clave en
la coordinacion de los diversos actores involucrados en la IAV, el uso del
sueloyla planificacion urbana, incluyendo aspectos relacionados con el
espacio publico ylamovilidad urbana. Ademas del PRMS, la Estrategia
Regional de Desarrollo (ERD) y el Plan Intercomunal de Infraestructura
de Movilidad y Espacio Publico (PIIMEP) tienen distintas atribuciones
parahacer masvinculantes algunas de las intenciones propuestas.
Otras estrategias clave como el Plan Stgo+ tienen el potencial de alinear
lasiniciativas de infraestructura verde con otros sectores y autoridades
alargo plazo.

A continuacion se presentan una serie de recomendaciones a corto,
mediano ylargo plazo que facilitaran la planificacion y ejecucion de
proyectos de IAV enlaregion de Santiago:

CORTO PLAZO - ANO 1

1. Situar la 1AV en el centro de la planificacion
urbana

Losimportantes desafios ambientales de Santiago sumados a los
beneficios de laIAV, hacen necesario tomar decisiones estratégicas
relacionadas con planes integrales de largo plazo. Estas decisiones de-
ben complementarse con pasos inmediatos y accionables que conecten
los espacios publicos y lamovilidad urbana. Si bien las intervenciones
de IAV entodaslas escalas pueden generar beneficios significativos,
una de las principales fortalezas de una vision regional radicaenla
comprension, amayor escala, de como un mosaico de intervenciones
locales puede conectarse para generar beneficios mas amplios como

un sistema enred. Dado que las cuencas hidrograficas representan un
foco especialmente relevante en el caso de Santiago, esta vision escalar
puede ayudar a proporcionar un marco para conectar intervenciones de
IAV alolargo de distintas escalas temporales y espaciales. La presencia
de proyectos de IAV, incluso frente a cambios politicos, puede fortale-
cerse mediante la clara alineacion de sus beneficios con preocupaciones
sociales—comola salud y el bienestar, la prosperidad y la cohesion
social—asi como con temas universales como la proteccion ambiental
ylaconservacion de la biodiversidad.

De esta manera, incorporar un enfoque de planificacion integrada para
la Infraestructura Azul y Verde en Santiago ofrece importantes ventajas
ambientales, sociales y economicas, al superar barreras sectoriales

y mejorar la coordinacion en la planificacion y la inversion. Como
enfoque holistico, la planificacion integrada de IAV en Santiago puede
fortalecer la coordinacion entre las diversas entidades involucradas,
los distintos niveles de gobierno y sus respectivos marcos normativos,
de manera que se valoren las interacciones, se aborden los desafios y

se logre la sostenibilidad mediante un proceso coherente. Al integrar
los ecosistemas naturales en la planificacion urbana y priorizar las
Soluciones basadas en la Naturaleza, las ciudades tienden a aumentar
suresiliencia climatica, conservar la biodiversidad y mejorar la gestion
del agua, al mismo tiempo que promueven el bienestar publico. Ademas
delos beneficios clave en términos de calidad del aire y salud publica
en Santiago, esta estrategia puede mitigar particularmente los efectos
delasislas de calor urbanoy contribuir ala sinergia infraestructural
mediante espacios de uso multiple en la region.

2. Identificar prioridades enfocadas
en la equidad

El Gobierno de Santiago debe asumir el liderazgo en la identificacion
de zonas especificas para intervenciones, construyendo consensos
entre los distintos actores y priorizando las dreas criticas para su
proteccion enlos diferentes instrumentos de planificacion y niveles de
gobierno. Aunque la Estrategia Regional de Desarrollo (ERD) establece
acciones especificas en areas como la gestion de riesgos de desastres
socio-naturales, la conservacion y restauracion de la cuenca alta del rio
Maipo, la conservacion de humedales y el desarrollo de los Cerros Isla
como espacios verdes, no especifica zonas prioritarias de intervencion.
Paralograrlo, el Gobierno de Santiago debe desarrollar indicadores
clave que permitan evaluar la Infraestructura Azul y Verde en Santiago
de maneramasintegral. Esta evaluacion debe centrarse enlaszonas
conescasez de areas verdes, aquellas que experimentan temperaturas
mas altas, mayor contaminacion del aire y una mayor vulnerabilidad
socioeconomica.

Lasintervenciones de IAV pueden responder de manera general
acuestiones de equidad, como las diferencias enla exposicién ala
contaminacion o al calor. Sin embargo, son mas efectivas cuando
sondisefiadasy orientadas por quienes interactian directamente con
ellas, lo que incrementa su aceptacion, el compromiso y la apropiacion
ciudadana. Un enfoque basado en abordar la desigualdad enla Region
Metropolitana podria establecer acciones intercomunales que reco-
nozcan las disparidades en la capacidad de formulacidn de proyectos,
financiamientoy operacion de infraestructura de las diferentes comu-
nasy municipios. Esto permitiria adaptar las intervenciones al contexto
especifico de cada area, diferenciando el nivel yla naturaleza de las
acciones. Por ejemplo, algunas zonas podrian requerir un aumento de
lavegetacion y unareduccion del efecto de isla de calor, pero disponer
de menos recursos para el mantenimiento de los espacios verdes. Asi,
ajustar las intervenciones a estas necesidades ayudaria a garantizar
una implementacion mds equitativa y eficaz.
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3. Desarrollar un modelo de gobernanza
efectivo parala lAV en Santiago

Reconociendolos desafios en la coordinacion regional, los mecanismos
de coordinacion deberian fortalecerse mediante laimplementacion

de instituciones o comités dedicados a supervisar el diseflo, laimple-
mentaciony la gestion integral de la Infraestructura Verde y Azul a nivel
metropolitana. Elmecanismo podria integrarse dentro de las institucio-
nesy organizaciones nacionales mencionadas enla Figura 1, asi como
en el Comité Regional de Cambio Climatico (CORECC), un organismo
encargado de implementar politicas y acciones de cambio climatico
anivel regional reconocido por la Ley Marco de Cambio Climatico,
presidido por el Gobernador de Santiago y que incluye al Delegado
Presidencial Regional, alos secretarios regionales ministeriales que
forman parte del Consejo de Ministros para la Sustentabilidad y el Cam-
bio Climatico, representantes de la sociedad civil y delegados munici-
pales. Esta coordinacion deberia centrarse en armonizar los proyectos
existentes, alinear las diversas agendas e integrar los distintos intereses,
asegurando que todos los esfuerzos contribuyan a una vision unificaday
sostenible del paisaje ambiental de la ciudad. Este modelo de gobernan-
za podria incluir laidentificacion clara de los roles y responsabilidades
delasdistintas entidades involucradas, ademas de fomentar dialogos
dentro y entre los sectores, junto con la creacion de un mecanismo claro
para documentar los procesos y evitar la duplicacion de acciones.

4. Aprovechar las instituciones y mecanismos
de articulacion existentes

Los planes, estrategias y comités metropolitanos ya establecidos —
comola ERD, el PRMS, el PIIMEDP, el Plan Stgo+, el PARCC RMS, el
CORECC, los Planes Comunales de Infraestructura Verde, los Planes
Locales de Accidon Climatica y la Estrategia Regional de Biodiversi-
dad—deberian desempefiar un papel crucial en la coordinacion de los
diversos actores involucrados enla IAV, el uso del suelo y la planifica-
cion urbana.
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https://www.gcro.ac.za/research/project/detail/green-assets-and-infrastructure/
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/the_london_plan_2021.pdf
https://www.gov.za/sites/default/files/gcis_document/201409/devplan2.pdf
https://www.gov.za/sites/default/files/gcis_document/201409/devplan2.pdf
https://www.gcro.ac.za/research/project/detail/green-assets-and-infrastructure/
https://www.gcro.ac.za/research/project/detail/green-assets-and-infrastructure/
https://joburg.org.za/departments_/Documents/EISD/City%20of%20Johannesburg%20-%20Climate%20Action%20Plan%20(CAP).pdf
https://joburg.org.za/departments_/Documents/EISD/City%20of%20Johannesburg%20-%20Climate%20Action%20Plan%20(CAP).pdf
https://joburg.org.za/documents_/Documents/Joburg%20GDS%202040/Joburg%202040%20GDS_March%202019.pdf
https://joburg.org.za/documents_/Documents/Joburg%20GDS%202040/Joburg%202040%20GDS_March%202019.pdf
https://joburg.org.za/documents_/Documents/Policies%2520Blayi/enviro/Integrated%2520Environmental%2520Management%2520Policy%2520-%2520FINAL%2520DRAFT.doc
https://joburg.org.za/documents_/Documents/Policies%2520Blayi/enviro/Integrated%2520Environmental%2520Management%2520Policy%2520-%2520FINAL%2520DRAFT.doc
https://www.dffe.gov.za/working-water-wfw-programme

El Gobierno de Santiago deberia asegurar la alineacion conla Ley Mar-
code Cambio Climaticoy las politicas publicas nacionales, integrando
la agenda de IAV de Santiago enla estructura de gobernanza regional
existente y fortaleciendo el rol del CORECC para facilitar la coordi-
nacion entre ministerios, municipios, sociedad civil y diversos planes
locales.

Asimismo, el sector privado, tal como se ha hecho a través del Fondo
de Agua Santiago-Maipo, deberia ser involucrado de manera efectiva
mediante asociaciones publico-privadas (APP), en las cuales los priva-
dos asuman la responsabilidad de laimplementacion de IAVy de otros
servicios que tradicionalmente son prestados por el sector publico.

Por ultimo, Santiago deberia invertir en nuevas formas de generar,
analizar y compartir conocimiento. Se puede tomar inspiracion de ini-
ciativas como GiGL (Greenspace Information for Greater London) que
hanlogrado atraer la atenciony el compromiso en torno ala informa-
cioén sobre espacios verdes provenientes de bases de investigaciony de
practicas. Esto estimula y fomenta el aporte de otros actores, incluidos
centros de investigacion, al mismo tiempo que se lleva a cabo la integra-
cion clara de estos datos y conocimiento en los procesos de planificacion
encurso.
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5. Definir estrategias de monitoreo
y participacién ciudadana

El Gobierno de Santiago deberia definir una estrategia para utilizar
datos hidrologicos en el monitoreo y evaluacion de la calidad del agua
enlaregion para seguir de manera efectiva el progreso en relacion con
los objetivos establecidos, incluyendo la informacion disponible
através del Fondo de Agua Santiago-Maipo.

Ademas, deben establecerse mecanismos de participacion ciudadana
para involucrar a una amplia gama de actores que permitan comprender
cuantitativa y cualitativamente cudles son los desafios que la IAV puede
abordar total o parcialmente. Bajo este marco participativo, los es-
fuerzos debenir mas alla de la restauracion ambiental para incorporar
también el disefio y la gestion activa de espacios (placemakingy place-
keeping), promoviendo la sostenibilidad alargo plazo y el compromiso
comunitario en la revitalizacion de estos espacios. Ademas, el grupo de
trabajo encargado de liderarla Infraestructura Azul y Verde (IAV) en
Santiago podria lanzar un concurso de disefio innovador que combine
la experiencia e innovacion global con la vision de las comunidades
locales para crear soluciones implementables frente a las necesidades
mas complejas de cambio climatico e infraestructura de la region.
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Policy Brief 5 | Desarrollo sostenible, innovacién y turismo

Planificacion urbana integrada y sus beneficios
para el desarrollo econémico

El desarrollo econémico sostenible, el turismo y la innovacién de Santiago se pueden potenciar
significativamente mediante intervenciones urbanas estratégicamente planificadas

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force

Mensajes clave

Elturismoy el desarrollo economicolocal puedenbeneficiarse
conjuntamente de intervenciones urbanas y de una planificacion
estratégica, comomejoras enseguridad, espacios publicos,
areasverdes ytransporte. En lugar de considerar el turismoy las
iniciativas de desarrollo economico local como intervenciones inde-
pendientes, es necesario adoptar un enfoque de planificacion territorial
integrado y estratégico que conecte las intervenciones urbanas con
programas de impulso econémico local.

Escrucialidentificary consensuar los temas clave para posi-
cionar a Santiago anivel global y diseilar estrategiasy clusteres
tematicos. Observar las areas con potencial, particularmente aquellas
consideradas estratégicas para impulsar a Santiago a nivel nacional e
internacional, es fundamental para integrarlas en los mecanismos de
planificacion y en proyectos de todos los niveles de gobierno, principal-
mente anivel regional ylocal, a través de los instrumentos de planifica-
cién actualesy futuros.

Es clave establecer en el Gobierno de Santiago un sistema
de gobernanzaeficaz paraelturismoy el desarrollo econémico
local, especialmente en el marco del actual proceso de descen-
tralizacion. Es esencial crear una gobernanza a nivel regional que
lidere politicas e iniciativas en esta area, que articule una vision y una
estrategia de mediano y largo plazo con capacidad técnica para con-
cretar proyectos factibles e implementables, y que permita alinear las
politicas sectoriales con la planificacion urbana de la ciudad. Este me-
canismo de gobernanza, similar al modelo de Barcelona Regional, seria
responsable de disefiar, implementar y gestionar politicas metropoli-
tanas coherentes, alineandolas con los proyectos, agendas e intereses
actuales, y desvinculado de los ciclos politicos. También debe definir la
mejor forma de coordinacion con los marcos institucionales existentes
yla colaboracion con el sector privado.

Utilizar datos y fomentar alianzas con instituciones
culturales, académicas y organizaciones sin fines delucro
esclave paraun desarrollo cultural integral conimplicancias
positivas en el potencial turistico. Las estrategias culturales y
turisticas solo pueden desarrollarse, fortalecerse e implementarse
de manera efectiva cuando existe una adecuada recopilacion y analisis
de datos. Esto requiere un mapeo cultural y métodos participativos
de vinculacion con las comunidades que permitan un didlogo efectivo
ylageneracion de informacion relevante. Ademas, apoyar espacios
colaborativos de trabajo y empoderar alas comunidades a través de la
busqueda de ideas puede contribuir a consolidar una escena cultural
vibrante en Santiago.

Planificar con anticipacion permite armonizar el impacto
delturismo enlaciudad. Esto asegurara un turismo sostenible,
la gestion de externalidades, la generacion de una oferta atractiva
yladiversificacion de los aspectos valorados de la ciudad.

Esfundamental que la ciudad se consolide comouna
plataforma parael talento. Es necesario realizar esfuerzos delibera-
dos para crear, atraer y retener talento. Mostrar un liderazgo concreto
contribuird a establecer un polo de innovacién duradero, capaz de
facilitar de forma efectiva la captacion y permanencia de personas
altamente capacitadas. Lared que articula a distintos agentes de
cambio —como lasindustrias, la academiay el gobierno—, vinculados
através de ecosistemas innovadores, puede dar lugar auna economia
basada en el conocimiento en laregion.
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Vista a la zona empresarial de Santiago entre las comunas de Vitacura, Las Condes y Providencia.

Créditos: Gobierno de Santiago.

1. Contexto

La Region Metropolitana de Santiago es el principal motor del
desarrollo econoémico del pais, aportando el 38% del PIB nacional.

Sin embargo, enla ultima década, la region ha mostrado una tendencia
regresiva en sudesarrollo econdmico, con una tasa de crecimiento del
PIBinferior alamedia del pais: 1,9% frente al 2,1% a nivel nacional
(ERD, 2024). En comparacion con ciudades vecinas como Séo Paulo,
Rio de Janeiro, Montevideoy Lima, Santiago también queda rezagada
enlasproyecciones de crecimiento del PIB hacia 2035 (Euromonitor
International, 2024). Durante la ultima década, Santiago competia con
S&0 Paulo o Buenos Aires por el titulo de la mejor ciudad de América
Latina para hacer negocios, gracias a su estabilidad macroecondmica,
infraestructura y servicios, estabilidad politica y seguridad, entre otros
factores. Sin embargo, segun algunos informes internacionales de
competitividad, la region ha perdido posicionamiento en el contexto
latinoamericano, siendo superada por ciudades como Bogotd, Rio

de Janeiro o Lima (ERD,2024).

Laestructura economica de Santiago estd fuertemente orientada

hacia el sector terciario, con el comercio y los servicios financieros
representando mas del 60% de la actividad nacional. Este sector ha
estado caracterizado por la inestabilidad, con alta rotacion de trabaja-
doresy condiciones laborales marcadas por la precariedad. Ademas,

se ha observado un aumento significativo del comercio informal, lo
que afecta tanto a negocios no registrados como a la seguridad en los
espacios publicos (ERD, 2024). Factores como el estallido social de
2019, el aumento de la migracion, la crisis del COVID-19, la inestabi-
lidad econdmica, el desempleoy el alza de precios han contribuido a
profundizar esta situacion (Politicas Publicas UC, 2023), deteriorando
significativamente la calidad de vida de los habitantes (ERD, 2024). Las
actividades econdmicas estan altamente concentradas en tres comunas
clave: Santiago, Providenciay Las Condes. Esta concentracion genera
un efecto de aglomeracion alolargo del eje central de la ciudad, lo que
ha provocado una distribucion desigual del comercio y los negocios
dentro de la Region Metropolitana (ERD, 2024).

Elindice de Competitividad Comunal (ICC) es una herramienta
disefiada por la Subsecretaria de Desarrollo Regional (SUBDERE)
paraevaluar los factores que inciden en la productividad econdmica
de las comunas asi como su capacidad para atraer talento e inversion.
En2022, el Gobierno de Santiago aplic esta medicion enlas comunas
delaRegion Metropolitana y sus resultados reafirman la desigual-
dad previamente observada: tres comunas —Providencia, Santiago

y Vitacura—encabezan el ranking, seguidas por otras también del
sector oriente. En contraste, las comunas con menor desempefio son
mayoritariamente rurales, entre las que se cuentan San Pedro, Alhué,
Melipilla, Padre Hurtado, San José de Maipo, Pefiaflor y E1 Monte.

Otro de los efectos que han generado las recientes crisis son un
desplazamiento en la actividad economica, impulsando el emprendi-
miento como respuesta alamenor demanda en el mercado formal,
especialmente entre micro y pequeiias empresas. Este cambio repre-
senta una oportunidad para que el Gobierno de Santiago fortalezca

la competitividad de los pequefos negocios, que cumplen un rol clave
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enlageneracion de empleoy el desarrollo local. Asimismo, permite
fomentar la colaboracion publico-privada para impulsar la innovacion,
promover una economia circulary apoyar el desarrollo sostenible.
Ademas, este desafio puede poner en valor el patrimonio y los activos
culturales de Santiago, como sus paisajes, tradiciones e industrias
regionales, como la vitivinicola, contribuyendo asia fortalecer la
identidad yla cohesion social (ERD, 2024).

Lanueva Estrategia Regional de Desarrollo (ERD) introduce la Es-
trategia de Desarrollo Sostenible, Innovacion y Turismo de Santiago,
que busca posicionar ala ciudad como un destino global que valore su
patrimonio natural y cultural, fortalezca su desarrollo econdmico local
y ponga en valor sus vocaciones productivas y capacidades territoria-
les, asi como crear un modelo de produccion sostenible mediante el
desarrollo e implementacion de innovaciones orientadas a los desafios
productivos del territorio. Esta estrategia enfatiza iniciativas para
promover Planes Regionales de Turismo y Desarrollo Econdmico,

y destacalaimportancia de implementar un programa para reactivar
barrios comerciales.

Segun la Subsecretaria de Turismo, durante 2023 la Region Metropo-
litana registro un total de 299.150 personas empleadas en actividades
relacionadas con el turismo, lo que representa el 7,4% de la fuerza
laboral regional y el 48,1% del total del empleo turistico en Chile (Sub-
secretaria de Turismo, 2024). Ademas, el porcentaje del turismo como
fuente de empleo es mas elevado en la Region Metropolitana que en el
resto del pais, donde alcanza un 6,8%. Respecto al ingreso de turistas,
se estima que alrededor de 1,9 millones han transitado por el Aeropuer-
to Internacional de Santiago en 2024, lo que representa un 37% mas
que en2023. Lasnacionalidades predominantes entre los turistas son
brasilefia (25%) y argentina (13,4%). El resto proviene principalmente
de Estados Unidos, Peruy Colombia. En términos de desarrollo soste-
nible, se sefiala que Santiago presenta un nivel razonable de desarrollo
del capital humanoy se sittia en torno ala mediana latinoamericana en
lamayoria de los indicadores de desarrollo socioecondmico. Sin embar-
go, fortalecer la competitividad de la ciudad es una prioridad clave para
mejorar los negocios, lainversiony el bienestar de las personas en la
region (Subsecretaria de Turismo, 2024).

Complementariamente, el Gobierno de Santiago esta impulsando
latransformacion de la region hacia un futuro sostenible e innovador
através de la Politica Regional de Ciencia, Tecnologia, Conocimiento
e Innovacion (CTCI), con el objetivo de recuperar la ciudad para las per-
sonasylanaturaleza parala ciudad. Esta politica se estructura en torno
ados misiones clave: Un Futuro Sostenible y Resiliente, que busca po-
sicionar a Santiago como un modelo de sostenibilidad lider en América
Latina al 2035, logrando una mejora de al menos el 50% en indicadores
clave como reduccion de emisiones, eficiencia energética, adopcionde
energias renovables, gestion circular del agua y areas verdes y reciclaje,
para asegurar un entorno urbano-rural resiliente y saludable; y Un San-
tiago Inteligente, Seguro y Equitativo, que aspira a convertir la ciudad
enunreferente latinoamericano en ciudades inteligentes y ubicarla,

al 2035, entre las 5o ciudades mas inteligentes del mundo, mejorando
la calidad de vida, la seguridad, el transporte y el acceso universal a
servicios publicos eficientes mediante tecnologias de vanguardia.

2. Panorama del desarrollio
econémico de Santiago

El Gobierno de Santiago durante la primera administracién del
gobernador Claudio Orrego (2021-2024), convirti6 al turismo en una
prioridad, al considerarlo un activo estratégico para el desarrollode la
region, debido a su potencial para diversificar el panorama econdmicoy
productivo de la ciudad. Se reconoce, ademas, que su desarrollo genera
externalidades positivas y dinamiza las economias locales, estimulando
la creacion de empleo. En este contexto, el Gobierno de Santiago ha
logrado posicionarse como un actor clave frente a diversos actores del
sector privado, facilitando una articulacion efectiva en los territorios de
Santiago, como lo demuestran iniciativas como la celebracion del Dia
del Vino en el emblematico Barrio La Bolsa en el centro de Santiagoy la
creacion de un archivo audiovisual en el Parque Natural Cantalao, en el
marco del Programa Andes Santiago. También ha impulsado unared de
trabajo con actores relevantes de los municipios, fomentando sinergias
y alianzas con organizaciones publicas y privadas, entre ellasla Corpo-
racion de Fomento de la Produccion (CORFO), el Servicio Nacional de
Turismo (Sernatur) yla Asociacion Chilena de Empresas de Turismo
(ACHET). Mirando hacia el futuro, el Gobierno de Santiago concibe

el turismo como un sector verde, sostenible e innovador que revitaliza
los espacios urbanos, impulsa el crecimiento mediante el desarrollo
sostenible y fomenta la innovacion al replantear procesos y productos.
Suobjetivo es posicionar ala ciudad como un destino global, promo-
viendo suimagen como la capital del vino, la capital de montafias
yunaurbe cosmopolita. Esta vision busca destacar el potencial de
Santiago para albergar eventos de clase mundial, resaltando surica
oferta gastronomicay cultural.

Desde el ambito nacional, el Ministerio de Economia, Fomentoy
Turismoy las distintas instituciones que dependen de él se posicionan
como uno de los principales actores en esta materia. Entre ellas destaca
la Subsecretaria de Turismo, que genera estrategias y politicas a nivel
nacional, y el Servicio Nacional de Turismo (Sernatur), que entrega
lineamientos sobre turismo a nivel nacional y regional. Otras insti-
tuciones asociadas son la Corporacion de Fomento de la Produccion
(CORFO) yel Servicio de Cooperacion Técnica (Sercotec), que apoyan
elemprendimiento, la innovacion yla competitividad.

En este marco, el Gobierno de Santiago desempeiia un papel rele-
vante en la definicion de politicas, planificacion y financiamiento

de proyectos y programas a nivel regional. Su Division de Fomento

e Industria (DIFOI) —establecida en 2020 como parte del reciente
proceso de descentralizacion, junto con otras dos divisiones: Desarrollo
Social y Humano, e Infraestructuray Transporte—es responsable de
proponer, promover e implementar planes y programas regionales
orientados a fomentar el desarrollo de la ciencia, la tecnologia 'y
lainnovacion, asi como a fortalecer las capacidades emprendedoras.
Esta division supervisa los departamentos de Ciencia, Tecnologia,
Innovaciony Ciudad Inteligente; Desarrollo Economico Local y
Desarrollo Empresarial e Industrial.

Otro actor clave es la Corporacion Regional de Desarrollo —encargada
deliderarlasiniciativas turisticas en representacion del Gobierno de
Santiago—, que ha cobrado relevancia en el proceso de descentraliza-
cion, asumiendo funciones que anteriormente estaban a cargode la
Subsecretaria de Turismo y del Servicio Nacional de Turismo a nivel
nacional. Creada en 2016 por el Gobierno Regional y el Consejo Regio-
nal Metropolitano con el propdsito de planificar y gestionar el desarrollo
integral yla promocion de la actividad turistica regional, la Corporacion
facilitala articulacion publico-privada y promueve el posicionamiento,
la competitividad y la sostenibilidad de Santiago. Actualmente opera
conuna autonomia politica y fiscal limitada, ya que sus recursosy
decisiones dependen principalmente del Gobierno de Santiago.

Como entidad privada sin fines de lucro, constituida por un directorio
publico-privado presidido por el Gobernador Regional de Santiago,

la corporacion goza de mayor flexibilidad administrativa para estable-
cer alianzas con el sector privado, lo que le permite generar ingresos
que pueden ser reinvertidos en sus propias operaciones.

Otros actores relevantes en esta materia son la Camara de Comerciode
Santiago (CCS), la Camara Nacional de Comercio (CNC), la Federacion
de Empresas de Turismo de Chile (FEDETUR), asi como otras asocia-
ciones gremiales, universidades, organizaciones internacionales —
como el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD)—
y organizaciones no gubernamentales como la Fundacion Chile.

LaFigura1detallalos principales actores mencionados y vinculados
eneldesarrollo econémico.

Figura 1. Estructura de gobernanza en Santiago en desarrollo econémico, innovacion y turismo’

Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en entrevistas con actores locales y nacionales.
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"La Figura 1 detalla los principales actores involucrados en el desarrollo econémico, la innovacién y el turismo en Santiago. En amarillo se detallan los Ministerios,
Subsecretarias, Servicios y Secretarias Regionales del Gobierno Central, en gris las divisiones del Gobierno de Santiago y en naranjo otros actores clave.
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Teleférico Parque Metropolitano, una de las principales atracciones turisticas de Santiago
Créditos: Gobierno de Santiago.

2.1 Desarrollo econémico, innovacién
e iniciativas de turismo en Santiago:
Cémo han evolucionado alo largo
del tiempo

Como una forma de coordinary articular a actores publicos y privados
enlasareas de desarrollo econdmico, innovacion y turismo, se han
promovido diversas iniciativas a nivel nacional y regional.

En términos de politicas nacionales de turismo, destacan algunas
desarrolladas a nivel nacional: por unlado, la Estrategia Nacional

de Turismo 2030, desarrollada en 2022 bajolaresponsabilidad de la
Subsecretaria de Turismo, con la participacion de los principales actores
del sector turistico y con el objetivo de establecer los lineamientos para
sudesarrollo. Por otro lado, se encuentra la Estrategia Nacional para
el Turismo Sustentable 2035, elaborada en 2024 también por la Subse-
cretaria de Turismo, en conjunto con PNUD, con un enfoque especial
enlapromocion del desarrollo turistico sostenible a nivel nacional.

Paralelamente, con el objetivo de promover los barrios comerciales,

se estan implementando programas bajo el alero de dos ministerios.
Uno de ellos denominado Somos Barrio Comercial liderado por la
Subsecretaria de Prevencion del Delito del Ministerio del Interior,
busca abordarladelincuencia ylasincivilidades mediante planes de
accion publico-privados, control y fiscalizacion, y prevencion del delito.
Otro, llamado Barrios Comerciales, encabezado por el Servicio de
Cooperacion Técnica (Sercotec) del Ministerio de Economia, Fomento
y Turismo, esta enfocado en recuperar la competitividad de los barrios
comercialesy promover su desarrollo sostenible mediante un subsidio
que financia un plan de actividades participativas.

Segun datos de la Direccion de Presupuestos (Dipres), para el afio

2022, el primer programa habia beneficiado a trece barrios comerciales,
nueve de ellos en la Region Metropolitana, logrando, durante ese aflo,
una disminucion del 31% enlas incivilidades. En cuanto al segundo
programa, para el mismo afio, habrian participado un total de 78 barrios
comerciales, 16 de ellos enla Region Metropolitana. Cabe destacar que
41nuevos barrios comerciales se incorporaron al programa en 2022,
sumandose alos 37 que comenzaron laimplementacion de sus proyec-
tosen2021. Aligual que la primera iniciativa, este programa también
reporto un impacto significativo, con un aumento del 27% en los niveles
de ventas enlos barrios participantes.

La Politica Regional de Turismo, actualmente en proceso de elabora-
cion por parte de la Corporacion Regional de Desarrollo de Santiago,
sera parte de la Politica Regional de Desarrollo Econdmico (detallada
mas adelante) y se espera que se convierta en la principal hoja de ruta
regional, ademas de ser una herramienta de planificacion estratégica
orientada a posicionar globalmente a Santiago como la capital del vino,
lamontana ylos eventos de escala mundial.
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Otrainiciativa desarrollada a nivel regional es la Vendimia del Valle

del Maipo, un evento que involucra a diversos actores del sector vitivi-
nicola para promover la cultura del enoturismo enlazonay establecer a
Santiago como una capital del vino. Realizado por primera vez en 2023,
este evento fue la primera vendimia de gran escala del pais y contd con
la participacion de las 52 comunas de Santiago, bajo el liderazgo de la
Corporacion de Desarrollo de Santiago, con financiamiento del Gobier-
node Santiagoy aportes del sector privado.

Igualmente, la corporacion esta implementando otros proyectos, como
Re-Encantate de Santiago, orientado a fortalecer el turismo interno;
Santiago MICE Bureau, para posicionar a Santiago como sede de confe-
renciasy grandes eventos, y el programa Andes Santiago, cuyo objetivo
esconsolidar a Santiago como la capital del turismo de montaiia para
elafio2030.

En cuanto ala promocion del desarrollo econdmico local, el Gobier-
node Santiago esta desplegando una serie de politicas e iniciativas a
través de la Division de Fomento e Industria, cuyo objetivo principal

es proponer, promover e implementar planes y programas regionales
que estimulen el desarrollo de la ciencia, la tecnologia y lainnovacion,
fomentando nuevas capacidades empresariales e incorporando tecno-
logias de la informacion para lograr un crecimiento regional sostenido,
integradoy sustentable. En el centro de esta estrategia se encuentra la
Politica Regional de Desarrollo Econémico, actualmente en proceso de
validacion. Este documento incluira la Estrategia Regional de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion; el Plan de Accién de Desarrollo Productivo
Regional yla Politica Regional de Turismo. La politica considerara las
distintas areasy desafios futuros del desarrollo econdmico local en
Santiago, en términos sociales, economicos, ambientales, politicos
ytecnologicos.

Por otrolado, entre los programas regionales destaca Distrito CO
implementado por la Fundacion Chile, cuyo objetivo es revitalizar y
recuperar los barrios comerciales y productivos de la region. Promo-
viendo la autogestion de las actividades comerciales por parte de la
comunidad, lainiciativa busca activar los barrios mediante mejoras

que agregan valor al entorno e incrementan la actividad comercial.
Elprograma utiliza el modelo de Business Improvement District (BID),
el que ha sido aplicado con éxito a nivel internacional y adaptado alas
condiciones locales. Su proposito es aprovechar la fuerza colectiva de
los actores privados del barrio (residentes y comerciantes) para desarro-
llar planes que apoyen el desarrollo sostenible de estas zonas comercia-
les. Distrito CO comenzo en 2022 como un piloto en los barrios Bellavis-
tay Plaza Nufioa, y actualmente se ha expandido a diez nuevos distritos:
Estacion San Bernardo, Santiago Centro, Plaza Puente Alto, Parque
Bustamante y Plaza Italia, Colina Centro, Empresarial Renca Poniente,
Barrio Yungay, Barrio Patronato, Barrio Italia y Barrio Franklin.

Vifia Aquitania en la comuna de Pefialolén, Santiago.
Créditos: Gobierno de Santiago.

Ademas, el Gobierno de Santiago esta diselando un Hub Regional

de Innovacion y Emprendimiento (HubMet) con el objetivo de
empoderar a emprendedores de clase media y fortalecer un area

clave para el desarrollo econdmicoy social de laregion. Este hubsera
implementado por la Fundacion Chile y busca convertirse en un punto
de encuentro para el ecosistema, fomentando la colaboracion yla gene-
racion de soluciones innovadoras para abordar los desafios locales. Con
un rol fundamental en la articulacion del ecosistema, el hubtambién

se enfoca en facilitar y regenerar espacios que democraticen el acceso
alainnovaciony el emprendimiento. Algunos modelos, revisados

para conectar conlos ecosistemas ya desarrollados por los municipios,
incluyen iniciativas implementadas en otras comunas de Santiago,
como Providencia (Hub), Vitacura, Renca (La Fabrica), Independencia
(Independencia Ciudadana), Estacion Central y Pefialolén. También

se analizaron modelos internacionales de Buenos Aires y Bilbao como
referentes.

Otrasinstituciones, como algunas universidades, estan apoyando
el objetivo del Gobierno de Santiago de fortalecerlainnovacionyla
formacion a nivel regional, destacando algunos programas como:

- LaRutadela PYME que busca facilitar el proceso de formalizacion
de emprendimientos, financiado a través del Fondo de Innovacion para
la Competitividad Regional (FIC-R) e implementado por la Universidad
Adolfo Ibafiez.

- Desafio Santiago Circular implementado porla Universidad
Mayor, busca fortalecer el ecosistema de economia circular mediante
capacitaciones, eventos de networking, ruedas de negocios y mentorias
para empresas interesadas en transitar hacia una economia circular.

- ElDiplomado en Competencias Digitales para Empleo desarrollado
por la Universidad Alberto Hurtado esta enfocado en capacitar a muje-
res en comercio electronico y marketing digital de forma gratuita.

- ElViaje del Microemprendedor desarrollado porla Universidad
delos Andes se enfoca en el desarrollo de habilidades emprendedoras.

2.2 Fortalecimiento del desarrollo sostenible,
la innovacién y el turismo en Santiago:
Principales desafios

Lafalta de un enfoque territorial y el exceso de iniciativas con escasa
relacion entre si debilitan la efectividad de las medidas que actualmen-
te se implementan en la region. El sector economico presenta cuatro
desafios principalesinterrelacionados:

1.Necesidad de politicas adaptadas. Dadala diversidad del territo-
rio nacional, las politicas y programas relacionados con la economia,

lainnovaciony el turismo deben ajustarse para reflejar las realidades
particulares de la Region de Santiago y responder eficazmente a sus
distintas necesidades y oportunidades. Esto requiere una vision regio-
nal sobre la materia y un proceso clave de coordinacion intersectorial.

Apesar delaexistencia de una Estrategia Nacional de Turismo al

2030 yuna Estrategia Nacional de Turismo Sostenible al 2035, existe
una oportunidad para que el Gobierno de Santiago yla Corporacion

de Desarrollo de Santiago lideren politicas regionales de desarrollo
economico local y turismo adaptadas alas necesidades especificas de
laregion. El Gobierno de Santiago debiera transitar desde un enfoque
sectorial hacia uno territorial, que aborde las necesidades concretas de
los distintos barrios y sus habitantes para orientar el desarrollo turistico
y econdmico tanto en areas rurales como urbanas. Esta vision concibe

a Santiago como un territorio policéntrico, fomentando multiples polos
de desarrollo que operan en armonia con el ecosistema regional y las di-
versas economias. Este enfoque busca promover un desarrollourbanoy
economico equilibrado, descentralizando las oportunidades y asegu-
rando al mismo tiempo sostenibilidad y resiliencia en toda la region.

Através del compromiso con actores clave, como las camaras de comer-
cio, sindicatos y otros actores relevantes, la Corporacion de Desarrollo
de Santiago estaliderando un proceso participativo para identificar
desafios y oportunidades, lo que permite el desarrollo colaborativo

de una politicaregional.

2.Vision delargoplazoalineada conla planificacion estratégi-

ca. Mejorar las oportunidades econdmicas para pequefios negocios y
emprendedoreslocales, fortalecer los espacios urbanos, potenciar la
cultura e identidad barrial y estimular las alianzas publico-privadas son
algunas de las prioridades clave de politica para proyectos que promue-
van el turismo y beneficien ala ciudad. Actualmente, no existe una
estrategia cohesionada que articule las distintas inversiones y planes en
las diversas areas, lo que dificulta la planificacion a largo plazo para el
desarrollo sostenible de la region. No obstante, la Politica Regional de
Desarrollo Econdmico tiene la oportunidad de incorporar una vision de
largo plazoy convertirse en la herramienta de planificacion estratégica
que integre los desafios, oportunidades, metasy acciones en ambitos
sociales, economicos, ambientales, politicos y tecnologicos.

Los actuales planes de reactivacion de barrios comerciales, sumados

al Mapa de Destinos Turisticos por region elaborado por Subsecretaria
de Turismo en 2018 —que propone para la Region Metropolitana los
destinos de Santiago Urbano, Valle del Maipo, Cajon del Maipoy Cen-
tros de Montafia— debieran integrarse con instrumentos de planifica-
cion urbanay de largo plazo como el Plan Regulador Metropolitano de
Santiago (PRMS), el Plan de Inversiones en Infraestructura de Movili-
dad y Espacio Publico (PIIMEP) y la ERD, entre otros. De este modo, el
turismoy el desarrollo econémico local pueden beneficiarse de manera
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https://www.gobiernosantiago.cl/gobierno-de-santiago-crea-el-primer-hub-metropolitano-de-emprendimiento-que-apoyara-a-mas-de-21-mil-mipymes-de-la-region-metropolitana/
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https://www.rutadelapyme.cl/
https://desafiosantiagocircular.cl/
https://www.subturismo.gob.cl/wp-content/uploads/2022/03/Estrategia-Nacional-de-Turismo-2030.pdf
https://www.subturismo.gob.cl/wp-content/uploads/2022/03/Estrategia-Nacional-de-Turismo-2030.pdf
https://www.subturismo.gob.cl/wp-content/uploads/2024/07/estrategia-nacional-de-turismo-sostenible-2035-2.pdf
https://www.subturismo.gob.cl/wp-content/uploads/2024/07/estrategia-nacional-de-turismo-sostenible-2035-2.pdf
http://bibliotecadigital.dipres.cl/handle/11626/21425
https://www.sercotec.cl/fondo-barrios-comerciales/
https://distrito-co.cl/

conjunta de mejoras en el entorno urbano y de los esfuerzos realiza-

dos adistintos niveles de gobierno en torno a proyectos como Nueva
Alameda o una posible intervencion en La Chimba. A ello se suman
iniciativas de regeneracion urbana, mejoramiento de espacios publicos
y areas verdes, inversiones en transporte publico y en infraestructura de
movilidad activa.

Ademas, es fundamental que el Gobierno de Santiago mida el impacto
de sus programas en el desarrollo economico local y evalue mejoras
visuales enlos barrios, fortalecimiento de la actividad comercial y
elvalor agregado general del area en el corto, mediano y largo plazo.
Asimismo, dado que los programas difieren en sus fuentes y estructuras
de financiamiento —pueden ser focalizados (verticales) o transversales
(horizontales)—, el monitoreo y la evaluacion son esenciales para una
formulacion efectiva de politicas basadas en el territorio. A suvez, la
integracion entre distintas areas de politica publica es clave para crear
las condiciones necesarias para un crecimiento urbano sostenible.

3.Necesidad deliderazgoy coordinacidon regional. Sibien existen
instituciones nacionales responsables de promover el turismo en todo
el pais, sectorialmente no ha sido una prioridad dentro del proceso

de descentralizacion. Como resultado, el Gobierno de Santiago ha
asumido unrol activo en definir los papeles que distintos actores deben
desempeiiar en el sector, asumiendo unliderazgo y una coordinacion
unicos a nivel regional.

En este contexto, el Gobierno de Santiago debiera institucionalizar su
rolylas acciones que ha desarrollado para promover el desarrollo local
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y el turismo, tales como liderar la Politica Regional de Desarrollo Eco-
nomico Local y las Politicas de Turismo, con el fin de formalizar sulide-
razgo y fortalecer la colaboracion con los distintos actores involucrados
enestaarea. Enrelacion con el segundo, la prioridad deberia consi-
derar tanto a los turistas locales como a los visitantes internacionales,
permitiendo asi un enfoque integral y orientado a la equidad. En cuanto
aldesarrollo econdmico, el desafio de la existencia de amplias zonas
sinactividad economica debiera abordarse como una oportunidad para
reducir brechas sociales mediante soluciones culturales innovadoras,
que generen beneficios tanto en la cohesion econdmica como social.

4.Diversificarlas fuentes de financiamiento. E] Gobierno Regio-
nalyla Corporacion de Desarrollo de Santiago financian aproximada-
mente el 90% de los proyectos turisticos a nivel regional a través del
Fondo Nacional de Desarrollo Regional (FNDR), mientras que el 10%
restante proviene de aportes del sector privado. En general, existe un
claro desafio en diversificar las fuentes de financiamiento, consolidar
vias vinculadas ala tecnologia y la innovacion y fomentar mas alianzas
publico-privadas para implementar los proyectos regionales de manera
mas efectiva. Esto es crucial para promover un crecimiento economico
inclusivo y sostenible en la region.

Enparticular, con nuevos emprendimientos y proyectos de expansion,
lainversion privada puede generar empleo e incrementar los ingresos,
lo que a su vez estimula un mayor consumo e inversion. Por tanto, es
necesario activar oportunidades de inversion para los socios privados
yhacerlas consistentemente atractivas para que surja un mercado
genuinoy dinamico.

Ca L’Alier, centro de innovacion urbana de Barcelona en la zona del 22@, Barcelona.
Créditos: Ayuntamiento de Barcelona.

3. Lecciones globales desde
Barcelona y Londres

El caso de estudio de Barcelona

Antes del afo 2000, Barcelona contaba con un distrito industrial algo-
donero, historico y deteriorado, en el area de Sant Marti. Muy cercano al
centro de la ciudad y con 200 hectareas de suelo de propiedad privada,
el barrio de Poblenou, en la misma area, también estaba en condiciones
propicias para su reurbanizacion. Ademas, se identificd que la comuni-
dad internacional presente en Barcelona no mantenia una vinculacion
adecuada con la ciudad; por ejemplo, aunque habia empresas e indivi-
duos extranjeros establecidos, la mayoria no se encontraba realmente
integrada enla sociedad nien el ambito profesional local. Barcelona
funcionaba mas bien como una ciudad para personas de negocios y
empresas internacionales en su camino hacia otros destinos.

Para enfrentar estas problematicas, se desarrollo el Distrito 22@ como
un proyecto ambicioso para transformar esta area en un polo de empre-
sas tecnologicas innovadoras, sumado a una renovacion urbanadela
zona. Con la participacion de actores publicos y privados, la propuesta
fue aprobada por el Ayuntamiento de Barcelona en el afio 2000, paralo
que se cred 22 ARROBA, la sociedad municipal encargada de supervi-
sarlainiciativa. Con mas de 180 millones de euros de financiamiento
publico, el desarrollo fue concebido como un proceso flexible en el tiem-
po, permitiendo un avance progresivo (Urban Sustainability Exchange,
n.d.).

Desarrollo fisico

Eldistrito se desarrollo sobre la base de que la mera coexistencia

del capital humano local e internacional en una misma ciudad no es
suficiente para el crecimiento economico. En sulugar, se busca captar
el desbordamiento del conocimiento para maximizar suintercambio
y potencial. Con este proposito, se han creado cinco clusteres intensi-
vos en conocimiento orientados a impulsar nuevos empleos, espacios
mixtos de vivienda, trabajo y oferta habitacional: Tecnologias de la
Informacién y la Comunicacion (TIC), Biomedicina, Energia, Medios
de Comunicacién y Disefio.

Los clusteres estan ubicados estratégicamente cerca unos de otros, asi
como del centro de la ciudad. Esta disposicion fomenta la interaccion
entre ellos y permite la generaciony el intercambio de oportunidades
amayor escala. Ademas, a través de redes formales e informales, el
Distrito 22@ conecta alas comunidades locales e internacionales para
acelerar el ritmo de la innovacion tanto a nivel local como global. De
este modo, con objetivos de renovacion urbana, renovacion econdmica
yrenovacion social, el desarrollo se manifiesta en multiples niveles.

En el ambito arquitectonico, se tomo la decision consciente de no solo
concentrar empresas internacionales, sino también de desarrollar un
lugar atractivo para vivir. Se planifico la creacion de espacios de oficinas,
investigacion y comercio por un total de 4.000.000 m?, junto conla
renovacion de 35 km de calles. Para nuevos equipamientos publicos,
areas verdesy desarrollo residencial —incluida vivienda social—se
destinaron 220.000 m*dentro del area total proyectada. Ademas, se
disefi6 un atractivo perfil urbano con edificios emblematicos alo largo
delrenovado bulevar monumental, la Avinguda Diagonal, con obras

de arquitectos de renombre internacional. Varias empresas en el distrito
exhiben maravillas arquitectonicas futuristas y cautivadoras. Por ejem-
plo, Media ICT cuenta con mas de 23.000 m?de superficie construida
apartir de cubos fluorescentes que por lanoche brillan con la luz solar
recogida durante el dia. Este edificio, que funciona como un espacio

de encuentro, es reconocido como un manifiesto de la nueva tecnologia
yarquitectura de Espana.

Desarrollo profesional y social

El22@ Update Breakfast es una iniciativa mensual organizada por

el Distrito 22@ que retne a profesionales para intercambiar ideas

y experiencias en torno a la innovacion, principalmente sobre practicas
sostenibles. Este evento promueve el networkingy el intercambio de
conocimientos en distintos niveles. Igualmente, y con un enfoque en
eldesarrollo orientado por clusteres, el 22@ Urban Cluster Day es un
simposio que, desde 2009, ha congregado a mas de 700 representantes
y ejecutivos de empresas del distrito y que se ha consolidado como un
referente paralas discusiones sobre el modelo de clusteres urbanos en
laeconomia del conocimiento y como un punto de encuentro para el
trabajo de los clusteres que conforman el 22@ Barcelona (ECPA Urban
Planning, n.d.).

Ademas del desarrollo profesional, el Distrito 22@ ofrece diversas opor-
tunidades de caracter social. Algunos de los proyectos enfocados en la
colaboracion social incluyen 22@ CreaTalent, Memoria Virtual en Per-
sonas Mayores, Reciclaje de Computadores y Aulas Multimedia en Red.
Estas iniciativas comparten un enfoque en la reutilizacion de recursos
disponibles para maximizar la productividad de manera sostenible.
Lasegregaciony la unificacion estan bien sintetizadas en el distrito:
mientras cada cluster se encuentra delimitado en un area especifica,
con servicios y zonas residenciales asociadas, todos estan unificados
através de sistemas comunes de distribucion eléctrica, infraestructura
de telecomunicaciones, climatizacion centralizada (frioy calor), gestion
inteligente del trafico y reciclaje y manejo de residuos. Es especialmen-
terelevante la infraestructura de transporte y los espacios publicos bien
desarrollados que conectan el distrito con el centro de la ciudad, ubica-
doasolounos2kmde distancia. Asi, se garantiza la cohesion dentro del
distrito de innovacion.
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Edificios modernos en la zona del 22@, Barcelona.
Créditos: Ayuntamiento de Barcelona.

Lecciones y buenas practicas de Barcelona

1.Serequiere un enfoqueintegrado paralarevitalizacion urbana
agranescala. Este enfoque debe priorizar una estrategia economica

y empresarial inteligente, la renovacion de la infraestructura urbana,
una base clara para la gobernanza y un énfasis en la atraccion de talento.
El Gobierno de Santiago debiera aspirar a preservar el patrimonio in-
dustrial y arquitectonico, al tiempo que promueve un modelo de ciudad
compacta con usos de suelo mixtos.

2.Los distintos agentes de cambio—comolas industrias, elmun-
doacadémicoyelgobierno—deben articularse através de ecolo-
giasinnovadoras, creadas tanto por desarrollos en terrenos previa-
mente urbanizados (brownfield) como en terrenos nuevos (greenfield).
Las capacidades de cada agente deben aprovecharse plenamente yla
vision de una economia basada en el conocimiento debe ser enfatizada.
El Gobierno de Santiago deberia sostener una cultura de productividad
promoviendo actividades intensivas en conocimiento y fomentandola
creacion de centros basados en el conocimiento.

3.Paraimpulsarlatecnologia, es fundamental sentarlasbases
deunaeconomia del conocimiento mediante la creacion de una
ciudad vibrante. En esencia, los seres humanos son la materia prima
delanueva economia, mas alla de las tecnologias de la informacion.

El Gobierno de Santiago debiera permitir que la ciudad funcione como
una plataforma de talento, con esfuerzos conscientes por crear, atraer
yretener capital humano. Asegurar talento mediante estrategias de
empleo, junto con oportunidades reales de crecimiento, puede generar
beneficios multiplicadores. Ademas, debe promoverse el principio de
“aprender localmente y competir globalmente” para posicionar

el entorno urbano como un laboratorio viviente.

4.ElGobiernode Santiago debe ejercer unliderazgo concreto
paracrear un polo deinnovacion sostenible en el tiempo. La par-
ticipacion de distintos agentes de cambio y la curatoria de programas
especificos para cada uno contribuiran a generar una vision y confianza
enel proyecto. Para ello, el Gobierno de Santiago debiera establecer
normativas claras sobre el uso de suelo y la gestion de recursos para
facilitar la ampliacion del proceso de transformacion. En ese sentido,
la actualizacion del PRMS representa una oportunidad para implemen-
tar esta vision.
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5.Mayor diversidad empresarial. Garantizar que el distrito de
negocios esté abierto a una amplia gama de empresas es esencial para
una buena diversidad economica. Para desarrollar un distrito similar
en Santiago, se debiera considerar si empresas interesadas en econo-
mias verdes o solidarias, asi como aquellas dedicadas a nuevas tecnolo-
gias, estarian dispuestas a instalarse alli. Planes de subsidios asociados
alaedificabilidad pueden atraer a estas empresas, tal como ocurrio

con éxito en la fase inicial del proyecto 22@ en Barcelona. Ademas,
destinar una zona de la ciudad especificamente disefiada para start-ups
y empresas que arrienden espacio puede generar una fuerte afluencia
de innovacion tecnoldgica y desarrollo empresarial.

6.Mayor disponibilidad de suelo para viviendas en arriendo.
Conlaambicion de expandir sured urbana, el distrito 22@ aspiraba
acontar con unas 15.800 viviendas, en comparacion con las 9.300
contempladas en el plan original de la zona. Santiago puede adoptar
una aspiracion similar, garantizando mas oferta habitacional a precios
razonables que los observados en otras areas de la ciudad.

7.Incrementar el valor delanaturaleza enlascalles. Unode
los énfasis del Plan Metropolitano de Barcelona fue que al menos un

tercio de las calles del distrito tecnoldgico contaran con espacios verdes.

Para una propuesta similar en Santiago, esto implica que el 70% del
espacio publico esté ocupado por peatones y elementos de paisaje
natural. Esta medida contribuiria a los objetivos de reverdecimiento
urbanoy complementariala Infraestructura Azul y Verde de la ciudad.

El caso de estudio de Londres

Conuna poblacion de casinueve millones de personas, Londres es
administrada por el alcalde yla Asamblea de Londres, ambos electos
popularmente. En Londres existen 32 distritos o boroughs, cada uno
con su propio Concejo Municipal compuesto por representantes electos
y con presupuestos y estrategias propias.

Aligual que en otras grandes ciudades, las principales instituciones
culturales formales ylos eventos de Londres se concentran en el centro
delaciudad. Para abordar la necesidad de diversificacion, un compo-
nente clave dela Estrategia Cultural del Alcalde de Londres es promo-
verlaactividad cultural y creativa en cada distrito, incluyendo los su-
burbios periféricos. Esta es la primera prioridad de la actual Estrategia
Cultural de Londres, denominada Love London. Su enfoque principal
es permitir que los ciudadanos tengan acceso a la culturay a actividades
culturales sin importar en qué parte de la ciudad vivan, no soloenel
centro (London City Hall, 2018). Las otras prioridades incluyen:

- Culturay Buen Crecimiento: Proteger y preservar las instalaciones
culturales y de ocio y garantizar que el marco de planificacion fisica
delaciudadlohaga posible.

- Londinenses Creativos: Asegurar oportunidades educativasy de
desarrollo de habilidades adecuadas para mantener una fuerza laboral
que sustente una ciudad creativa y culturalmente atractiva.

- Ciudad Mundial: Politicas orientadas a atraer turistas, negocios,
convenciones y eventos que mantengan a la ciudad como una
de las principales capitales del mundo.

Principales iniciativas

Unainiciativa clave dentro de la Estrategia Cultural de Londres son

las Comunas de la Cultura, enla que se invita a los distritos a presentar
planes para un programa de actividades que durante un aio celebre su
identidad. Esto puede incluir festivales y eventos, talleres, la puesta en
valor de aspectos poco reconocidos del patrimonio local o la celebracion
deladiversidad de su poblacion. El distrito ganador recibe una subven-
cién de 1 millon de libras otorgada por el alcalde y, generalmente, sus
habitantes junto con la autoridad municipal local aportan entre 3y 4
millones de libras adicionales en beneficios, provenientes de comer-
ciantes, negocios locales y asociaciones comunitarias.

Los distritos ganadores son informados con al menos un afio—y en
algunos casos dos—de antelacion para que puedan preparar un progra-
ma que logre involucrar al mayor nimero posible de ciudadanos. Los
distritos que no ganan, pero que presentan propuestas innovadoras,
pueden ser elegibles para premios menores, asi como algunos deciden
igualmente implementar parte de los programas propuestos. En cuanto
alimpacto, en uno de los distritos ganadores, por ejemplo, un musico
famoso que habia vivido alli en suinfancia regreso para impartir clases
de musica enlas escuelaslocales durante todo el afio. Todos los distritos
ganadores hasta ahora se encuentran fuera del centro de la ciudad,

en dreas con pocos activos culturales formales, alta diversidad y una
proporcion significativa de comunidades de bajos ingresos.

Otro ejemplo de iniciativa focalizada en Londres es el programa de
Zonas de Empresas Creativas que se trata también de una convocatoria
competitiva enla que los distritos nominan un drea que han identificado
con potencial para desarrollary apoyar empresas creativas. Amenudo
se apoyan en fortalezas existentes y usan el programa para consolidar
una masa critica de negocios relacionados, como pequeiias empresas
de moda, locales de musica o empresas de medios. El alcalde otorga un
estatus oficial alas zonas seleccionadas y realiza una pequena contribu-
cion financiera para impulsar sulanzamiento. El elemento esencial de
cadazonaes su gestion a través de un consorcio de intereses que incluye
representantes del mundo empresariallocal, la educacion, las artes, la
comunidad yla autoridad municipal del distrito. El programa ha gene-
rado numerosos empleos y haincentivado a desarrolladores publicos y
privados a habilitar mas espacios para empresas creativas. Por ejemplo,
en Hackney Wicky Fish Island se ha registrado un aumento del 60% en
el numero de personas empleadas en industrias creativas. Ademas, los
innovadores culturales, como los artistas, suelen mejorar la apariencia
fisica, la seguridad y el atractivo general de un area, lo que conduce aun

aumento en el valor de las propiedades y, posteriormente, a procesos de
gentrificacion: los desarrolladores comerciales comienzan a instalarse,
los precios de los arriendos aumentan y los innovadores originales —los
“pioneros” de la mejora— se ven forzados a abandonar el lugar.

Para contrarrestar los aspectos negativos de este fenomeno, Londres,
aligual que otras ciudades de Europa y América del Norte, se ha creado
un Creative Land Trust o Fondo de Suelo Cultural. Este fondo consiste
enunaentidad independiente establecida por el alcalde, financiada por
tres fuentes: inversionistas del sector privado, la agencia gubernamen-
tal de apoyo alas artes yla alcaldia de Londres. Los fondos se utilizan
para comprar propiedades en dominio pleno (freehold), desarrollar
inmuebles o arrendar propiedades a largo plazo que luego son utilizadas
por artistas y empresas creativas para producir o exhibir su trabajo, otor-
gandoles contratos de arrendamiento seguros a largo plazoy a precios
accesibles.
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‘London Boroughs of Culture’ en el borough de Croydon en 2023, Londres.
Créditos: This is Croydon.

Lecciones y buenas practicas de Londres

En Londres, los esfuerzos estan dirigidos a que los ciudadanos se sien-
tan como turistas y que los turistas experimenten la vida de los ciudada-
nos locales. Estos esfuerzos estan integrados en la vida cotidiana de la
ciudad. Esto es bastante similar a lainiciativa Re-encantate de Santiago
ygiraentorno alaidea de que ciudadanos y turistas no son diferentes.
Mas alla de estaideologia, los aspectos destacados y las buenas practi-
cas de las principales iniciativas en Londres son:

1.Implementar Comunas de la Cultura. Aligual que lainiciativa
desarrollada en Londres, una propuesta dirigida a las comunas de San-
tiagotiene el potencial de transformar radicalmente la forma en que
comprenden laimportancia de las estrategias culturales en el desarrollo
delorgullolocal y el bienestar, asi como el de entregar apoyo a nuevos
emprendimientos y al crecimiento economico. En ciertos casos, existe
también la posibilidad de que los grupos voluntarios (que se organizan
para planificar y gestionar los eventos) permanezcan activos una vez
finalizado el afio, continuando con el fortalecimiento de los activos e
iniciativas culturales de su comunidad.

En Santiago, se puede incentivar a todas las comunas de la Region
Metropolitana a presentar propuestas para recibir un monto definido
de financiamiento con el fin de desarrollar e implementar un programa
de actividades culturales durante un afio. Anualmente, una comuna
recibiria el titulo de Comuna de la Cultura, mientras que otras comunas
que hayan presentadoideas innovadoras y vanguardistas recibiran
subvenciones menores para implementarlas. La iniciativa principal

de Comuna de la Cultura debe buscar celebrar el caracter unico de

las comunidades, redes y lugares locales. Las subvenciones menores
contribuiran aliberar oportunidades para que florezcala creatividad y,
al mismo tiempo, demostraran el valor de la cultura para las comunida-
des.
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2.Establecer Zonas de Empresas Creativas. En Londres, esta
iniciativa ha contribuido a generar una nuevaidentidad y sentido de
optimismo en algunos de los rincones mas olvidados de la ciudad. En
uno de los distritos, el éxito de la zona llevé a una alianza mas amplia,
de siete distritos, que desarrollaron una estrategia comun para sectores
econdmicos especificos en alianza con una universidad local y conla
participacion activa de grandes empresas.

Una iniciativa similar en Santiago puede elevar la ambicion y visibilizar
activos previamente no reconocidos, otorgando a la comuna recono-
cimiento mediante titulos e incentivos financieros. Esto también de-
muestra como multiples programas de desarrollo pueden generar valor
en conjunto, ademas de ampliar el potencial de generacion de empleo
tanto en estas zonas como en su entorno.

3.Crearun Fondo de Suelo Cultural (Cultural Land Trust). Como
enmuchasotras ciudades, laregeneracion de areas deprimidas y post-
industriales en Londres ha sido impulsada por innovadores socialesy
culturales, como artistas y microempresas creativas. El Creative Land
Trusthassido clave para apoyar a estos innovadores mediante el acceso
seguro a propiedades.

Adoptar estos valores y desarrollar una iniciativa similar en Santiago
permitiria preservar la diversidad de negocios, estilos de vida y creado-
resen el corazon de la ciudad. Imitar el modelo londinense en Santiago
facilitaria el acceso seguro de artistas a espacios culturales y talleres
artisticos flexibles y asequibles en la region. Bajo el entendido de que
los artistas requieren talleres para desarrollar su arte, y que la dificultad
de acceder a estos espacios termina contribuyendo a la desaparicion
de expresiones artisticas, esta iniciativa abordaria principalmente el
problema del alza en los costos de los arriendo, que impide a muchos
continuar pagando los espacios que solian ocupar. E] Fondo de Suelo
Cultural ofreceria una solucion sostenible al operar como una empresa
social que sea propietaria de los edificios donde se alojan los talleres,
permitiendo suuso permanente por parte de creadores y artistas. En li-
nea conlos modelos de industria cultural, este enfoque también podria
aplicarse ala revitalizacion de espacios y al impulso de otras industrias
emergentes en Santiago.

4. Implementacion de mejores
iniciativas para el desarrolio
sostenible, la innovaciéon

y el turismo en Santiago:
Recomendaciones y acciones

Aunque los ejemplos internacionales muestran que los casos exitosos
no siguen una férmula unica, todos requieren estrategias bien dise-
nadas que atraviesan multiples iteraciones y que valoran el dinamico
tejido socioecondmico y politico de la region. Esta seccion se basa en
laslecciones de los casos de estudio de Barcelona y Londres, junto con
las discusiones realizadas durante el taller online de Santiago Urban
Age Task Force, para proponer una hoja de ruta a seguir en Santiago,
con las siguientes acciones:

CORTO PLAZO - ANO 1

1. Establecer una base sélida para estrategias
culturales y turisticas de impacto mediante
una adecuada recopilaciéon de datos

Existe un potencial para identificar espacios con valor cultural e histori-
coovisibilizar lugares menos conocidos de Santiago que puedan ser for-
talecidos para su desarrollo como destinos turisticos. En este sentido,
para establecer nuevas estrategias culturales y turisticas —o fortalecer
las existentes—es necesario planificar una estrategia de mapeo cultural
que identifique diversos recursos con valor cultural, relaciones entre
grupos y expresiones artisticas, asi como valores y aspiraciones comu-
nes o diferenciadas. Este ejercicio constituye una herramienta clave
para documentar, visualizar y evaluar puntos culturales y con potencial
turistico. Para ello, se recomienda llevar a cabo un mapeo cultural de
Santiago que permita sistematizar esta informacion, incorporando
también los desarrollos urbanos y territoriales, con el fin de compren-
der mejor los vinculos, redes y patrones de consumo cultural entre los
distintos grupos de la sociedad.

2. Personalizar una caja de herramientas
para el mapeo cultural e implementarla
al generar el mapeo cultural de Santiago

A continuacion, se describen sus niveles y componentes:

— Planificacion: Definir los objetivos junto a las comunidades para
obtener el compromiso de sus lideres, asignar un presupuesto e identi-
ficar y reunir los recursos necesarios (financieros, humanos o técnicos)
parael mapeo.

- Diseflo: Disefar la hoja de ruta con plazos parciales y finales del
proceso de mapeo. Diseflar también las encuestas y entrevistas que
permitiran ejecutar el mapeo.

- Implementacion: Difusion y anuncio del proyecto a través de distintos
medios fisicos y virtuales, realizacion de investigaciones primarias y
especificas, recopilacion y levantamiento de informacion.

- Sintesis: Redactar y visualizar el mapeo mediante textos y métodos
de expresion digitales y graficos, asi como analisis e interpretacion
delosresultados.

— Cierre: Validar los resultados con las comunidades e informarlos
adiferentes audiencias.

3. Fomentar el didlogo efectivo
y la colaboracion con las comunidades

Conelrespaldo general de la Oficina Metropolitana del Consejo
Nacional de las Culturas y las Artes (CNCA-RM) y las experiencias del
proyecto Santiago es Mio, se puede facilitar el acceso y la colaboracion
condistintas comunidades sin generar tensiones entre ellas. Para ello,
el Gobierno de Santiago puede implementar un programa destinado
afortalecerlas alianzas con las comunidades y establecer métodos par-
ticipativos que alimenten la recoleccion de datos para el mapeo cultural.

Enasociacion con ONGsy fundaciones destacadas, y en coordinacion
con los municipios, los didlogos con las comunidades pueden ser orien-
tados estratégicamente. Mas alla de los multiples usos del mapa cultural
resultante de Santiago, uno de los principales beneficios seria apoyar

la orientacion de nuevos funcionarios para que participen en la toma

de decisiones y el monitoreo de las distintas dindmicas culturales y
turisticas de laregion. Ademas, puede ofrecer una vision general de las
relaciones que cruzan disciplinas y que pueden incluir redes informales,
constituyéndose asi en una herramienta analitica clave para generar
nuevos conocimientos.

La difusion publica de este mapa también puede fortalecer el respaldo
atemas de laagenda publica, con una mayor participacion de represen-
tantes comunitarios que ahora tendran acceso a mucho mas que

un simple mapeo cultural.

4. Impulsar iniciativas culturales mediante
una convocatoria para las Comunas de la Cultura

Através de esta iniciativa, se incentivara a las comunas de la Region
Metropolitana a presentar propuestas para recibir un monto definido

de financiamiento con el fin de desarrollar e implementar un programa
anual de actividades culturales. Esta iniciativa tiene el potencial de ge-
nerar un amplio impacto social: los turistas podran experimentar la vida
y culturalocal, mientras que se fortaleceran el empleo, las habilidadesy
el bienestar de los residentes de las respectivas comunas. La creatividad
de base también ganaria visibilidad, permitiendo que la cultura inspire
alasnuevas generaciones y recupere tradiciones olvidadas.

Alianzas con organizaciones afines como la Organizacion de las
Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura (UNESCO),
el PNUD, el Centro Cultural Kirchner (CCK) y Pro Helvetia Sudameéri-
ca, pueden apoyar en la curaduria de eventos y el liderazgo de pensa-
miento.

Ademas, esta iniciativa puede escalarse, consolidando los proyectos

y esfuerzos de las municipalidades con un perfil cultural, generando
asiun mapeo de ideas para su promocion a nivel regional. Esto requerira
una planificacion adecuada en las etapas del mapeo, colaboracion con
agencias asociadas pertinentes y articulacion de las iniciativas comuna-
les hacia una estrategia de alcance regional.

MEDIANO Y LARGO PLAZO - ANOS 2-5

5. Apoyar espacios de trabajo asequibles para
artistas mediante un Fondo de Suelo Cultural

Através de laarticulacion de inversionistas, donantes y benefacto-

res mediante una combinacion de mecanismos de financiamiento,
donaciones, traspasos de activos, propiedad (freehold) o contratos de
arriendo a largo plazo, se podrian asegurar espacios culturales estables
y protegidos para artistas.

Los arriendos asequibles podrian establecerse mediante instrumentos
como gravamenes de infraestructura comunitaria (community infras-
tructure levies) y acuerdos locales, basados en evaluaciones adecuadas
delas condiciones del entorno. Sera necesario adoptar lineamientos
claros para definir el nivel de arriendo asequible, considerando también
estudios sobre las condiciones y necesidades de los espacios de trabajo
artistico. Para apoyar alos artistas en el largo plazo, sin interrupciones,
se deberian priorizar contratos de arriendo por 99 afios o la adquisicion
delapropiedad plena. Esta medida contribuiria a fortalecer la genera-
ciony estabilidad del empleo en el sector cultural.

Ademas, se puede tomar inspiracion del World Cities Culture Forum
(WCCF), una instancia de colaboracion entre ciudades globales que
busca enfrentar desafios sociales, ambientales y economicos comunes
mediante estrategias culturales. La iniciativa del Creative Land Trust
de Londres fue ampliamente discutida y valorada enla edicion mas
reciente del WCCF (CLT, 2024). Se puede incentivar a las entidades
pertinentes del Gobierno de Santiago a establecer vinculos con el World
Cities Culture Forum para abordar problematicas similares en las que
las soluciones culturales puedan desempefiar un rol relevante.

En Chile, el concepto de Cultural Land Trustain no esta ampliamente
desarrollado, pero podria adaptarse como un modelo innovador para
la gestion y preservacion de espacios culturales y comunitarios. En el
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contexto chileno, este modelo podria contribuir a resguardar espacios
culturales, prevenir la especulacion inmobiliaria y promover un acceso
equitativo ala cultura, especialmente en zonas urbanas que atraviesan
procesos de gentrificacion o que corren el riesgo de desplazar a comuni-
dades artisticas.

6. Apoyar la transformacion tecnolégica

y la creacién de una economia del
conocimiento mediante el desarrollo
integrado de clisteres y el fortalecimiento
del talento

Considerando el potencial de innovacion presente en Santiago,
ytomando como referencia el Distrito 22@ de Barcelona, podria
impulsarse una iniciativa similar en la capital chilena. Por ejemplo,

el Congreso Futuro —evento realizado en Santiago en el que figuras
destacadas del ambito cientifico y humanista exponen al publico los
desafios actualesy futuros de la sociedad— representa una plataforma
clave.

Adicionalmente, se podria redefinir el enfoque de la actual Smart
Cityde Santiago incorporando desarrollos de clusteres adecuados
alaestructura econdmica local, o bien identificar una zona industrial
tradicional que se encuentre en una etapa oportuna para su transforma-
cion. Estainiciativa tiene un gran potencial para orientar la creacion

de empleo de forma mas focalizada dentro de los clusteres estratégicos,
fortaleciendo la economia basada en el conocimiento y lainnovacion
enlaregion.

7. Crear una herramienta para medir

los Objetivos de Desarrollo Sostenible

(ODS) y otros indicadores clave que orienten
y monitoreen las iniciativas de desarrollo
econémico local

Los ODS son metas integrales que abordan dimensiones ambienta-
les, econdmicasy sociales a las que todaslas ciudades y paises estan
llamados a aspirar y trabajar. Esto incluye todo tipo de colaboraciones,
actividades e iniciativas que contribuyan al cumplimiento de dichos
objetivos.

En Santiago, el rol de la Division de Fomento e Industria (DIFOI) es
promover la ciencia, la tecnologia, lainnovacion y las nuevas econo-
mias, al mismo tiempo que facilita un crecimiento sostenible e integra-
do. Asi, se propone crear una herramienta gestionada por el Departa-
mento de Planificacion Regional, en coordinacion conla DIFOI, con
elfin de utilizar indicadores y sistemas de seguimiento vinculados alos
ODS para monitorear de manera efectiva iniciativas actuales y futuras
relacionadas con el emprendimiento, el fortalecimiento de negociosy
los proyectos liderados por mujeres en la region. Otro conjunto de indi-
cadores que podrian ser integrados corresponde a los lineamientos del
Plan de Gobierno 2025-2029, que buscan posicionar a Santiago como
un destino global, promoviendo sumarca como capital del vino, capital
de las montanas y una ciudad cosmopolita, entre otros atributos.

Esta herramienta contribuira a construir una ciudad ambientalmente
sostenible, economicamente prosperay socialmente inclusiva, con
declaraciones de mision alineadas con las prioridades regionales y

los ODS. El Departamento de Planificacion Regional, nuevamente

en coordinacion con la DIFOI, deberia realizar revisiones trimestrales
y elaborar informes que proporcionen informacion sobre el avance de
laregionylas brechas detectadas en el cumplimiento de los objetivos
ymetas establecidas.

Dado el potencial econdmico del turismo, se deberia poner un foco
especial en generar un Plan Regional de Turismo con una vision y
estructura mas estratégica. Esto incluira el disefio de un programa
centrado en el turismo sostenible y eventos culturales durante todo
el afio, junto con la elaboracion de un mapeo cultural para turistas
en funcion de la duracion promedio de estadia en Santiago.

84

8. Mejorar la gobernanza y capacidades
de monitoreo del Gobierno de Santiago

La Division de Fomento e Industria (DIFOI) gestiona actualmente 32
programas que han beneficiado a mas de 43.000 personas. Sin embar-
go, existen ciertas limitaciones —principalmente de caracter institucio-
nal—que requieren soluciones desde una perspectiva de gobernanza

y monitoreo.

Por ejemplo, la asignacion de presupuestos para programas de empren-
dimiento con una vision de largo plazo requiere de una tercera entidad
confiable para suimplementacion, ya que el Gobierno de Santiago no
tiene facultades ejecutoras directas. Asimismo, se requiere la forma-
lizacion de roles mas alla de la mera coordinacion, ya que la falta de
definiciones claras limita la capacidad para trabajar en un modelo de
desarrollo coherente.

Igualmente, es necesario evaluar la distribucién de competencias entre
los niveles comunal, regional y nacional. Las directrices para estas ac-
tividades, junto con el respaldo para escalar programas piloto exitosos,
impulsar proyectos regionales de infraestructura inteligente, forta-
lecer redes de innovacion publico-privadas y hacer seguimiento a las
actividades enrelacion conlosindicadores de ODS, deben abordarse
de manera estratégica mediante convergencia institucional y alianzas
adecuadas.

9. Establecer alianzas con instituciones
locales e internacionales

Lageneracion de alianzas con el sector privado, instituciones interna-
cionales, la academiay otras organizaciones como la Red de Soluciones
para el Desarrollo Sostenible (SDSN) Chile —albergada por la Pontificia
Universidad Catolica de Chile, que moviliza a sus miembros y aprove-
chasus fortalezas para avanzar en el cumplimiento de los ODS—debe
serimpulsada de manera constante por la unidad correspondiente. En
el sector publico, la Agencia de Sustentabilidad y Cambio Climatico
(ASCC) representa una oportunidad clave para avanzar en el desarro-
llo de un turismo mas sostenible. Esta agencia funciona como comité
dentro de CORFO y tiene el mandato de promover la integracion del
cambio climaticoy el desarrollo sostenible en el sector privado y los
territorios locales. De hecho, el Plan de Adaptacion al Cambio Clima-
ticodel Sector Turismo, recientemente actualizado, considera a esta
agencia como un actor fundamental, debido a surol articulador enlos
Acuerdos de Produccion Limpia (Subsecretaria de Turismo, 2024b).
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Policy Brief 6 | Gobernanza multinivel y participacién ciudadana

Integracion de la planificacion territorial
y de transporte para un desarrollo inclusivo

en Santiago

Se debe establecer una estructura de gobernanza que incorpore a los municipios, el sector privado,
la academia y la sociedad civil para fortalecer la gobernanza multinivel

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force

Mensajes clave

Santiago debe aspirara desarrollarunmodelo de gobernanza
hibrido que combine una gobernanzajerarquicasolidade ca-
ractervertical con enfoques enred de caracter horizontal entre
los sectores publico, privado, académicoy delasociedad civilde
laregion. El Gobierno de Santiago debe fortalecer surol para conver-
tirse en el principal actor coordinador de la planificacion territorial, el
transporte y el desarrollo regional. La integracion de la planificacion te-
rritorial y el transporte debe constituirse en un eje prioritario de politica
publica para mejorar la gobernanza multinivel en Santiago. Las oportu-
nidades para fortalecer la estructura jerarquica incluyen el desarrollo de
instrumentos de planificacion para armonizar los planes comunales, el
uso condicional de presupuestos para alinear las actividades municipa-
les conresultados estratégicos y la conduccion de acciones mediante
estrategias integradas de politica publica. Algunos avances jerarquicos
adicionales requeriran reformas legales desde el nivel nacional, por
lo que es necesario continuar impulsando la obtencion de mayores
competenciasy atribuciones legales que consoliden al Gobierno de
Santiago como el actor clave enla coordinacion de laregion.

Fomentar un conjunto de estructuras de gobernanzaen
red, tanto formales comoinformales, parafortalecerrelaciones
entre diversos actores anivel municipal, del sector privado,la
academiaylasociedad civil. Esto podria incluir la creacion de nue-
vos espacios de dialogo con alcaldes, la facilitacion de intercambios de
aprendizaje entre profesionales municipales, la adopcion de procesos
participativos inclusivos y el fortalecimiento de alianzas con el sector
privadoylaacademia. Tales iniciativas pueden materializarse a través
de proyectos de financiamiento o investigacion conjuntos.

Liderar un proceso de planificacion territorial inclusiva para
desarrollar un Plan Estratégico Territorial, denominado “Plan
Santiago”, como una version actualizada del PRMS. Este debe ser
un plan con una proyeccion de 2§ afios que articule una vision estratégi-
cacentral, designe usos del suelo, establezca mejoras clave en infraes-
tructura de transporte, defina requisitos para los planes comunales
y estandares de diseflo para nuevos desarrollos (similares al Plan
Londres o al Plan Maestro Bio 2030 de Medellin).

Enlaaplicacionde principios de gobernanzaenred,la
participacion cindadana debe ocuparunrol centralatravés de
talleres participativos y consultas publicas, complementados
conaportestécnicos, del sector privadoy de lasociedad civil.

El “Plan Santiago” debe construirse de forma iterativa, con un proceso
de largo aliento, y renovarse cada cinco afios. Este plan debe partir de la
Estrategia Regional de Desarrollo 2035 (ERD, 2024) y del Plan Regula-
dor Metropolitano de Santiago (PRMS), representando espacialmente
las acciones en todo el territorio regional. Dichos esfuerzos pueden

ser respaldados mediante herramientas de datos abiertos que hagan

el proceso de planificacion mas transparente, interactivo e inclusivo.

Los Hechos Metropolitanos son herramientas conceptua-
les fundamentales parainspirarla accion colectiva. Los Hechos
Metropolitanos desarrollados en Medellin, describen activos naturales
oproblematicas comunes que unen a toda la region en torno a objetivos
compartidos orientados al bien comun. Identificar un nimero acotado
de estos hechos como base para una vision estratégica y un plan territo-
rial puede facilitar la coordinacion entre actores hacia propositos
de mayor alcance.

Utilizar instrumentos de integracion para coordinar actores.
El Gobierno de Santiago dispone de multiples herramientas para
fortalecerla coordinacion regional, entre ellas:

- Unavision regional alineada con los elementos clave de la ERD.
Actualmente esta vision se centra en problematicas sociales o en
proteger el entorno natural, combinando desafios como la desigualdad,
inseguridad, crisis climatica y fragmentacion. Esta vision podria com-
plementarse con otros desafios actuales o “Hechos Metropolitanos”,
ademas de fortalecerse a partir de elementos clave como los activos
naturales, la capacidad humanayla economia regional, conel fin de
promover una vision comun y de largo plazo.

- Planes de politica publica integrados que articulen diversas areas
tematicas en objetivos holisticos orientados a resultados, sobre
labase de loslineamientos de la ERD.

- Presupuestos condicionados para alinear las acciones municipales
con los objetivos estratégicos del Gobierno de Santiago.

- Instrumentos como evaluaciones de impacto para medir e impulsar
politicas basadas en evidencia que permitan fomentar la transparencia
y el control publico.

- Herramientas de prospectiva estratégica para trabajar con multiples
actores en la construccion de una vision futura deseada parala ciudad.

Elliderazgo politico yla capacidadinstitucional son elemen-
tos clave. Se requerira de un liderazgo politico firme que impulse la
vision, coordine actores mediante el equilibrio entre una gobernanza
jerarquicay enred, genere confianza entre la ciudadania, las institu-
cionesy el gobierno central y potencie, ademas, nuevas competencias
institucionales. Asimismo, debe fortalecerse la capacidad institucional
en areas como la participacion ciudadana, la gestion presupuestaria,
la planificacion urbana, larecoleccion de datos y las herramientas
digitales.
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Lasherramientas digitales pueden apoyarlagobernanza
multinivel en diversos ambitos. Estas herramientas pueden
fortalecerla gobernanza jerarquica y en red mediante una mayor
transparenciay rendicion de cuentas, el uso de datos abiertos que
permitan la colaboracion entre multiples actores con informacion
y objetivos comunes e impulsando una participacion ciudadana mas
activa mediante plataformas digitales interactivas de planificacion,
apoyo a procesos participativos y consultas publicas. Esta es una oportu-
nidad para que el Gobierno de Santiago establezca alianzas con univer-
sidades u organizaciones de la sociedad civil que ayuden a fiscalizar
el cumplimiento de los compromisos institucionales.

Construir sobre proyectos regionales existentes que gene-
renmejoras concretas enlacalidad de vidaesunbuen puntode
partida. Iniciativas como el proyecto de Nueva Alameda, laregenera-
cion del barrio La Chimba, el Plan Maestro de Ciclovias Metropolitanas
y los Parques Metropolitanos, la regeneracion de los corredores Gran
Avenida y Vicunha Mackenna entre otras, estan alineadas conlos Hechos
Metropolitanosy con la vision que el Gobierno de Santiago quiere im-
pulsar para laregion. Estas pueden retroalimentar el “Plan Santiago”

y generar impulso para una estrategia territorial mas amplia, ademas
de funcionar como proyectos piloto para desarrollar nuevas estructuras
de gobernanza incluyendo asociaciones publico-privadas y un trabajo
mas estrecho con comunidades.
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Disefar fuentes de financiamiento alargo plazo. Para alcanzar
estos objetivos, el Gobierno de Santiago requerira, probablemente,
nuevasy sostenibles fuentes de financiamiento. Con una vision y un
plan convincentes, podra acceder a recursos desde distintos niveles de
gobiernoy del sector privado mediante asociaciones publico-privadas,
ademas de fondos internacionales. Obtener financiamiento desde
multiples actores no solo facilita y asegura una mejor implementacion
de los proyectos, sino que también mejora la coordinacion y promueve
una mayor apropiacion por parte de los distintos grupos de interés.

1. Contexto

La gobernanza urbana se refiere al “proceso mediante el cual los
gobiernoslocales democraticamente electos y una variedad de

actores en las ciudades —como asociaciones empresariales, sindicatos,
sociedad civil y ciudadania—toman decisiones sobre como planificar,
financiary gestionar el dmbito urbano” (Slack & C6té, 2014). Algunos
tedricos ponen énfasis particular en la naturaleza de lasrelaciones,

las normas y tradiciones que las guian, como parte de sudefinicion

de gobernanza (Cruz, Rode & Robin, 2022). La gobernanza multinivel
esun concepto relativamente nuevo en la ciencia politica, desarrollado
enladécadade 1990 porlos politdlogos Hooge y Marks (Piattoni,
2009). Hace referencia ala forma en que la autoridad y la responsabili-
dad enlatoma de decisiones, se distribuyen tanto verticalmente entre
los distintos niveles de gobierno (local, regional, nacional, internacio-
nal), como horizontalmente dentro del mismo nivel (por ejemplo, entre
distintos departamentos), y también entre actores gubernamentales
yno gubernamentales, incluida la ciudadania (Cairney, Heikkila,

& Wood,2019).

Dado que las areas metropolitanas gobiernan un territorio geografico
especifico, estan bien posicionadas para integrar estructuras de gober-
nanza horizontales desde una perspectiva territorial, en lugar de los
enfoques fragmentados tipicos de los gobiernos nacionales (Bogdanor,
2005). Por esta razon, la planificacion territorial es un &mbito de politica
publica especialmente adecuado para serliderado estratégicamente
por gobiernos regionales, metropolitanos y municipales (LSE Cities,
2016), los cuales suelen disefiar sus estructuras institucionales para
lograr una mayor coordinacion de los sistemas urbanos. En conse-
cuencia, la planificacion contemporanea ha sido caracterizada como
un proceso “centrado enla integraciénylaarticulacion de ideas enel
desarrollo de unavision para un territorio” (Rydin, 2011). En el marco
de fortalecer las estructuras de gobernanza multinivel y participacion
ciudadana para el Gobierno de Santiago, un area prioritaria de trabajo
debiera ser laintegracion institucional para el desarrollo territorial,
enfocandose especialmente en las politicas de planificacion espacial
yde transporte.

Con el fin de comprender un modelo general orientador, existe un
marco conceptual para integrar mecanismos de gobernanza en materia
de planificacion territorial y transporte a nivel metropolitano, basan-
dose enlos casos de Londres y Berlin desde ladécada de 1990. Este
marco incluye: (1) estructuras de gobernanza jerarquicasy enred,

(2) procesos de planificacion y formulacion de politicas, (3) instrumen-
tos especificos de integracion, y (4) condiciones habilitantes subya-
centes (Rode, 2017). Adicionalmente, el uso de herramientas digitales
puede fortalecer estos componentes para aumentar la efectividad del
sistema. En conjunto, estos elementos pueden guiar a los gobiernos
metropolitanos y regionales sobre qué estructuras, herramientas
yenfoques emplear para articular alos actores involucradosy
concretar acciones transformadoras.

Estructuras de gobernanza integrada

Elprimer y mas fundamental componente del marco de gobernanza
integrada esla creacion de estructuras de gobiernoy de gobernanza,
respaldadas por marcos legales robustos, legitimidad democratica
ymecanismos de financiamiento confiables (UN Habitat, 2016) que
faciliten los procesos de planificacion y de desarrollo politicas coheren-
tes. Estas estructuras pueden clasificarse como jerarquicas o enred.

1. Estructura de gobernanzajerarquica: Integra funciones guber-
namentales mediante una distribucion jerarquica de responsabilida-
des, supervision, autoridad y rendicion de cuentas a través de los distin-
tos niveles de gobierno. Para la ejecucion efectiva de ciertas funciones,
escrucial que exista una autoridad claramente identificable que
concentre el poder de coordinacion, capaz de dirigir las actividades del

resto del sistema (Bogdanor, 2005). Sin embargo, una dimension je-
rarquica por si sola no es suficiente para abordar contextos complejosy
puede derivar en decisiones coercitivas, lo que perjudicalas relaciones
de confianza y proposito compartido que son esenciales para la integra-
cion (Chisholm, 1992) (Hansen, 2006).

Un ejemplo de estructura jerarquica en la practica es cuando un mismo
actor politico (por ejemplo, un gobernador) tiene bajo sumando tanto
las funciones de planificacion territorial como de transporte, dentro

de una misma institucion (como un Gobierno Regional), con competen-
cias decisionales sobre ambos dominios. La Organizacion parala Coo-
peraciony el Desarrollo Economicos (OCDE) recomienda este modelo
paraintegrar ambas funciones politicas, considerando la infraestructu-
rade transporte como un pilar estructural de la planificacion estratégica
general en el marco de un plan maestro que reduzca problemas de
coordinacion y mantenga unliderazgo fuerte (OCDE, 2016).

2.Estructuras de gobernanza enred: Se caracterizan por jerarquias
planasy se basan principalmente en relaciones y comunicaciones infor-
males entre actores dentro y fuera del aparato gubernamental (Goold
& Campbell, 2002). En este modelo, la gobernanza se sustenta enla
confianza, el interés mutuo y lainterdependencia en lugar de la coordi-
nacion por parte de un actor unico (Earth Commission, 2024) (Powell,
1990). Asimismo, la responsabilidad se distribuye de manera colectiva,
enlugar de concentrarse en una figura unica (Newman, 2005). Si bien
este enfoque tiene elementos atractivos, tiende a serineficazenlaim-
plementacion de politicas sino se complementa con otras estructuras.

Cuando las funciones de planificacion y transporte se encuentran
en gobiernos locales distintos,la OCDE recomienda establecer
mecanismos de coordinacion formales e informales que funcionen
como puentes entre ambos sectores (OCDE, 2016). Esto implica que
un gobierno local que elabora un plan espacial influya en el disefio

y gasto eninfraestructura de transporte (por ejemplo, enredesde
transporte publico) definidos por otra entidad. Esta coordinacion
enred depende mas de relaciones horizontales efectivas que de proce-
dimientos legales formales.

Los principios de gobernanza en red también pueden aplicarse a
relaciones entre gobiernoy actores no gubernamentales. Por ejemplo,
UN-Habitat (Programa de Naciones Unidas para los Asentamientos
Humanos) recomienda que los gobiernos establezcan alianzas colabo-
rativas con organizaciones de la sociedad civil que vayan mas alla de

la consulta tradicional, tratdndolas como socios activos en el disefio de
politicas y proyectos, apoyados mediante herramientas participativas
innovadoras (UN Habitat, 2016).

3.Estructuras de gobernanza hibrida: Combinan jerarquiasy
redes, que suelen ser complementarias. Este modelo es particularmen-
te adecuado en planificacion territorial que requiere altos niveles de
autonomia a escala metropolitana (Cruz, Rode & Robin, 2022). Aunque
algunos tedricos promueven un modelo por sobre otro (Davies, 2011)
(Rhodes, 1997), los casos en Londres y Berlin indican que la integracion
exitosa entre planificacion territorial y transporte necesita combinar
una organizacion jerarquica de arriba hacia abajo con formas nuevas
de gobernanza enred que aseguren la adhesion de una gama amplia

de actores autoorganizados (Rode, 2017). En estos casos, los elementos
jerarquicos permiten establecer estrategias, direccion, politicas
ylineas claras de responsabilidad, mientras que los componentes en
red facilitan la coordinacion, inclusion y cooperacion, especialmente
entre profesionales de distintas organizaciones y, posteriormente, con
la ciudadania mediante mecanismos de participacion.

Eneste modelo, el Gobierno de Santiago cumpliria el rol de coordi-
nador, siendo responsable de liderar la integracion en la ejecucion de
politicas, equilibrando el nivel de especificidad en temas estratégicos,
otorgando flexibilidad local y fomentando redes que participen en
procesos de planificacion y ejecucion de proyectos de desarrollo.
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Vista a Santiago, desde Santiago Centro al Oriente.
Créditos: Gobierno de Santiago.

Procesos de planificaciéon de politicas publicas

Posterior ala descripcion de las estructuras de gobernanza —que
remiten a organizaciones y relaciones de cardcter estatico—, abordare-
mos los procesos de planificacion de politicas publicas como el siguiente
componente del marco para construir un sistema de gobernanza multi-
nivel que integre planificacion territorial y transporte (Rode, 2017).

La diferencia entre estructuras de gobernanza y procesos de planifica-
ciony politica publica, aunque similares, radica en que las estructuras
son elementos estaticos, mientras que los procesos son dinamicos, con
una dimension temporal que implica etapas, tareas subdivididas y me-
tas (Rode, 2017). Los procesos de planificacion suelen adoptar la forma
de estrategias espaciales regionales (como el Plan Londres). El disefio
inclusivo del proceso es clave para construir un sistema de gobernanza
bienintegrado donde los actores trabajen conjuntamente hacia metas
comunes. Si se realiza correctamente, el proceso de planificacion con-
tribuye a fomentar la coordinacion e integracion entre multiples niveles
de gobierno, multiples actores y departamentos dentro del gobierno
metropolitano o regional, mientras se garantiza una estrategia
coherente desde los niveles superiores.

Un ejemplo recomendado por la OCDE para desarrollar un plan espa-
cial integrado consiste en implementar procesos de consulta extensivos
paraalinear prioridades y objetivos entre los niveles metropolitanos y
municipales (OCDE, 2016). El proceso ideal contempla que el gobierno
metropolitano o regional incorpore insumos directos desde los munici-
pios. Procesos participativos mas profundos tienen el potencial de abor-
dar desigualdades estructurales que condicionan qué grupos pueden
participar enla toma de decisiones, como por ejemplo mujeres, jovenes,
minorias étnicas, personas con discapacidad, poblacion en situacion de
pobreza u otros grupos historicamente excluidos (UN Habitat, 2016).
Dichos procesos son mas viables en un ecosistema de politicas publicas
que cuente con estructuras sdlidas de gobernanza enred.
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Instrumentos de integracién

Pasando de las estructuras y procesos macro a las funciones cotidianas
y herramientas disponibles para los gobiernos metropolitanos y regio-
nales, se identifica una categoria de instrumentos de integracion que
pueden facilitar la gobernanza multinivel en un ecosistema de politicas
publicas (Rode, 2017). El punto de partida clave esla formulacion de una
vision estratégica y planes integrados de politica publica. Estas visiones
permiten reunir politicas individuales en una estrategia holistica de mas
alto nivel con un relato central (Potter & Skinner, 2000), estableciendo
metasy orientaciones generales. A suvez, los planes integrados son
esenciales parala coordinacion técnica de distintos campos de politica,
especialmente en el ambito de la planificacion territorial.

Luego de definir visiones y planes, los esfuerzos de integracion entre
actores se pueden fortalecer mediante instrumentos de calculo, los
cuales ayudan a evaluar costos y beneficios de distintas alternativas
(por ejemplo, mediante evaluaciones de impacto econdmico, ambiental
odeequidad), y asituarlas decisiones en un horizonte de largo plazo
(por ejemplo, usando metodologias de “retrospectiva desde el futuro”

o backcasting, como el enfoque de prospectiva estratégica del Gobierno
Britanico de 2024). Estos instrumentos generan contenido sustantivo
entorno al cual se pueden organizar didlogos entre multiples actores,

ya que permiten el acceso a informacion compartida.

Unavez establecidaslas visiones y planes, un instrumento crucial es

la estructura del financiamiento y los presupuestos. En muchos paises,
los gobiernos metropolitanos ofrecen incentivos financieros a actores
gubernamentales y no gubernamentales (principalmente municipales)
utilizando presupuestos condicionados para alinear los flujos financie-
ros con los objetivos estratégicos definidos. Asi, el financiamiento actia
como una herramienta de coordinacion vertical clave (Friedmann, 2004).

Otro instrumento de integracion recomendado porla OCDE esla elabo-
racion de directrices de planificacion, que definan criterios sobre lo que
debenynodeben contener los planes comunales para ser aprobados
(OCDE,2016). Esto evita duplicidades, pérdidas de tiempo y de recursos.

Condiciones habilitantes subyacentes

Finalmente, dentro del marco de integracion de la gobernanza, se
encuentran las condiciones habilitantes subyacentes, que se refieren
principalmente al desarrollo de conocimiento y experiencia mas alla
dela especializacion técnica (Rode, 2017). Cuando estas condiciones
estan presentes, los actores pueden interactuar entre si superando
los silos sectoriales, generando capital social e institucional (Baker
& Eckerberg,2008) y fortaleciendo la capacidad metropolitana.

Una condicion habilitante clave es la calidad del liderazgo politico

de altonivel, esencial paralograr cooperacidn y coordinacion entre
distintos grupos sociales, base necesaria para modelos exitosos de
gobernanza enred (Calvert,1992). Esto ha demostrado ser particular-
mente relevante en laimplementacion de politicas ambientales
(Jordan & Lenschow, 2010) y en sistemas urbanos complejos
eintegrados (Stead & Meijers, 2009).

La OCDE recomienda que los gobiernos inviertan en capacidades
técnicas y estratégicas en los niveles metropolitanos y municipales,
debido ala altademanda de personal capacitado para desarrollar
planes estratégicos (OCDE, 2016). Muchas veces, la falta de capacidad
técnica en gobiernos locales es una limitacion y, por tanto, se requiere
apoyo delnivel central en forma de capacitacion y financiamiento.

UN-Habitat destaca que las brechas de capacidad en gobiernos
metropolitanos suelen estar vinculadas a areas como planificacion
urbana, presupuesto, gestion de activos publicos, gobernanza digital,
recopilacion de datos y vinculacion con otros actores. Afiade que este
fortalecimiento debe ir acompanado de mayores exigencias de apertu-
ra, transparencia, rendicion de cuentas y responsabilidad. Si se logran
estas condiciones, y se combinan con incentivos bien disefiados para
la cooperacion intermunicipal, se puede alcanzar una economia de es-
cala e integracion efectiva entre gobiernos locales (UN Habitat, 2016).

Herramientas digitales para fortalecer
la gobernanza integrada

Las herramientas digitales pueden mejorar los cuatro componentes

del modelo de integracion de gobernanza. Por ejemplo, pueden apoyar
estructuras jerarquicas mediante mayor transparencia y rendicion de
cuentas, facilitando el seguimiento de metas por parte del actor coordi-
nador. Las plataformas de datos abiertos pueden fortalecer los procesos
de planificacion usando principios de gobernanza en red, al disponibili-
zar informacion y herramientas de planificacion para una amplia gama
de actores, permitiendo que todos trabajen sobre bases comunes. Los
mapas digitales interactivos (por ejemplo, de infraestructura existente
y de transporte) también pueden facilitar la participacion ciudadanay el
sentido de apropiacion compartida al hacer mas accesible la interaccion
formal e informal con los procesos gubernamentales.

La OCDE recomienda publicar en linea informacion sobre gestion del
suelo, asegurando que sea precisay accesible. La falta de informacion
confiable sobre uso del suelo y propiedad suele ser un obstaculo parala
planificacion territorial efectiva, por lo que gobiernos centrales o me-
tropolitanos deben invertir en herramientas como el Centro Digital de
Planificacion del Alcalde de Londres. Asimismo, la OCDE promueve el
uso de modelos basados en evidencia para guiar la toma de decisiones,
apoyar ejercicios de visualizacion de escenarios futuros (forecastingy
backcasting) y monitorear el progreso mediante indicadores clave (por
ejemplo, habitabilidad o sostenibilidad). La combinacion de evidencia
cualitativa y cuantitativa permite politicas mas coordinadas y basadas
enevidencia (OCDE, 2016).

Desafios comunes en la gobernanza
metropolitana

Los desafios enla gobernanza metropolitana pueden agruparse en
problemas administrativos (como la gestion técnica e innovacion)

y problemas democraticos (comola legitimidad y la inclusion). Los
primeros incluyen la rigidez de normas, procedimientos y modelos
organizativos; la escasez de recursos financieros y humanos; la falta

de capacidad técnica institucional y las dificultades para coordinar
multiples entidades, incluidos sociedad civil y actores clave (OCDE,
2019; Cruz, Rode & McQuarrie, 2018; UN-Habitat, 2016). Estas dificul-
tades se presentan tanto enla coordinacion horizontal como vertical,
frecuentemente asociadas ala falta de claridad enla asignacién de
responsabilidades, lo que genera funciones desatendidas (underlap)
oduplicadas (overlap), causando confusion, ineficiencia y descoordi-
nacion (Lodge & Wegrich, 2014). Un problema estructural frecuente es
que los gobiernos locales y regionales reciben competencias sin finan-
ciamiento suficiente, lo que debilita todo el sistema e impide

una integracion efectiva (OCDE, 2019).

Entre los problemas democraticos comunes se encuentran: el grado
de descentralizacion y autonomia (¢qué niveles de gobierno deben
tener qué atribuciones?), el cortoplacismo derivado de los ciclos poli-
ticos, problemas de corrupcion, falta de representacion e inclusion y la
erosion de la confianza en el gobierno. Aunque estas categorias suelen
tratarse por separado, esimportante reconocer sus interrelacionesy
cdmo la dimension politica estd siempre presente en los procesos de
gobernanza (Cruz, Rode, & McQuarrie, 2018).

éComo abordar lareforma de la gobernanza
multinivel?

UN-Habitat recomienda una serie de pasos que los gobiernos regionales
deberian seguir al implementar reformas institucionales (UN Habitat,
2016):

1. Motivarla colaboracion mediante laidentificacion de proyec-
tos concretos. Es mas facil y efectivo movilizar a multiples actores en
torno a un proyecto especifico y tangible que puedan visualizar y desa-
rrollar en conjunto. Comenzar con proyectos concretos permite generar
impulso, establecer relaciones de confianza y crear las condiciones para
una colaboracién mas amplia, orientada a una vision comun de largo
plazo.

2.Fomentar un sentido de apropiacion entre los actores clave.
Estarecomendacion reconoce que una gobernanza multinivel integra-
daysolida requiere de defensores comprometidos en todos los niveles
yfunciones de la sociedad: gobiernos, sociedad civil, sector privado

y ciudadania.

3.Diseiiar fuentes de financiamiento confiables. Sin financia-
miento seguro y sostenible, los mandatos y compromisos no se podran
cumplir, lo cual puede quebrar la confianza en el gobierno y debilitar

la colaboracion. Es crucial asegurar fondos desde el gobierno central,
pero también diversificar las fuentes mediante asociaciones publi-
co-privadas, mecanismos innovadores de financiamiento e inversiones
internacionales.

4.Disefarincentivos y compensaciones para facilitarlos
compromisos. Parte inherente de forjar asociaciones estratégicas es
gestionar acuerdos entre actores con intereses divergentes. Aunque lo
ideal es avanzar mediante incentivos positivos, en la practica algunos
actores enfrentaran pérdidas en decisiones que implican compensa-
ciones. Por ello, conviene anticipar este escenario mediante paquetes
compensatorios para mitigar resistencias y facilitar acuerdos.

5.Implementar un proceso de monitoreoy evaluacion de largo
plazo. Para mantener la credibilidad del proceso de reformaen el
tiempoy asegurar que los planes avancen correctamente, se recomien-
dadesarrollar investigaciones y evaluaciones continuas realizadas por
expertos imparciales, que aporten objetividad y rendicion de cuentas.
Esto fortalece lalegitimidad, permite comparar opciones y aumentala
confianza de actores clave, como el gobierno nacional, cuya adhesion
esesencial para avanzar.
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Figura 1. Resumen de los puntos clave de la revision de literatura internacional sobre el modelo

de gobernanza multinivel

Principales obstaculos
parala gobernanza
multinivel en gobiernos
metropolitanos

Elementos clave del modelo

de gobernanza multinivel

Estructuras de gobernanza para abordar Problemas administrativos:

problemas de coordinacion: + Rigidez de normas, procedimientos

*« Gobernanza jerarquica y estructuras organizativas
¢ Gobernanza en red « Falta de recursos financieros
* Gobernanza hibrida y humanos calificados
« Débil capacidad técnica en
planificacion urbana, presupuesto,
gestion de activos publicos,
gobernanza digital, recoleccion
de datos y vinculacién con actores
« Dificultad para coordinar actores,
incluyendo sociedad civil y actores
clave
¢ Asignacion confusa de
responsabilidades entre niveles
(vacios funcionales o duplicaciones)
¢ Transferencia de competencias sin
financiamiento suficiente

Enfoques recomendados
para mejorar la gobernanza
multinivel

Identificar proyectos concretos
para motivar la colaboracién
(esto se conecta con los “Hechos
Metropolitanos” mencionados)

Procesos de planificacidn para disminuir Problemas democraticos:
brechas en la planificacioén territorial R

Dilemas sobre el grado de
y el desarrollo a largo plazo

descentralizacidon y autonomia
¢ Cortoplacismo derivado
de los ciclos politicos
¢ Corrupcion
« Falta de representacion e inclusion
« Desconfianza en el gobierno

Motivar la colaboracién en proyectos
compartidos que trasciendan limites
comunales y estén definidos por
intereses comunes, como activos
geograficos (ej. montanas o rios)

o problematicas metropolitanas

(ej. contaminacién del aire,
seguridad)

Instrumentos de integracion para enfrentar
problemas de coordinacion:
* Visidn estratégica
¢ Planes integrados de politica publica
¢ Instrumentos como evaluaciones
de impacto
* Incentivos financieros alineados
con objetivos
« Directrices de planificacion

Fomentar la apropiacion entre
actores clave

Condiciones habilitantes para la coordinacion
y el fortalecimiento de capacidades:

¢ Liderazgo politico de alto nivel

¢ Inversién en capacidades estratégicas
y técnicas (en dreas como planificacion
urbana, presupuesto, gestion de activos,
gobernanza digital, recopilacion de datos
y vinculacién con actores)

Disefar fuentes de financiamiento
confiables
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2. Gobernanza multinivel
y participacion ciudadana
en Santiago

Lanecesidad de priorizar la agenda de gobernanza multinivel y partici-
pacion ciudadana en Santiago esta estrechamente vinculada al proceso
de descentralizacion en curso en Chile, el que ha introducido multiples
niveles de gobernanza que deben ser fortalecidos y consolidados enlos
proximos afios.

Este proceso implica definir el rol evolutivo del Gobierno de Santiago,
establecer un grado de autonomia para la recientemente conformada
Area Metropolitana y coordinar las interacciones y la participacion
entre todos los niveles y sectores, conforme alo establecidoenla
Estrategia Regional de Desarrollo 2035 (ERD). Este enfoque busca,

en ultima instancia, mejorar la provision regional de servicios publicos y
la planificacion estratégica, asi como abordar preguntas fundamentales
tales como: {en qué medida se debe fortalecer la democracia participa-
tiva a nivel regional?, ¢como puede el Gobierno de Santiago fomentar
inversiones intercomunales? y ¢cuales son los mecanismos disponibles
paraello?

2.1 Contexto histérico ampliado
de la descentralizaciéon en Chile (1993-2023)

Los gobiernos regionales en Chile, incluyendo el de la Region Metro-
politana de Santiago, fueron creados en 1993 mediante la Ley Organica
Constitucional N°19.175 sobre Gobierno y Administracion Regional.
Se consideran drganos autonomos responsables de la administracion
regional y del desarrollo equitativo y sostenible del territorio. Cada
gobierno regional esta compuesto por un consejo y un gobernador
regional. Este ultimo actia como autoridad ejecutiva, encargado de
implementar politicas publicas y planes de desarrollo regional. Por su
parte, el consejo regional (CORE) es un cuerpo colegiado compuesto
por consejeros y consejeras, cuya funcion principal es deliberativa

y defiscalizacion.

Aunque ambos 6rganos poseen atribuciones diferenciadas, surelacion
es crucial para el adecuado funcionamiento del proceso de descen-
tralizacion. El gobernador ejerce unrol ejecutivoy preside el CORE,
mientras que este cumple funciones de control politico. La legislacion
busca que ambas entidades trabajen de manera coordinada y equilibra-
da, garantizando un desarrollo regional sostenible, eficiente y centrado
enlasnecesidades de cada territorio. Inicialmente, los cargos eran
designados, pero actualmente se eligen democraticamente: los conseje-
ros desde 2013y los gobernadores desde 2021, con la segunda eleccion
llevada a cabo recientemente en2024.

Con el proceso de descentralizacion se ha diferenciado el rol del gober-
nador regional del delegado presidencial, quien representa al gobierno
central enlaregion. Mientras el gobernador lidera el desarrollo, plani-
ficacion e inversion regional, el delegado presidencial se encargadela
seguridad publica, coordinacion de los servicios publicos y gestion de
emergencias. Esta diferenciacion busca equilibrar la autonomia regio-
nal con la supervision estatal, aunque persisten desafios paralograr
una coordinacion efectiva entre ambas autoridades.

Ladescentralizacion en Chile se hallevado a cabo por etapas,
otorgando gradualmente mayor autonomia a los gobiernos regionales,
especialmente trasla eleccion directa de los gobernadores. Este cambio
ha fortalecido el rol de los gobiernos regionales en la planificacion y eje-
cucion de politicas, promoviendo un modelo de gobernanza mas local
yreceptivo. A pesar de los desafios pendientes en materia de coordina-
cion y autonomia fiscal con el gobierno central, este proceso representa
un avance significativo hacia una administracién regional mas eficaz.

Cinco afios después de la primera eleccion de los consejeros regionales,
en2018 se promulgd la Ley N°21.074, introduciendo reformas legales
orientadas a fortalecer las competencias de los gobiernos regionales.
Esta ley otorgd mayor autonomia, ampli6 sus funciones y transfirio 15
competenciasiniciales, incluyendo areas como transporte, vivienda y
algunos servicios publicos. No obstante, la mayoria de estas competen-
cias fueron de caracter operativo mas que estratégico. Por ejemplo, si
bien los gobiernos regionales priorizan las zonas que reciben subsidios

al transporte publico, los criterios para dicha priorizacion siguen siendo
definidos a nivel central.

Con el objetivo de profundizar la descentralizacion, laley de 2018
establecid mecanismos para transferir competencias nacionales a los
gobiernos regionales de forma selectiva y a solicitud de estos. Ademas,
permitio la creacion de areas metropolitanas con poblaciones supe-
riores alos 250.000 habitantes, las cuales serian gestionadas por los
gobiernos regionales. Asimismo, obligd a crear tres nuevas divisiones
enlos gobiernos regionales para enfrentar sus funciones ampliadas:
Fomento e Industria, Desarrollo Social y Humano e Infraestructura

y Transporte.

Lagobernanza actual del gobierno regional es clave para la adminis-
traciony el desarrollo de la region, en concordancia con el proceso de
descentralizacion en curso. Como se menciono, su estructura organiza-
cional estaliderada por el gobernador regional y el consejo regional e in-
cluye diversas divisionesy areas especializadas que trabajan de manera
coordinada en sectores clave como Planificacion y Desarrollo Regional,
Desarrollo Social y Humano, Fomento e Industria, Infraestructura

y Transporte, Administracion y Finanzas, Presupuesto e Inversion
Regional.

La ultima ronda de transferencia de competencias

Enenerode 2023, el gobierno central yla Asociacion de Gobernadores
Regionales firmaron un acuerdo de descentralizacion orientado a ali-
near mejor las politicas publicas y programas clave con las necesidades
de cadaregion. Sus objetivos fueron reducir desigualdades territoriales,
profundizar la democracia y aumentar la participacion ciudadanaenla
toma de decisiones. Como resultado, se identificaron hasta 20 nuevas
competencias para ser potencialmente transferidas a los gobiernos
regionales. Algunas regiones asumieron responsabilidades en areas
como planificacion, desarrollo econdmico, social y cultural, mientras
que otras declinaron asumirlas, segun sus capacidades e intereses.

No obstante, poco tiempo después, los gobernadores comenzaron a
negociar individualmente la transferencia de atribuciones con el nivel
central, generando un proceso de descentralizacion asimétrico. Este
dialogo harevelado necesidadesy capacidades diferentes en cadare-
gion, lo que hallevado a una distribucion desigual de responsabilidades
que aun esta en proceso de ajuste.

A mediados de 2023, el proceso se vio obstaculizado por casos de uso
indebido de fondos publicos en algunas regiones, donde se canalizaron
recursos a fundaciones con fines politicos (conocido como “Caso Con-
venios”). Este caso hallevado a establecer restricciones mds estrictas a
la autonomia y flexibilidad presupuestaria de los gobiernos regionales,
reflejandola reticencia del gobierno central a ceder el control sobre
decisiones estratégicas. También surgieron restricciones adicionales
respecto ala viabilidad de delegar ciertas competencias, debido prin-
cipalmente alafalta de recursos financieros y personal necesario para
asumirlas.

Area Metropolitana de Santiago (AMS)

En agosto de 2024, se aprobd formalmente la Area Metropolitana

de Santiago (AMS) compuesta por 48 de las 52 comunas de la Region
Metropolitana de Santiago, con una poblacion estimada de 7 millones
de habitantes. El Gobernador, junto a su Secretario Ejecutivo —quien
depende del Departamento de Areas Metropolitanas de la Divisién de
Planificaciony Desarrollo Regional del Gobierno Regional—, sonlos
principales actores politicos de decision en la AMS. El Gobernador pre-
side un comité de 48 alcaldes, quienes entregan opiniones consultivas
sobre planes y proyectos de relevancia, tanto para sus comunas como
paratodalaregion, alavez que poseenla facultad de proponery votar
iniciativas de escala intercomunal. El Consejo Regional de Santiago,
conformado por 34 consejeros, también cumple un rol decisivo enla
AMS. Asimismo, los cuatro alcaldes de las comunas que no integran el
area (Melipilla, Curacavi, San Pedroy Alhué) pueden proponer proyec-
tosintercomunales relacionados conla AMS.

El AMS puede incidir en ambitos como planificacion y desarrollo
urbano (incluyendo localizacion de espacios publicos, infraestructura
yvivienda), transporte publico y movilidad, planificacion ambiental y
sostenibilidad (como la gestion de residuos), coordinacion con gobier-
noslocales y planificacion del desarrollo economico.
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Teleférico Parque Metropolitano, una de las principales atracciones turisticas de Santiago

Créditos: Gobierno de Santiago.

Estacidon Mapocho en la zona de La Chimba donde se esta llevando a cabo una intervencion a escala metropolitana liderada por el Gobierno de Santiago.

Créditos: Gobierno de Santiago.

2.2 Santiago frente al marco propuesto:
Desafios y oportunidades

Basado en el modelo de gobernanza multinivel integrada descrito en
laseccion 1, el Gobierno de Santiago enfrenta diversos desafios y posee
también fortalezas sobre las cuales puede avanzar. Estos pueden agru-
parse en cuatro categorias principales: (1) Gobernanzay coordinacion,
(2) Planificacion y ejecucion de politicas, (3) Instrumentos de integra-
cion, incluyendo vision estratégica y presupuestos, y (4) Condiciones
habilitantes como liderazgo politico y capacidad institucional.

Gobernanzay coordinacién

Las atribuciones para gobernar Santiago estan actualmente distribui-
das entre el gobierno central, sus servicios y oficinas descentralizadas,
el Gobierno de Santiago ylas 52 municipalidades. Esta gobernanza
opera bajo un modelo altamente centralizado, en el que las decisiones
estratégicas en areas como planificacion urbana, medio ambiente,
seguridad, vivienda, transporte y salud dependen principalmente del
gobierno central. Esto genera dificultades de coordinacion y un sistema
complejo e ineficiente, ya que el Gobierno de Santiago debe negociar
constantemente con multiples actores sectoriales, fragmentandola
toma de decisiones. Ademas, existe una falta de claridad jerarquica, ya
que el Gobierno de Santiago actiia como coordinador, pero carece de
autoridad vinculante sobre actores sectoriales.

El Gobierno de Santiago ha demostrado experienciaenelusode
enfoques inclusivos y participativos en el desarrollo de sus politicas

y proyectos, como en la formulacion de la Estrategia Regional de
Desarrollo (ERD). Se vincula con diversos grupos en distintos sectores,
conforme ala Ley N°20.500 sobre Participacion Ciudadana, que exige
alos organos del Estado establecer mecanismos que recojan opiniones
ciudadanas de manera informada, plural y representativa. Este proceso
agrega legitimidad alas politicasy planes regionales mediante métodos
deliberativos y participativos.

Sin embargo, la gobernanza multinivel actualmente existente indica
que, sibien se han realizado esfuerzos por avanzar hacia un modelo mas
hibrido, el sistema sigue operando con una burocracia vertical significa-
tiva. Adicionalmente, se presentan normas, procedimientos y modelos
organizacionales inflexibles, sumados a una burocracia excesiva, lo que
en efecto, ralentiza la efectividad de las acciones. Entre los principales
desafios y oportunidades en materia de gobernanzay coordinacion
destacan:
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1. Ausenciahistorica de liderazgo estratégico. Un desafio funda-
mental consiste en transformar el rol del Gobierno de Santiago de mero
coordinador a lider estratégico. Esto es aun incipiente dado lo reciente
dela figura del gobernador como autoridad electa.

2.Dificultades paracoordinar alos alcaldes. Un desafio importante
para el gobernador es alcanzar acuerdos y consensos entre los 52 alcal-
des comunales (0 48 dentro del Area Metropolitana). ¢Qué herramien-
tas pueden utilizarse para implementar politicas, planes y proyectos
especificos? éSeria util enfocarse en una estrategia comun, proyectos
oinversiones compartidas?

3.Modelo de planificacion estratégica poco desarrollado.
Laplanificacion territorial estratégica enla region se encuentra en
una fase incipiente, lo que dificulta la coordinacion de intervenciones
en distintas zonas de Santiago y limita la capacidad del Gobierno de
Santiago para fijar una direccion estratégica clara.

4.Participacion ciudadana. E] Gobierno de Santiago puede aprove-
char procesos previos de participacion —como cabildos, asambleas e
instancias sobre cambio climatico, deporte, biodiversidad, transporte
y cultura—, asi como los mecanismos utilizados en la ERD. Esta expe-
riencia puede escalarse hacia un modelo de democracia deliberativa,
incorporando representantes de todas las comunas en la definicion de
proyectos estratégicos, fortaleciendo asilalegitimidad ciudadana

y el respaldo municipal.

5. Capitalizar proyectos en desarrollo. Existen diversos proyectos
en curso a escala intercomunal y metropolitana que pueden contribuir
a consolidar capacidades institucionales. Asimismo, la creacion de la
Autoridad Metropolitana de Transporte de Santiago (AMTS) representa
una oportunidad para establecer un modelo de gobernanza hibrido

que permita al Gobierno de Santiago adquirir nuevas competencias en
planificacion, administraciony fiscalizacion del transporte integrado
ymultimodal en laregion. Esta entidad facilitaria la integracion modal,
la planificacion estratégica y la coordinacion entre el nivel regional,
municipal y nacional, optimizando inversiones en infraestructura

y promoviendo soluciones de movilidad sostenibles e inclusivas,
enlinea con modelos internacionales exitosos.

Planificacién y ejecucién de politicas publicas

Entre sus funciones, el Gobierno de Santiago es responsable del disefio
eimplementacion de politicas, planes, programas y proyectos que
fomenten el desarrollo regional, asi como de promover la planificacion
territorial mediante instrumentos clave. Mantiene una comunicacion
directa con el gobierno central, motivada porlaimportancia nacional de
la Region Metropolitana, lo que distingue a Santiago de otras regionesy
la posiciona como un referente en materia de gobernanza regional, con
un numero significativo de atribuciones ya descentralizadas.

Los principales instrumentos de planificacion y gestion territorial que
orientan esta labor son (1) La Estrategia Regional de Desarrollo 2035
(ERD) —uninstrumento de planificacion y gestion de caracter indica-
tivo que orienta la accion del Gobierno Regional hacia un desarrollo
sostenible del territorio—y (2) El Plan Regulador Metropolitano de
Santiago (PRMS) —instrumento de planificacion territorial metropo-
litana que guia, regula y promueve el desarrollo urbano de la Region

Enelactual contexto de descentralizacion, el Gobierno de Santiago

ha buscado asumir mayor autoridad sobre el PRMS, que originalmente
dependia del Ministerio de Vivienda y Urbanismo (Minvu). También
haimpulsado unrol operativo en el control de transito, el cual, si bien
no es una competencia formal, incide en seis areas bajo la jurisdiccion
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Se prevé que
nuevas competencias en materias como transporte, gestion de residuos
y planificacion urbana se transfieran progresivamente a medida que

se consolide institucionalmente el Area Metropolitana bajo la estruc-
tura del Gobierno de Santiago. Este proceso abre oportunidades para
ampliarlas atribucionesy el grado de influencia del gobernadory del
gobiernodelaregion.

Enmateria de planificacion estratégica, ya existen herramientas apro-
badasy otras en proceso de ser traspasadas al nivel regional. A conti-
nuacion se detallan las mas importantes:

Metropolitana—.

Plan, Politica
o Programa

PRMS

(Plan Regulador
Metropolitano
de Santiago)

Descripcion

Instrumento normativo de uso de suelo que define
zonificacion, limites de crecimiento urbano y directrices
de infraestructura. Orienta el desarrollo urbano publico
y privado en un horizonte de largo plazo

Competencia Estado
Revisar, evaluar Vigente

y aprobar

Elaborar Aprobado.

y modificar Préximo a iniciar

el proceso de
transferencia

PIIMEP

(Plan de Inversiones
en Infraestructura
de Movilidad y
Espacio Publico)

Plan estratégico que coordina inversiones en movilidad
y espacio publico entre comunas y a nivel regional,
promoviendo un desarrollo urbano sostenible e integrado

Revisar, evaluar Vigente
y aprobar
Elaborar y modificar Aprobado.

Préximo a iniciar
el proceso de
transferencia

PPDA

(Plan de Prevencion
y Descontaminacion
Atmosférica)

Plan regulador ambiental para reducir la contaminacién
del aire mediante control de emisiones, medidas de
transporte y regulacién industrial

Emitir opinion
(rol consultivo)

Aprobado.
Préximo a iniciar
suimplementacion

Plan Maestro
de Transporte Urbano
Metropolitano

Marco estratégico de largo plazo que coordina sistemas
de transporte publico, infraestructura y politicas de
movilidad para lograr un transporte urbano integrado,
sostenible y eficiente

Revisar, evaluar
y aprobar

Aprobado.
Préximo a iniciar
suimplementacion

Gestion de residuos
solidos

Conjunto de servicios y normativas para la recoleccion,
transporte y disposicion final de residuos soélidos, con
enfoque en salud publica y sostenibilidad ambiental.

Implementar

Aprobado.
Préximo a iniciar
suimplementacion

Programa de Iniciativa del Minvu para financiar e implementar proyectos Asignar recursos Vigente
Pavimentacién de pavimentacion local en coordinacidn con comunidades,

Participativa promoviendo la participacion ciudadana

Programas vinculados Iniciativas gestionadas por la UOCT para regular Implementar Aprobado.

a la Unidad Operativa
de Control de Transito
(UOCT)

y optimizar flujos vehiculares mediante sistemas inteligentes
de transporte, mejorando seguridad vial y eficiencia

Competencia
en proceso de
transferencia
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En materia de planificaciony ejecucion de politicas publicas destacan
los siguientes desafios y oportunidades:

1.Faltade claridad sobre la asignacion de responsabilidades.
Aunque la descentralizacion ha dotado al Gobierno de Santiago de
mayores competencias para elaborar, aprobar e implementar instru-
mentos de planificacion, persiste laambigiliedad respecto a la distribu-
cion de responsabilidades entre los diferentes niveles de gobierno.

2.Escasainfluenciaen planificacion delargo plazo. Sibien existe
un proceso de planificacion continua para armonizar planes locales, ain
falta una estructura institucional sdlida que permita incidir decisiva-
mente en la planificacion territorial de largo plazo.

3. Ciclos politicos de corto plazo. Muchas iniciativas metropolitanas
exceden la duracion de los ciclos politicos y administrativos, lo que afec-
tasucontinuidad. Las decisiones e inversiones a nivel regional

se ven fuertemente condicionadas por las agendas politicas y la dis-
ponibilidad presupuestaria, en lugar de una planificacion estratégica
coherente.

4.0portunidad paramoldear nuevas politicas y planes
estratégicos. La actualizacion del PRMS constituye una oportunidad
clave para establecer reglasjerarquicas de planificacion, creando un
marco superior que oriente el desarrollo urbano. No obstante, sera fun-
damental construir redes de colaboracion con municipios, academia,
sector privado y sociedad civil, para complementar esta planificacion
descendente con una gobernanza participativa.

5.Aplicar un enfoque intergeneracional y delargo plazo.

El Gobierno de Santiago tiene la posibilidad de adoptar una vision
centrada enlas proximas generaciones, mas alla del ciclo electoral
inmediato. Esto puede traducirse en una planificacion estratégica
orientada al futuro, con instrumentos que articulen politicas
sostenibles, inclusivas y de largo plazo.
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Instrumentos de integracidn: vision estratégica
y presupuestos

Ademas de las funciones ya mencionadas, el Gobierno de Santiago
esresponsable de la asignacion de fondos regionales, siendo el mas
relevante el Fondo Nacional de Desarrollo Regional (FNDR). Actual-
mente, se destina, aproximadamente, un 43% del presupuesto a pro-
yectos regionales y un 57% a iniciativas de nivel comunal. Esta facultad
presupuestaria es una herramienta clave para incidir en qué proyectos
se ejecutany constituye un mecanismo fundamental para alinear priori-
dades estratégicas entre los distintos niveles de gobierno.

Actualmente, los municipios presentan sus proyectos y solicitudes

de financiamiento al Gobierno de Santiago, el cual decide si prioriza
ono esas propuestas. A través de este mecanismo, se han financiado
iniciativas comola instalacion de alumbrado publico, la construccion de
670 kilometros de veredas, 42 recintos deportivos y mas de 250 nuevas
plazas. Sin embargo, desde el Gobierno de Santiago se busca evolucio-
nar desde el modelo de “banco regional” —centrado enla transferencia
de recursos alos municipios—hacia uno que actue

como “bryjula”y “motor” del desarrollo regional, lo que implica
utilizar el presupuesto de manera mas estratégica.

Laforma en que se disefian los presupuestos, asi como las condiciones
parala distribucion de fondos, son aspectos cruciales para que el Go-
bierno de Santiago pueda influir proactivamente en las actividades de
los municipios, orientandolas hacia resultados estratégicos alineados
con planes y objetivos regionales.

Uno de losriesgos actuales del modelo es que los municipios deben
postular a financiamiento, y aquellos con mayor capacidad técnicay
fiscal suelen presentary adjudicarse mas proyectos. Esto puede generar
un sesgo que favorece a las comunas mas acomodadas, reproduciendo
desigualdades preexistentes. En este sentido, el uso estratégico del
financiamiento podria convertirse en una herramienta para reducir bre-
chasterritoriales. Por lo tanto, los criterios y condiciones de distribucion
presupuestaria deben revisarse y alinearse con los objetivos y planes
estratégicos del Gobierno de Santiago, lo cual, ademas, puede facilitar
la coordinacion de acciones entre municipios para cumplir metas comu-
nes a escala metropolitana. Entre los principales desafios
yoportunidades en materia de vision y presupuesto destacan:

1.Elsistema de postulaciones puede profundizar desigualdades.
Laestructura actual otorga ventajas a las comunas con mayor capacidad
para formular proyectos, lo cual puede perpetuar desigualdades territo-
riales sino se corrige.

2.Estructurarlos presupuestos en torno a planes integrados.
Estrategias comola ERD, el PRMS u otros planes integrados pueden
servir como marcos estratégicos para condicionar el uso del presupues-
toaresultados de politica publica a nivel comunal, metropolitanoy
regional.

3.Alianzas publico-privadas. La ausencia de un sistema estructu-
rado de colaboracién publico-privada, respaldado por un modelo de
gobernanza que asegure continuidad en las grandes iniciativas, limita
al Gobierno de Santiago en la captacion de financiamientoy enla
incorporacion de capacidades del sector privado y de organizaciones
delasociedad civil. Esta situacion restringe la posibilidad de contar con
fuentes de financiamiento mas estables y sostenibles en el largo plazo.

Proyecto Ruta N, centro de innovacidon y emprendimiento, creado en 2009 para promover el desarrollo econdmico basado en el conocimiento.

Créditos: Urbam EAFIT.

3. Perspectivas glob'ales:
Los casos de Medellin y Londres

Medellin como caso de estudio

Medellin se ubica en el Valle de Aburra, enla regiéon de Antioquia,
Colombia. El Area Metropolitana del Valle de Aburra estd compuesta
por 10 municipios, incluida la ciudad de Medellin, ademas de una
poblacion rural mas amplia. En total, concentra aproximadamente

4,4 millones de habitantes, de los cuales cerca de 3,5 residen dentro
delvalle. La geografia del area explica parte del patron de crecimiento
urbano, con mayor densidad en el fondo del valle y menor densidad en
las zonas rurales de montafia. Uno de los desafios clave ha sido como
fortalecer larelacion entre las poblaciones urbanas del fondo del valle y
las comunidades rurales de las montaias. A lolargo de esta division han
emergido problematicas como la fragmentacion social, evidenciada en

indicadores de precariedad mas severos en las zonas fronterizas rurales.

El conflicto armado en Colombia constituye un contexto historico
fundamental para entender la evolucion de las estructuras de gobierno
local ylas politicas publicas. Desde la década de 1960 y hastala firma
delacuerdo de pazen 2016, el pais vivio enfrentamientos entre las
Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC), otros grupos
guerrilleros y el ejército nacional. Paralelamente, Medellin experimen-
té altos niveles de violencia, narcotréafico y crecimiento informal. De
este contexto emergio una fuerte voluntad de abordar los problemas
sociales estructurales. En el area de Medellin, esta motivacion fue el
fundamento de politicas clave como la Estrategia de Urbanismo Social
yeldesarrollo del Metrocable. Estas practicas permitieron al gobierno
local disefiar instrumentos de politica publica socialmente transforma-
dores, que luego se escalaron a nivel local, regional y nacional.

Estrategia de Urbanismo Social (2004-2012)

Enlos anos noventa, los problemas sociales en Colombia llevaron
auna profunda reestructuracion de los modelos de gestion local y
regional. El desarrollo del Area Metropolitana fue parte integral de
ese proceso.A partir de 2004, el gobierno metropolitano comenzd
aplanificar proyectos urbanos integrales, que articularon transporte,
espacio publico e infraestructura social con el objetivo de reconectar
barrios fragmentados, sanar el tejido social y mejorar el acceso a
servicios. Entre los proyectos se incluyeron: transporte (como lineas
de Metrocable, peatonalizacidn de calles y construccion de puentes
peatonales), infraestructura (bibliotecas, centros comunitarios,
centros de salud, escuelas, estaciones de policia, mercados, teatros
yviviendas) y espacios publicos (regeneracion de rios y construccion
de parques). La combinacion de proyectos piloto barriales con
estrategias de escala metropolitana permitio disehiar modelos
institucionales y presupuestarios que luego se replicaron en otros
territorios.Estos proyectos fueron exitosos debido a multiples
factores de gobernanza (Alvarez, 2024) (Mejia-Dugand & Pizano-
Castillo, 2020) (MIT Senseable City Lab, 2013), entre ellos:

- Convergencia presupuestaria entre los niveles nacional, regional
ylocal para coordinar sectores como vivienda, transporte y medio
ambiente.

- Creacion de empresas de desarrollo urbano, de propiedad publica,
responsables tanto del disefio como de la ejecucion de los proyectos,
integrando funciones metropolitanas a nivel de proyecto.

— Participacion activa de las comunidades, con un enfoque centrado
enlaspersonasy orientado alos barrios mas afectados por problemati-
cassociales.

- Provision de servicios sociales complementarios a la infraestructura
urbana, garantizando un enfoque integral.

— Proyectos de regeneracion urbana para recomponer relaciones
sociales y enfrentar desigualdades estructurales.

- Altos estandares técnicos y de disefio arquitectonico en
lasintervenciones.

- Construccion de una vision estratégica fundamentada en una narrativa
social compartida, que genero cohesion y apoyo entre actores diversos.

- Innovacion enlas practicas y capacidades gubernamentales mediante
proyectos piloto escalables.

Hechos Metropolitanos

Un concepto fundamental en la regeneracion de Medellin ha sido

el de “Hechos Metropolitanos”, definidos como “una dimensién
socioeconomica, fisica y politica, que debe determinarse con base en
una vision holistica de la realidad, en la cual todo se compone de feno-
menos interdependientes. Solo aquellos atributos que forman parte de
una estructura intercomunal, cuya influencia puede incluso ir mas alla
de los limites politico-administrativos, califican como Hechos Metro-
politanos. Estos hechos tienden a convertirse en hechos regionales y se
definen bajo el principio del interés comun” (DMOT, 2006). En Mede-
llin, estos hechos han incluido activos geograficos como el rio Medellin,
el Valle de Aburra ola cordillera de los Andes, asi como problematicas
urbanas transversales como la contaminacion del aire, la congestion o
laviolencia. Identificarlos y construir politicas, estrategias y proyectos
entorno a ellos ha sido clave para generar legitimidad, coordinacion
yapropiacion ciudadana.

Muchos de los proyectos impulsados por la Estrategia de Urbanismo
Social se centraron en estos Hechos Metropolitanos, con una com-
prension compartida de que las politicas debian abordar las raices de la
exclusionyla precariedad. El Plan Maestro Bio 2030, siguiente etapa del
desarrollo urbano de Medellin, profundizo este enfoque al priorizarlos
activos naturales como eje estructurante del territorio.

Plan Maestro Bio 2030 y proyectos derivados

El Plan Maestro Bio 2030, publicado en 2012, es un instrumento
estratégico para orientar el desarrollo del Valle de Aburra hasta el
afio2030. Se elabord bajo un modelo de gobernanza enred, articulan-
do al gobierno regional con universidades locales, con el objetivo de
alcanzar consensos entre todos los actores clave del territorio. El punto
de partida fue el medio ambiente y sobre esa base se incorporaron otras
capas de planificacion como transporte, vivienda e infraestructura.
Elproceso de formulacion se organizo a través de talleres participativos
conlaciudadania, aportes de los gobiernos municipales y conocimiento
técnico de universidades, expertos internacionales y actores del sector
privado. El objetivo fue identificar decisiones estratégicas para la region
metropolitana de manera selectiva, enfocandose en los desafios del
territorio, y la crisis ambiental.

Lo masrelevante del Plan Bio 2030 es que no se tratd solo de un
documento estratégico sino que sirvio como base para el desarrollo
y ejecucion de proyectos concretos de regeneracion que aplicaron
sus principios, politicas y objetivos. Entre ellos, destaca la iniciativa
deregeneracion del rio Medellin, concretada a través del proyecto
Parques del Rio Medellin.
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https://www.metropol.gov.co/planeacion/Documents/plan-director-bio-2030.pdf

Parques del Rio Medellin, resultado del Acuerdo BIO 2030 que buscaba recuperar y darle vitalidad al rio.

Créditos: Sebastidan Monsalve y Juan David Hoyos.

Parques del Rio Medellin

Laregeneracion del rio Medellin fue tema de debate durante déca-

das, debido a problemas persistentes como la ocupacion informal y

la degradacion ambiental en suentorno. Araiz de ello, se convoco un
concurso internacional de ideas, en el cual se disefiaron propuestas para
transformar integralmente el rio y sus areas adyacentes, incluyendo la
recuperacion de cuencasy ecosistemas. Gracias a politicas y estrategias
enfocadas en el desarrollo sostenible y equitativo fundamentado en

los Hechos Metropolitanos, los proyectos que surgieron —entre ellos,
Parques del Rio Medellin—respondieron de forma coherente a estos
objetivos. Este proyecto constituye un ejemplo destacado de como

una vision estratégica territorial se traduce en intervenciones urbanas
concretas.

La propuesta partio de una lectura profunda del territorio. Se analiza-
ronlas dinamicas del entorno inmediato, las centralidades urbanas
contiguas y la densidad proyectada alolargo del corredor fluvial.

Esta comprension se combind con la vision estratégica y las politicas
territoriales para dar forma a un nuevo espacio publico, con mezclade
usos, crecimiento hacia adentroy plena integracion con el sistema de
transporte metropolitano.

Elresultado fue la transformacion de un espacio residual en un entorno
urbano de alta calidad, articulado, accesible y orientado al bienestar
ciudadano. Aplicando politicas de planificacion sustentadas en un
Hecho Metropolitano, este ambicioso proyecto urbanoy paisajistico
logro restaurar la estructura ecologica del territorio y recuperar la
memoria hidrica del Valle de Aburra. Un aspecto clave fue la continui-
dad politica y técnica del proyecto. Alo largo de varios ciclos politicos,
distintos gobiernos —de diferentes orientaciones ideoldgicas— mantu-
vieron el proyecto como una prioridad. El amplio consenso alcanzado
entre actores publicos, privados y sociales fue esencial para su viabili-
dadyejecucion sostenida en el tiempo.
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Lecciones y buenas practicas del caso de Medellin

1.Unmodelo hibrido de gobernanza. La estructura de gobernanza
del Area Metropolitana del Valle de Aburrd (AMVA), y en particular

de su Junta Metropolitana —compuesta por los diez alcaldes de los
municipios integrantes— facilito la cooperacion mediante una instancia
de coordinacion horizontal entre gobiernos locales y de coordinacion
vertical con actores regionales mas amplios. Esta instancia permitio
establecer acuerdos y definir politicas publicas de escala metropolitana.
De esta forma, se logro un equilibrio entre coordinacion jerarquica

(de arriba hacia abajo) y gobernanza enred.

Desde esta instancia de gobernanza metropolitana se elaboraron las
Directrices Metropolitanas de Ordenamiento Territorial (DMOT),
orientadas a armonizar los Planes de Ordenamiento Territorial (POT)
municipales. Este documento contiene normas, politicas y lineamien-
tos que promueven una vision compartida para el Valle de Aburra,
definiendo estrategias comunes para todos los municipios. Ademas,
establece principios de ciudad compacta, entregando orientaciones
clarasal sector privado, al sector publico mas amplioy ala sociedad
civil sobre como coordinar esfuerzos para la planificacion territorial
conjunta.

2.Unproceso de planificacion inclusivo. En paralelo ala estructura
jerarquica de coordinacidny alos instrumentos de planificacion, el
disefio del Plan Maestro Bio 2030 se sustentd en un proceso delibera-
tivo y participativo, que dio continuidad alas practicas desarrolladas
enlos Proyectos Urbanos Integrales (PUIs), con fuerte presencia en
comunidadeslocales. Utilizando como lente inicial el medio ambiente
ylos Hechos Metropolitanos vinculados al rio Medellin, el proceso de
planificacion aplico principios de gobernanza enred. El disefio del plan
se organizod en torno a talleres participativos con la sociedad civil, com-
plementados con insumos técnicos de la academiay del sector privado.
Esta cultura colaborativa se vio fortalecida por la disponibilidad de
recursos financieros provenientes de todos los niveles de gobierno

y de actores privados, quienes asumieron compromisos concretos,
elevando el interés compartido en el éxito de los proyectos.

Medellin Metro Cable, intervencién de transporte publico para la transformacién integral en los barrios mds lejanos para conectarlos con las centralidades y el Valle de Aburra.

Créditos: Urbam EAFIT.

Mas ampliamente, la participacion ciudadana fue transversal a todo el
proceso de planificacion. No solo se convoco a la ciudadania para definir
prioridades, sino que también se desarrollaron mecanismos de segui-
miento participativo, como el programa “Medellin COmo Vamos”,

que monitorea la calidad de vida y promueve la corresponsabilidad
enlaevaluacion de politicas publicas. La participacion dejo de ser

un evento aislado para convertirse en un principio estructural de la
gestion publica, fomentando una cultura de transparencia y respon-
sabilidad compartida.

3. Aplicacion de multiples instrumentos deintegracion. Alolargo
dela Estrategia de Urbanismo Social y del Plan Maestro Bio 2030, el
gobierno metropolitano utilizé diversos instrumentos para coordinar

e integrar actores en el territorio. Una vision estratégica clara, centrada
enla superacion de problemas sociales, guio la Estrategia de Urbanismo
Social, otorgando propositoy legitimidad a los proyectos.

Enel caso del Plan Maestro Bio 2030, los activos naturales sirvieron
como base para una vision compartida sobre la proteccion del territorio
y el trabajo conjunto por el bien comun. Sobre esta vision estratégica,

se sumaron instrumentos técnicos como las directrices de planificacion
territorial (DMOT) y planes integrados para toda la ciudad, que garan-
tizaron la aplicacion de principios de ciudad compacta y crecimiento
hacia adentro en todo el sistema metropolitano.

4.Usodeherramientas digitales para construir consenso.

Las herramientas digitales y el uso de datos pueden ser determinantes
para generar consensos y alinear actores. Enlos ultimos afios, muchos
gobiernos urbanos han utilizado plataformas de datos abiertos para
movilizar multiples actores en torno a problematicas comunes. Para
abordar desafios de escala metropolitana, es fundamental contar
condatosrecolectados y analizados a dicha escala.

Aqui, las alianzas con el mundo académico pueden desempefar

unrol crucial en el fortalecimiento de capacidades. Por ejemplo, el
Tecnologico de Monterrey (México) lidera una iniciativa de datos
abiertos para analizar el impacto del crecimiento urbano y guiar pro-
cesos de recuperacion urbana. Esta plataforma ha tenido un impacto
significativo a un costo relativamente bajo. Otro ejemplo es el Observa-
torio de la Vivienda de Barcelona, que utilizo visualizaciones de
datos pararomper con la polarizacion del debate habitacional y
alcanzar consensos a escala metropolitana.

5.Ejecucion de proyectos concretos para motivar colaboraciony
adhesion. En las primeras etapas de la Estrategia de Urbanismo Social,
Medellin generd un amplio apoyo y legitimidad mediante la ejecucion

de Proyectos Urbanos Integrales, desarrollados por empresas publi-
cas que integraban infraestructura urbana y servicios sociales en los
barrios con mayores carencias. Estos proyectos siguieron principios de
gobernanza enred, colocando alas comunidades locales en el centro
del disefio e implementacion. Sus impactos tangibles fortalecieronla
confianza ciudadana. Ademads, los beneficios sociales y econdmicos —
como lareduccion del crimen o el aumento del turismo (Franz,2017)—
se difundieron por toda la ciudad, generando legitimidad mas alla de
los territorios de intervencion.

Elenfoque de beneficios visibles y compartidos fue también central

en el Plan Maestro Bio 2030, permitiendo mantener el impulso politico
ylacontinuidad de las acciones en el tiempo. La clave fue asegurar que
los proyectos contaran con financiamiento suficiente y con respaldo de
diversos actores que garantizara su ejecucion efectiva.

6.Generacion de adhesiony apropiacion metropolitana. Diversas
herramientas y enfoques aplicados por el gobierno del Area Metropoli-
tanadel Valle de Aburra contribuyeron a generar una amplia adhesion

y sentido de apropiacion compartido entre los actores clave del territo-
rio. Por ejemplo, las visiones estratégicas sirvieron como vehiculos de
unidad, articulando actores publicos, privados y sociales en torno a cau-
sas comunes como la justicia social o la proteccion de activos naturales.
Ladiversificacion de las fuentes de financiamiento también permitio
distribuir riesgos y responsabilidades, involucrando a multiples partes
interesadas.

Lainclusion de comunidades barriales y de sectores diversos en los
procesos de planificacion y ejecucion reforzo laidea de que los proyec-
tos eran de y para la ciudad, y no simples imposiciones verticales. En
conjunto, estos enfoques ampliaron la capacidad colectiva de llevar
acabo politicas publicas eficaces y sostenibles.

7.Disefio de financiamiento delargo plazo mediante alianzas
publico-privadas. El desarrollo urbano de Medellin no ha dependido
exclusivamente del sector publico. Entidades privadas han sido clave
para garantizar financiamiento, coordinar actores de distintos sectores
(gobierno, empresas, academia, sociedad civil) y asegurar la continui-
dad institucional a largo plazo. Un ejemplo destacado es ProAntio-
quia, organizacion privada que promueve el desarrollo sostenible de
Antioquia (region que incluye Medellin y el Valle de Aburra). Surolha
sido fundamental para complementar politicas e instrumentos como las
DMOT Yy el Plan Maestro Bio 2030, aportando recursos y capacidades
fuera del aparato estatal. Esta colaboracion ha sido esencial para institu-
cionalizar la planificacion metropolitana sostenible y equitativa, con
continuidad mas alla de los ciclos politicos.
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Caso de estudio: El Plan Londres

Londres se situa en el sureste de Inglaterra, a orillas del rio Tamesis.
Sugobierno regional se estructura a través de la Greater London
Authority (GLA), que abarca el area denominada Gran Londres y una
poblacion aproximada de 9 millones de habitantes. La GLA supervisa
distintos organismos encargados de la provision de servicios publicos a
nivel regional, como Transport for London (TfL), la Oficina del Alcalde
para Policia y Crimen, el Comisionado de Bomberos de Londres ylas
Corporaciones de Desarrollo Mayoral con funciones estratégicas.

Elsistema de gobiernos locales en Londres se organiza en dos niveles:
regional ylocal. A nivel regional, el alcalde de Londresliderala GLA
yrinde cuentas ante la Asamblea de Londres, compuesta por represen-
tantes electos. El alcalde tiene la responsabilidad legal, establecida por
el gobierno central, de formular estrategias para dreas como calidad del
aire, biodiversidad, cultura, turismo, desarrollo econdmico, transporte,
residuos y desarrollo espacial. El alcalde nombra nueve vicealcaldes
que supervisan distintas areas tematicas, apoyando asi laimplemen-
tacion de sus planes y prioridades. A nivel local, existen 32 municipios
(Borough Councils) y la City of London, que en la practica funciona

de forma similar a los municipios. Estas autoridades locales prestan
lamayoria de los servicios cotidianos: educacion, vivienda, servicios
sociales, planificacion local, medioambiente y espacios recreativos.

Londres resulta un caso de estudio relevante porque el rol del alcalde
enla GLA es andlogo al del Gobernador de Santiago en el Area Metro-
politana y fue creado en el afio 2000, lo que ha permitido consolidar sus
estructuras alolargo de 25 aflos. Asimismo, los municipios de Londres
guardan similitudes con las comunas en Santiago. Dado el contexto
actual de actualizacion de instrumentos de planificacion en la capital
chilena, resulta util observar la experiencia del Plan Londres como
ejemplo de modelo estructural de gobernanza urbana.

El Plan Londres

ElPlan Londres es una estrategia de desarrollo espacial legalmente
vinculante que define el crecimiento y el desarrollo de la ciudad enun
horizonte de 20 a 25 afos, reflejando la vision y prioridades del alcalde.
Esunadelas principales herramientas a través de las cuales esa autori-
dadlidera e incide en el futuro de Londres. Cada una de sus estrategias
clave se refleja en el Plan Londres y se articula con otros instrumentos
de politica norelacionados directamente con la planificacion ni con los
presupuestos.El alcalde es responsable de elaborar el plan, el cual es
publicado oficialmente por la GLA (Mayor of London, 2025). Los ejes
tematicos principales del Plan Londres son:

- Vivienda: Enfrentar la escasez, garantizar la asequibilidad
y promover desarrollos de uso mixto.

- Transporte: Coordinar el crecimiento urbano con proyectos
de transporte publico como Crossrail y redes de ciclovias.

- Desarrollo econdmico: Impulsar sectores productivos clave
y el crecimiento econdmico regional.

- Sostenibilidad: Enfrentar el cambio climatico, promover eficiencia
energéticay ampliar los espacios verdes.

El Plan Londres mas reciente, publicado en 2021, incluye mas de 100
politicasy establece requisitos para los desarrollos urbanos (por ejem-
plo, disefio, estacionamientos, estandares de habitabilidad, desempe-
o energético), condiciones para los planes locales de los municipios
(comonecesidad de vivienda, infraestructura social, espacios abiertos),
asi como designaciones espaciales (nuevas areas de oportunidad, cin-
turones verdes, corredores de transporte, suelos industriales y centros
urbanos). Este instrumento traduce la vision y los valores del alcalde
ennormas y metas concretas, tales como, que almenos el 50% de las
nuevas viviendas sean realmente asequibles y que todos los desarrollos
mayores sean carbono neutral.

ElPlan Londres, junto con el Plan Local del Ayuntamiento de Londresy
los Planes Vecinales Locales, ademas de otros documentos de planifica-
cién complementarios, conforman conjuntamente el plan de desarrollo
general de una zona. Este plan guia todas las politicas sobre lo que se
permite y no se permite construir en esa zona. Esto se establece en las

leyes y directrices de planificacion del Reino Unido, incluyendola Ley
de Planificacion Urbana y Rural de 1990 y el Marco Nacional de Politica
de Planificacion (NPPF).

Una de las disposiciones clave que acompaiia al Plan Londres es la
Estrategia de Transporte del Alcalde, que también describe una vision
alargo plazo parala ciudad, incluyendo los objetivos generales de que
el 80% de los viajes se realicen a pie, en bicicleta y en transporte publico
para2041, conel finde que el sistema de transporte sea seguroy acce-
sible para todos, y para mejorar la calidad del aire y abordar el cambio
climatico. Aligual que el Plan Londres, establece politicas que Trans-
port for Londony los boroughs de Londres deben seguir, y promueve
proyectos especificos de infraestructura de transporte, alineados
territorialmente con el primero.

¢Cémo se elabora el Plan Londres?

ElPlan Londres se desarrolla alo largo de un ciclo de cinco afios, con
una serie de procesos participativos y de consulta publica. Su proceso
de gobernanzay toma de decisiones involucra multiples niveles de
autoridad, incluyendo: el Alcalde de Londres, como responsable de su
formulacion y publicacion; la Asamblea de Londres, encargada de fisca-
lizar el plan; la Inspeccion de Planificacion —liderada por el Secretario
de Estado del gobierno nacional—, que garantiza la alineacion con
lapolitica de planificacion nacional, y multiples rondas de consultas
publicas, incluyendo talleres deliberativos, asambleas ciudadanas,
aportes de expertos técnicos y ejercicios de monitoreo y revision'.

El proceso se inicia con una etapa de recopilacion de evidencia para
captar las visiones de los actores clave y analizar problemas y opciones
paralanueva version del plan. Luego, se elabora un borrador que pasa
por: consulta publica; examen publico, donde un panel independiente
revisa el plany considera observaciones de cientos de individuos y or-
ganizaciones; evaluacion técnica, liderada por inspectores del gobierno
central; aprobacion del Secretario de Estado, traslo cual el plan adquie-
re caracter legal y vinculante como marco para latoma de decisiones de
planificacion urbana (Mayor of London, 2025).

Unavezadoptado, el Plan Londres se convierte en el marco de desa-
rrollo oficial para toda la region metropolitana, y cada uno de los 32
municipios, junto con la City of London, deben asegurar que sus Planes
Locales estén en conformidad con sus politicas y lineamientos terri-
toriales. Ademas, cualquier solicitud de permiso de edificacion debe
cumplir conlo estipulado tanto en el Plan Londres como en el plan
local correspondiente. Cada municipio, junto con las Corporaciones
de Desarrollo Mayoral, actua como autoridad de planificacion, lo cual
les otorga competencias para elaborar planes locales, otorgar permisos
de edificacion y aplicar normativas urbanisticas.

El Plan Local constituye el instrumento clave para la planificacion

y desarrollo futuro dentro del area municipal. Una vez aprobado (tras
completar todaslas etapas del proceso de planificacion), proporciona
elmarco para decidir qué, donde y cdmo se puede construir en

el territorio.

La conformidad entre los planeslocales y el Plan Londres se asegura
mediante varias etapas del proceso de formulacion. Los municipios
deben consultar al alcalde durante la elaboracion de sus planes. En

la fase formal de publicacion del Plan Local (conocida como etapa
“Regulacion19”), el Alcalde de Londres debe emitir una opinién
técnica sobre si estd en conformidad general con el Plan Londres.
Posteriormente, un inspector de planificacion —en representacion

del Secretario de Estado— emite un fallo legal sobre dicha conformidad.

Enlapractica, resulta poco probable que un planlocal sea adoptado
sinuna opinion favorable del alcalde. Esto representa una potente
herramienta de coordinacion desde el gobierno regional hacia el
gobiernolocal. Los planes locales se actualizan con frecuencia para
mantenerse alineados con el Plan Londres y responder a necesidades
locales emergentes. Debajo de los planeslocales existe la posibilidad
de desarrollar planes vecinales (Neighbourhood Plans), que también
deben estar en conformidad con el Plan Londres y con el planlocal para
ser adoptados. Una vez aprobados, estos instrumentos permiten que las
comunidades barriales influyan directamente en politicas urbanas de
escala microterritorial.

' Acé se puede acceder a los ejercicios deliberativos, al portal de consulta y a los eventos deliberativos durante el desarrollo del Plan Londres.
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Plan Londres 2021 que resume la visién espacial de Londres con los corredores de crecimiento, las dreas de oportunidad, los centros urbanos, el cinturén verde y los terrenos abiertos

metropolitanos.
Créditos: Mayor of London.

Plataforma de Planificacién Digital

La Oficinadel Alcalde de Londres ha desarrollado una variedad

de herramientas digitales publicas que respaldan el proceso de
planificacion estratégica. Estas incluyen visualizacion de solicitudes

de planificacion en curso, mapas sobre necesidades de uso de suelo,
disponibilidad estratégica de terrenos para vivienda, infraestructura de
transporte proyectada, codigos de disefio y métricas de accesibilidad.
Estas herramientas facilitan la participacion ciudadana en la elabora-
cion tanto del Plan Londres como de los planes locales municipales,
democratizando asi el proceso de planificacion urbana.

Este enfoque de uso de datos abiertos para la formulacion de politicas
se apoya enla experiencia de Transport for London (TfL), que desde
hace mas de una década publica sus datos de manera abierta. Esto ha
permitido a distintos actores del sector publico innovar en base a esta in-
formacion, desarrollando nuevas herramientas, aplicaciones y politicas
que han mejorado tanto la entrega de servicios como la experiencia de
los usuarios. Londres goza de una reputacion destacada por suliderazgo
enelusode datos abiertos en multiples areas de politica publica. Toda
esta infraestructura se sistematiza en la London Data Store,

un portal gratuito y de acceso libre donde cualquier persona puede
consultar datos relevantes sobre la ciudad.

Lecciones y buenas practicas del caso de Londres

1.Enfoque hibrido de gobernanza. Londres combina estructuras

de gobernanza jerarquica con mecanismos de gobernanza enred.

El Alcalde de Londres yla GLA poseen importantes atribuciones
jerarquicas sobre los municipios, incluyendo presupuesto, planificacion
estratégica (Plan Londres) y control sobre infraestructura de transporte.
Asuvez, deben operar bajo el marco normativo del National Planning
Policy Framework, definido por el gobierno central, cuyo Secretario de
Estado puede emitir directrices obligatorias que afectan el contenido
del Plan Londres.

En paralelo, existen redes de coordinacion horizontal, comola London
Councils Coordinating Network, que articula a los municipios y actua
como contraparte ante la GLA. Ademas, la sociedad civil, el sector
privadoyla academia participan activamente en el desarrolloy la
implementacion de politicas gracias a los altos niveles de transparencia,
procesos participativos y acceso a datos abiertos.

2.Proceso de planificacioninclusivo. El proceso de formulacion
del Plan Londres es altamente inclusivo y consultivo, lo que permite
generarlegitimidad y coordinacion entre actores clave como municipios,
desarrolladores inmobiliarios y sociedad civil. Esto se logra a través de:

— Amplios periodos de elaboracion
- Usode evidenciarobusta

- Herramientas digitales de acceso publico (como el Digital Planning
Hub)

- Multiplesinstancias de consulta: talleres, asambleas ciudadanas,
audiencias publicas y revisiones técnicas

Este enfoque, basado enlos principios de gobernanza enred, forta-
lecelalegitimidad del plan y facilita el uso posterior de mecanismos
jerarquicos para suimplementacion. Procesos similares —aunque mas
acotados— se aplican en la elaboracion de los planes locales y vecinales,
otorgando espacio para la participacion del sector académico, privado
yla ciudadania.

3.Instrumentos de integracion. El alcalde de Londres utiliza
multiples herramientas para coordinar la gobernanza multinivel
enmateria de planificacion y transporte:

- Presupuestos con condiciones estratégicas, como el programa
de Vivienda Asequible, que entrega recursos a los municipios segun
suambicion en esta materia
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- Financiamiento de transporte sujeto a los Planes de Implementacion
Local, que deben alinearse con la Estrategia de Transporte del Alcalde

- Planesintegrados (de transporte, medioambiente, vivienda y creci-
miento econémico), que comparten una vision comun y se articulan con
el Plan Londres

- Guiastécnicas de cumplimiento para los municipios

- Instrumentos de calculo, como evaluaciones de impacto integradas,
que promueven la transparencia yla rendicion de cuentas

4.Liderazgo politicoy capacidad institucional. La consolidacion
del sistema de planificacion de Londres ha requerido una combinacion de:

- Reformas legislativas y procesos de descentralizacion
- Negociaciones sucesivas con el gobierno central
- Construccion de confianza institucional y capacidad técnica

- Elliderazgo del alcalde, que ha sido fundamental para orientar
el proceso de planificacion, coordinar actores diversos y mantener
elapoyo ciudadano en el tiempo

5.Usodeherramientas digitales. El alcalde de Londres ha promovi-
doelusode herramientas de datos abiertos para facilitar la convergen-
ciade intereses y abordar desafios regionales. La plataforma London
Data Store pone a disposicion datos que permiten a investigadores,
empresasy ciudadania participar en la generacion de conocimiento,
fortalecer alianzas y disefiar soluciones urbanas innovadoras.

6.Desarrollo de proyectos estratégicos. El Plan Londres permite
coordinar actores publicos y privados en torno a proyectos concretos,
alidentificar infraestructura de transporte en la planificacion (como

la Elizabeth line) y zonas de oportunidad para nuevos desarrollos. Esto
informa los planeslocalesy orienta decisiones de inversion por parte
de propietarios de suelo, municipalidades y promotores inmobiliarios.
Ademas, el alcalde cuenta con la potestad de crear Corporaciones de
Desarrollo Mayoral, que lideran directamente proyectos de alta rele-
vancia como fue el caso del Parque Olimpico.

7.Financiamiento alargo plazo con alianzas publico-privadas.
ElPlan Londres también cumple una funcion clave al dar certeza alos
inversionistas. Esto facilita la estructuracion de alianzas publico-pri-
vadas, como ocurrio con la Elizabeth line, desarrollada a través de
Crossrail Ltd, una empresa publica propiedad de TfL. Este proyecto fue
financiado con recursos publicos (del gobierno nacional,la GLAy TfL) y
recursos privados (captura de plusvalia y aportes de desarrolladores). La
ejecucion se realizo mediante licitaciones competitivas y asociaciones
que compartieron riesgos y beneficios.
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4. Como impulsar mejores
iniciativas de planificacion
integrada en Santiago:
Recomendaciones y acciones

Enbase alaliteratura internacional y los casos revisados, el Gobierno
de Santiago deberia aspirar a desarrollar un sistema de gobernanza
multinivel enfocado enla planificacion estratégica integrada, que
combine enfoques jerarquicos y de gobernanza enred. El objetivo es
que el Gobierno de Santiago actie como el principal actor coordinador
encargado de orientar una vision estratégica para el futuro de laregion,
mientras que unared de actores se articule para desarrollar e impulsar
colectivamente laimplementacion de dicha vision.

Estopuede lograrse mediante una serie de acciones que van desde el
uso de instrumentos de planificacion que establezcan lineamientos y
reglas de forma jerarquica, hastala facilitacion de foros de articulacion
y construccion de acuerdos entre actores. Un proceso de planificacion
inclusivo es clave para combinar estos enfoques y desarrollar un plan
territorial de largo plazo parala ciudad, en el cual laintegracion de la
infraestructura de transporte juegue unrol esencial. Este proceso debe
enmarcarse en una estructura de gobernanza jerarquica, con respon-
sabilidades claras de implementacion, y, ala vez, estar sustentado en
procesos participativos con la ciudadania y en alianzas estratégicas,
mediante ejercicios de consulta y participacion que aseguren legitimi-
dad y apropiacion social.

Con el tiempo, estas estructuras y procesos permitiran al Gobierno de
Santiago abordar desafios como la falta de coordinacion, capacidades
técnicaslimitadasy carencia de financiamiento. Para avanzar, se pro-
pone utilizar un conjunto de herramientas de integracion, entre las que
se incluyen la construccion y comunicacion de una vision estratégica
convincente, basada en un relato politico y en valores compartidos; el
uso de presupuestos condicionales para alinear la accion de los muni-
cipios con objetivos estratégicos; la adopcion de planes integrados de
politicas publicas que articulen dimensiones clave del disefio urbanoy
la gestion territorial; el uso de instrumentos de evaluacion que permitan
fundamentarlas politicas en evidencia y deliberar sobre los distintos
escenarios posibles, yla aplicacion de herramientas de prospectiva

y planificacion a largo plazo para construir visiones compartidas del
futuro entre los principales actores.

Lasherramientas digitales y de datos deben estar al servicio de estas
acciones, contribuyendo a fortalecer la transparencia, la rendicion

de cuentas, la colaboracién con el mundo académico y privado, yla
participacion ciudadana. El uso de estas herramientas requiere una
inversion sostenida en capacidades institucionales, particularmente
en areas como planificacion urbana, presupuesto, gestion de activos
publicos, gobernanza digital, manejo de datos y articulacion con
actores estratégicos. Finalmente, el liderazgo politico del gobernador
sera fundamental para impulsar estos cambios y convocar a otros acto-
res en torno a una vision estratégica comun sobre el futuro de la region.

Elmarco anterior define hacia donde deberia avanzar el Gobierno

de Santiago. A continuacion, se proponen acciones iniciales recomen-
dadas en el cortoy mediano plazo, adaptadas al contextolocal yen
sintonia con las experiencias internacionales revisadas.

CORTO PLAZO - ANO 1

1. Definir un nimero acotado de Hechos
Metropolitanos y construir apropiacion
colectiva en torno a ellos

Estos pueden ser activos naturales (rios, montafas, cerrosisla) o proble-
maticas urbanas de alcance metropolitano (congestion, contaminacion,
seguridad). Los Hechos Metropolitanos deben estar vinculados ala
Estrategia Regional de Desarrollo (ERD), el PRMS u otros documentos
de vision estratégica y deben tener la capacidad de motivar el trabajo
conjunto de multiples actores, generando sentido de pertenencia.

2. Aplicar procesos inclusivos a proyectos
en curso para generar traccion entre actores
clave

Adoptar un enfoque de gobernanza enred enlaimplementacion de los
proyectos metropolitanos ya en desarrollo, tales como Nueva Alameda,
regeneracion del barrio La Chimba, Plan Maestro de Ciclovias Metro-
politanas, Parques Metropolitanos y regeneracion de los corredores
Gran Avenida y Vicuila Mackenna. Se debe trabajar en alianza con
comunidadeslocales, el sector privado y la academia para demostrar
como estos proyectos se alinean con los Hechos Metropolitanos y con
lavision estratégica general, ala vez de aprovechar estas intervenciones
como laboratorios de gobernanza innovadora, promoviendo alianzas
publico-privadasy esquemas de trabajo colaborativo con los territorios.

3. Invertir en herramientas digitales que
apoyen el diseiio de politicas, la inclusion,
la transparencia y el monitoreo

Transformar la plataforma de datos CEGIR del Gobierno de Santiago
enunaherramienta de planificacion digital de acceso abierto, que per-
mita coordinar actores mediante una planificacion digital colaborativa.
Asimismo, se deben fortalecer las capacidades del equipo de datos para
convertirlo en un hub de datos abiertos, tomando como referencia el
modelo del London Datastore, e incorporar herramientas de monitoreo
y evaluacion, siendo un area prioritaria para establecer alianzas con uni-
versidades, al tiempo que se incrementa la transparencia yla rendicion
de cuentas.

MEDIANO PLAZO Y DURANTE
EL PROCESO-ANO2Y3

4. A partir de los Hechos Metropolitanos,
desarrollar el “Plan Santiago”, un plan
territorial estratégico

Este plan debe armonizarla ERD, el PRMSylos Planes Reguladores
Comunales mediante un proceso de planificacion inclusivo. Como
primer paso, se debe hacer publico el cronograma y la fecha de publica-
cion del plan. Luego, se debe estructurar un proceso que siga lalogica
del Plan Londres, incluyendo: levantamiento de evidencia, consulta
publica, audiencias, revision técnica por planificadores y coordinacion
con el nivel central antes de su aprobacion. El proceso debe incorporar
activamente a la ciudadania, mediante herramientas participativas

y debe convertirse en un documento que integre politicas sectoriales

y priorice proyectos concretos.

5. Iniciar proyectos a escala barrial definidos
desde las prioridades del Plan Santiago

Estos proyectos deben generar impactos visibles y de corto plazo,
conelfinde construirlegitimidad y adhesion de actores clave. Ademas,
deben estar vinculados a la vision estratégica general a través de los
Hechos Metropolitanos.

6. Diseiiar mecanismos de financiamiento
confiables y sostenibles

Para financiar los proyectos, se recomienda combinar recursos

del gobierno central, el gobierno regional y el sector privado, ademas
de adoptar estructuras de asociacion publico-privada que permitan
compartir riesgos y beneficios. También se sugiere considerarla
creacion de empresas publicas como vehiculos de implementacion,
que permitan mantener control estratégico y coordinacion entre
funciones gubernamentales.
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7. Desarrollar capacidades institucionales

Invertir en formaciény contratacion de personal especializado y esta-
blecer alianzas con el sector privado y universidades es fundamental
para fortalecer capacidades del Gobierno de Santiago. Las areas priori-
tarias incluyen: planificacion urbana, presupuesto, gestion de activos,
gobernanza digital, andlisis de datos y articulacion interinstitucional.

8. Fortalecer los elementos jerarquicos
y enred de la gobernanza local

A medida que el Gobierno de Santiago se consolide, se presentaran
oportunidades para consolidar tanto los mecanismos jerarquicos

(por ejemplo, mediante la transferencia de nuevas competencias

desde el nivel nacional), como las estructuras en red (foros de didlogo
con alcaldes, redes técnicas municipales, procesos participativos,
yalianzas con el sector privado y la academia). Como punto de partida,
se deben utilizar los instrumentos de integracion disponibles, como una
vision estratégica clara, el uso de presupuestos condicionales, y estrate-
gias de politicas integradas, para consolidar un sistema de gobernanza
hibrido. Paralelamente, se deben continuar los esfuerzos de incidencia
ante el gobierno central para obtener mayores facultades legales y com-
petencias, consolidando el liderazgo del Gobierno de Santiago como
actor coordinador clave del desarrollo regional.
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Ministerio de Vivienda y Urbanismo

Pablo Juica, Asesor de Politicas, Division

de Desarrollo Urbano, Ministerio de Vivienda
y Urbanismo

Jeanette Orozco, Directora Regional Transporte
Publico Metropolitano

Alejandra Provoste, Transporte Publico
Metropolitano

Macarena Roa, Transporte Publico
Metropolitano

Sebastian Tamblay, Transporte Publico
Metropolitano

Eduardo Martinez, Relaciones Comunitarias,
Metro de Santiago S.A.

Adolfo Vargas, Vialidad Urbana, Ministerio

de Transportes y Telecomunicaciones

Claudia Cortés, Secretaria Regional
Metropolitana, Ministerio del Medio Ambiente
Andrea Osses, Direccion General de Aguas,
Ministerio de Obras Publicas

Gabriel Mancilla, Direccion General de Aguas,
Ministerio de Obras Publicas

Martina Valenzuela, Subsecretaria de Desarrollo
Regional

Marion Stock, Subsecretaria de Desarrollo
Regional

Verdnica Martinez, miembro de la Comisidn
Interministerial de Ciudad, Vivienda y Territorio
Paola Jirén, Jefa del Consejo Nacional de
Desarrollo Territorial

Patricio Rey, Gerente de Desarrollo Pais
Francisco Ibafiez, Desarrollo Pais

Martin Larrain, Corporacién de Desarrollo

de Colina

Academia

Luis Eduardo Bresciani, Director de la Escuela
de Arquitectura, Pontificia Universidad Catdlica
de Chile

Antonio Lipthay, Pontificia Universidad Catolica
de Chile

Sandra lturriaga, Pontificia Universidad Catdlica
de Chile

Alexis Vasquez, Universidad de Chile

Paola Veldsquez, Universidad de Chile

Pablo Gonzalez, Universidad de Chile

German Correa, exministro del Interior

y Transportes, asesor del Gobierno Regional

y académico

Pablo Contrucci, Universidad del Desarrollo

y miembro de la Comision Interministerial

de Ciudad, Vivienda y Territorio

Rodrigo Gajardo, Universidad del Desarrollo

ONGs y sector privado

Martin Andrade, Director, Corporacion
Ciudades

Angélica Figueroa, Coordinadora del Programa
Distrito CO, Fundacion Chile.

Julio Poblete, Fundador Fundacion Mi Parque
Catalina Picon, Directora Fundacion Cerros Isla
Alejandra Vargas, Directora Fundacion Inspira
Alejandro Gutiérrez, Director ARUP

Cristian Robertson, ARDEU

Bernat Parra, Mobil Arg

Alejandra Bosch, Lyon, Bosch & Martic Arq
Andrea Palma, GIZ

Julia Vergara, Cdmara de Comercio de Santiago

Organizaciones internacionales

Rodrigo Morera, FAO
Claudia Silva, FAO
Paulina Terra, FAO

Marta Rofin, Healthy Cities

Disefio

Atelier Works
Smilemundo
Valus Impresiones
Andrea Llona

Impresién
Valus Impresiones

[1] Al momento de las entrevistas y talleres, su cargo era Jefe

de la Divisién de Planificacion y Desarrollo Regional.

[2] Al momento de las entrevistas y talleres, su cargo era Jefe

de Departamento de Medio Ambiente.

[3] Al momento de las entrevistas y talleres, su cargo era Jefe del
Departamento de Movilidad, Transportes y Telecomunicaciones
[4] Al momento de las entrevistas y talleres, su cargo era Jefa

la Unidad de Cambio Climético.

[5] Al momento de las entrevistas y talleres, su cargo era
Coordinadora del Proyecto Nueva Alameda.

Vista aérea del Rio Mapocho y Autopista Costanera
Norte, desde la comuna de Providencia.

Créditos: Miguel Moreira



Este documento “Santiago Urban Age Task Force: Estrategias para

transformar Santiago a escala metropolitana”, desarrollado por el Gobierno

de Santiago en alianza con instituciones y expertos locales, nacionales e

internacionales, es una herramienta clave para convertir la vision de la
ERD2035 en acciones concretas.

A través del desarrollo de seis policy briefs, se busca no solo identificar los
principales desafios que enfrenta la Regidon Metropolitana, sino también
proponer rutas viables para abordarlos, basadas en evidencia, experiencias
comparadas y conocimiento técnico recogido mediante un proceso colectivo.
Este esfuerzo representa un paso decisivo para fortalecer la capacidad del
Gobierno Regional de liderar una agenda transformadora, con vision de
largo plazo y significativo impacto territorial, que siente las bases para las
transformaciones metropolitanas que nuestra region necesita.
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