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Prólogo

 Santiago enfrenta desafíos urbanos urgentes—desde la crisis climática hasta la 
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 la regeneración urbana, el crecimiento económico 
y la mejora de la calidad ambiental, fomentando la colaboración entre ciudadanos, 
municipios y organismos gubernamentales para generar acciones de alto impacto  
en el territorio.

La ERD 2035 no solo define una visión compartida para el futuro de Santiago, sino que 
proporciona herramientas concretas para transformar el territorio a través de estrategias 
innovadoras y colaborativas. Nuestra gestión busca imprimir un sello claro: recuperar 
la ciudad para las personas y la naturaleza para la ciudad, redefiniendo la forma en que 
los habitantes y visitantes experimentan nuestra ciudad. En este camino, la articulación 
entre actores públicos y privados, la academia y la sociedad civil resulta clave para 
materializar las estrategias en proyectos concretos de escala metropolitana que impacten 
directamente en la vida de las personas. 

Este documento, “Santiago Urban Age Task Force: Estrategias para transformar Santiago 
a escala metropolitana”, desarrollado por el Gobierno Regional de Santiago en alianza 
con instituciones y expertos locales, nacionales e internacionales, es una herramienta 
clave para convertir la visión de la ERD 2035 en acciones concretas. A través del desarrollo 
de seis policy briefs, se busca no solo identificar los principales desafíos que enfrenta  
la Región 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 visión de largo 
plazo y significativo impacto territorial, que siente las bases para las transformaciones 
metropolitanas que nuestra región necesita.

Invitamos a todos los actores—gobierno, empresas, academia y ciudadanía—a sumarse  
a esta transformación. Santiago no puede esperar: necesitamos un esfuerzo conjunto 
para hacer de nuestra ciudad un lugar más justo, resiliente y vibrante. Con esta Estrategia 
2035, y la hoja de ruta que aquí presentamos, el cambio ya está en marcha; ahora,  
el desafío es hacerlo realidad en el territorio.

Claudio Orrego Larraín  
Gobernador de Santiago

Vista aérea de los Cerros San Cristóbal y Santa Lucía, 
desde la comuna de Santiago.
Créditos: Miguel Moreira.
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Introducción

Ciudades de todo el mundo han demostrado resiliencia e ingenio para hacer frente 
a algunos de nuestros desafíos más perdurables. Con sus 7,4 millones de habitantes 
repartidos en sus más de 15.000 kilómetros cuadrados, la Región Metropolitana de 
Santiago está excepcionalmente preparada para responder a uno de los mayores 
desafíos de la historia de Chile. 

El trabajo de Santiago Urban Age Task Force reúne a expertos mundiales y locales 
para comprender el ADN urbano único de Santiago y ayudar a dirigir un proceso de 
transformación sostenible que cumpla las normas internacionales más exigentes, 
mejorando la calidad de vida de los habitantes actuales y futuros de la ciudad. 

Tras un año de análisis de los lineamientos y las acciones estratégicas de la Estrategia 
de Desarrollo Regional y la investigación de las mejores prácticas de otras ciudades, 
este documento ‘Santiago Urban Age Task Force: Estrategias para transformar 
Santiago a escala metropolitana’ presenta informes y recomendaciones concretas en 
seis áreas claves para el desarrollo de la Región Metropolitana de Santiago: equidad 
territorial, espacio público, movilidad, infraestructuras verdes y azules, desarrollo 
sostenible y gobernanza multinivel. Su implementación se trata sin duda de un desafío 
complejo, pero que puede abordarse con una visión clara, políticas públicas basadas  
en experiencias y acciones realizables en el territorio. 

A este documento se suma al documento ya publicado denominado ‘Santiago Urban 
Age Task Force: Comparación Global’ que posiciona y compara Santiago con otras 
ciudades del mundo en términos de su crecimiento urbano y económico, su estructura 
de gobernanza, su densidad urbana, sus espacios verdes, sus medios e infraestructura 
de transporte, migración y deprivación. La Región Metropolitana se encuentra en una 
posición privilegiada para aprovechar sus ventajas -proximidad a la naturaleza, clima 
favorable, riqueza cultural, conectividad internacional y fortaleza económica- y hacer 
frente a algunos de sus problemas sociales, económicos y medioambientales más 
urgentes. Entre los datos más relevantes de esta comparación destaca el PIB per cápita 
de Santiago que supera a muchas ciudades latinoamericanas y se acerca a estándares 
europeos, así como la longitud del sistema de red de ciclovías que incluso supera el 
de ciudades como Londres, Milán y Barcelona. Sin embargo, uno de los mayores 
desafíos de Santiago se relaciona justamente con el transporte, ya que presenta un 
alto porcentaje de los viajes realizados en automóvil y un bajo porcentaje de viajes 
realizados en transporte público, lejos de ciudades latinoamericanas como Buenos 
Aires y Bogotá. Otro desafío importante se presenta en las áreas verdes urbanas  
de Santiago, ampliamente superado por ciudades europeas.

Un objetivo clave de la Región Metropolitana de Santiago es la coordinación de los 
intereses y realidades de los 52 municipios, cada uno con diferentes orientaciones 
políticas, capacidad financiera y necesidades territoriales. Algunos municipios tienen 
amplias zonas rurales y productivas, mientras que otros están muy urbanizados y 
cuentan con una densa población. Algunos se localizan en zonas montañosas donde  
los riesgos medioambientales y la conservación son preocupaciones clave, mientras 
que otros están fuertemente industrializados. La gestión de estos territorios tan 
diversos exige un planteamiento integrado y holístico.

Al igual que otras ciudades del mundo, Santiago experimenta cierto grado de 
segregación socioespacial y una distribución desigual de servicios e instalaciones.  
Sin embargo, tiene potencial para ser modernizada con mejores infraestructuras, 
servicios y espacios públicos que mejoren la calidad de vida de sus habitantes. Como 
confirma este estudio, un liderazgo urbano fuerte en un contexto regional sólido ha 
logrado modelar la huella medioambiental y los niveles de inclusión social en ciudades 
de todo el mundo, combinando una visión estratégica con nuevos mecanismos de 
gobernanza participativos y multisectoriales 

Profesor Richard Burdett
London School of Economics 
and Political Science

Profesor Rodrigo Martin 
Universidad de Santiago

Al identificar ejemplos de las mejores prácticas urbanas de todo el mundo, este 
documento está diseñado para aportar con soluciones sostenibles y recomendaciones 
pragmáticas al Gobierno de Santiago para racionalizar la gobernanza, optimizar la 
eficiencia y priorizar la inversión en la calidad del medio ambiente y la infraestructura 
urbana. Esta transformación requerirá 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 promueva la dinámica 
de la gestión participativa, permitiendo la aplicación efectiva de acciones estratégicas 
para un mejor desarrollo regional.

En las siguientes páginas, 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 
y amplios dentro de un documento relativamente breve. Sin embargo, su propósito 
es aprovechar la experiencia local e internacional, recopilada a través de una serie de 
entrevistas y talleres, para sugerir una hoja de ruta para la implementación de la ERD 
y proyectos específicos en la Región Metropolitana de Santiago bajo el liderazgo del 
Gobierno Regional. 

Cada policy brief está organizado en cuatro secciones clave. La primera sección 
proporciona una visión general del contexto local en cada tema; la segunda examina 
el papel del Gobierno Regional, enmarcado en la ERD, y resume los hallazgos y 
desafíos clave que enfrenta la región, basándose en fuentes primarias de información 
—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 
políticas relacionadas a cada lineamiento en el contexto chileno. La tercera sección 
presenta un estudio de casos internacionales extrayendo las principales lecciones que 
surgieron de la discusión del taller con expertos internacionales y locales. Finalmente, 
la cuarta sección ofrece recomendaciones sobre las acciones que el Gobierno de 
Santiago debería emprender para implementar proyectos y estrategias urbanas a 
escala metropolitana. A continuación se detalla el lineamiento, título y resumen 
ejecutivo de cada policy brief.

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

Recuperando la equidad  
En base al análisis del caso de regeneración urbana de King’s Cross en Londres,  
se resalta el valor de desarrollar una visión estratégica de la región que se alinee con 
proyectos de regeneración urbana y de espacios vibrantes e inclusivos que fomenten  
la cohesión social, así como de la necesidad de una gobernanza integrada, especialmente 
en zonas donde convergen diferentes municipalidades para generar esfuerzos 
colaborativos de actores públicos y privados.

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

Espacio público como infraestructura social  
Este policy brief se centra en la idea del espacio público como una pieza esencial  
de la infraestructura social. Así, se promueve el aumento de espacios públicos  
y en la creación de una red accesible, inclusiva y segura, con especial énfasis en  
la gestión y mantenimiento de parques metropolitanos y áreas verdes. Se analizan 
los programas “Piazze Aperte” (Plazas Abiertas) y “Strade Aperte” (Calles Abiertas) 
de Milán, con el objetivo de que el Gobierno de Santiago implemente iniciativas 
integradas de espacio público en la Región Metropolitana y adopte el urbanismo 
táctico, utilizando intervenciones de bajo costo y corto plazo, y como una forma  
de probar soluciones más permanentes.
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3. Movilidad metropolitana sostenible (p. 39-54)

Hacia la planificación del transporte basada en una visión metropolitana 

Con un enfoque en el aumento de la movilidad activa, la implementación de zonas  
de 30 km por hora, el desarrollo de asociaciones público-privadas para el uso de  
bicicletas y scooters, y la consolidación de una red integrada de ciclovías, este  
policy brief, por medio del caso de éxito de movilidad sostenible integrada en París, 
promueve la movilidad activa como una parte integral y estratégica dentro de  
la planificación y la ejecución del sistema de transporte. Se enfoca en la importancia  
de intervenciones coordinadas en los espacios públicos, reorientando el enfoque 
desde la provisión de infraestructura hacia la reasignación y optimización del  
espacio público priorizando modos de transporte sostenible.

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

Integración de la Infraestructura Azul y Verde en los marcos  
de planificación regional y urbana 

Promover la planificación integrada, estratégica y de largo plazo para una ciudad más 
cohesionada y sostenible es fundamental para abordar cualquiera de los desafíos que 
enfrenta Santiago actualmente, pero en particular, para aquellos ligados a la crisis 
climática, escasez hídrica, contaminación atmosférica, pérdida de la biodiversidad 
y aumento de la temperatura en la Región Metropolitana. Este policy brief presenta 
ejemplos de políticas y enfoques abordados en Latinoamérica, Londres y Sudáfrica 
para destacar la importancia de la Infraestructura Azul y Verde (IAV) como base  
del desarrollo y planificación urbana. En este sentido, se promueve la promoción  
y mejora de iniciativas de IAV que conecten los espacios públicos y la movilidad  
urbana para desarrollar una ciudad más sostenible. 

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

Planificación urbana integrada y sus beneficios para el desarrollo 
económico 
Barcelona y su proyecto 22@ es un gran ejemplo de cómo Santiago podría impulsar  
la innovación y el desarrollo económico a través de mejoras urbanas y una planificación 
estratégica a largo plazo. A ello se suma el ejemplo de Londres, que por medio de 
estrategias culturales y turísticas como los Barrios de la Cultura, ha logrado un amplio 
impacto social, impulsando y empoderando a las comunidades locales 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 permitirá fomentar  
el orgullo local, impulsar el empleo, mejorar el bienestar, además de aportar  
al crecimiento económico.

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

Integración de la planificación territorial y el transporte para habilitar  
un desarrollo coordinado en Santiago  
Basado en los casos de Londres y Medellín, este policy brief sugiere que Santiago 
debe aspirar a desarrollar un modelo de gobernanza en red con actores públicos, 
privados, la academia y la sociedad civil. Esto le permitirá al Gobierno de Santiago 
fortalecer su rol para convertirse en el principal actor coordinador de la planificación 
y el desarrollo regional. A través del Plan Londres, se destaca la importancia de un 
proceso de planificación territorial inclusiva para desarrollar un plan estratégico a 25 
años que articule una visión con usos de suelo, mejoras de infraestructura y estándares 
de diseño. En tanto, los Hechos Metropolitanos desarrollados en Medellín, sirven 
de ejemplo para inspirar la acción colectiva a escala metropolitana, lo cual se sugiere 
impulsar mediante nuevos espacios de diálogo, procesos participativos y alianzas con 
diferentes actores.

Personas cruzando calle Teatinos, frente al Centro 
Cultural y Palacio de La Moneda. 
Créditos: María José Pedraza.
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Mensajes clave
   Promover la equidad social y territorial es una prioridad  

central en la agenda del Gobierno Regional de Santiago, tal 
como se establece en la Estrategia Regional de Desarrollo 2024-2035 
(ERD). Al abordar la fragmentación territorial y el deterioro urbano de 
la región, el objetivo es garantizar que todos los residentes —indepen-
dientemente de dónde vivan— tengan igualdad de acceso a vivienda, 
bienes, servicios y un mayor bienestar general, creando así una ciudad 
más inclusiva y equilibrada para todos y todas. 

   Generar valor social a través de la regeneración urbana es 
clave para dar forma a espacios vibrantes e inclusivos que real­
mente reflejen y satisfagan las necesidades de las comunidades 
locales. Esto implica mejorar el bienestar de las personas y fomentar  
la cohesión social mediante la transformación del entorno físico,  
especialmente en áreas centrales que tienen un gran potencial pero  
que están experimentando un deterioro urbano.

   Promover una gobernanza integrada, especialmente en  
las zonas donde convergen diferentes municipalidades, las que, 
con frecuencia, no son abordadas de forma estratégica por los  
líderes políticos. Esta es una clara necesidad que requiere de es-
fuerzos colaborativos entre distintos sectores y niveles de gobierno, 
conectados a través de una visión de ciudad unificada, resiliente y 
ampliamente respaldada.

   Invertir en habilidades y competencias que le permitan al  
Gobierno de Santiago negociar de manera más efectiva con 
actores públicos y privados y ejecutar intervenciones urbanas 
de gran escala en el territorio. Para avanzar en esta dirección, 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 visión estratégica con una narrativa clara 
para la región, adoptando un enfoque flexible y de largo plazo 
para la regeneración urbana. Esta visión, entre otras cosas, debería 
identificar la escala, tipo y ubicación de los proyectos de regeneración 
urbana que se desarrollarán, alineados con estrategias más amplias  
de desarrollo territorial.

   Identificar “zonas de oportunidad” en la región que posean 
capacidad y potencial urbano, tales como sitios subutilizados que 
sufren de falta de inversión en infraestructura social, de transporte 
 y de espacios públicos. 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 áreas que serán beneficiadas por la expansión de  
la red de Metro de Santiago.

   Impulsar un trabajo más estrecho entre el Gobierno de 
Santiago con municipalidades e inversionistas para dirigir y 
gestionar el desarrollo territorial, de manera que no solo respon-
da a una visión de equidad territorial a nivel metropolitano, sino que 
también entregue a las comunidades locales los servicios, espacios y 
equipamientos que necesitan, asegurando la viabilidad financiera de 
las inversiones privadas.

   Establecer un Departamento, Oficina o Unidad Asesora de 
Regeneración Urbana dentro del Gobierno de Santiago dedicada 
al asesoramiento urbano, exploración de instrumentos, asociaciones 
público-privadas, lineamientos de proyectos, procesos de diseño y lici-
tación, entre otras funciones. Esta unidad podría estar dirigida por un 
asesor jefe de Arquitectura y Urbanismo, quien sería responsable ante 
el gobernador de la Región Metropolitana de Santiago.

Policy Brief 1 | Desarrollo social para la equidad territorial

Restaurando la equidad 
Desbloqueando el poder de la regeneración urbana para transformar el centro de Santiago

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force 
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2. El estado de la regeneración 
urbana en Santiago
Las políticas y el financiamiento de las iniciativas de regeneración  
urbana han estado mayoritariamente centralizados a nivel nacional 
bajo la jurisdicción del Ministerio de Vivienda y Urbanismo (Minvu). 
Con una considerable autonomía política y administrativa, además de 
un amplio rango de competencias, este ministerio ha desempeñado un 
papel clave en la identificación de sitios estratégicos y en la designación 
de “zonas de interés público” para la regeneración urbana. Si bien este 
enfoque ha facilitado la toma de decisiones, algunas iniciativas han sido 
moldeadas por prioridades políticas o ciclos electorales, lo que puede 
generar la percepción de que se trata de esfuerzos temporales  
y parciales.

Desde 1994, el gobierno nacional, particularmente a través del Minvu, 
ha priorizado la reducción del déficit habitacional y la mejora de las 
condiciones sanitarias. Entre 2006 y 2018 hubo un enfoque creciente 
en programas más amplios que incorporaban elementos cualitativos 
tales como mejoramiento y ampliación de viviendas existentes (Minvu 
& PNUD, 2022). Sin embargo, en los últimos años el énfasis ha vuelto a 
centrarse en la provisión de unidades habitacionales, impulsado en par-
te por el aumento de la demanda debido a nuevas olas de migración y 
por los persistentes impactos económicos de la pandemia de COVID-19 
(CNDU, 2022). 

Así, aun cuando el Minvu continúa supervisando algunos proyectos 
remanentes del Programa de Regeneración de Áreas Centrales (RAC), 
parece haber menos impulso para avanzar en estas iniciativas. 

 
Paralelamente, el Ministerio del Interior y Seguridad Pública, a través 
de la Subsecretaría de Desarrollo Regional (Subdere), ha contribuido 
con un enfoque en estrategias de conservación y preservación del patri-
monio histórico. En 2015, la Subdere lanzó el Programa de Revitaliza-
ción de Barrios e Infraestructura Patrimonial Emblemática (PRBIPE, 
n.d.), centrado en la recuperación de barrios para preservar el patrimo-
nio nacional, mejorar el entorno comunitario, revalorizar propiedades 
patrimoniales y promover el desarrollo comercial y cultural. 

La Comisión 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 público en infraes-
tructura y planificación 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 en lo que respecta a iniciati-
vas de regeneración urbana.

La agenda de regeneración urbana ha dependido también, y en gran 
medida, del apoyo y financiamiento de organizaciones internacionales, 
como el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) 
en el programa RAC; el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) en 
el programa PRBIPE, y la Agencia Alemana de Cooperación Interna-
cional (GIZ) para dos proyectos de regeneración dentro de la Región 
Metropolitana de Santiago: Alameda Providencia y Ciudad Parque 
Bicentenario.

2 La Figura 1 detalla los principales actores involucrados en proyectos de regeneración urbana en Santiago. En amarillo se detallan los Ministerios, Subsecretarías, Servicios  
y Secretarías 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. 

Figura 1. Mapa de los actores estratégicos para la regeneración urbana en Santiago2

Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en entrevistas con actores nacionales y locales. 
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1. Contexto
Durante los últimos seis años, las áreas centrales de Santiago de Chile 
han sido profundamente afectadas por desafíos sociales y territoriales, 
especialmente a raíz del estallido social de 2019, situación que se inten-
sificó con la pandemia global de 2020. Las movilizaciones masivas con-
tra las desigualdades sociales y económicas, así como contra el legado 
de la dictadura, se concentraron en zonas clave del centro de la ciudad 
de Santiago, capital de la región, convirtiéndolas en puntos focales de 
las manifestaciones públicas.

Durante las protestas, varios edificios sufrieron daños severos, lo que 
también afectó los espacios públicos (Gordon-Zolov, 2023). Esto, a su 
vez, llevó a un mayor abandono de oficinas, locales comerciales y, en 
cierta medida, de unidades residenciales, incrementando las preocu-
paciones sobre la seguridad en las áreas centrales. Paralelamente, la 
región ha expandido su urbanización más allá de sus límites estableci-
dos, con un 11% de la superficie total construida al 2020 ubicada fuera 
del límite urbano establecido en el Plan Regulador Metropolitano de 
Santiago (ERD, 2024).

Los cambios demográficos, como el envejecimiento de la población1 
(INE, 2022) y las altas tasas de migración, han contribuido al deterioro 
urbano. Actualmente, el 62% de la población migrante en Chile reside 
en Santiago, lo que equivale a cerca de 1 millón de personas en 2022 
(INE & Migraciones Chile, 2023). Esta cifra ha aumentado en un 86% 
en tres años, con la mayoría de los migrantes concentrados en zonas 
urbanas (ERD, 2024). Aunque las tasas de migración no son exclusivas 
de Santiago —y pueden no ser tan exacerbadas como en otras ciuda-
des latinoamericanas (OIM, 2023)—, han impactado en la dinámica 
territorial de la región, en la provisión de servicios y en el desarrollo 
comunitario.

El deterioro urbano observado en áreas centrales también se vincula 
con modelos de desarrollo insostenibles, caracterizados por el uso no 
regulado del suelo y edificaciones de gran altura con mínimo control 
municipal. Actualmente, la densidad poblacional alcanza un máximo 
de 38.684 habitantes por kilómetro cuadrado dentro de los límites de  
la Mancha Urbana de Santiago, una cifra comparable a la del centro  
de París o Bogotá.

El caso más significativo se observa en la comuna de Estación  
Central, que, entre 2013 y 2017, experimentó un auge en la construcción 
de edificios en altura: se construyeron más de 80 torres, con alturas  
de entre 20 y 41 pisos y hasta 1.036 unidades de vivienda por edificio,  
caracterizadas por altos niveles de precariedad (Loreto Rojas, 2020)  
y sin ninguna expansión en la infraestructura pública o servicios urba-
nos. Actualmente, estos edificios están predominantemente ocupados 
por comunidades migrantes en condiciones de hacinamiento o perma-
necen desocupados. 

La combinación de estos factores, junto con una alta fragmentación 
territorial y administrativa —con 52 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 próxima década, el 19% de la población en el Gran Santiago tenga 65 años o más, lo que representa tres puntos porcentuales más que la tendencia global 
para 2050, que es del 16% (ONU, 2024).

Vista aérea del sector oriente de Santiago, incluyendo el Río Mapocho y la Cordillera de los Andes de fondo.  
Créditos: Gobierno de Santiago.
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2.1 Regeneración urbana en Santiago:  
Cómo se ha desarrollado a lo largo del tiempo

Santiago alberga varios proyectos que van desde la transformación  
de bienes abandonados, como el Núcleo Ochagavía, hasta iniciativas  
a escala barrial, como el Barrio Franklin, y esfuerzos intermunicipales 
en espacio público y transporte, como el proyecto de Nueva Alameda.  
Si bien estos proyectos varían en alcance —abarcan desde la regene-
ración urbana y programas específicos de recuperación urbana hasta 
intervenciones sectoriales—, todos ellos contribuyen al desarrollo  
y la revitalización continua de la ciudad.

Por ejemplo, el Núcleo Ochagavía es un centro comercial y logístico  
desarrollado a partir de un hospital abandonado, ubicado en un barrio 
de bajos ingresos y con escasez de equipamientos y servicios públicos. 
En 2013, la empresa inmobiliaria Red Megacentro invirtió más de 50 
millones de dólares para transformar el terreno en un desarrollo de 
46.000 metros cuadrados, con bodegas, espacios comerciales y  
otros servicios relacionados (Megacentro, n.d.). El proyecto recibió  
un premio en 2015 por su contribución a la preservación patrimonial  
y el compromiso con la comunidad (Premio Aporte Urbano, 2019). 

El Barrio Franklin, en tanto, es un barrio cultural y comercial histórico 
de Santiago, que fue priorizado en el programa RAC debido a su nivel 
de deterioro, la escasez de viviendas y la falta de espacios públicos. 
Liderado por el Minvu con el apoyo del PNUD, el proyecto buscó 
revitalizar áreas clave, con un enfoque en la conservación patrimonial y 
la participación comunitaria. Esta intervención también incluyó inicia-
tivas de espacio público, desarrollo económico local, movilidad urbana 
y proyectos habitacionales. Además, en el área, inversionistas privados 
contribuyeron con 100 millones de dólares para desarrollar proyectos 
de uso mixto que incluyeron 296 unidades de vivienda, 106 locales 
comerciales, bodegas, oficinas, un supermercado y mejoras  
en seguridad (Diario Financiero, 2024).

Recientemente, el Gobierno de Santiago ha estado liderando el pro
yecto Nueva Alameda, un corredor de doce kilómetros que atraviesa 
cuatro comunas, con el objetivo de restaurar y recuperar uno de los ejes 
viales más importantes e icónicos 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 público y la mo-
vilidad activa a lo largo de este eje vial central de Santiago. Destaca la 
capacidad del Gobierno de Santiago para coordinarse con los niveles 
nacional y local bajo el liderazgo de la Corporación de Desarrollo Re-
gional, una organización privada, dirigida por el Gobernador de Santia-
go, que promueve el turismo y las asociaciones público-privadas. Para 
este proyecto, el Gobierno de Santiago solo está contribuyendo con  
el 13% del costo total, mientras que el 85% proviene del nivel nacional  
y el 2% de las municipalidades (Gobierno de Santiago, 2024).

Algunos de estos ejemplos, como el Núcleo Ochagavía y el Barrio 
Franklin, pueden ser indicativos del interés de actores privados en pro-
yectos de regeneración urbana en Santiago, lo que resalta los esfuerzos 
de inversión en distintos niveles de gobierno, con diversos actores, 
escalas y alcances. En cada uno de estos casos hay un actor principal 
diferente. En el caso del Núcleo Ochagavía, 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 
y actores privados. En el proyecto Nueva Alameda, el Gobierno de San-
tiago lidera la coordinación con los gobiernos locales y los ministerios 
sectoriales. 

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

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

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

	− Barrios patrimoniales en deterioro o áreas con potencial  
valor patrimonial con más de 15.000 habitantes. Cinco de ellos se  
encuentran en la Región Metropolitana de Santiago: Portales Matuca-
na y Matta - Madrid (Santiago), Barrios Parque Bustamante y Manuel 
Montt (Providencia), Villa Olímpica y Villa Frei (Ñuñoa) y Barrios Los 
Nogales y Sector de Terminales (Estación Central) (PRBIPE, n.d.).

	− Zonas de Interés Público que están subutilizadas y son aptas 
para la densificación habitacional. Se da prioridad a áreas con límites 
definidos, continuidad urbana y planes maestros o catastros de suelo 
existentes, como Matadero Franklin - Biobío (Minvu & PNUD, 2022). 
Así mismo, se han identificado otras seis áreas adicionales dentro 
de la Región Metropolitana de interés público: Quilicura Poniente / 
Parinacota / San Luis (Quilicura), Cerro Navia Poniente (Cerro Navia), 
Plan Integral La Legua (San Joaquín), Ciudad Parque Bicentenario 
Maestranza - Cerrillos (Estación Central), Bajos de Mena (Puente Alto) 
y La Platina (La Pintana).

	− Áreas con deterioro urbano y social, con poblaciones de entre 
10.000 y 70.000 personas, donde más del 10% se considera altamente 
vulnerable y vive en condiciones de pobreza (BCN, 2007). Hasta 2022, 
el programa impactó a 222 barrios en la Región Metropolitana de  
Santiago (Universidad de Chile, 2023). 

	− Condiciones deficientes de vivienda, donde se requería la reno-
vación de viviendas sociales debido a deficiencias en su configuración 
urbana y habitacional. Se han realizado intervenciones en ocho conjun-
tos habitacionales en la Región Metropolitana de Santiago. 

Figura 2. Mapa de los programas y políticas de regeneración urbana
Fuente: Santiago Urban Age basado en (CNDU, 2022; Minvu & PNUD, 2022) y entrevistas con actores nacionales y locales. 
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2.2 Desbloqueando la regeneración urbana 
en Santiago: Desafíos clave

La cultura centralizada y el enfoque limitado en programas sectoriales 
específicos, junto con una integración reducida con el sector privado, 
han restringido el progreso y el impacto de la regeneración urbana en  
la región. A partir del sistema actual, se pueden identificar los siguientes 
seis desafíos principales interrelacionados: 

1. Falta de una agenda y mecanismos efectivos por parte del 
gobierno nacional. A pesar del liderazgo del Minvu, complejidades 
como las restricciones legales y el tiempo para la adquisición de suelo, 
junto con herramientas de planificación limitadas, dificultan la coordi-
nación de diversas agencias en los proyectos urbanos y de vivienda.  
El ciclo actual de inversión pública incentiva la planificación y ejecu-
ción dentro de un mismo año, ofreciendo poca flexibilidad, especial-
mente cuando no existe una fuerte voluntad política para llevar a cabo 
esfuerzos de regeneración a largo plazo. Además, la agencia ministerial 
encargada de la adquisición de suelo (Servicio de Vivienda y Urbaniza-
ción, Serviu) contempla un proceso largo, lo que desincentiva una par-
ticipación más amplia. Solo recientemente se ha comenzado a delegar 
esta tarea a una empresa estatal, Desarrollo País, centrada en financiar 
y desarrollar infraestructura pública. Un ejemplo de esto es el proyecto 
“Ciudad Mapocho” dentro del plan “Ciudades Justas”, que está siendo 
desarrollado por la municipalidad de Quinta Normal y el Minvu que 
está adquiriendo suelos para el desarrollo de viviendas públicas  
a través de una asociación público-privada con Desarrollo País.

2. Variación en capacidades municipales y recursos. Las munici-
palidades en la Región Metropolitana varían considerablemente en  
su capacidad y recursos. Las más ricas generalmente están mejor equi-
padas para implementar programas de vivienda y regeneración, a pesar 
de tener una menor demanda de estos servicios. En cambio, municipa-
lidades con menos recursos, como Recoleta, Independencia y Estación 
Central, enfrentan desafíos significativos debido a mayores necesidades 
de vivienda y regeneración. Aunque algunas municipalidades como  
Recoleta, han comenzado recientemente a asumir un rol más activo, 
como lanzar proyectos de vivienda build-to-rent (construidas para 
arrendar), aún dependen en gran medida del apoyo del Minvu.

3. Resultados no intencionados del sistema. La vivienda social  
a menudo se construye en áreas periféricas, lo que genera comunidades 
fragmentadas y segregadas con acceso limitado a servicios. Esto se 
debe en gran parte a que el suelo es más económico en la periferia y la 
adquisición de suelo basada en subsidios del Serviu ha reforzado esta 
tendencia. En áreas centrales, como la comuna de Estación Central,  
las autoridades locales han recurrido frecuentemente al sector privado, 
ejerciendo una supervisión mínima. Sin embargo, ambas tendencias 
están siendo revertidas recientemente, con el Minvu adquiriendo suelos 
en áreas centrales y todos los actores clave imponiendo un control más 
estricto sobre los permisos de desarrollo.

4. Falta de una visión y planificación regional. La falta de una 
visión regional unificada y una planificación efectiva del uso del suelo 
junto con la incertidumbre previa sobre la gobernanza regional ha 
desalentado la participación tanto del sector público como del sector 
privado. Esta situación se vuelve aún más compleja debido a la frag-
mentación territorial de la región y los desafíos históricos relacionados 
con las disparidades en las capacidades institucionales y estructuras 
financieras de las municipalidades.

5. Falta de programas de regeneración ambiciosos. Los esfuerzos 
de regeneración urbana a menudo han carecido de un enfoque territo-
rial integral, lo que limita su efectividad y coordinación con la agenda 
sectorial. Conectar las iniciativas de vivienda con el entorno urbano 
más amplio puede ayudar a restaurar la equidad social. Asimismo,  
mejorar la planificación urbana a largo plazo, de tal forma que trascienda 
los ciclos políticos, podría fomentar una mayor estabilidad e impacto.

6. Herramientas limitadas para desarrollar proyectos piloto  
y atraer la participación del sector privado. Existe una escasez de 
herramientas efectivas para implementar proyectos piloto e involucrar 
a actores privados, y muchas soluciones requerirían cambios en las nor-
mas establecidas (por ejemplo, la captura de plusvalía) y en las prácticas 
tradicionales. Sin embargo, se podría explorar la viabilidad de incenti-
vos fiscales, como los establecidos por la Ley de Donaciones Sociales  
en Chile, utilizando medios públicos o sociales.

En este contexto, el Gobierno de Santiago tiene la oportunidad de 
implementar un programa de regeneración más ambicioso e integral, 
aprovechando su agenda existente y las oportunidades de los proyectos 
en desarrollo o en cartera. Temas clave en la visión de la región —como 
la equidad territorial, la justicia social, la movilidad activa, el uso del 
espacio público, las economías locales, y la seguridad— son elementos 
fundamentales para los esfuerzos de regeneración urbana. Además, 
prioridades como fortalecer las identidades de los barrios, adaptarse  
al cambio climático, promover la salud urbana y avanzar en políticas de 
género y cuidado, pueden ser abordadas a través de estas iniciativas.

De manera similar, a través de la ERD, el Gobierno de Santiago busca 
mejorar los estándares de sostenibilidad y mejorar el acceso y la 
integración 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 regeneración 
urbana estratégicas y colaborar con otras entidades públicas 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 actualización, le permitirían a este último 
contar con aún más competencias en planificación 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 expansión del sistema de Metro, presentan 
una oportunidad para atraer inversiones privadas. El sector privado ya 
está explorando el desarrollo de vivienda social cerca de las estaciones 
actuales y futuras del Metro, centrándose en al menos nueve áreas cla-
ve, cinco de las cuales están en el centro de Santiago (CChC, 2024). 

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

Proyecto Nueva Alameda, antes y después Plaza Italia y Ciclovía Santa Lucía. 
Créditos: Gobierno de Santiago.
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3. Lecciones de una revitalización 
urbana equitativa: El desarrollo 
de King’s Cross en Londres
La revitalización de áreas urbanas centrales en entornos bien diseña-
dos, equitativos y sostenibles se ha convertido en una prioridad para  
los gobiernos regionales y locales de todo el mundo. Algunos países, 
como Singapur, han liderado el camino con enfoques de planificación 
altamente centralizados e integrados, que han logrado desarrollar 
barrios bien conectados y sostenibles en su limitado espacio urbano. 
Ciudades de China y otras partes de Asia han tenido que gestionar  
un crecimiento poblacional exponencial, terminando con resultados  
diversos en cuanto a la creación de barrios urbanos habitables. Por su 
parte, ciudades europeas y norteamericanas han enfrentado los desa-
fíos de la desindustrialización y la reutilización de áreas urbanas asocia-
das con el transporte (ferrocarril y envíos), la energía (gas y electrici-
dad), la logística (mercados y depósitos) y la manufactura, a menudo 
teniendo que reinventar terrenos bien conectados pero subutilizados 
 y vacíos en lugares donde las personas quieren vivir y trabajar.

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

Aunque se reconoce que ningún proyecto urbano puede ofrecer un mo-
delo de éxito en otros contextos políticos y geográficos, 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 regeneración exitosa en el centro de la ciudad. Como 
resultado de una colaboración positiva entre las autoridades públicas y 
un inversionista importante (Argent), este caso se ha convertido en un 
modelo de desarrollo equitativo por más de 3.5 mil millones de dólares.

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

al centro de Londres. Su función principal, relacionada con el almace-
namiento y la distribución ferroviaria, había terminado tras la Segunda 
Guerra Mundial, y desde entonces fue objeto de varios ciclos de redesa-
rrollo, en su mayoría no exitosos. La proximidad de un gran terreno  
vacío junto a estas dos estaciones extremadamente bien conectadas 
con servicios metropolitanos, nacionales e internacionales (desde 
2007) de ferrocarril y metro, había sido atractiva para inversionistas  
y desarrolladores por un largo tiempo.

Es importante destacar que el sitio de 67 hectáreas se encontraba entre 
áreas de gran privación y vecindarios residenciales muy demandados, 
todos de fácil acceso a empleos, universidades e instalaciones recrea-
tivas en el centro de Londres. Durante décadas, la zona permaneció 
como un terreno urbano degradado, frecuentado por drogadictos, 
prostitutas y vehículos de carga que accedían a las instalaciones de 
DHL en el área.

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

La historia de esta exitosa regeneración urbana se alinea con trans-
formaciones importantes en la estructura política de Londres y una 
conexión especial entre las autoridades públicas e inversionistas priva-
dos. En este sentido, es de relevancia directa para la actual reflexión de 
Santiago sobre el impacto de su Estrategia Regional de Desarrollo y el 
futuro de las áreas del centro urbano. 

En el 2000 —en una política similar al proceso de descentralización  
y fortalecimiento de la regionalización de Chile—, el gobierno nacional 
inglés creó la nueva institución de un alcalde directamente elegido para 
Londres (Greater London Authority) para supervisar las 33 autoridades 
locales de la ciudad (que, individualmente, mantenían el poder de to-
mar decisiones sobre la planificación local). Asesorado por el principal 
consejero en arquitectura y urbanismo, Richard Rogers, y su pequeña 
“Unidad de Arquitectura y Urbanismo”, el alcalde Ken Livingstone 
estableció su visión para toda la ciudad en el Plan Londres (Estrategia 
de Desarrollo Espacial para el Gran Londres), publicado en 2004.

Propuesta del redesarrollo de King’s Cross.  
Créditos: John Sturrock, Allies and Morrison.

Figura 3. Competencias relevantes en Regeneración Urbana del Gobierno de Santiago
Fuente: (Gobierno de Santiago, n.d.)
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La regeneración de King’s Cross se basó en una clara agenda social: que 
el desarrollo 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 hacíamos la pregunta: un niño nacido hoy tendrá 16 años 
cuando se completen las obras de construcción. ¿Cómo aseguramos 
que realmente marque una diferencia en la vida de las personas?”.

Las negociaciones de planificación tomaron alrededor de cinco años 
para completarse e involucraron amplias rondas de consultas. Todos los 
documentos fueron públicos y se debatieron en cada etapa, y aproxima-
damente 30.000 personas participaron durante este período. Cuando 
Camden aprobó los permisos, hubo poca oposición, no se presentó un 
call-in4 ni una investigación ni cuestionamiento por parte del gobierno 
central. Sin embargo, esto no implicó que existiera un consenso total; la 
planificación es un proceso político que no puede lograr una aprobación 
absoluta. Sin embargo, cuando funciona, puede producir una solución 
bien pensada en base a las opiniones y puntos de vista opuestos. 

De acuerdo a Bishop, “King’s Cross es un producto de su tiempo y, por 
supuesto, no está exento de fallos, pero, basado en el hecho de que es 
un ejemplo de regeneración 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 arquitectónica. Creo que 
es justo decir que ha sido exitoso. Sin duda, no hay nada de esta escala 
en los últimos 30 años en Londres que sea mejor”.

Financiamiento

El éxito de la regeneración de King’s Cross se basa en un modelo de 
financiamiento sostenible, donde todos los actores involucrados, 
incluido el gobierno, que cuando actúa como propietario de suelo, 
mantienen sus intereses sobre la propiedad a mediano y largo plazo. 
Esta estructura fomentó mayores rendimientos y aseguró que todas 
las partes permanecieran comprometidas con el éxito del proyecto y la 
inversión continua. El enfoque contempló un modelo de regeneración 
incremental, con el distrito de Camden asociándose con el desarrolla-
dor (Argent) para implementar un plan de fases progresivas.

El socio de desarrollo no fue seleccionado en base a una oferta financie-
ra, sino por su capacidad para entregar valor a largo plazo. Una valora-
ción formal se realizó solo después de que se acordara la planificación 
en 2008 (en otras palabras, el desarrollador no estaba persiguiendo un 
valor de suelo irreal). Además, Argent seleccionó tiendas y restauran-
tes independientes para incorporar en el proyecto, bajo una base de 
arriendo cero y porcentaje de las ganancias. Esto se hizo para crear una 
imagen de lugar distintiva no corporativa.

Asimismo, las contribuciones financieras significativas del gobierno 
central, tanto directas como indirectas, fueron cruciales para la mejora 
de la red ferroviaria y las estaciones alrededor del área, lo que se usó 
como el principal factor para asegurar la necesidad de la regeneración.

La propiedad única del terreno por un consorcio ha permitido que la 
asociación entregue más eficientemente infraestructura en el lugar, 
como la planta de energía combinada de calor y electricidad y la red de 
tuberías, que es una forma de eficiencia energética para proporcionar 
calefacción en el recinto. El uso de financiamiento institucional per-
mitió que los socios adoptaran una visión a largo plazo del proyecto de 
regeneración. 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 deuda5, 
tuvieron una perspectiva más a corto plazo. Estos factores permitieron 
que los propietarios capturaran los beneficios de la regeneración en 
toda el área y, con el tiempo, redujeran el efecto de los fallos de coordi-
nación.

Los beneficios públicos, protegidos por un acuerdo entre las partes y 
determinados por un acuerdo de la Sección 1066, fueron integrados 
al mecanismo de planificación con la autoridad local. Estos incluían 
compromisos de vivienda asequible, que representaron el 47% del 
desarrollo y 330 millones de dólares en beneficios públicos a precios de 
2006. Además, una porción sustancial del valor del terreno ya había 
sido asignada a la compañía ferroviaria nacional por parte del gobierno 
central.

Otros proyectos de regeneración urbana en el centro de Londres han 
dependido de diferentes modelos de planificación y financiamiento. 
El costo total del desarrollo de Battersea/Nine Elms fue de aproxi-
madamente mil 300 millones de dólares, de los cuales 350 millones 
provinieron de aportes de los desarrolladores y el resto (950 millones) 
fue prestado por TfL/GLA y se reembolsará mediante la captura de las 
tasas comerciales generadas en una zona de empresas local durante 25 
años. Esto implica que las tasas comerciales generadas en torno a 50-65 
millones de dólares por año cubrirían los intereses y el capital.

La regeneración del sitio de Stratford en East London para los Juegos 
Olímpicos de 2012 y su legado siguió un camino diferente, con 100% de 
financiamiento público. Bajo este esquema, el suelo es propiedad del 
sector público y es gestionado por una corporación designada, la Lon-
don Legacy Development Corporation, que fue una de las dos únicas 
corporaciones de desarrollo municipal en la ciudad. Un modelo similar 
ahora está siendo propuesto por el alcalde de Londres para intervenir 
en Oxford Street.

Personas jugando en las fuentes de agua, frente a Universidad de Artes. 
Créditos: John Sturrock, Allies and Morrison.

4 Mecanismo legal para revisar la decisión de planificación por parte del alcalde. 
5 El financiamiento de deuda implica que una empresa obtenga un préstamo de un financista, a cambio de reembolsar el dinero prestado, más intereses o una comisión fija, 
durante un plazo determinado. 
6 Un acuerdo de la Sección 106 (S106) es un acuerdo legalmente vinculante o una obligación de planificación entre una autoridad de planificación local y el propietario  
de un inmueble. El propósito de un acuerdo S106 es mitigar el impacto del desarrollo en la comunidad local y la infraestructura.

El Plan Londres 
El Plan Londres establece un marco para el desarrollo de esa ciudad 
durante los próximos 20 a 25 años. La versión de 2004 generó 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 público. Identificó 
una serie de “áreas de oportunidad” en toda la ciudad, incluida  
King’s Cross, que debían ser priorizadas y desarrolladas, reflejando  
la importancia de estos terrenos como parte de un escenario de creci-
miento económico y social metropolitano y no solo de desarrollo local. 
En muchos casos, las áreas de oportunidad cruzaban los límites de 
distintas autoridades distritales, lo que proporcionó una perspectiva 
metropolitana, más que local, sobre el potencial de desarrollo de esta 
zona, fomentando la colaboración entre los límites administrativos.

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

Trabajando con el distrito de Camden

King’s Cross destacó como un territorio ejemplar, listo para la regene-
ración urbana. Antes del apoyo del alcalde de Londres para la regenera-
ción de sitios tan bien conectados en el centro de la ciudad, en 2007 el 
gobierno central había comprometido recursos significativos para me-
jorar las estaciones y recibir la llegada de trenes de alta velocidad desde 
París y otras partes de Europa. En términos más generales, King’s Cross 
se benefició de más de $3 mil millones de dólares del gobierno central y 
de una nueva infraestructura de transporte importante, promoviendo 
un clima político que hizo que la inversión en el área fuera más atractiva 
para el 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 políticos,  
el sitio se encuentra principalmente dentro del distrito de Camden —
uno de los más grandes y diversos del centro de Londres, con aproxima-
damente 200.000 residentes y un presupuesto para 2022/23 de más de 
1.000 millones de dólares—, más una porción que pertenece al distrito 
adyacente de Islington. Aunque no cruza muchos límites distritales, 
aún posee algunas de las condiciones de límites municipales similares  
a las de Santiago y otras administraciones urbanas.

El área claramente se benefició tanto de la inversión del gobierno 
central como del apoyo político metropolitano, pero Camden y sus fun-
cionarios tuvieron que ser política y pragmáticamente estratégicos para 
asegurar que esta ventana de oportunidad única no se desperdiciara. 
En las décadas anteriores, Londres había experimentado la inversión 
masiva de capital extranjero en el desarrollo de Canary Wharf en los 
Docklands del Este de Londres, pero, aunque al final atrajo empleos y 
revitalizó las áreas de muelles en desuso, el proyecto se convirtió en un 
símbolo de desarrollo urbano cerrado, de oficinas y uso único, que no 
servía bien a las comunidades circundantes, siendo el contraejemplo 
del desarrollo territorial equitativo.

Planificación y asociación
Camden adoptó un enfoque muy diferente, basándose en su sólido  
historial de participación democrática y en valores políticos ubicados 
en el centro, con una mayoría del Partido Laborista, desarrollando un 
modelo exitoso de colaboración a través de múltiples niveles de gobier-
no, que comenzó con un acuerdo en un proceso liderado por Camden, 
alineado con el alcalde de Londres y el gobierno central. También se es-
tableció una fórmula efectiva para la participación de los actores estra-
tégicos, contribuyendo a la provisión de servicios y equipamientos para 
los residentes locales y la comunidad en general, mientras se impulsaba 
la revitalización de una zona urbana mucho más amplia en Londres. 
De manera crucial, los funcionarios y el personal del Departamento de 
Planificación tuvieron las habilidades y la ambición para actuar como 
facilitadores y habilitadores, en lugar de simplemente aplicar códigos 
de construcción y hacer cumplir las regulaciones de planificación.

La asociación no solo incluyó agencias públicas y grupos de residentes 
locales, sino que, lo más importante, incorporó también a los propie-
tarios de tierras y desarrolladores. Los directores ejecutivos y la alta 
dirección de Argent, el socio de desarrollo seleccionado, entendieron 
que la colaboración era esencial para llevar a cabo la escala y magni-
tud de un proyecto que, con el tiempo, generaría ganancias para sus 
inversionistas. Igualmente importante fue el hecho de que los principa-
les inversionistas incluían un gran portafolio de fondos de pensiones, 
adoptando una visión a largo plazo sobre el retorno de la inversión, en 
lugar de las expectativas tradicionales del mercado inmobiliario de un 
retorno en cinco años. Esto permitió que el grupo de clientes dedicara 
tiempo a lograr un plan maestro adecuado, invirtiendo en consultas, 
encontrando a los ocupantes apropiados (como la Universidad de las 
Artes de Londres o Google) y dedicando recursos, desde el principio, 
a la creación de la infraestructura pública que definiría a King’s Cross 
como una “pieza integrada de la ciudad” en el centro de Londres.

Una de las innovaciones más significativas en la entrega de este proyec-
to, que surgió de la asociación entre el inversionista y la autoridad de 
planificación, 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-
tió en una declaración de intereses contra la cual se podría 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 
los valores del patrimonio”. En este documento, el desarrollador y el 
propietario del suelo indicaron su intención de construir “un nuevo 
lugar duradero para las personas, uno que pueda seguir apoyando con 
éxito sus cambiantes patrones de comportamiento social y económico”.

Así, mientras que los acuerdos de planificación establecieron requisitos 
cuantitativos muy específicos y compromisos financieros (apoyo para 
empleos locales, una academia de habilidades de construcción, fondos 
para instalaciones deportivas y recreativas comunitarias, un porcentaje 
significativo de viviendas sociales, número de escuelas, cantidad de 
espacio abierto, etc.), “Principios para una Ciudad Humana” propor-
cionó un marco cualitativo que reflejaba los valores compartidos entre 
los principales actores públicos y privados involucrados en el desarrollo 
e implementación de esta nueva pieza de ciudad.

Reflexiones
Peter Bishop, quien fue el director de Planificación en el distrito de 
Camden durante el proceso inicial de planificación de King’s Cross  
y participó en el taller de la Santiago Urban Age Task Force sobre  
equidad territorial3, enfatiza que el éxito del proyecto urbano radica  
en la importancia que Camden dio al place-making, lo cual correspon-
de a un enfoque multifacético para la planificación, diseño y gestión  
de los espacios públicos.

“El place-making se ha convertido en un mantra entre  
planificadores y políticos, a menudo repetido sin un  
entendimiento claro de cómo se crean los buenos lugares.  
La arquitectura y el diseño son importantes, pero los luga-
res exitosos son mucho más que un bricolaje de elementos 
físicos tomados de otros y ensamblados en nuevos patro-
nes. Los lugares exitosos surgen de una profunda com
prensión de su contexto único, de principios estratégicos 
sólidos (y relevantes), de un proceso y diálogo basados  
en la curiosidad. El buen diseño abraza la sutilidad  
y es fundamentalmente a medida. No hay un algoritmo,  
y el plagio no produce buenos resultados”		        
					                 Peter Bishop     

El profesor Bishop explica que “empezamos preguntándonos qué tipo 
de lugar debería ser, y la respuesta fue que debería ser simplemente 
‘otra pieza de Londres’: socialmente mixta, así como de uso mixto, con 
calles, parques y plazas accesibles para todos, integrada social y física-
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 debería 
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 implementación de esquemas similares en la Región Metropolitana de Santiago bajo el liderazgo del Gobierno de Santiago.
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Datos Claves

Área (Ha) 67 Hectáreas

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 más grande  
de Australia

Otras agencias públicas Railtrack/Network Rail (propietarios de la estación de King’s Cross y la estación  
de St Pancras)

Distrito de Planificación Distrito londinense de Camden (mayoría) y distrito londinense de Islington  
(sitio más pequeño del “triángulo”)

Fechas clave

•	 Adquisición del terreno en 2001
•	 Planificación 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 jardín infantil),  

Escuela Frank Barnes para niños sordos, Centro de recreación 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 ejecución  
y trabajadores

•	 Más de £3 mil millones (US$3,8 mil millones)
•	 Aproximadamente 18.000 trabajadores

Lecciones para el Gobierno de Santiago

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

1. Un buen desarrollo requiere tiempo para su diseño. El diseño 
debe surgir de una comprensión profunda del contexto. Esto incluye 
su historia, su patrimonio y el trasfondo social y económico de las 
poblaciones circundantes. El Gobierno de Santiago debería desarrollar 
un modelo que se pueda aplicar al entendimiento y análisis de los sitios 
clave en el centro de la ciudad y debe asegurar que los organismos co-
rrespondientes realicen la contratación de diseñadores de alta calidad, 
con las habilidades adecuadas.

2. La verdadera regeneración tiene un impacto tangible en  
las vidas de los habitantes de la ciudad. El Gobierno de Santiago  
debería integrar su agenda social más amplia con una estrategia de 
desarrollo espacial clara a escala metropolitana.

3. El proceso es sumamente importante. Las negociaciones  
deben explorar y acordar una visión común, entender los paráme-
tros y solo entonces pasar a los detalles y la forma física del desarrollo. 
El Gobierno de Santiagol y las autoridades municipales deben adquirir 
los poderes, habilidades y competencias necesarias para poder desem-
peñar este rol crítico de negociador.

4. La participación de los interesados es clave, no solo para  
reducir el riesgo de conflicto, sino también para desarrollar  
una comprensión sofisticada del contexto. Esto requerirá que  
el Gobierno de Santiago desarrolle una metodología que identifique 
quiénes son los actores clave para proyectos individuales a gran escala  
y que representen los intereses locales, metropolitanos y regionales. 
Esto implicará incorporar personal con las habilidades de negociación 
adecuadas, en lugar de competencias técnicas en el campo de la regula-
ción y control de la construcción.

5. El tiempo no es lo más importante. Una parte de la ciudad  
probablemente existirá durante un período que va de 50 a 250 
años. Diseñarla bien, y con la flexibilidad necesaria para adaptarse,  
es la esencia de la sostenibilidad urbana. Esto requiere tiempo durante 
el proceso de diseño para hacerlo correctamente. El Gobierno Regional 
de Santiago debería fomentar la participación de actores del sector 
privado que estén comprometidos con el retorno de su inversión a largo 
plazo, con acceso a capital “paciente”, en lugar de buscar un retorno 
rápido sobre la inversión.

6. La calidad del diseño y el mantenimiento del espacio públi­
co —calles, plazas, parques y jardines— y la conectividad con 
las áreas circundantes es crucial para el éxito de cualquier gran 
reurbanización de sitios en el centro de la ciudad. El Gobierno 
Regional de Santiago podría establecer un Panel de Revisión de Diseño, 
compuesto por expertos y profesionales en diseño independientes, que 
evaluaría proyectos por encima de cierta escala, valoraría su impacto 
urbano y evitaría la creación de comunidades cerradas o guetos.

7. La activación temprana y la gestión activa de los espacios 
públicos son factores importantes para el éxito de cualquier 
desarrollo. Como requisito previo para la autorización de planificación 
otorgada por el Gobierno de Santiago y las autoridades municipales, 
los desarrolladores y propietarios de tierras deberían estar obligados a 
proporcionar evidencia de múltiples usos y programación de los espa-
cios públicos, y los diseños deberían optimizar el potencial de frentes 
activos.

8. La flexibilidad en las fases y un enfoque incremental son  
clave para la resiliencia de cualquier esquema. La mayoría de  
los proyectos importantes se deben implementar a través de al menos 
un ciclo empresarial o político y deben adaptarse a las circunstancias 
que cambian constantemente. Los esquemas diseñados como mega-
proyectos de fase única serán imposibles de adaptar frente a circuns-
tancias cambiantes y se volverán obsoletos. El Gobierno de Santiago 
debe buscar la flexibilidad en el diseño de los planes maestros para las 
áreas centrales de la ciudad.

9. Entregar beneficios sociales y económicos y desarrollar un 
esquema socialmente inclusivo deberían ser los puntos de 
partida de cualquier proyecto de regeneración. Esto se puede 
lograr mediante políticas claras y reglas que establezcan los requisitos 
de beneficios urbanísticos, donde los inversionistas se comprometan 
a proporcionar recursos financieros o instalaciones comunitarias que 
beneficien a los residentes y trabajadores actuales y futuros.

10. Preservar y reutilizar edificios patrimoniales es importante 
para establecer un “lugar”. Esto genera beneficios a largo plazo 
en el valor futuro. Trabajando con las autoridades nacionales de  
patrimonio correspondientes, el Gobierno de Santiago debería priori-
zar, cuando sea posible, la reutilización creativa de edificios y lugares  
de valor cultural o histórico y, si es necesario, ofrecer incentivos finan-
cieros o apoyo.

Áreas verdes entre edificios de oficinas.  
Créditos: John Sturrock, Allies and Morrison.
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	− Realizar diagnósticos regionales de regeneración urbana, incluyendo 
análisis multidimensionales de aspectos sociales, económicos, am-
bientales y culturales, para contar con información actualizada  
y relevante para la toma de decisiones.

	− Asegurar la inclusión social y la equidad en los proyectos de regenera-
ción urbana, fomentando la cohesión social en el desarrollo urbano.

	− Promover mecanismos de participación ciudadana en el desarrollo 
de proyectos de regeneración 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 capacitación y educación sobre 
regeneración urbana, dirigido al personal del Gobierno de Santiago y 
otros actores relevantes, como los 52 Secpla municipales, para asegurar  
la comprensión y aplicación de las mejores prácticas en planificación  
y desarrollo urbano.

	− Adoptar un enfoque de mediación y negociación para interactuar  
con actores externos y construir consenso  
a lo largo del tiempo.

	− Comprender los mecanismos de financiamiento disponibles dentro 
de las competencias y el marco legal actual para permitir mecanismos 
de adquisición de suelo, la captura de parte del rendimiento de los 
valores de suelo en aumento y la nueva tributación dentro de los límites 
del desarrollo.

De esta forma, el Gobierno de Santiago necesita fortalecer el nivel de 
recursos, habilidades y poderes para ser más proactivo en facilitar el 
cambio. Las políticas de la ERD pueden ser implementadas de manera 
más efectiva en el terreno si el Gobierno de Santiago asume el rol de 
negociador y promotor en lugar de solo regulador. Esto permitirá al 
Gobierno de Santiago trabajar más estrechamente con las municipali-
dades e inversionistas para orientar y gestionar el desarrollo territorial 
de manera que responda tanto a una visión 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 adquirirá 
gradualmente los poderes, recursos y conjunto de habilidades necesa-
rios para ser más efectivo en la entrega de proyectos de revitalización 
urbana equitativa en las áreas centrales y a través de la ciudad.

4. Implementando  
la regeneración urbana en 
Santiago: Recomendaciones  
y acciones
Aunque los ejemplos internacionales muestran que la regeneración 
urbana exitosa no sigue una fórmula única, todos exigen algunas 
condiciones mínimas, como una fuerte voluntad política y una entidad 
pública bien financiada para liderar, interés del sector privado y los 
desarrolladores, resiliencia y adaptabilidad a cambios externos, finan-
ciamiento, mecanismos de planificación y consenso sostenido a lo largo 
del tiempo.

Esta sección se basa en las lecciones de los estudios del caso de Londres 
y las discusiones realizadas durante el taller de Urban Age para sugerir 
un camino a seguir en Santiago.

CORTO PLAZO - AÑO 1 
 
1. Visión estratégica 
Desarrollar una visión estratégica con una narrativa clara para la región 
adoptando un enfoque a largo plazo y flexible para la regeneración ur-
bana (“el Plan Santiago”). Aunque Santiago tiene una visión para 2050 
y una ERD al 2035, la región carece de una postura clara sobre la escala 
y el tipo de proyectos de regeneración urbana que apoya, así como de 
un marco de planificación integral, como el Plan Londres, que se alinee 
con estrategias más amplias. Acordar una visión que luego se refleje en 
un instrumento de planificación estratégico permitiría al Gobierno de 
Santiago  posicionarse como un actor clave entre otros niveles de go-
bierno y otros actores clave, al mismo tiempo que facilitaría una mejor 
colaboración interna entre los departamentos.

2. Áreas de oportunidad 

Identificar “áreas de oportunidad” en toda la ciudad que tengan 
capacidad y potencial urbanos; sitios infrautilizados que sufren de baja 
inversión en infraestructura social, de transporte y de espacio público 
(utilizando una variedad de indicadores como el Índice de Calidad de 
Vida, privación, acceso a servicios sociales, inclusión 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 áreas que serán servidas por la 
expansión del sistema de Metro de Santiago.

3. Mapeo de proyectos  
existentes y proyectos piloto

 Mapear los proyectos existentes que ya están en proceso por otros  
actores clave (públicos y privados) y desarrollar un programa piloto  
de intervenciones en áreas seleccionadas de oportunidad. El proceso  
de mapeo podría basarse en las áreas de inversión prioritarias del 
Minvu.

4. Fronteras y prioridades

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

5. Alineación y gestión de poderes 

Alinear la visión más amplia de la ciudad con los objetivos de sitios es-
pecíficos y actores clave. Dado que esto involucra a múltiples partes con 
intereses y plazos potencialmente conflictivos, el Gobierno de  

Santiago debe priorizar los temas clave de la agenda para moldear des-
de el principio el carácter del sitio y gestionar eficazmente las dinámicas 
de poder. Esto es particularmente importante en áreas fronterizas que 
pueden involucrar a varias municipalidades, requiriendo acuerdos 
antes de explorar los posibles resultados del proyecto. Dichos acuerdos 
deben forjarse tanto a nivel político —con la participación directa de los 
alcaldes— como a nivel técnico, involucrando a sus respectivos equipos 
de planificación (Secpla) y comunidades locales. En este contexto, el 
Comicivyt podría ser desplegado para coordinar estos esfuerzos a tra-
vés de múltiples ministerios del gobierno central y agencias nacionales.

6. Mecanismos de ejecución 

Seleccionar mecanismos de ejecución apropiados para sitios individua-
les dependiendo de si los suelos y los activos son de propiedad pública 
o del sector privado. En sitios de propiedad privada, el Gobierno de 
Santiago podría actuar como un organismo regulador (como en King’s 
Cross) a través de mecanismos de planificación estratégica o el Plan 
Regulador Metropolitano (PRMS), lo que requeriría que los poderes de 
planificación sean transferidos del Minvu al Gobierno de Santiago para 
coordinar estos proyectos, alineando las inversiones a través de todos 
los niveles de gobierno. Esto podría incluir obtener poderes de gestión 
para liderar asociaciones público-privadas mediante consorcios y otros 
mecanismos.

MEDIANO PLAZO – AÑO 2 Y 3 
 
7. Plan maestro espacial 
Requerir que todos los propietarios de tierras y consorcios desarrollen 
un plan maestro espacial para el área urbana más amplia, siguiendo 
una consulta con los actores clave. El plan maestro debe identificar la 
distribución de usos, el acceso al transporte público, las conexiones 
peatonales y vehiculares, la distribución de espacios verdes y públicos, 
la volumetría y la densidad, así como definir un enfoque incremental 
para las fases y la implementación.

8. Consultas y participación 

El Gobierno de Santiago y las municipalidades relevantes deben 
liderar y permitir suficiente tiempo para el proceso de consulta con las 
comunidades locales para reunir los diferentes intereses, promover la 
diversidad social y cultural, la transparencia y la rendición de cuentas 
en la gobernanza urbana.

9. Unidad Asesora  
de Regeneración Urbana

Establecer una Unidad Asesora de Regeneración Urbana dentro del 
Gobierno de Santiago que proporcione experiencia y asesoramiento 
sobre análisis urbano, instrumentos de ejecución, asociaciones públi-
co-privadas, instrucciones de proyectos, calidad del diseño y adquisi-
ción, incluyendo concursos de diseño y funciones de revisión de diseño. 
La unidad podría estar dirigida por un asesor jefe de Arquitectura y 
Urbanismo responsable ante el gobernador de la Región Metropolitana 
de Santiago.

La unidad podría estar encargada de las siguientes  
responsabilidades:

	− Dar forma a la narrativa y visión del Gobierno de Santiago para los 
proyectos de regeneración urbana y construir consenso con otros de-
partamentos clave, como la División de Desarrollo Social y Humano, 
 la División de Infraestructura y Transporte, la División de Planificación 
y Desarrollo Regional, entre otros.

	− Identificar áreas con potencial urbano para que los inversionistas 
privados desarrollen oportunidades y luego coordinarlas con las institu-
ciones públicas.

	− Actuar como contraparte del Minvu y otras instituciones relevantes, 
coordinando esfuerzos para integrar políticas nacionales, regionales  
y locales en proyectos de regeneración urbana.
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Mensajes clave

   Entender que el espacio público es una pieza esencial de  
la infraestructura social. El espacio público actúa como el vínculo 
que fortalece los lazos 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 debería aprovechar la configuración 
existente e invertir en un sistema de espacios públicos interconectados 
que fomenten la participación cívica, la expresión cultural y el desarro-
llo comunitario en todo el territorio metropolitano y no solo en las áreas 
centrales.

   Ir más allá de la entrega de infraestructura para fomentar la 
gestión y el mantenimiento es clave. El éxito de los espacios públi-
cos en las ciudades —desde plazas y calles peatonales hasta parques y 
áreas de recreación— depende tanto de sistemas sostenibles de gestión 
y financiamiento como de una buena accesibilidad y calidad de diseño. 
Los espacios públicos en Santiago requieren inversión continua, con es-
trategias de financiamiento que prioricen la gestión y el mantenimiento 
para garantizar que estas áreas sigan siendo funcionales, seguras y 
acogedoras a largo plazo. Al decidir qué espacios públicos priorizar,  
el Gobierno de Santiago y los municipios deben considerar cómo evo-
lucionarán estas intervenciones con el tiempo, quiénes los utilizarán, 
quiénes serán responsables de su gestión y cómo se mantendrán.

  Interiorizar que la planificación integrada juega un papel 
crucial. Los espacios públicos deben diseñarse para maximizar su 
impacto social, económico y ambiental. Un enfoque aislado en la 
entrega de infraestructura no logrará los resultados sociales deseados. 
La planificación y el uso de datos son esenciales para identificar barrios 
que requieren intervenciones en espacios públicos, garantizando acce-
so equitativo en cantidad y calidad y abordando las necesidades de las 
comunidades locales. Soluciones de diseño concretas pueden alinear-
se con iniciativas de financiamiento existentes. La incorporación de 
datos tanto cuantitativos como cualitativos permitirá obtener mejores 
resultados y sincronizar esfuerzos en movilidad, uso del suelo, salud, 
medioambiente y proyectos urbanos clave.

   Adoptar el urbanismo táctico, utilizando intervenciones  
de bajo costo y corto plazo, y como una forma de probar solucio­
nes más permanentes. Estrategias de urbanismo táctico permitirán 
obtener resultados en el terreno de manera más rápida y asegurar la 
aceptación por parte de actores clave. Al mismo tiempo, el Gobierno  
de Santiago debe desarrollar proyectos como parte de una visión 
territorial a largo plazo, los que deben diseñarse para promover el uso 
adaptable de los espacios públicos, fomentando la flexibilidad y la capa-
cidad de respuesta a las necesidades cambiantes de la comunidad. Las 
mejores prácticas internacionales (como Piazze Aperte en Milán, Italia) 
demuestran que este enfoque puede lograr un impacto significativo  
y ser más rentable, sentando las bases para intervenciones sostenibles  
y permanentes en lugar de convertirse en soluciones temporales.

   Entender que la activación y el diseño contribuyen a la  
sensación de seguridad. La seguridad y el éxito de los espacios  
públicos dependen de múltiples factores, incluyendo técnicas de vigi-
lancia y monitoreo. La experiencia confirma que la calidad del diseño y 
la activación de los espacios públicos desempeñan un papel igualmente 
importante en la promoción de la copresencia de diversas comunidades 
en distintos momentos del día, la semana o el año. Las estrategias de 
activación —eventos, programas comunitarios y el involucramiento 
continuo de las comunidades locales— deben ser una parte integral  
de su uso, fomentando un sentido de apropiación y seguridad.

  Renovar los estándares de provisión de espacios públicos. 
Cualquier nueva estrategia desarrollada por el Gobierno de Santiago 
debe revisar la normativa vigente sobre provisión de espacios públicos  
y acceso a áreas verdes, analizando detalladamente las prácticas actua-
les y actualizándolas para alinearlas con estándares globales  
de habitabilidad y sostenibilidad.

  Reestructurar, fortalecer y modernizar: una nueva Agencia 
de Espacios Públicos. Implementar una nueva agenda de espacios 
públicos requiere nuevas políticas, recursos y mecanismos de ejecu-
ción. Se debe invertir en un equipo especializado de planificadores, 
diseñadores y trabajadores sociales con las competencias y respon-
sabilidades adecuadas para garantizar que el diseño y desarrollo de 
espacios públicos se conciban como una red integrada con el transporte 
público existente y propuesto, así como con proyectos de infraestructu-
ra verde y azul. El Gobierno de Santiago podría establecer una Agencia 
de Espacios Públicos que trabaje de manera transversal con distintos 
departamentos y apoye a los municipios en el diseño, ejecución y  
monitoreo de proyectos de espacios públicos.

   Comenzar desde las escuelas. Enfocar la implementación de 
proyectos de espacio público en torno a la red de escuelas públicas de 
la ciudad permitirá a Santiago probar intervenciones innovadoras que 
beneficien a familias y niños, abordando la desigualdad en los espacios 
públicos, especialmente en barrios de menores ingresos, y vinculándo-
las con la promoción de la seguridad y la protección.

   Explorar esquemas ad hoc de gestión y mantenimiento. 
Empoderar a organizaciones privadas o comunitarias para operar y 
gestionar espacios públicos en nombre de los municipios —especial-
mente aquellos con menos recursos— a un costo subsidiado o reducido, 
aprovechando economías de escala y cofinanciamiento de otros niveles 
de gobierno, podría 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 
de las acciones 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-
vación y gestión pública. Un programa de formación diseñado para  
los profesionales del Gobierno de Santiago, junto con los alcaldes  
y sus equipos de planificación, será clave para desarrollar y sostener  
una mejora en el espacio público de la región.

Policy Brief 2 | Espacios públicos para todos

Espacio público como infraestructura social
Diseñar, implementar y mantener un espacio público de alta calidad y seguro para Santiago

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force 
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Espacio público

La proximidad entre comunas ha generado una dinámica de costo- 
beneficio en la que las áreas mejor equipadas ofrecen acceso a sus  
espacios públicos a comunas vecinas. Por ejemplo, Cerrillos proporcio-
na el 58% de sus espacios verdes a comunas como Santiago, Conchalí, 
La Cisterna y Ñuñoa, cuyos residentes utilizan regularmente estas 
áreas. Otras comunas, como Vitacura, Recoleta y La Reina, también 
comparten sus espacios verdes con municipios cercanos.

En contraste, Independencia presenta el mayor nivel de dependencia, 
necesitando cinco veces más espacio verde del que posee dentro de sus 
límites (Centro de Políticas Públicas UC, 2019). Esta dinámica subraya 
la necesidad de que el Gobierno de Santiago comprenda con mayor 
detalle el nivel de accesibilidad a los espacios públicos abiertos desde 
las distintas comunas de la ciudad. En los barrios con menor acceso, 
en lugar de buscar una distribución uniforme de áreas verdes en cada 
comuna —sin considerar su ubicación geográfica, topografía y ecología 
local—, se deberían explorar estrategias para mejorar el acceso a estos 
espacios mediante mejoras en el transporte público, la expansión de 
ciclovías o el fortalecimiento de redes peatonales.

El Gobierno de Santiago está en posición de reevaluar cómo se mide  
la provisión de espacio público y qué estándares se utilizan para deter-
minar si un barrio está adecuadamente atendido o no. De hecho, si se 
aplican los indicadores estándar del CNDT, que establecen una distan-
cia mínima de 3 kilómetros a un parque urbano, casi todos los residen-
tes de la Región Metropolitana serían considerados como cercanos a 
uno, ya que la mayoría de los habitantes del Gran Santiago vive dentro 
de ese rango (Centro de Políticas Públicas UC, 2019). La experiencia 
cotidiana confirma que esta no es la realidad para muchos residentes. 
De hecho, la distancia mínima requerida en la legislación vigente de 
Santiago es diez veces mayor que la recomendación de la Organización 
Mundial de la Salud (OMS), que establece que los espacios verdes de 
al menos dos hectáreas deben encontrarse a una distancia máxima de 
300 metros (OMS, 2016). Dado que solo el 30% de los parques urbanos 
de Santiago supera las dos hectáreas (Minvu, 2023), el déficit de espacio 
público en Santiago es aún más grave de lo que parece. 

Las mismas limitaciones parecen aplicarse a los estándares cuanti-
tativos que determinan la provisión 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 población del Gran Santiago podrían considerarse 
bien atendidos, al contar con acceso a una plaza dentro de esa distancia 
(Centro de Políticas Públicas UC, 2019). En la región, solo 15 de las 52 
comunas pueden garantizar acceso a más del 90% de su población 
urbana dentro de esa distancia. En comparación con otras ciudades 
chilenas, Santiago se encuentra en una mejor posición que el Gran 
Valparaíso, donde solo el 50% de la población tiene acceso a una plaza 
en ese rango, pero ligeramente por debajo del Gran Concepción, que 
alcanza a un 71% (INE, 2020). Una vez más, la experiencia urbana  
cotidiana confirma que muchas comunas de la ciudad se perciben  
con una oferta insuficiente de espacios públicos o acceso a áreas 
verdes. Cualquier nueva estrategia desarrollada por el Gobierno de 
Santiago debería revisar las normativas vigentes y, tras un análisis 
detallado de las prácticas actuales, renovarlas para alinearlas con  
los estándares globales de habitabilidad y sostenibilidad.

Paralelamente a la revisión de los estándares cuantitativos, es igual-
mente necesario llevar a cabo una evaluación cualitativa integral del 
espacio público en Santiago. Esto permitiría diseñar políticas más 
efectivas y generar espacios más exitosos para la ciudadanía. Esta 
evaluación debería incluir indicadores de calidad y considerar otras 
áreas como espacios públicos al determinar la disponibilidad de estos 
por persona.

Por ejemplo, según el Instituto Nacional de Estadísticas (INE),  
la calidad de 90 plazas urbanas y 25 parques en la región 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 Cerda y San Ra-
món cuentan con los parques de mejor calidad, mientras que Indepen-
dencia y 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). 

Contribución a la percepción  
de seguridad en los espacios públicos
La percepción de seguridad ha influido de manera significativa en  
la forma en que los residentes de Santiago experimentan y utilizan los 
espacios públicos. En los últimos años ha habido un deterioro notable 
en la sensación de seguridad de los ciudadanos en estos entornos, un  
fenómeno que se ha visto agravado por el aumento de la inmigración 
desde otros países (INE, 2020). Antes y durante la pandemia de CO-
VID-19, las mujeres se sintieron más inseguras que los hombres en los 
espacios públicos, 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 más altos 
de inseguridad en los espacios públicos (35%), en contraste con solo  
un 20% de las mujeres en áreas urbanas más densas (Fuentes, Leiva,  
& Señoret, 2022). Al comparar estas percepciones con las tasas reales 
de homicidios o la disponibilidad de espacios verdes, no se observa una 
correlación directa, lo que sugiere que el crimen ocurre en otros ám-
bitos, públicos o privados, o que intervienen factores adicionales. Por 
ejemplo, al analizar el aspecto de seguridad en la evaluación de calidad 
de parques realizada por el INE en la región, las zonas del norte presen-
tan los puntajes más bajos. Esto se debe principalmente a la deficiente 
iluminación, la presencia de grupos asociados al consumo de drogas y 
alcohol y a la ausencia de personal de seguridad en el momento del aná-
lisis (INE, 2020). De manera similar, en 2023, los residentes reportaron 
haber presenciado diversas alteraciones del orden público, entre ellas 
el consumo de alcohol o drogas (48,3%), el uso de fuegos artificiales 
(42,8%) y el comercio ilegal (32,2%). Otras preocupaciones incluyeron 
la presencia de personas en situación de calle, la acumulación de resi-
duos y la proliferación de grafitis (Subsecretaría de Prevención  
del Delito, 2023). 

Tras la pandemia de COVID-19 y el aumento de la inmigración,  
la Región Metropolitana de Santiago ha experimentado un incremento 
significativo en delitos de alto impacto, incluyendo homicidios, hurtos, 
asaltos, robos y violaciones. Estos delitos han sido particularmente 
graves en las comunas del sur y del noroeste, donde la calidad de vida 
urbana se califica como media o baja (ERD, 2023).

Si bien no está claro en qué medida estos crímenes ocurren en los 
espacios públicos o son influenciados por su diseño y características, 
en 2023 la gran mayoría de los residentes de Santiago (86%) percibió 
un aumento de la delincuencia a nivel nacional, el 72,6% dentro de sus 
comunas y el 57,9% en sus barrios. Además, el 25% reportó haber pre-
senciado robos o asaltos en las calles de su vecindario en el último año, 
mientras que el 21,5% indicó haber presenciado tiroteos (Subsecretaría 
de Prevención del Delito, 2023). 

Estas cifras indican que diversos factores, como la privación social,  
la situación de calle, el comportamiento antisocial y la creciente gra-
vedad de los delitos, están impulsando un aumento en la sensación de 
inseguridad en los espacios públicos de la región. Como consecuencia, 
el 72,1% de los residentes ha dejado de usar sus teléfonos en espacios 
públicos; el 66,3% evita ciertas zonas al caminar y el 62% ha optado por 
no salir de noche (Subsecretaría de Prevención del Delito, 2023). Estas 
preocupantes estadísticas reflejan un cambio drástico tanto en la per-
cepción pública como en el comportamiento de los ciudadanos en los 
espacios públicos de la ciudad. Esto requiere un análisis más profundo 
y el desarrollo de nuevas políticas y acciones que aborden las causas 
estructurales de la delincuencia y el comportamiento antisocial en 
lugar de centrarse exclusivamente en la tecnología de vigilancia como 
solución al problema de la violencia urbana.

A pesar de los cambios recientes en las actitudes y percepciones hacia  
el espacio público, los ciudadanos de Santiago siguen otorgando un 
gran valor a la cohesión social a nivel comunitario, asociándola con  
la posibilidad de llevar a cabo expresiones de su cultura y tradiciones.  
Si bien el Gobierno de Santiago reconoce en la ERD que los habitantes 
consideran los espacios públicos como el aspecto menos atractivo  
de sus comunas, esta percepción negativa se debe principalmente a 
problemas de planificación y diseño, a la falta de mantenimiento de  
las áreas verdes y a las preocupaciones de seguridad previamente  
señaladas. A pesar de estas deficiencias, los habitantes de Santiago 
consideran que el espacio público debe ser una prioridad de mejora  
e inversión en los próximos 30 años (ERD, 2024). Esto confirma la 
nec esidad de fortalecer y enfocar una estrategia integral, sostenible  
e integrada para el espacio público, que contemple todos los aspectos  
de su diseño, activación, implementación y mantenimiento.

1. Contexto
La infraestructura de espacio público en Santiago incluye parques  
urbanos, plazas, calles y veredas, así como el acceso a su singular  
entorno montañoso. Dado el buen clima de la ciudad y su ubicación 
geográfica, el espacio público aporta un valor significativo a la vida de 
sus habitantes, abordando temas clave como equidad, salud y seguri-
dad (que se desarrollan en las secciones siguientes). En este sentido,  
el espacio público constituye un elemento esencial de la infraestructu-
ra social urbana, aunque no es igualmente accesible para todos.

A medida que la población crece y la trama urbana se densifica — 
especialmente si los esfuerzos por contener la expansión urbana se  
implementan con éxito—, la demanda de más espacios públicos y de 
mayor calidad aumentará en toda la Región Metropolitana de Santia-
go. Al mismo tiempo, el alcance y la función de estos espacios están 
siendo redefinidos para adaptarse a nuevos roles sociales, incluyendo  
a niños, adultos mayores y cuidadores, así como para servir de plata
forma a nuevas funciones económicas vinculadas a las economías  
del conocimiento y la cultura.

Desigualdad en la provisión  
de espacios verdes

La forma en que está estructurada la Región Metropolitana de Santiago 
refleja disparidades socioterritoriales y de equidad a lo largo del terri-
torio, evidenciadas en la desigual calidad del diseño, la accesibilidad 
y los distintos niveles de mantenimiento de los espacios públicos. La 
escasez crítica de áreas verdes agrava estas desigualdades, ya que su 
disponibilidad está estrechamente vinculada a la capacidad financiera 
y técnica de los municipios, así como a su ubicación geográfica.

Una consecuencia de lo anterior, identificada por el Gobierno de 
Santiago, es el deterioro de las aceras y 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 cirugías de reemplazo de cadera, afectando 
especialmente a las personas mayores.

Actualmente, la región proporciona un poco más de 3,6 metros 
cuadrados de espacio verde por habitante (ERD, 2024), aumentando 
ligeramente a 4,7 metros cuadrados en el área urbanizada y conocida 
como el Gran Santiago (Centro de Políticas Públicas UC, 2019). Estas 
cifras están muy por debajo del estándar recomendado por la Orga-
nización Mundial de la Salud, que es de 9,2 metros cuadrados, y del 
estándar nacional de Chile, que es de 10 metros cuadrados, establecido 
por el Consejo Nacional de Desarrollo Territorial (CNDT). Las munici-
palidades más acomodadas, como Vitacura, cuentan con 56,2 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 provisión de espacios verdes 
entre algunas ciudades del norte de África (como El Cairo) y ciudades 
bien planificadas del norte de Europa (como Londres o Estocolmo).

Impactos en la salud

Los espacios públicos desempeñan un papel crucial en la salud,  
el bienestar y la esperanza de vida de las personas. Según Healthy  
Cities, existen cinco determinantes clave para la salud urbana: densi-
dad moderada, ciudades bien conectadas, servicios accesibles, acceso 
a espacios verdes y una distribución equitativa de viviendas de calidad 
(Healthy Cities, 2024).

Es preocupante que, en los últimos 30 años, las desigualdades en la 
esperanza de vida en Santiago se hayan acentuado aún más. Mientras 
que las comunas de altos ingresos han experimentado un aumento, 
las zonas de menores recursos han permanecido estancadas o incluso 
han visto un retroceso. La brecha es alarmante: hombres y mujeres 
en áreas prósperas del noreste de Santiago (por ejemplo, Vitacura y 
Providencia) viven entre 9 y 11 años más que aquellos que habitan en 
comunidades más pobres del sur de la ciudad (como La Pintana) (Un-
holster, 2019). Si bien es esperable cierto nivel de disparidad dentro de 
una misma ciudad, las diferencias extremas en la esperanza de vida en 
Santiago son comparables a las que existen entre ciudades de Europa y 
África. Aunque la salud y la esperanza de vida están determinadas por 
múltiples factores, como la educación, la alimentación y el ingreso, el 
acceso a espacios verdes abiertos ofrece una oportunidad para adoptar 
estilos de vida más saludables, con efectos positivos tanto en la salud 
mental como en el bienestar físico.

Anfiteatro Mirador Pablo Neruda, Parque Metropolitano de Santiago.  
Créditos: Parquemet.
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la infraestructura verde, y el Ministerio de Transportes y Telecomuni-
caciones, que influye indirectamente en la provisión de espacio público 
a través del Plan de Inversión en Infraestructura de Movilidad y Espacio 
Público (PIIMEP), actualmente desarrollado a nivel regional y local en 
conjunto con el Minvu y 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 
a los municipios son liderados por la Subsecretaría de Desarrollo 
Regional y Administrativo (Subdere). Adicionalmente, el Ministerio 
del Interior y Seguridad Pública desempeña un papel en la prevención 
del delito, habiendo creado recientemente el Sistema Nacional de 
Seguridad Municipal, un mecanismo que entrega recursos técnicos 
y financieros a los municipios para fortalecer la equidad territorial en 
materia de prevención del crimen y seguridad pública.

El Gobierno de Santiago, por su parte, se ha centrado en el financia-
miento y la implementación de parques urbanos, plazas y espacios 
cívicos a diferentes escalas. Se han realizado inversiones significativas 
en la mejora de la infraestructura pública, incluyendo la renovación de 
pavimentos y luminarias en áreas donde los municipios no han podido 
intervenir debido a la falta de recursos, capacidades o estándares de 
diseño adecuados. Sin embargo, la calidad y el estándar de estas inter-
venciones varían, ya que son determinados por cada municipalidad, sin 
una normativa que armonice las inversiones en equipamiento urbano.

Para mejorar la calidad del espacio público 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, 
a nivel metropolitano, busca revitalizar el eje vial central de Santiago 
mediante iniciativas clave de infraestructura y mejoramiento urbano, 
incluyendo la rehabilitación de activos históricos, la mejora de espacios 
públicos y la provisión de infraestructura de transporte, con un fuerte 
énfasis en la movilidad activa. Aunque el proyecto ha sido concebido y 
coordinado por el Gobierno de Santiago, su implementación 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). 

A nivel local, el programa de Plazas de Bolsillo tiene como objetivo 
transformar espacios abandonados o residuales, ya sean de propiedad 
pública o privada, en pequeñas plazas públicas bien diseñadas y activas. 
El programa es rentable y fomenta la participación comunitaria al 
designar un socio social encargado de organizar actividades y gestionar 
el espacio público.

Comentarios
Esta breve revisión corrobora que, para mejorar la planificación, 
implementación y mantenimiento de los espacios públicos, el principal 
desafío de Santiago es evaluar la disponibilidad, naturaleza y accesibili-
dad de su stock actual y desarrollar una estrategia integrada de espacios 
públicos. Esta estrategia debe considerar cada proyecto como parte de 
una red y priorizar la calidad del diseño, la activación, la gestión y la se-
guridad. Para ello, será necesaria una reorganización institucional que 
transforme el actual sistema de gobernanza, altamente fragmentado, 
en un modelo más eficiente, reduciendo el número de actores involu-
crados y estableciendo líneas de responsabilidad más claras. Entre los 

cambios estructurales clave, el Gobierno de Santiago debería asumir 
un rol más relevante en el desarrollo y coordinación de planes locales, 
como el PIIMEP, en conjunto con las municipalidades.

Se requiere, a su vez, una mayor inversión en la recopilación de datos, 
incluyendo la evaluación del potencial de los espacios públicos existen-
tes y su éxito, así como el monitoreo de los proyectos ejecutados en re-
lación con las necesidades locales. Actualmente no existen indicadores 
regionales que midan la disponibilidad, seguridad y accesibilidad de los 
espacios públicos; los únicos indicadores estandarizados a nivel nacio-
nal solo consideran el acceso a parques urbanos y plazas. Es necesario 
revisar los estándares espaciales y normativas que determinan cuántos 
espacios abiertos se requieren y dónde deben ubicarse en función de la 
proximidad a los barrios y comunidades.

Otras ciudades han abordado problemas similares de manera efectiva. 
En 2021, la capital colombiana, Bogotá, estableció un nuevo marco 
para evaluar los espacios públicos. Un requisito clave fue que estos 
solo podían considerarse parte de la red si eran activos permanentes, 
como parques, plazas y áreas verdes que forman parte del ecosistema 
ambiental natural de la región.

Además, para evaluar su calidad, estos espacios debían ser parte de  
un sistema conectado e integrado con la infraestructura de movilidad  
y transporte de la ciudad. Ello implicaba que debían estar vinculados a 
la red vial local, rutas peatonales y ciclovías, y ubicarse cerca de paradas 
de buses, estaciones de BRT (Autobús de Tránsito Rápido, BRT, por sus 
siglas en inglés) y del metro (DADEP, 2021). Otras ciudades como París, 
Londres y Milán han abordado la necesidad de ampliar la definición 
de espacios públicos más allá de parques y plazas, incluyendo áreas o 
activos infrautilizados que pueden ofrecer múltiples servicios, como 
escuelas, bibliotecas, cementerios y espacios residuales.

El Gobierno de Santiago debería adoptar un enfoque igualmente ambi-
cioso, en el que los espacios públicos sean diseñados como parte de una 
red urbana integrada con la infraestructura de transporte público exis-
tente y proyectada, conectándolos con activos verdes y azules en áreas 
vecinas. En términos de calidad y mantenimiento, existe el potencial de 
priorizar el diseño de entornos que promuevan una variedad de activi-
dades sociales, deportivas y recreativas, asegurando que los programas 
de activación estén incorporados desde el inicio para fomentar la parti-
cipación local, el sentido de pertenencia y la percepción de seguridad. 
La sostenibilidad y el mantenimiento a largo plazo deben estar contem-
plados dentro de los presupuestos y programas de ejecución.

Todas estas propuestas requerirán de la capacitación adecuada del per-
sonal municipal y gubernamental existente, así como de la contratación 
de una nueva generación de funcionarios públicos con las habilidades 
y competencias necesarias para llevarlas a cabo. Existe la posibilidad 
de establecer, a nivel regional, una nueva Agencia de Espacio Público 
que opere de manera transversal entre departamentos e instituciones 
gubernamentales, como se detalla en la siguiente sección.

Todas estas propuestas requerirán de la capacitación adecuada del  
personal municipal y gubernamental existente, así como de la contrata-
ción de una nueva generación de funcionarios públicos con las habilida-
des y competencias necesarias para llevarlas a cabo. Existe la posibi-
lidad de establecer una nueva Agencia Integrada de Espacio Público 
que opere de manera transversal entre departamentos e instituciones 
gubernamentales, como se detalla en la siguiente sección.

Plaza de Bolsillo Aurora Feminista en la comuna de Santiago. 
Créditos: Gobierno de Santiago

2. Dinámicas institucionales  
de los espacios públicos  
en Santiago
La sección anterior expone los desafíos significativos que surgen de  
la falta de coordinación y las disparidades en los recursos destinados  
al diseño, implementación y mantenimiento de los espacios públicos  
en Santiago. Algunos de estos problemas derivan de sistemas de plani-
ficación y 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 más acomodadas, 
que cuentan con mayores recursos —incluyendo acceso a profesionales 
y consultores especializados—, lo que les otorga una ventaja al postular 
a fondos y subvenciones. En contraste, las municipalidades con menos 
recursos enfrentan dificultades debido a la falta de capacidades téc-
nicas y administrativas para acceder al apoyo necesario y desarrollar 
iniciativas de espacio público que respondan a las necesidades locales.

Existe una disparidad similar en la manera en que se desarrollan y ges-
tionan los espacios públicos, dependiendo del tipo, escala y propiedad 
de cada activo. Diferentes categorías de parques, plazas y áreas verdes 
son administradas por distintas instituciones y niveles de gobierno, 
cada uno con grados variables de autonomía, recursos y prioridades,  
lo que genera un panorama fragmentado en la toma de decisiones y en 
la ejecución de proyectos. Como consecuencia de este sistema disper-
so, ninguna entidad tiene la responsabilidad exclusiva de supervisar la 
red de espacios públicos en su conjunto, lo que se traduce en una falta 
de coordinación en la planificación 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, una red que opera 
bajo el Ministerio de Vivienda y Urbanismo (Minvu). Estos parques 
generalmente reciben un mantenimiento de mayor calidad (INE, 2020) 
en comparación con aquellos gestionados por las municipalidades, 
donde el mantenimiento depende de capacidades locales limitadas y 
presupuestos restringidos. La mayoría de los parques urbanos están 
bajo administración municipal y solo hay unos pocos casos en los  
que los espacios públicos son copropiedad y cogestionados1.

Durante los últimos 30 años, el gobierno central ha sido la fuerza im-
pulsora detrás de la formulación de políticas, la ejecución y el financia-
miento de muchas iniciativas de espacios públicos abiertos en la Región 
Metropolitana en su conjunto. El Minvu ha desempeñado un papel cen-
tral en la supervisión de los espacios públicos, con un fuerte enfoque en 
las áreas verdes, desarrollando políticas y directrices de planificación 
bajo la Política Nacional de Parques 2020 y su implementación a nivel 
regional (Minvu & PNUD, 2020). La cartera también ofrece progra-
mas de regeneración de barrios y mejora del espacio público, como la 
Regeneración de Condominios Sociales (D.S. 18) y el Mejoramiento de 
Viviendas y Barrios (D.S. 27), junto con el Programa de Rutas Peatona-
les, que pone énfasis en la inclusión y la seguridad. Con una autonomía 
política, administrativa y fiscal importante, el organismo opera varios 
programas de concursos públicos que permiten a otros niveles de go-
bierno, principalmente a los municipios, proponer proyectos y acceder 
a cofinanciamiento. Además, gestiona el Programa de Inversión en 
Parques Urbanos, a través del que diseña, construye nuevos parques 
urbanos y supervisa la conservación y mejora de los existentes.

Aunque en un rol más secundario, otros actores del gobierno central 
también tienen influencia en la planificación y gestión del espacio 
público. Entre ellos, el Ministerio del Medio Ambiente, que promueve 
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Figura 1. Mapeo institucional de espacio público2 
Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en entrevistas con actores nacionales y locales.

1  Un ejemplo es el futuro parque urbano Ortuzano que se extenderá por tres límites municipales y será gestionado por una corporación tripartita. 
2 La Figura 1 detalla los principales actores involucrados en proyectos de espacio público en Santiago. En amarillo se detallan los Ministerios, Subsecretarías, Servicios y 
Secretarías 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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evaluación y control relacionados con el desarrollo territorial, la planifi-
cación urbana, los espacios verdes, la movilidad, el transporte público, 
el estacionamiento (tanto en calles como en infraestructuras construi-
das), la seguridad vial y los recursos ambientales, incluyendo aire, agua, 
energía y clima. También se enfoca en iniciativas de economía circular 
y desarrollo sostenible. 

Desde 2009, la AMAT es propiedad exclusiva del Municipio de Milán, 
lo que la convierte en una empresa "in-house". Sus actividades están 
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 específicas de la ciudad, lo 
que le permite apoyar el desarrollo sostenible de Milán a través de un 
enfoque holístico y transversal. 

La agencia está organizada en tres secciones principales: Movilidad, 
Medio Ambiente y Territorio, que colaboran con los departamentos 
municipales para desarrollar planes estratégicos como el Plan Maestro 
de la ciudad, el Plan de Clima y Aire y el Plan de Movilidad Sostenible. 
La AMAT también proporciona modelado y monitoreo ambiental y de 
movilidad (calidad del aire, tráfico, transporte público, etc.), así como 
apoyo técnico y legal para proyectos de regeneración urbana. 

Para implementar estas ambiciosas intervenciones espaciales en un 
corto período de tiempo y garantizar que se diseñen con la más alta 
calidad y un uso eficiente de los recursos, en 2019, el departamento de 
Territorio de la AMAT lanzó la Officina Urbana, un grupo de trabajo in-
terdisciplinario destinado a mejorar el diseño del espacio público. Este 
equipo colabora tanto dentro de la AMAT como con otros departamen-
tos municipales, buscando innovar en las prácticas de diseño y superar 
las estructuras tradicionales que han fragmentado los proyectos de 
espacio público. 

Como tal, la Officina Urbana desempeña un papel fundamental en 
garantizar que las intervenciones en el espacio público estén plena-
mente integradas en una visión urbana general y no sean consideradas 
simplemente como proyectos arquitectónicos aislados. En particular, 
su estrecha relación con la agenda de transporte y su acceso a mayores 
recursos y capacidades de planificación le otorgan una ventaja signifi 
cativa para desarrollar e implementar proyectos con un impacto social 
en los distintos barrios de la ciudad.

Sus actividades principales incluyen la elaboración de diseños y docu-
mentos de apoyo para que la ciudad de Milán pueda comprometerse 
con actores locales y departamentos técnicos. Con un equipo de 30 
profesionales, la oficina proporciona referencias de mejores prácticas 
internacionales en diseño urbano y espacio público, además de produ-
cir guías y manuales de diseño. Juega un papel clave en la planificación 
e implementación de proyectos de urbanismo táctico, proporcionando 
insumos de diseño, supervisión en terreno de las obras, estudios previos 
y posteriores sobre las intervenciones en el espacio público y monitoreo 
de los proyectos terminados para evaluar su desempeño  
en relación con los objetivos establecidos. 

Trabajando en estrecha colaboración con asociaciones ciudadanas  
y autoridades municipales, muchos de los proyectos se implementan 
inicialmente de forma temporal y se prueban a lo largo del tiempo para 
evaluar su efectividad y obtener el apoyo de los residentes locales. 
Estas pruebas pueden incluir el cierre de calles al tráfico, la prohibi-
ción de estacionamiento en espacios abiertos mediante pintura en 
las superficies viales, la instalación de bolardos móviles, mobiliario 
urbano o vegetación. Una vez que los patrones de uso se han asimilado 
en estos espacios, se introducen intervenciones más permanentes a 
largo plazo. El concepto de que algunas de estas intervenciones sean 
reversibles es clave para asegurar la aceptación por parte de los actores 
locales, brindando a las agencias públicas la flexibilidad necesaria para 
implementar cambios de manera no confrontacional y colaborativa.

Asimismo, la decisión de enfocar parte de las iniciativas de pacifica-
ción del tráfico y mejora del espacio público en torno a las escuelas 
públicas de la ciudad, no solo genera beneficios ambientales, sino que 
también asegura el apoyo y la participación de la comunidad en torno 
a una de las instituciones sociales más importantes, que reúne a niños, 
padres y familias. 

La agencia ha sido fundamental para el éxito en el diseño, desarrollo  
e implementación de los espacios públicos bajo los programas "Piazze 
Aperte" y "Strade Aperte" en la ciudad de Milán.

Plantación de árboles a gran escala  
– la iniciativa Forestami
Paralelamente, para llevar a cabo sus acciones ambientales y de miti-
gación del cambio climático, la ciudad de Milán desarrolló el programa 
Forestami. Desde 2021, se han plantado 611.459 árboles y arbustos 
en 58 intervenciones de áreas verdes distribuidas en 29 municipios de 
la región metropolitana. Estas intervenciones, ejecutadas, gestiona-
das y mantenidas por Forestami, abarcan una superficie total de 38 
hectáreas.

Las nuevas áreas verdes plantadas son mantenidas durante los prime-
ros cinco años por cooperativas sociales designadas por el Comité Téc-
nico de Forestami, compuesto por Parco Nord Milano, Parco Agricolo 
Sud Milano, ERSAF, el sector de Áreas Verdes del Municipio de Milán 
y el grupo de investigación del Politécnico de Milán. Las labores de 
mantenimiento incluyen riego, corte de césped y reposición de plantas 
muertas más allá de la cantidad fisiológica admisible en el crecimiento 
normal del bosque.

3. Perspectivas Globales:  
El Caso de Milan, Italia
Muchas ciudades han realizado inversiones significativas en la canti-
dad y calidad del espacio público para crear entornos más habitables 
y sostenibles para sus habitantes. En algunos casos, la pandemia de 
COVID-19 aceleró el ritmo de la innovación en políticas y la implemen-
tación de mejoras en los espacios públicos, proporcionando entornos al 
aire libre esenciales para mejorar la salud y el bienestar y para fomentar 
la cohesión social.

Milán, el centro económico de la próspera región norte de Italia, se  
ha convertido en un modelo de formulación de políticas creativas y de 
implementación de espacios públicos exitosos. Con una población de 
más de 3,4 millones de habitantes en su área metropolitana y 1,4 millo-
nes de residentes dentro de la ciudad, desde 2018, el alcalde, elegido 
oficialmente el 2016, ha impulsado nuevas iniciativas y creado agencias 
de ejecución que, bajo el concepto de urbanismo táctico, han mejorado 
rápida y significativamente la calidad y cantidad de los espacios públi-
cos en respuesta a las necesidades de la población local.

Campañas de plazas y calles abiertas
En el desarrollo de políticas para mejorar los espacios públicos en  
Santiago, resulta especialmente relevante la experiencia de Milán,  
que ha impulsado dos programas clave: "Piazze Aperte" (Plazas Abier-
tas) y "Strade Aperte" (Calles Abiertas). Estas iniciativas han transfor-
mado más de 56 áreas subutilizadas en espacios públicos y verdes diná-
micos. Además, el proyecto Forestami, se ha comprometido a plantar 
tres millones de árboles para el 2030 con el objetivo de mitigar el calor  
y mejorar la calidad del aire en una de las ciudades más contaminadas 
de Europa, con emisiones anuales de CO2 de 5,42 toneladas per cápita.

Estos programas reflejan un cambio en el enfoque de la planificación 
urbana de Milán, pasando de un modelo centrado en el automóvil a uno 
orientado a las personas, y de una ciudad monocéntrica a una red de 
88 barrios rediseñados en torno a espacios públicos e infraestructura 
social. Las calles han sido reimaginadas como espacios públicos esen-
ciales, a la vez que grandes proyectos de infraestructura, como la nueva 
línea de metro M4, se han convertido en anclajes para nuevos espacios 
públicos y corredores de movilidad activa.

Para acelerar la adaptación urbana al cambio climático y mejorar el 
bienestar urbano y la cohesión social, Milán ha institucionalizado el ur-
banismo táctico, implementando proyectos reversibles en colaboración 
con ciudadanos y asociaciones. A través del programa "Piazze Aperte", 
los residentes han participado activamente en la transformación de sus 
barrios. En 2019, se invitó a los ciudadanos a proponer nuevas áreas 
de revitalización bajo la iniciativa "Piazze Aperte in ogni quartiere" 
(Plazas Abiertas en cada barrio), dando como resultado 65 propuestas, 
de las cuales 45 han sido implementadas y 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 áreas para la movilidad activa y el  
uso público mediante intervenciones tácticas de bajo costo. La partici-
pación comunitaria ha sido un elemento central en estas transforma-
ciones, logrando altos niveles de aceptación y cambios visibles, como 
la reducción del tráfico vehicular y el predominio de bicicletas sobre 
automóviles durante las horas punta en las principales avenidas. Las 
escuelas se han convertido en puntos clave del programa, con cerca de 
250 zonas escolares rediseñadas para fortalecer la vida comunitaria.

En 2023, Milán amplió esta visión priorizando 27 proyectos, de los 
cuales diez fueron implementados en octubre de 2024 y diez más están 
programados para el 2025. La decisión sobre qué intervenciones esco-
lares se consolidarán de manera definitiva se basa en el monitoreo de 
indicadores clave relacionados con la vida pública, la cohesión social,  
la movilidad y el medio ambiente, así como en la disponibilidad presu-
puestaria, las prioridades de los distritos y la distribución territorial.

Lo que comenzó como proyectos piloto se ha convertido en una política 
respaldada por una comunidad que promueve el cambio, impulsada 
por la colaboración entre instituciones, ciudadanos y un fuerte apoyo 
político en toda la región metropolitana de Milán.

Officina Urbana: una agencia  
especializada en espacio público
El año 2000, la ciudad de Milán estableció la Agencia de Movilidad, 
Medio Ambiente y Territorio (AMAT - Agenzia Mobilità Ambiente e 
Territorio). Esta agencia técnica, creada dentro de la administración 
municipal, presta apoyo a distintos departamentos municipales en ac-
tividades de planificación, programación, diseño, gestión, monitoreo, 

Via Val Lagarina después de una intervención de Piazze Aperte. 
Créditos: Officina Urbana, AMAT.
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4. Entregando mejores  
espacios públicos en Santiago: 
Recomendaciones y acciones
El Gobierno de Santiago desempeña un doble papel como financiador 
y tomador de decisiones en la gestión de los espacios públicos en la 
región, contando con un grado de autonomía política, administrativa 
y fiscal. Sin embargo, puede hacer más para mejorar la calidad del 
espacio público, su disfrute por parte de la ciudadanía y la forma en que 
estos espacios son gestionados, mantenidos y asegurados, especial-
mente en el contexto del actual proceso de descentralización.

La sección 2 analizó cómo se financian, gestionan y entregan actual-
mente los espacios públicos en la ciudad, identificando deficiencias en 
los modelos de diseño, gobernanza y mantenimiento. Se concluyó que 
es posible establecer nuevas políticas y prácticas para mejorar el siste-
ma. Esta sección final resume algunas de las principales propuestas de 
la nueva Estrategia Regional de Desarrollo y, tomando como referencia 
buenas prácticas internacionales, presenta recomendaciones adicio-
nales sobre las acciones necesarias para hacer estas estrategias más 
efectivas en su implementación.

Uno de los pilares clave para alinear los intereses municipales y regio-
nales es la integración del sistema de recursos naturales en la infraes-
tructura de espacios públicos, más allá de los parques urbanos, para 
que estén disponibles para todos los habitantes de Santiago. En este 
contexto, la creación de la “Guía con Criterios de Diseño para Espa-
cios Abiertos con Soluciones Basadas en la Naturaleza” por parte del 
Gobierno de Santiago, ofrece un marco de referencia para los espacios 
públicos, abordando desafíos críticos de la región y estableciendo un 
estándar mínimo para las iniciativas de espacio público financiadas  
por el organismo regional.

Además, en el proceso de actualización y traspaso de uno de los princi-
pales instrumentos de planificación metropolitana, el PRMS, el Gobier-
no de Santiago podría definir las áreas prioritarias para el desarrollo de 
nuevos espacios verdes y establecer estándares que garanticen el finan-
ciamiento de las distintas agencias responsables. Un objetivo central 
es crear un sistema de espacios públicos más inclusivo y seguro, mejor 
conectado con la infraestructura de transporte público e integrado con 
las comunidades circundantes.

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

CORTO PLAZO - AÑO 1 
 
1. Definir el espacio público como 
infraestructura social
 Introducir un cambio de paradigma que amplíe la definición de espacio 
público más allá de los parques urbanos designados, incluyendo una 
variedad de espacios abiertos, públicos 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 áreas urbanas 
y fomentar territorios equitativos e inclusivos son especialmente 
relevantes. Un ejemplo destacado es la Guía Metodológica sobre Ins-
trumentos de Diagnóstico de Género y Eje de Cuidados, desarrollada 
en 2024 a través de la colaboración entre el Programa de las Naciones 
Unidas para el Desarrollo (PNUD), el Minvu y la Secretaría Distrital de 
la Mujer de Bogotá, la que proporciona herramientas metodológicas 
basadas en experiencias previas como el programa "Quiero Mi Barrio" 
del Minvu y las "Manzanas del Cuidado" en Bogotá, Colombia. Al re-
conocer los espacios públicos como infraestructura social, con un valor 
equiparable al de escuelas, centros de salud, hospitales e instalaciones 
deportivas, se puede otorgar mayor relevancia política y abrir nuevas 
fuentes de financiamiento desde sectores como salud, educación, 
transporte, medio ambiente y cultura. Este enfoque favorecerá una 
perspectiva metropolitana en lugar de local, permitiendo intervencio-
nes que trasciendan los límites municipales y fomenten la colaboración 
intersectorial y multinivel bajo una visión urbana más integrada.

2. Adoptar el urbanismo táctico

Para agilizar la ejecución de proyectos de manera rápida y rentable,  
es necesario adoptar un enfoque más flexible y experimental en la 
selección e inversión de proyectos. Un mecanismo eficaz es el uso de 
intervenciones espaciales reversibles, de corta duración, cuya efecti-
vidad pueda evaluarse antes de su implementación definitiva. Un mo-
nitoreo y evaluación cuidadosa de los patrones de uso tras la ejecución 
permitirá determinar qué proyectos deben volverse permanentes.

3. Comenzar desde las escuelas 

Priorizar la implementación de proyectos de espacio público en torno 
a la red de escuelas públicas de la ciudad, incluyendo la creación de 
zonas peatonales, medidas de pacificación del tráfico, eliminación de 
estacionamientos en superficie, instalación de zonas seguras, áreas de 
descanso, vegetación y espacios de juego. Basándose en experiencias 
exitosas en Milán, París y 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 niños. En Santiago, la 
intervención en el espacio público 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 prevención del delito.

4. Desarrollar un enfoque interdepartamental

Bajo el liderazgo del Departamento de Planificación Regional, se de-
ben establecer nuevos procedimientos y mecanismos para mejorar el 
diseño, contratación y gestión del espacio público. Es crucial fortalecer 
los mecanismos de desarrollo y supervisión de proyectos dentro de los 
regímenes de financiamiento existentes para mejoras en el espacio 
público a nivel metropolitano, asegurando una mayor coherencia y 
calidad en el diseño de las intervenciones en las distintas municipa
lidades de la región.

MEDIANO PLAZO – AÑO 2 Y 3 

 5. Mejorar la recolección y análisis de datos 
Desarrollar un conjunto integral de indicadores para evaluar la dispo-
nibilidad, accesibilidad y calidad de los espacios públicos con el fin de 
abordar desigualdades y detectar oportunidades clave. La metodología 
podría basarse en el trabajo del INE en 2020, la propuesta de Healthy 
Cities para vincular planificación urbana y salud, y adaptar los métodos 
empleados por la AMAT en Milán. También se podría aprovechar el 
Centro de Gestión 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 
a la implementación de proyectos de espacio público para evaluar 
su desempeño a lo largo del tiempo y su capacidad de respuesta a las 
necesidades locales.

6. Desarrollar nuevas guías de diseño  
y estándares

En colaboración con el Minvu y el Consejo Nacional de Desarrollo 
Territorial, se podrían revisar y actualizar las normativas que regulan 
la definición, diseño, adquisición y funcionalidad de los espacios públi-
cos, más allá de los parques urbanos. Este proceso debe basarse en bue-
nas prácticas internacionales, abordando aspectos como accesibilidad, 
respuesta a necesidades locales, adaptabilidad a diferentes funciones  
y programas, seguridad, bienestar, mantenimiento y sostenibilidad.

Antes y después de intervenciones Piazze Aperte en Milán.  
Créditos: Officina Urbana, AMAT.
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7. Establecer un marco para redefinir los 
espacios públicos e identificar actores clave 

Determinar qué espacios públicos, además de los parques urbanos, 
deben ser considerados como parte de la infraestructura social de la 
ciudad, e identificar a los actores públicos, privados y comunitarios 
relevantes para su desarrollo, financiamiento y mantenimiento a largo 
plazo, incluyendo ministerios y agencias responsables de salud, movili-
dad, medio ambiente e inclusión social.

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

Invertir en un equipo especializado de urbanistas, diseñadores y traba-
jadores sociales con las competencias y responsabilidades necesarias 
para concebir los espacios públicos como una red bien integrada con el 
transporte público existente y proyectado, así como con infraestructura 
verde y azul. Para mejorar su efectividad, Santiago podría establecer 
una Agencia de Espacio Público bajo el liderazgo del Departamento  
de Planificación Regional, basada en modelos como la Officina Urbana 
y la AMAT en Milán, que coordine diferentes departamentos y brinde 
apoyo a los municipios en el diseño, implementación y monitoreo de 
proyectos de espacio público.

9. Promover usos temporales

Identificar espacios subutilizados y áreas abiertas —como estacio-
namientos informales— que puedan destinarse a usos temporales o 
adaptativos en función de las necesidades locales, tales como parques 
infantiles, espacios comunitarios y mercados al aire libre. En conjunto 
con los municipios, se podrían ofrecer incentivos para reutilizar estos 
espacios en beneficio de la ciudadanía en lugar de los automóviles. 
Estas iniciativas podrían alinearse con el Plan de Inversión en Infraes-
tructura de Movilidad y Espacio Público (PIIMEP), actualmente en 
proceso de transferencia al Gobierno de Santiago, con el objetivo de 
crear una cartera de proyectos que mejoren la conectividad, accesibili-
dad y funcionalidad de los espacios públicos, promoviendo resiliencia, 
sostenibilidad, cohesión social y bienestar.

LARGO PLAZO – AÑO 4 Y 5 
 10. Explorar esquemas ad hoc de gestión  
y mantenimiento
Facultar a organizaciones privadas o lideradas por la comunidad  
para operar y gestionar espacios públicos en nombre de los municipios, 
especialmente de aquellos con menos recursos, a un costo subsidiado o 
reducido, aprovechando economías de escala con cofinanciamiento de 
otros niveles de gobierno. También se podría aprovechar el ingreso ge-
nerado por eventos privados, ferias y publicidad en espacios públicos. 
Entre las opciones viables se encuentran la creación de corporaciones 
municipales encargadas de gestionar espacios públicos 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) podría asumir temporalmente la gestión de 
espacios en municipios con capacidades financieras limitadas, con un 
plazo establecido para transferir nuevamente la responsabilidad a la 
municipalidad correspondiente. Además, iniciativas de infraestructura 
verde y acción climática podrían beneficiarse de incentivos fiscales y 
subvenciones similares a la Ley de Donaciones Culturales. En cola-
boración con el Minvu y el Ministerio del Medio Ambiente, se podrían 
evaluar mecanismos para redirigir impuestos de industrias altamente 
contaminantes hacia la inversión en espacios verdes. Otras formas de 
apoyo podrían surgir a través de alianzas con socios de responsabilidad 
social corporativa, incluyendo organizaciones como Mi Parque, Corpo-
ración Ciudades, Corporación Cultiva y Cerros Isla, entre otras.

11. Invertir en capital humano y fortalecer  
la gobernanza regional y la capacidad urbana

Muchas de las acciones e intervenciones propuestas requerirán 
fortalecer el liderazgo y desarrollar una gobernanza más robusta, 
con nuevos equipos en distintos departamentos gubernamentales 
con conocimiento de buenas prácticas en innovación y ejecución de 
políticas públicas. Un programa de capacitación a medida para alcaldes 
y equipos de planificación del Gobierno de Santiago y los municipios 
locales —como el programa Conecta— será clave para desarrollar y 
mantener un espacio público de mayor calidad en la región. Estos 
programas podrían desarrollarse en colaboración con la Asociación 
Chilena de Municipalidades, instituciones educativas especializadas 
o agencias externas, como la Corporación de Desarrollo de la Región 
Metropolitana de Santiago.

https://politicaspublicas.uc.cl/web/content/uploads/2019/02/2019.03.04_REPORTE-DEL-ESTUDIO-AREAS-VERDES_final-3.pdf
https://politicaspublicas.uc.cl/web/content/uploads/2019/02/2019.03.04_REPORTE-DEL-ESTUDIO-AREAS-VERDES_final-3.pdf
https://politicaspublicas.uc.cl/web/content/uploads/2019/02/2019.03.04_REPORTE-DEL-ESTUDIO-AREAS-VERDES_final-3.pdf
https://observatorio.dadep.gov.co/sites/default/files/2021/reporte_tecnico_de_indicadores_de_espacio_publico_2021_final_8.pdf
https://observatorio.dadep.gov.co/sites/default/files/2021/reporte_tecnico_de_indicadores_de_espacio_publico_2021_final_8.pdf
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2024/05/Cuenta-Publica-Mayo-2024.pdf
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2024/05/Cuenta-Publica-Mayo-2024.pdf
https://ide.minvu.cl/datasets/MINVU::catastro-de-parques-urbanos/about
https://ide.minvu.cl/datasets/MINVU::catastro-de-parques-urbanos/about
https://www.unholster.com/blog/las-expectativas-de-vida-de-los-chilenos
https://www.unholster.com/blog/las-expectativas-de-vida-de-los-chilenos


39

Mensajes clave
  Promover la movilidad activa como una parte integral y 

estratégica dentro de la planificación y la ejecución del sistema 
de transporte, con intervenciones coordinadas en los espacios 
públicos. La movilidad urbana en Santiago debe entenderse como un 
sistema integrado que prioriza deliberadamente a peatones y ciclistas 
por sobre los automóviles, considerando calles y vías como espacios 
públicos valiosos y esenciales para fomentar la movilidad activa. Esto 
implica ir más allá de proyectos aislados para mejorar veredas y/o 
ciclovías, replanteando el diseño y uso de los espacios públicos y las 
redes para apoyar comunidades más saludables y sostenibles. También 
requiere integrar la infraestructura verde junto con medidas educativas 
y de seguridad, garantizando la integración 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 
planificación, permite diseños de espacios públicos más adaptables  
y efectivos.

  Adoptar un enfoque de planificación del transporte basado 
en una visión para evitar un futuro dominado por el automóvil, 
incluyendo un objetivo porcentual deseado para los modos 
de transporte sostenible. Las herramientas actuales de modelado 
de transporte, que predicen un futuro con una alta participación del 
automóvil privado, pueden convertirse, sin intención, en una profecía 
autocumplida. Esto puede llevar a los responsables políticos a invertir 
en infraestructura orientada al automóvil, consolidando así un modelo 
de ciudad centrado en el vehículo particular. En lugar de continuar con 
este enfoque tradicional de "predecir y proveer" en la planificación, se 
recomienda adoptar un enfoque basado en una visión (también conoci-
do como "decidir y proveer"), en el que primero se define la distribución 
modal futura y luego se proporciona la infraestructura necesaria para 
respaldarla. Este enfoque puede ayudar a identificar una gama más 
amplia de fuerzas y factores que impulsan los cambios en la movilidad, 
respaldados por evidencia.

 Reorientar el enfoque desde la provisión de infraestructura 
hacia la reasignación y optimización del espacio público priori­
zando modos de transporte sostenible. La reasignación del espacio 
requiere flexibilidad en cuanto a la gobernanza y presupuesto, así como 
subraya la necesidad de innovar en la conexión entre la planificación 
del transporte y el diseño urbano. Como consecuencia, se puede acele-
rar la transformación de los patrones de movilidad sin requerir grandes 
inversiones, además de hacer que la movilidad activa y sostenible sea  
la opción más conveniente y fácil en comparación con el uso del auto-
móvil.

  Comenzar con proyectos de alto impacto y alta visibilidad. 
Al transformar los espacios urbanos es más efectivo priorizar áreas 
centrales y de alta visibilidad. Enfocarse en sitios clave o emblemáti-
cos (por ejemplo, peatonalizar grandes plazas públicas o cerrar calles 
completas al tráfico vehicular) puede generar un impacto mayor, captar 
la atención pública y establecer un precedente para futuras iniciativas. 
Las evaluaciones previas y posteriores a la intervención 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 
período de tiempo.

  Los políticos deben ser valientes aun cuando el apoyo ciuda­
dano es bajo. En contextos con una cultura orientada al automóvil 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 oposición significativa. Sin embargo, para 
lograr un cambio sustantivo, los proyectos deben ser lo suficientemente 
ambiciosos y de alto impacto como para provocar un aumento visible 
en la caminata y el ciclismo, demostrando así la efectividad del enfoque 
ante la ciudadanía y generando un mayor respaldo con el tiempo. Esto 
implica que los líderes políticos 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 habrá oposición, el incremento en  
la movilidad activa será escaso, lo que fortalecerá a los detractores.  
Es fundamental generar beneficios visibles que permitan demostrar 
que las críticas iniciales eran infundadas.

  Movilizar voces aliadas y utilizar narrativas políticas sólidas 
para resistir la oposición inicial. Involucrar a grupos y comunidades 
estratégicas, líderes locales y actores relevantes asegura que las políti-
cas respondan a necesidades reales y fomenten un sentido de apropia-
ción. Figuras influyentes como políticos, líderes, médicos y periodistas, 
pueden actuar como defensores al dar el ejemplo, contribuyendo  
a generar confianza y credibilidad. Sin apoyo ciudadano a mediano  
y largo plazo, incluso las intervenciones mejor diseñadas corren el  
riesgo de enfrentar resistencia o fracasar. Algunas narrativas que han 
sido efectivas en otras ciudades para esta batalla política incluyen:  
(1) enfatizar que el espacio público debe ser compartido, (2) centrarse 
en la seguridad infantil (por ejemplo, en los trayectos hacia y desde 
la escuela) y (3) resaltar los beneficios más amplios para la salud y el 
bienestar de caminar y andar en bicicleta. Por esta razón, proyectos 
que hagan las calles más seguras para los niños, como la reducción de 
límites de velocidad cerca de escuelas, son un buen punto de partida.

Policy Brief 3 | Movilidad Regional y Metropolitana Sostenible

Hacia la planificación del transporte  
basada en una visión metropolitana
Promoviendo la movilidad activa con intervenciones coordinadas en los espacios públicos  
dentro de una estrategia integrada para toda la red de transporte regional

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force 
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1. Contexto
Santiago enfrenta actualmente tendencias insostenibles en la mo-
vilidad urbana, con una proyección de aumento del 52% en el uso de 
vehículos privados para 2035 si no se realizan intervenciones2. Aunque 
la Región Metropolitana cuenta con un sistema de metro extenso —149 
km distribuidos en seis líneas, con 143 estaciones en 23 comunas y pla-
nes de expansión para alcanzar 225 km en 2033 (Metro S.A., 2024)— así 
como una de las mayores flotas de buses eléctricos del mundo, con un 
31% de su flota (aproximadamente 2.000 buses) electrificada (Gobier-
no de Chile, 2023), los modos de transporte sostenible, como la bicicleta 
y la caminata, siguen siendo deficientemente planificados, implemen-
tados e integrados en el sistema de transporte en su conjunto.

Esta falta de integración, junto con una cultura orientada al automóvil 
—que beneficia principalmente a los grupos de altos ingresos, quienes 
a su vez contaminan siete veces más que los grupos de bajos ingresos 
(CEDEUS, 2019)— está contribuyendo al deterioro de la calidad del aire 
en toda la región, con un impacto más severo en las áreas de bajos ingre-
sos de la ciudad. Esto se ve agravado por la falta de ciclovías y veredas 
mal mantenidas y conectadas.

El sistema de gobernanza, caracterizado por un marco institucio-
nal altamente complejo y tradicionalmente centralizado, también 
desempeña un papel en estos desafíos. 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 
planificación urbana. Como resultado, la infraestructura, los servicios 
de transporte y la cultura de movilidad (es decir, si el uso de la bicicleta  
o caminata es considerado normal y para qué grupos) están contribu-
yendo a una significativa desigualdad territorial en la región, con ciertas 
áreas que carecen de servicios de transporte y otras con un acceso muy 
limitado a ellos. 

A pesar de los avances en la integración del transporte público en la 
Región Metropolitana —como la expansión de la red de buses y la inte-
gración tarifaria entre buses urbanos, metro y metrotren— la conectivi-
dad con las zonas rurales sigue siendo limitada. Persisten desafíos en la 
ampliación de la infraestructura de transporte, lo que exige una mayor 
coordinación y políticas de inclusión para garantizar una movilidad 
equitativa en toda la región. En este contexto, proyectos como Metro-
tren Batuco y Metrotren Melipilla representan un avance significativo, 
reduciendo los tiempos de viaje y ofreciendo una alternativa más 
eficiente a los buses interurbanos y rurales.

Finalmente, la recopilación de datos representa otro desafío signifi
cativo. La última Encuesta Origen-Destino (EOD) realizada por  
SECTRA, Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones  (MTT)  
data del año 2012, lo que implica que han pasado más de diez años 
desde la última medición oficial. Actualmente, la región depende de las 
proyecciones al año 2035 realizadas por dicho ministerio. Sin embargo, 
no existen estadísticas 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). 

Carreteras urbanas en torno al Río Mapocho, Santiago.  
Créditos: María José Pedraza. 
 
 

  Dirigir las acciones a grupos específicos de usuarios para 
revertir la dependencia del automóvil. Para reducir la dependencia 
del automóvil, las acciones deben orientarse a grupos de usuarios espe-
cíficos. Comprender en detalle los diferentes perfiles de usuarios de mo-
vilidad, sus motivaciones y comportamientos, considerando factores 
demográficos, tipos de empleo y localización, es esencial para diseñar 
estrategias efectivas, ya que cada grupo tendrá distintas necesidades 
de movilidad y acceso. Al identificar grupos estratégicos y establecer 
objetivos realistas basados en datos, las políticas 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-
ver la equidad en el acceso al transporte sostenible, asegurando que la 
movilidad activa no se limite únicamente a ciertos grupos. Como parte 
de esta estrategia, es necesario identificar las barreras que enfrentan 
distintos segmentos de la población, de modo que las políticas públicas 
se enfoquen en reducir las brechas entre hombres y mujeres, entre  
jóvenes y adultos mayores, y entre las zonas más ricas y más pobres  
de la ciudad.

  Implementar estrategias centradas en mejorar la seguridad  
y el acceso para fomentar la movilidad activa. Junto con las mejoras 
en infraestructura, el Gobierno de Santiago debe complementar ac-
ciones como calles escolares sin tráfico, sistemas de bicicletas com-
partidas, medidas de pacificación del tráfico, reducción de límites de 
velocidad, programas de formación en ciclismo, planificación de viajes 
para escuelas y lugares de trabajo, y estacionamientos para bicicletas 
para fomentar la movilidad activa, con medidas que incrementen 
el atractivo y la accesibilidad del ciclismo y la caminata. Además, es 
clave aprovechar sensibilidades sociales, como la seguridad infantil, 
e involucrar a actores no tradicionales que puedan impulsar un mayor 
respaldo a las políticas de movilidad activa.

 El Gobierno de Santiago debe recibir las competencias nece­
sarias para implementar la red de movilidad activa. La asignación 
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 
su totalidad. Esto podría materializarse a través de la nueva Autoridad 
Metropolitana de Transporte de Santiago (AMTM)1 que permitirá al  
Gobierno de Santiago adquirir nuevas facultades en materia de trans-
porte a escala metropolitana. 

   Promover un sistema integrado de bicicletas compartidas.  
Se recomienda que el Gobierno de Santiago promueva la coordinación 
y gestión de un sistema integrado de bicicletas compartidas, siguiendo 
el modelo de ciudades como París. Actualmente, las diferencias entre 
municipios en términos de interés, disponibilidad presupuestaria,  
capacidad de coordinación e infraestructura han generado una cober-
tura fragmentada y desigual de estos sistemas en la ciudad. Un enfoque 
metropolitano permitiría una planificación integral para garantizar una 
red de bicicletas compartidas eficiente, accesible y equitativa en toda  
la capital. Esto facilitaría la movilidad sostenible, fomentaría la inter-
modalidad con otros sistemas de transporte público y aseguraría un 
acceso uniforme a este servicio, sin depender de la capacidad de cada 
municipio.

1 Estudio encargado por el Gobierno Metropolitano de Santiago para diseñar 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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La Figura 3 muestra la distribución modal actual del transporte  
en Santiago en 2024 y una proyección de la distribución modal hacia 
2035, basada en la EMS 2012 y la proyección de MTT para el 2035.  
De manera alarmante, se proyecta que el porcentaje de viajes en 
automóvil privado aumente del 34% al 52%. Si esto ocurre, supondría 
costos significativos para la Región 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 agravaría 
los impactos de la crisis climática y la desigualdad, en lugar de contri-
buir a su reducción.

Por lo tanto, es importante considerar estos modelos como proyeccio-
nes referenciales y no como una realidad futura inevitable, además 
de analizar en detalle los supuestos que sustentan dichas estimacio-
nes. Si el Gobierno de Santiago asume estas proyecciones como una 
predicción de la demanda futura, el resultado será la construcción de 
más infraestructura vial y la consolidación de una cultura orientada 
al automóvil. Es por ello que un cambio en el enfoque de planificación 
del transporte es esencial.

Figura 3. Distribución modal 2024 y proyección 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.
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Figura 1. Tendencia de distribución 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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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 públicos en infraestructura de transporte, después del metro, durante el período de 2010 a 2016 (CEDEUS, 2019). 
5Alhué, Curacaví, María Pinto, San José de Maipo y Tiltil. 
6 La mayoría de los encuestados tenía entre 30 y 65 años, con una representación más fuerte de mujeres (58%) frente a hombres (42%).

Tendencias insostenibles de movilidad
Tal como se puede apreciar en la Figura 1, la  Encuesta de Movilidad  
de Santiago (EMS) realizada por el Centro de Desarrollo Urbano 
Sustentable (CEDEUS) en 2024 revela que los viajes en automóvil han 
aumentado significativamente en la última década, pasando de 4,1 
millones en 2012 a 6,1 millones en 2024, representando actualmente un 
tercio de todos los desplazamientos  (CEDEUS, 2024)3. Este incremento 
se alinea con el aumento en las tasas de motorización de los hogares, la 
expansión de la ciudad y las importantes inversiones en infraestructura 
centrada en el automóvil, principalmente autopistas urbanas4. 

La encuesta EMS 2024 también revela una disminución en el uso  
del transporte público, a pesar de los esfuerzos para revertir esta ten-
dencia mediante la expansión del metro y la reciente incorporación de 
buses eléctricos. Tal como indica la 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  
gran parte de la región (ERD, 2024).

Destaca que las zonas centrales y del noreste de Santiago presentan 
mayores niveles de caminabilidad (ERD, 2024), beneficiando principal-
mente a la población de altos ingresos. Paradójicamente, la mayoría de 
esas comunas presentan tasas más altas de motorización y dependen 
en mayor medida del transporte privado: Vitacura (83%), Las Condes 
(71%) y Providencia (68%) (Estudios de Transporte, 2016).

El uso de la bicicleta, aunque todavía limitado, ha crecido casi un 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 la red  
de ciclovías de la región (700 km en total, 500 km en el área urbana) 
está distribuida de manera desigual, con importantes disparidades  
en cobertura, extensión, diseño y estándares 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 ciclovías y cinco no 
cuentan con ninguna infraestructura ciclística5 (ERD, 2024). Curiosa-
mente, el uso de la bicicleta presenta la menor disparidad entre grupos 
de ingresos en comparación con otros modos de transporte, aunque 
las zonas centrales y del noreste de Santiago también cuentan con un 
mejor acceso a la red de ciclovías de la ciudad (Mora, Isaura, Ibarra,  
& Herrmann-Lunecke, 2024). 
La cultura orientada al automóvil en Chile es notablemente más fuerte 
que en otros países de América Latina. Según la encuesta realizada por 
Cabify (Cabify, 2021), el 29% de los encuestados en Chile utiliza un 
automóvil privado como su principal medio de transporte, 10 puntos 
porcentuales más que el promedio de otros países de América Latina, 
incluyendo México, Ecuador, Colombia, Argentina, Uruguay y Perú. 
Aunque el 81,4% de los chilenos encuestados cree que "demasiado es-
pacio urbano está dedicado a los automóviles", el uso del vehículo pri-
vado sigue estando asociado a una sensación de comodidad y disfrute.

Algunas fuentes sugieren que la pandemia de COVID-19 contribuyó a 
un aumento en el uso del automóvil privado. Sin embargo, una encues-
ta regional realizada en 2020 con 536 encuestados en 42 comunas de 
la Región Metropolitana de Santiago reveló una tendencia constante: 
el 27% de los encuestados6 identificó el automóvil como su medio de 
transporte preferido antes, durante y después de la pandemia (Escobe-
do & Rodríguez, 2020). 

En contraste, los datos del Instituto Nacional de Estadísticas (INE) 
muestran que entre 2012 y 2022 hubo una disminución del 30% en la 
cantidad de licencias de conducir emitidas a personas de entre 17 y 29 
años, lo que indica que conducir está dejando de ser una prioridad para 
las generaciones más jóvenes (INE, 2023).

Estos hallazgos subrayan una oportunidad significativa para promover 
la movilidad activa en la región, 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.

Figura 2. Distribución modal en 2012 por grupo de ingresos
Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en Encuesta de Origen y Destino de 2012.
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* Los ingresos definidos por la Encuesta de Origen y Destino se detallan a continuación. Alto ingreso: Hogares con ingresos superiores a 1.600 dólares mensuales. Ingreso medio: 
Hogares con ingresos entre 1.600 y 400 dólares mensuales. Bajo ingreso: Hogares con ingresos inferiores a 400 dólares mensuales.
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Esta iniciativa busca abordar las desigualdades existentes en la cons-
trucción de infraestructura para la movilidad activa, que a menudo 
están 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 la responsabilidad de su conservación recae exclusivamente  
en los gobiernos locales.

Un escenario similar se presenta en los servicios de micromovilidad  
urbana, como los scooters y 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 estándares, regulaciones 
y tipos de contratos, dando lugar a resultados desiguales en la región, 
siendo "Bike Itaú" la única asociación público-privada exitosa que ha 
operado como un sistema intercomunal de bicicletas públicas desde 
2013. El desafío se vuelve más complejo al considerar las disparidades 
en la infraestructura ciclista existente en la región, la geografía y los 
esquemas comerciales privados, que no necesariamente contribuyen  
a reducir las 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 financió la construcción 
de ciclovías, estacionamientos para bicicletas, pasos peatonales, aceras 
y paraderos techados por más de 58 millones de dólares. La mayoría  
de estos proyectos han sido priorizados en las zonas periféricas y de 
menores ingresos de la región (Gobierno de Santiago, 2024).

De cara al futuro, el Gobierno de Santiago busca asumir un rol más 
activo en la planificación. Un buen punto de partida, dentro del marco 
de descentralización, sería tener voz en el PIIMEP y en la selección  
de proyectos prioritarios.

Como se ha mencionado anteriormente, como parte de este esfuerzo, 
el Gobierno de Santiago está promoviendo la creación de la Autoridad 
Metropolitana de Transporte y Movilidad de Santiago (AMTM),  
entidad que será responsable de la planificación, administración y  
supervisión de los servicios de transporte multimodal e integrado  
en toda la Región Metropolitana de Santiago. El objetivo es corregir  
 

la fragmentación institucional existente mediante la centralización  
de responsabilidades en un organismo de gobernanza unificado y más 
eficiente.

Además de esta nueva institución, el Gobierno de Santiago también 
está impulsando la incorporación del enfoque de Desarrollo Orientado 
al Transporte (TOD, por sus siglas en inglés) como estrategia de planifi-
cación territorial en la actualización del Plan Regulador Metropolitano 
de Santiago (PRMS), así como el desarrollo de una Política Regional  
de Movilidad Sostenible, con enfoque de género y cuidados para  
2023-2050. Esta política busca formular una propuesta de movilidad 
sostenible que promueva la inclusión y reconozca las necesidades  
específicas de mujeres, niñas, niños, personas mayores y personas  
con discapacidad.

Adicionalmente, el Gobierno de Santiago puede desempeñar un papel 
clave en la participación ciudadana y en programas educativos para 
fomentar la movilidad activa, ámbito en el que ya ha demostrado su 
compromiso mediante la colaboración con organizaciones ciclistas 
para contribuir al diseño de políticas de movilidad.

Cómo el Gobierno de Santiago está 
impulsando la movilidad activa

Dentro del Plan Maestro de Ciclovías del Gran Santiago promovido  
por el Gobierno de Santiago, uno de los proyectos más ambiciosos y que 
actualmente se encuentra en fase de diseño, se enmarcan dos iniciati-
vas relevantes en materia de movilidad sostenible regional. La primera, 
el proyecto Nueva Alameda, una iniciativa de renovación urbana que 
incluye un tramo de ocho kilómetros de ciclovía y que considera una 
estrecha colaboración 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 comúnmente como “Mapocho Pedaleable”), implica la 
rehabilitación de la cuenca del río Mapocho para el transporte no moto-
rizado, transformando un área degradada en espacio público. Con él se 
busca proporcionar infraestructura para peatones y ciclistas, al tiempo 
que crea un parque ribereño con equipamiento urbano, permitiendo 
reconectar la ciudad y sus habitantes con el río. Liderado por organiza-
ciones ciclistas y financiado por el Gobierno de Santiago, este proyecto 
se encuentra actualmente en el proceso de licitación pública para su 
construcción. 
 

Mapocho Pedaleable y Ciclorecreovía abierta los fines de semana en Santiago. 
Créditos: Corporación Pedaleable.

2. Gobernanza de la movilidad 
sostenible en Santiago
La complejidad de la gobernanza del sistema de transporte en Santiago 
se basa en la participación de numerosas agencias institucionales y ofi-
cinas descentralizadas, cada una con sus propios planes, mecanismos  
y distintos grados de autonomía política y financiera, operando  
en diferentes niveles.

La planificación 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 planificación, 
financiamiento y gestión de la infraestructura y de los servicios de 
transporte.

El Ministerio de Vivienda y Urbanismo (Minvu), a través de sus oficinas 
descentralizadas (Serviu), también desempeña un papel relevante al 
financiar y gestionar las vías urbanas, así como de ser el responsable 
de la planificación, el financiamiento y la entrega de infraestructura 
relacionada con el transporte no motorizado, en coordinación con los 
municipios. Sin embargo, a medida que avanza el proceso de descentra-
lización, existe un creciente interés en transferir algunas responsabili-
dades de implementación al nivel regional.

Como se observa en la Figura 4, el MTT supervisa las políticas, la pla-
nificación, el financiamiento, la regulación y la ejecución de proyectos 
de infraestructura vial. También establece estándares generales para 
la infraestructura 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 Secretaría de Planifica-
ción de Transporte (SECTRA), que contribuye a la planificación de la 
infraestructura de transporte público y privado; la Unidad Operativa 
de Control de Tránsito (UOCT), que monitorea y gestiona los sistemas 
de control de tráfico; la Dirección de Transporte Público Metropolitano 
(DTPM), que planifica, coordina y regula a los operadores privados de 

buses de transporte público; y la Comisión Nacional de Seguridad de 
Tránsito (CONASET), que establece normas de seguridad vial y vehi-
cular. A su vez, la cartera de transporte opera a través de las Secretarías 
Regionales Ministeriales (Seremi), oficinas descentralizadas  
que desempeñan un papel clave a nivel regional.

El Gobierno de Santiago es responsables de facilitar la coordinación 
entre los niveles inferiores de gobierno con el PIIMEP intercomunal. 
Este plan, desarrollado inicialmente por los ministerios de Vivienda 
y Urbanismo y de Transportes y Telecomunicaciones, incluye una 
lista priorizada de proyectos con foco en el mejoramiento del espacio 
público y la movilidad activa. Luego, el Gobierno de Santiago consulta 
con los municipios para construir consensos sobre el contenido del plan 
antes de buscar la aprobación del Consejo Regional. Adicionalmente, 
el gobierno nacional cuenta con una Delegación Presidencial Regional 
que coordina a los secretarios ministeriales regionales a nivel territorial.

En tanto, las municipalidades son responsables del mantenimiento, 
operación y servicios de las vías urbanas, así como de la planificación y 
ejecución de infraestructura para la movilidad activa, incluyendo ve-
redas y ciclovías, a través de sus Planes Reguladores Comunales (PRC) 
y los Planes de Inversión en Infraestructura de Movilidad y Espacio 
Público (PIIMEP). Asimismo, participan en la gestión del tráfico y la 
seguridad vial en coordinación con Conaset, además de la gestión  
de los estacionamientos.

Un claro ejemplo de cómo esta estructura de gobernanza compleja 
afecta la implementación de los servicios de transporte se observa en la 
Estrategia Nacional de Movilidad Sostenible del MTT, que busca facili-
tar un cambio en los modos de transporte en todo el país. En respuesta, 
el Gobierno de Santiago ha aprobado el Plan Maestro de Ciclovías del 
Gran Santiago, que se destaca como el proyecto de infraestructura 
ciclista más ambicioso de la región. El plan pretende establecer una red 
interconectada de 820 km de ciclovías, distribuidas en las 34 comunas 
del Gran Santiago, incluyendo la provincia de Santiago, además de 
Puente Alto y San Bernardo.

Figura 4. Gobernanza de la movilidad activa en Santiago1

Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en entrevistas con actores nacionales y locales.
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1 La Figura 4 detalla los principales actores involucrados en movilidad activa en Santiago. En amarillo se detallan los Ministerios, Agencias, Servicios y Secretarías 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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3. Perspectiva global: Movilidad 
sustentable en París
Durante la última década, París se ha convertido en una ciudad más 
verde y sostenible gracias a la mejora de su sistema de transporte inte-
grado y sostenible, junto con una transformación a gran escala de sus 
calles para priorizar la caminata y el uso de la bicicleta.

París destaca por ser una ciudad muy densa donde el espacio público es 
un recurso escaso y existe una intensa competencia entre automóviles, 
transporte público, ciclistas y peatones. Al asumir el cargo, la alcaldesa 
Ana Hidalgo y el Jefe de Planificación Urbana de la ciudad, Jean-Louis 
Missika, se encontraron con que en 2014 los automóviles ocupaban el 
50% del espacio público en la capital francesa, pero solo representaban 
el 13% de los viajes diarios, pues en el 80% de estos desplazamientos, el 
conductor viajaba solo. Además, los vehículos permanecían estaciona-
dos el 95% del tiempo, lo que explica por qué se destinaba tanto espacio 
urbano al estacionamiento de automóviles, tanto en la calzada como en 
estacionamientos subterráneos.

Al reconocer este desequilibrio, el equipo edilicio decidió que el 
50% del espacio previamente destinado a los automóviles debía ser 
reasignado a peatones y ciclistas, y que los cruces debían acortarse 
para fomentar la caminata. Esta decisión no solo estableció un objetivo 
de política, sino que también se convirtió en parte de la estrategia de 
comunicación de la alcaldesa, alineándose con su visión de París como 
una ciudad verde de referencia a nivel mundial. Además, las ambicio-
nes de la alcaldesa Hidalgo para el rediseño de los espacios públicos 
iban más allá de la movilidad sostenible. También buscaba mayores 
niveles de áreas verdes, mejor calidad del aire y la revitalización de  
espacios urbanos, promoviendo una transformación integral del  
entorno urbano.

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

1. La reasignación de parte de la ribera del río Sena, pasando de un es-
pacio para automóviles a un área para peatones y ciclistas. La alcaldesa 
lanzó los planes en el verano de 2015, seguidos de una consulta pública. 
El proyecto se abrió a peatones en la primavera de 2017, tras la votación 
del Consejo de París en septiembre de 2016. Los cambios incluyeron: 
cierre de accesos vehiculares mediante bolardos retráctiles y bloques de 
hormigón; instalación de espacios verdes, áreas de descanso, espacios 
para eventos y actividades culturales; mejoras en los caminos peatona-
les y ciclovías; medidas de desvío del tráfico (como nueva señalización 
para rutas alternativas) y servicios de transporte público adicionales en 
la zona. Este proyecto siguió con otra iniciativa de peatonalización de la 
ribera del Sena, implementada en 2013 por el anterior alcalde, Bertrand 
Delanoë, y anunciada originalmente en 2010.

2. La peatonalización de grandes plazas públicas, como la Place de  
la Bastille, donde la alcaldesa convirtió 4 de los 7 carriles para auto-
móviles en espacio para peatones y ciclistas, lo que resultó en una 
reducción del 40% del tráfico vehicular. Esta decisión se tomó en 2017, 
las obras comenzaron en 2018 y se completaron en enero de 2021. Los 
cambios en la infraestructura incluyeron la instalación de nuevo pavi-
mento peatonal, una nueva escalera, 350 metros de nuevas ciclovías y 
más áreas verdes y paisajismo. El anterior alcalde también llevó a cabo 
la peatonalización de otra plaza pública en París, la Place de la Républi-
que, donde se reasignó el 50% del espacio, pasando de los automóviles 
a los peatones. La construcción de esta intervención tomó 18 meses, 
desde enero de 2012 hasta junio de 2013.

Estas políticas han contribuido significativamente a mejorar la salud 
pública, limpiar el aire y hacer el transporte más sostenible en París.  
Así, hoy la ciudad disfruta de una calidad del aire con una concentra-
ción de NO2 un 40% menor que en 2012.  

Rivera del Río Sena, París en 2019 después de las intervenciones. 
Créditos: Jean-Baptiste Gurliat, Ville de Paris.

Además, para impulsar la movilidad activa, la ERD 2024 establece una 
serie de iniciativas, incluyendo la expansión de las zonas de 30 kilómetros 
por hora para promover el transporte no motorizado y el fomento de aso-
ciaciones público-privadas para apoyar el uso de bicicletas, monopatines 
y scooters. La ERD también destaca la importancia de fortalecer la Uni-
dad Operativa de Control de Tránsito (UOCT) para mejorar la seguridad 
vial, introducir políticas 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 
Tránsito 2021-2030 elaborada por el Ministerio de Transporte y Teleco-
municaciones y la Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito (CONASET), 
que tiene como objetivo reducir en 30% los fallecidos en el tránsito para 
el año 2030 a través de 21 metas y una serie de medidas de acción. 

Adicionalmente, subraya la necesidad de desarrollar estrategias integra-
das para las áreas de paraderos de buses, con un enfoque en la planifica-
ción y el diseño de espacios públicos en conjunto con la infraestructura  
de transporte. En esa línea, dentro de las iniciativas en desarrollo por 
parte de Gobierno de Santiago se encuentra un estudio de megaestacio-
namientos, que busca establecer estaciones intermodales y nodos estra-
tégicos para la movilidad en bicicleta, permitiendo el estacionamiento de 
larga duración. Este proyecto se orienta a la identificación de terrenos en 
áreas con potencial de revalorización, ubicadas en zonas de intercambio 
modal y estratégicas para optimizar los flujos de ciclistas, promoviendo 
así una movilidad más sustentable en la Región Metropolitana.

Por último, el Gobierno de Santiago está desarrollando una Estrategia  
de Ciudad Saludable, que incorpora un enfoque de salud urbana en el 
desarrollo de la región de Santiago. Esta iniciativa busca mejorar los 
espacios públicos, la calidad del aire y las opciones de movilidad activa, 
promoviendo entornos que fortalezcan el bienestar físico y mental. Al 
priorizar el acceso a áreas verdes, reducir la contaminación y fomentar  
el transporte sostenible, la estrategia alinea la planificación urbana con 
los objetivos de salud pública, garantizando una mejor calidad de vida 
para todos los habitantes.
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El proyecto de la ribera del Sena rápidamente se convirtió en una 
batalla política y legal de gran visibilidad, enfrentando una fuerte 
oposición, tanto en los medios de comunicación como por parte de 
empresarios y automovilistas. Sin embargo, los líderes políticos estaban 
preparados para esta confrontación y actuaron con valentía. Mantuvie-
ron el proyecto y, tras un período de entre seis y doce meses, lograron 
demostrar con evidencia que se había producido un cambio sustancial 
en los patrones de movilidad, con un aumento en la caminata y el uso 
de la bicicleta, y una disminución en el uso del automóvil, un fenómeno 
conocido como "evaporación del tráfico".

Al haber pasado por esta batalla política y legal de gran magnitud y alta 
exposición pública, el proyecto logró ser lo suficientemente impactante 
como para generar un cambio de comportamiento y demostrar a la 
ciudadanía que la reasignación del espacio funciona. Para lograrlo, fue 
clave contar con aliados influyentes dentro de la sociedad que respalda-
ron públicamente estas iniciativas.

3. París adoptó una estrategia más amplia e integral para  
aumentar las tasas de caminata y uso de la bicicleta. 

Junto con proyectos de reasignación de espacio, es fundamental crear 
una red de ciclovías segura y coherente, mejorar la calidad del trans
porte público, integrar los diferentes modos de transporte, desarrollar 
un sistema público de bicicletas compartidas y bicicletas eléctricas,  
y establecer zonas de bajas emisiones.

París diseñó su sistema de bicicletas compartidas para los desplaza-
mientos diarios, llamado Vélib’, el cual se implementa en colaboración 
con 62 municipios del Gran París y otros socios. El sistema comenzó 
como una asociación público-privada entre la Ciudad de París y la 
empresa de publicidad JCDecaux. La inversión inicial para poner 
en marcha el sistema, que ascendió a 140 millones de dólares, fue 
financiada por la empresa, además de realizar un pago anual a la ciudad 
dentro de un contrato de 10 años para operar el servicio. A cambio, la 
ciudad otorgó a JCDecaux derechos exclusivos sobre sus 1.600 paneles 
publicitarios. En 2017, el servicio pasó a manos de otro operador priva-
do —Smovengo—, que utilizó un modelo financiero diferente, basado 
en una mayor dependencia de los ingresos generados por el servicio. 
Sin embargo, París mantiene la supervisión del sistema a través del 
organismo de transporte de la Metrópolis del Gran París, garantizando 
que el operador privado brinde un servicio de calidad.

4. París comenzó con proyectos locales y tácticos enfocados  
en mejorar la seguridad de los niños y la incorporación de áreas 
verdes urbanas ya que descubrieron que esta era una estrategia 
efectiva para generar impulso político y apoyo ciudadano. 

Los proyectos locales y tácticos, como la implementación del programa 
de Calles Escolares y los límites de 30 kilómetros por hora en deter-
minadas calles, ayudaron a los líderes políticos a generar un respaldo 
ciudadano que fue clave para introducir proyectos más grandes y con-
trovertidos. De esta manera, comenzaron con Calles Escolares y con la 
incorporación de áreas verdes como pilotos en algunas zonas antes de 
expandirlos a mayor escala. Así, desde 2020, 200 calles con escuelas 
han sido cerradas al tráfico vehicular, con planes de llegar a 300 para 
2026, incluyendo la transformación de 150 calles mediante la incorpo-
ración de 10.000 metros cuadrados de áreas verdes. Esta iniciativa, con 
un presupuesto de 32 millones de euros aprobado por el Ayuntamiento 
de París, ha sido ampliamente apoyada por los padres y ha fomentado 
alternativas al uso del automóvil para llevar a los niños a la escuela.

El enfoque en los viajes en bicicleta hacia las escuelas también ha sido 
exitoso en otras ciudades de América Latina. En Bogotá, hace más de 
una década se desarrolló un ambicioso programa llamado "Al colegio 
en Bici", que sigue en funcionamiento hasta el día de hoy. Esta inicia-
tiva se centró en escuelas públicas en áreas de bajos ingresos, con el 
objetivo de proporcionar opciones de transporte seguras y sostenibles  
para niños que, de otro modo, enfrentarían dificultades para desplazar-
se a la escuela. Hoy en día, 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,  

se realizan 93.000 viajes en bicicleta cada día, lo que demuestra el 
impacto del programa tanto en la movilidad como en la cohesión  
comunitaria.

Algunos puntos clave de la implementación exitosa de este programa 
incluyen:

	− El proyecto introdujo rutas ciclistas designadas, donde al menos  
dos adultos acompañaban a los niños desde sus hogares o puntos de  
encuentro cercanos hasta la escuela, garantizando su seguridad  
personal y vial en el trayecto. 

	−  La ciudad proporcionó y mantuvo bicicletas diseñadas específica-
mente para niños, junto con kits completos de ciclismo. Estas bicicletas 
se almacenaban en las escuelas o en los hogares de los niños, con las 
familias firmando un contrato de compromiso para su uso. Además,  
se contrató un mecánico dedicado al mantenimiento para garantizar 
que las bicicletas estuvieran siempre en condiciones óptimas.

	−  A través de campañas de difusión y promoción, se les aseguró a los 
padres que la iniciativa tendría un impacto positivo en la salud y educa-
ción de sus hijos, lo que ayudó a generar confianza y apoyo. A medida 
que el programa ganó apoyo, sus defensores presionaron por reduccio-
nes de velocidad alrededor de las escuelas para reforzar la seguridad de 
los estudiantes. También invitaron a funcionarios de la ciudad a unirse 
a los niños en sus recorridos en bicicleta, lo que llevó a mejoras tangi-
bles en la infraestructura local, la recolección de residuos y las acciones 
contra el cambio climático.

	−  El proyecto también contribuyó a fortalecer el sentido de comunidad. 
Los negocios locales apoyaron la iniciativa abriendo más temprano, 
asegurando que los niños pudieran desplazarse de manera segura. Ade-
más, se difundió la idea de que la visibilidad de los niños en bicicleta 
ayudaría a desalentar el robo y la conducción imprudente, aumentando 
así la seguridad general de las rutas.

5. Estos enfoques han demostrado ser exitosos: París ha  
obtenido resultados sobresalientes en transporte sostenible  
en los últimos años. 

La ciudad se ha alejado del automóvil privado y se ha orientado hacia  
el transporte sostenible. Ello se evidencia en datos de 2023, que mues-
tran que ese año los viajes en automóvil representaron solo el 4,3% 
del total, mientras que los desplazamientos en bicicleta alcanzaron el 
11,2%. En términos generales, el tráfico vehicular en París se ha reduci-
do en un 50% entre 2002 y 2022, y actualmente el 70% de los parisinos 
no posee un automóvil (ITDP, 2024). Esto hace que sea altamente im-
probable que cualquier futuro alcalde revierta estas políticas de trans-
porte sostenible, ya que el número de viajes en automóvil y la propiedad 
de vehículos es tan bajo y las tasas de caminata y ciclismo son tan altas, 
que políticamente sería un error hacerlo. Si se logra que los objetivos de 
distribución modal alcancen este punto de inflexión social, las políticas 
y proyectos probablemente perdurarán más allá de cualquier adminis-
tración en el cargo.

6. Las competencias y capacidades de la alcaldesa de París  
permitieron la implementación de estos cambios sin necesidad 
de obtener aprobación por parte de los municipios locales. 

La estructura de poderes en París, en relación con quién tiene la auto-
ridad para realizar cambios en las calles y espacios públicos, significa 
que la alcaldesa de París no necesita la aprobación de los municipios 
(los conseils d'arrondissement) para llevar a cabo estas transformacio-
nes. Estas competencias permiten que los planes se coordinen a nivel 
estratégico y se implementen rápidamente. También implica que la 
resistencia por parte de ciertos sectores de la ciudadanía se dirige casi 
exclusivamente hacia la alcaldesa, por lo que su liderazgo político  
ha sido un factor crucial en el éxito de estas políticas.

Entre los elementos complementarios a los cambios en el espacio y la 
infraestructura en París se encuentran la expansión de la red de bicicle-
tas eléctricas, la inversión en un sistema ferroviario de alta velocidad 
periférico que atiende a las zonas más desfavorecidas del norte y el este 
de la ciudad, la imposición de un límite de velocidad de 50 km/h en el 
Boulevard Périphérique y el éxito de las asociaciones público-privadas 
para fomentar el uso de bicicletas, monopatines y scooters.

Sin embargo, estos cambios no se lograron sin enfrentar grandes 
dificultades políticas, legales y personales. Inicialmente, las transfor-
maciones del espacio público generaron resistencia por parte de los 
residentes, quienes tendían a percibir los inconvenientes de los nuevos 
desarrollos antes de apreciar sus beneficios. La oposición no se limitó 
a la ciudadanía; la alcaldesa de París enfrentó críticas en los medios 
de comunicación, rechazo por parte de líderes empresariales, batallas 
legales y políticas con el gobierno nacional, e incluso ataques e insultos 
hacia ella y su equipo. Este período de hostilidad duró entre dos y tres 
años, lo que hizo que, además de una planificación cuidadosa, las cam-
pañas de comunicación sólidas y sostenidas fueran esenciales para  
el éxito de la transformación.

En este punto, es importante destacar el papel de las estructuras de 
gobernanza y competencias en Francia, pues la alcaldesa de París tiene 
el poder de modificar cualquier calle o espacio público dentro de la 
ciudad, lo que contrasta con ciudades como Santiago y Londres. En el 
caso de Santiago, el gobernador no tiene control directo sobre las calles 
de la ciudad; de manera similar, el alcalde de Londres solo gestiona 
directamente el 5% de las vías, mientras que el 95% restante está bajo 
la administración de los consejos de los distritos de Londres. Esto 
significa que, en términos de gobernanza, la alcaldesa de París puede 
implementar cambios con mayor facilidad que en Santiago y Londres, 
pero al mismo tiempo es más directamente identificada como el blanco 
de la oposición.

Un indicador del éxito de la alcaldesa Hidalgo ha sido la prueba política. 
Tras seis años en el cargo, fue reelegida en 2020 y ha continuado con  
su enfoque de convertir a París en una ciudad más verde, saludable  
y habitable, mientras trabaja en medidas complementarias como 
vivienda social, mejoramiento de espacios públicos y electrificación  
de vehículos.

 

Lecciones de cómo París se convirtió  
en una ciudad más activa

1. El espíritu de la política se fundamenta en la necesidad  
de reequilibrar el espacio público.

Esto significa reasignar el espacio de calles, intersecciones, plazas  
públicas y estacionamientos, desde los automóviles hacia modos de 
transporte sostenibles como la caminata, la bicicleta y el transporte 
público, así como hacia la creación de más espacios verdes y el impulso 
de negocios locales. Para comenzar, los líderes políticos de París 
reconocieron que el espacio público estaba distribuido de manera 
injusta y lograron comunicar con éxito esta narrativa para que el público 
comprendiera la desigualdad del statu quo. Para aumentar la movilidad 
activa y crear una ciudad más equitativa donde el espacio público se 
compartiera de manera más justa, establecieron el objetivo de reasig-
nar sustancialmente el espacio de los automóviles hacia modos  
de transporte activos y sostenibles. 

La alcaldesa de París fue y sigue siendo ambiciosa en la reasignación 
del espacio, estableciendo objetivos relevantes como la reducción del 
50% de los espacios de estacionamiento en superficie en toda la ciudad 
y la reducción del 50% del espacio vial para automóviles en el rediseño 
de intersecciones. Como resultado, intersecciones como Place de la 
République, Place de la Nation y Place de la Bastille se han transforma-
do desde áreas con alto tráfico a lugares que hoy son amigables para la 
caminata. El espacio ahora se utiliza de diversas maneras, desde niños 
jugando hasta personas reuniéndose para manifestaciones. La rea-
signación del espacio también puede beneficiar otros objetivos, como 
apoyar a los negocios locales con más asientos al aire libre y permitir  
la plantación de más árboles y la creación de áreas verdes urbanas para 
adaptarse a los impactos del cambio climático, como el efecto de las 
islas de calor y las inundaciones repentinas por aguas superficiales.

2. París fue ambicioso implementando proyectos emblemáticos 
de gran visibilidad e impacto, con una estrategia de comunica­
ción sólida para enfrentar la batalla política que significó.

Los líderes políticos de París eligieron proyectos emblemáticos de alto 
perfil y gran impacto, reasignando amplias porciones de espacio públi-
co de los automóviles hacia la caminata y el ciclismo, con el objetivo  
de demostrar a la ciudadanía que este enfoque funciona.

Rivera del Río Sena, París en 2020 después de las intervenciones. 
Créditos: Henri Garat, Ville de Paris. 

https://bogota.gov.co/ninos-y-ninas/movilidad/como-funciona-el-programa-al-colegio-en-bici-en-bogota
https://bogota.gov.co/ninos-y-ninas/movilidad/como-funciona-el-programa-al-colegio-en-bici-en-bogota
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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 región, así como 
de expandir y escalar proyectos desarrollados en los últimos años. 
Esto puede lograrse a través de planes, políticas y estrategias como 
la Estrategia de Ciudad Saludable, la actualización del PRMS con un 
enfoque de Desarrollo Orientado al Transporte y de la Política Regional 
de Movilidad Sostenible con enfoque de género para 2023-2050, entre 
otras iniciativas en desarrollo. A medida que el proceso de descentrali-
zación redefine las competencias, recursos y atribuciones, el diseño de 
una Autoridad Metropolitana de Transporte y Movilidad de Santiago 
(AMTM) puede contribuir a la integración de los servicios de transporte 
y movilidad en la región. Con el liderazgo del Gobierno de Santiago, 
la AMTM permitirá garantizar una gobernanza efectiva que responda 
tanto a las necesidades actuales como a los desafíos futuros de movili-
dad, lo que refuerza la importancia de una coordinación regional para 
implementar una política de transporte integral.

Si bien las autoridades locales han sido responsables de promover la 
movilidad activa y aplicar políticas para fomentar la caminata y el uso 
de la bicicleta, el alto nivel de fragmentación administrativa en la región 
ha limitado el impacto de estos esfuerzos, generando una infraestruc-
tura desconectada y una provisión de servicios inconsistente. Aunque 
el Gobierno de Santiago ha financiado gran parte de estas iniciativas 
locales, asumir con mayor claridad su rol de coordinación y garantizar 
una planificación e implementación cohesiva en toda la región, sería  
el siguiente paso lógico.

El Gobierno de Santiago puede continuar liderando la coordinación  
de instituciones públicas involucradas en la provisión de infraestructu-
ra sostenible, asegurando la alineación con los gobiernos locales para 
lograr servicios y operaciones uniformes en toda la región. Además, 
opera en el nivel de gobierno óptimo para establecer una política y es-
trategia de movilidad activa a largo plazo, mientras colabora estrecha-
mente con actores clave para ejecutar intervenciones de alto impacto  
a corto plazo.

Sin embargo, una política de movilidad urbana efectiva en Santiago 
debe basarse en una estrategia a largo plazo integrada en el proceso de 
planificación del transporte. Tratar los nuevos diseños de calles y espa-
cios públicos como resultados finales corre el riesgo de pasar por alto 
una realidad crítica: la transformación urbana es un proceso continuo 
que a menudo requiere que los gobiernos perfeccionen y actualicen los 
diseños. La flexibilidad a través de soluciones a corto plazo es esencial 
para acomodar futuras mejoras, mientras que anticipar ajustes a media-
no y largo plazo durante las etapas iniciales de planificación, enriquece 
significativamente la efectividad y adaptabilidad de los proyectos.

A corto y mediano plazo, mejorar las políticas de movilidad activa  
en Santiago implica asignar más espacio a peatones y ciclistas, lo  
que inevitablemente significa reducir el espacio para los automóviles, 
pero sin disminuir las áreas dedicadas al transporte público. El principio 
orientador debe ser recuperar espacio de los automóviles privados para 
otros modos de transporte. Este enfoque mejora la velocidad de los 
buses y despeja el flujo del tráfico, con vías diferenciadas para buses, 
automóviles privados, bicicletas y peatones. Sin embargo, estos tipos 
de intervenciones enfrentarán una prueba crítica cuando se trate de 
reequilibrar el espacio público, desplazándolo desde los automóviles 
hacia las bicicletas y los peatones: estos proyectos requieren valentía 
política. Cualquier proyecto que haga más difícil o incómodo conducir 
un automóvil será recibido con una fuerte oposición por parte de los 
conductores. Por esto, es importante que los líderes políticos cuenten  
la historia sobre el uso justo del espacio público (que fue una lección 
clave de París) y lo vinculen con la visión política general, como podría 
ser abordar las problemáticas de la crisis climática y la desigualdad.

El mantenimiento de los espacios públicos no suele ser una prioridad  
en la planificación estratégica a largo plazo. Sin embargo, debe integrar-
se en las fases de desarrollo para poder planificar adecuadamente los 
proyectos, especialmente en Santiago, donde los municipios  
enfrentan desafíos institucionales en esta área. También debe haber 

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

Finalmente, un problema aún más urgente son las notorias disparida-
des en infraestructura básica, como veredas, senderos peatonales y 
calzadas, entre los distintos municipios de Santiago. Un ejemplo claro 
de este desafío 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  
y accesibilidad, sino que también agravan las desigualdades sociales  
y territoriales, destacando la necesidad urgente de una inversión  
dirigida y de intervenciones políticas para asegurar un desarrollo  
urbano equitativo. A través de un catastro actualizado del estado de 
 la infraestructura, se facilitaría la planificación 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 ubicación de la infraestructura a cargo del 
Ministerio de Obras Públicas y de otros servicios básicos.

Así, para poder avanzar en la implementación de esta agenda se  
requiere una política de movilidad integral que abarque tres áreas 
 clave: a) Estrategia y Política, b) Entrega e Implementación, y c) 
Compromiso y Comunicación. La siguiente sección explorará cómo 
estos pasos pueden aplicarse dentro del Gobierno de Santiago a corto, 
mediano y largo plazo.

CORTO PLAZO - AÑO 1
A corto plazo, el Gobierno de Santiago debe: (i) comprometerse públi-
camente con una visión y ambición de lo que quiere que la ciudad sea en 
el futuro, (ii) asegurarse de que los enfoques políticos y los mecanismos 
de entrega estén en su lugar, y (iii) comenzar a implementar acciones en 
el terreno.

Como parte de la estrategia de planificación de transporte y espacio  
público de la región, el Gobierno de Santiago debe decidir un porcen-
taje objetivo de transporte sostenible e integrarlo en la visión del futuro 
de la ciudad y, para darle peso a esta decisión, el Gobernador debe com-
prometerse públicamente con estos objetivos. Un enfoque de planifi-
cación del transporte basado en la visión puede ayudar al Gobierno de 
Santiago a decidir el objetivo adecuado. Este enfoque estratégico debe 
complementarse con algunas intervenciones tácticas para comenzar  
a entregar resultados en el corto plazo.

Estratégicamente, el Plan Maestro de Ciclovías del Gran Santiago es 
una excelente herramienta desde la cual se puede expandir la red y que 
puede servir como ejemplo para promover la idea de la distribución 
justa del espacio público entre los diferentes modos de transporte.  
Además, se recomienda enfatizar los beneficios de la inversión en  
caminar y andar en bicicleta para la seguridad de los niños, la equidad  
y la salud.

Estrategia y política

1. Comprometerse con un objetivo para  
el porcentaje de viajes en la región realizados 
a pie, en bicicleta y en transporte público 
como parte de una estrategia integral a largo 
plazo 

Para apoyar esto, se debe adoptar un enfoque de planificación de trans-
porte basado en una visión. El Gobierno de Santiago debe establecer  
un objetivo para el porcentaje de modos de transporte sostenible en la 
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  
de los viajes y la demanda latente o potencial de transporte alternativo. 
En lugar de proyectar la demanda futura de viajes en función del com-
portamiento actual de las personas, la demanda puede identificarse 
analizando actitudes y preferencias específicas de movilidad, así como 
los efectos de las políticas y el diseño de infraestructura y viviendas  
que se construyen.

Antes y después de intervenciones en Av. Georges Pompidou  
y Place de la Bastille en Paris.  
Créditos: Sophie Robichon, Jean-Baptiste Gurliat, Josephine Brueder.

https://www.arcgis.com/home/item.html?id=5b5c2e501a704bd1948c48ee79d4a736
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MEDIANO PLAZO – AÑO 2 Y 3

Entrega e implementación

10. Implementar de tres a cinco proyectos  
de alto perfil y de alto impacto para reasignar 
el espacio de los automóviles hacia la 
caminata y el ciclismo

Como se presentó en el caso de París, no importa cuán grande o peque-
ño sea un proyecto para reasignar espacio desde los automóviles hacia 
la caminata y el ciclismo: siempre habrá resistencia. A menudo esto 
significa que los políticos sienten que la opción más segura es comenzar 
con proyectos pequeños e incrementales. Sin embargo, esto a menudo 
resulta en un fracaso. Un proyecto pequeño genera la misma resistencia 
por parte de algunos conductores de automóviles, pero no entrega be-
neficios significativos, por lo que el resultado es un bajo apoyo público 
en general. Por lo tanto, es importante elegir proyectos de alto perfil e 
impacto para reasignar espacio de los automóviles hacia la caminata 
y el ciclismo. Esto generará una fuerte reacción pública inicial, pero 
también tendrá muchos seguidores, porque los beneficios de caminar 
y andar en bicicleta son muy altos y el público podrá ver que el cam-
bio vale la pena. Por lo tanto, se recomienda elegir algunos proyectos 
grandes, emblemáticos y ambiciosos, aunque esto pueda parecer más 
arriesgado políticamente. 

Así como se está haciendo con la transformación de la Plaza Italia en 
Santiago como parte del proyecto de Nueva Alameda, o como se hizo 
con la transformación de la ribera del Sena en París, convertir autopis-
tas o vías destinadas a automóviles en espacios para caminar y andar  
en bicicleta es un paso clave para demostrar al público el compromiso 
con el transporte sostenible. Para asegurar la aprobación pública,  
los proyectos deben ser entregados con un enfoque en la creación de 
lugares atractivos y con beneficios visibles para todos. Esto debe incluir 
la conexión con infraestructuras verdes y azules, asientos, lugares  
para jugar e integrarlos con el transporte público.

Compromiso y comunicación

11. Movilizar una red de voces amigas en apoyo 
intervenciones

Al implementar los proyectos e intervenciones habrá una gran resisten-
cia y protestas de ciertos grupos. Este es el momento en que será muy 
importante contar con voces amigas fuertes y movilizadas, junto con 
una estrategia bien definida para abordar la oposición de los medios  
de comunicación, sindicatos y otros grupos que puedan resistirse a 
estos cambios. Es igualmente importante identificar a los opositores 
potenciales, comprender sus preocupaciones y diseñar un enfoque 
estratégico para abordar eficazmente cualquier oposición.

12. Invertir en comunicaciones y defensas 
legales 

El Gobierno de Santiago debe prepararse para contar historias positivas 
sobre por qué están ocurriendo los cambios y contrarrestar la resisten-
cia que se presente. Es probable que también se enfrenten a desafíos 
legales y 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 comunicación, participación  
ciudadana y asesoría legal cuenten con los recursos suficientes.

DURANTE EL PROCESO  
– DESDE EL AÑO 1 EN ADELANTE
Paralelamente a las intervenciones a corto y mediano plazo menciona-
das anteriormente, existe un conjunto de medidas que, aunque requie-
ren más tiempo para su implementación, 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, comunicación o cambios de comporta-
miento. Estos deben implementarse como acciones continuas a lo  
largo del proceso.

 

Entrega e implementación

13. Reducir los espacios de estacionamiento 
en superficie 

Los espacios de estacionamiento ocupan una cantidad significativa 
de terreno urbano, gran parte del cual podría utilizarse mejor para 
fines más productivos. En París, el objetivo ha sido reducir a la mitad 
los 140.000 espacios de estacionamiento en superficie para 2026, con 
50.000 ya eliminados. Estas áreas recuperadas se han reutilizado para 
la plantación de árboles y la instalación de terrazas de cafés y ciclovías, 
ofreciendo una oportunidad para crear estas últimas sin invadir las 
calles o las veredas. En Santiago, una estrategia similar podría implicar 
colaborar con los municipios para reducir los espacios de estaciona-
miento, ofreciendo incentivos regionales para acelerar estos cambios 
en áreas clave de la ciudad. Esto también liberaría espacio para aumen-
tar la cobertura vegetal del área urbana, en línea con la estrategia de 
plantación de árboles que busca añadir 30.000 a la ciudad.

14. Expandir el servicio público de bicicletas 
compartidas 

El sistema de bicicletas compartidas de París, Vélib’, ha sido clave 
 para promover el uso de la bicicleta. Lanzado en 2007, es uno de los 
primeros servicios de bicicletas compartidas del mundo y actualmente 
cubre toda el área del Gran París, siendo ampliamente utilizado por 
los residentes, independientemente del clima. El servicio cuenta con 
20.000 bicicletas y 53 millones de viajes al año, 62.000 usuarios dia-
rios, 5 bicicletas tomadas cada segundo durante las horas punta y 1.480 
estaciones en 62 municipios, cubriendo 470 kilómetros 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), necesitaría trabajar de manera colaborativa 
con los municipios para obtener su respaldo y garantizar la entrega 
exitosa del esquema en toda la ciudad. Se podría establecer una asocia-
ción público-privada con una organización 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 debería explorar si existen asocia
ciones financieras público-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 públicas.

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

Es importante adoptar un enfoque integral para la política de transporte 
con el fin de 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 política llamada planificación de viajes. Esto incluiría: 
(a) identificar los grupos de usuarios más propensos a cambiar su com-
portamiento y (b) ofrecer medidas de apoyo como duchas y facilidades 
de estacionamiento para bicicletas, además de establecer objetivos 
claros para cambiar los modos de transporte, incorporando potencial-
mente bicicletas eléctricas y otras opciones sostenibles con resultados 
medibles.

16. Proporcionar capacitación en ciclismo para 
abordar la inequidad en el uso de la bicicleta 

Es importante contar con programas que aborden las barreras sociales 
o culturales al uso de la bicicleta que afectan a grupos específicos de 
la sociedad, con el fin de asegurar, en la medida de lo posible, que la 
adopción del ciclismo sea equitativa. Esta equidad es importante por 
sí misma y, además, es fundamental para evitar la percepción de que el 
ciclismo es solo para personas más jóvenes y con más recursos, ya que 
esto puede generar divisiones en la sociedad que, en última instancia, 
perjudican su respaldo político. Por lo tanto, el Gobierno de Santiago 
debería invertir en programas de capacitación que se enfoquen en 
proporcionar bicicletas y sesiones de formación a grupos de la sociedad 
que tienen tasas de ciclismo más bajas. Asimismo, se deberían analizar 
y comprender las barreras que impiden que estas personas comiencen  
a andar en bicicleta, de manera de poder eliminarlas.

Las proyecciones futuras de la participación modal de los viajes, como 
las que se muestran en la Figura 3 (en la sección de Contexto), juegan un 
papel importante en la forma en que se destinan los presupuestos y en 
qué infraestructura se decide construir. Si este modelo proyectado se 
toma como una "predicción" del futuro, las decisiones probablemente 
se tomarán 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 automóvil, el uso 
del automóvil aumentará. Por el contrario, si se construyen lugares 
enfocados en la caminata, el ciclismo y el transporte público, entonces 
estas participaciones modales aumentarán. 

2. Fijar una meta para transformar  
un porcentaje del espacio público  
de los automóviles a modos de transporte 
sostenible, redefiniendo las calles como 
espacio público compartido

 El Gobierno de Santiago debería seguir el ejemplo de París y adoptar 
un objetivo para reasignar un porcentaje del espacio público de los 
automóviles a modos de transporte sostenible. En la práctica, el Gobier-
no de Santiago podría comenzar identificando áreas clave en el centro 
y explorando estrategias para "evaporar el tráfico". Esto podría ser 
similar al enfoque adoptado con el Paseo Bandera, pero con el objetivo 
de crear una intervención más 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 están explorando for-
mas de involucrar mejor a los ciudadanos en los desarrollos estratégi-
cos, con asambleas ciudadanas y foros metropolitanos para la toma de 
decisiones. Para generar un amplio apoyo ciudadano, el Gobierno de 
Santiago debería trabajar de la mano con los ciudadanos y alcaldes para 
establecer los objetivos, idealmente a través de procesos participativos. 
Esto los motivará a involucrarse también en los mecanismos de comu-
nicación y ejecución.

Entrega e implementación

4. Implementar un programa de Calles 
Escolares 

Ciudades líderes en transporte sostenible, como París y Londres, tienen 
grandes programas de Calles Escolares, con cientos calles frente a es-
cuelas que se cierran al tráfico motorizado durante el horario de entrada 
y salida de los estudiantes, al comienzo y al final del día escolar. Esto se 
fiscaliza mediante barreras físicas o cámaras que detectan las patentes 
de los automóviles que no respetan la norma. Las Calles Escolares son 
una buena política para comenzar a implementar cambios en las vías 
que reduzcan el espacio para los automóviles, porque la justificación 
para el público es abrumadoramente beneficiosa, por lo que es difícil 
para los opositores a estos esquemas argumentar en contra. Esto ayuda 
a normalizar la idea de reducir el espacio para los automóviles entre  
la población, creando un impulso para proyectos más ambiciosos.

5. Implementar límites de velocidad  
de 30 kilómetros por hora 

Reducir la velocidad disminuye el riesgo de muertes y lesiones graves 
por accidentes viales y fomenta un ambiente más armonioso para pea-
tones, ciclistas y conductores. En París se ha implementado un límite 
de velocidad de 30 km/h en la mayoría de las calles, con algunas vías 
principales limitadas a 50 km/h. De manera similar, en Santiago,  
la ERD ha enfatizado la necesidad de reducir la velocidad en áreas  
clave a 30 km/h. Se debe dar prioridad a las intersecciones clave de  
las ciclovías, así como introducir medidas de calma del tráfico en  
áreas con baja oposición, como cerca de las escuelas.

6. Implementar zonas piloto de bajas 
emisiones

París también fue la primera ciudad en introducir una Zona de Bajas 
Emisiones, restringiendo los vehículos más contaminantes en ciertas 
áreas. Estas zonas pueden comenzar en las partes centrales de la ciudad 
o donde se registre la peor calidad del aire. Las implementaciones  
exitosas de estas zonas suelen centrarse en los efectos sobre la salud  
y la inequidad causados por la mala calidad del aire, por lo que se reco-
mienda resaltar los beneficios sanitarios del esquema por encima  
de otros posibles beneficios. 

Compromiso y comunicación

7. Comunicar la visión y los objetivos  
de reasignación de espacio público  
y transporte sostenible 

Es importante no solo decidir sobre los objetivos para la participación 
de los modos de transporte sostenible y la reasignación de espacio 
público, sino también comunicarlos al público. Esta comunicación es 
crucial para establecer la visión general y dirección estratégica: muestra 
el respaldo político para esta agenda y establece un punto de referencia 
contra el cual se pueden diseñar y evaluar las políticas individuales.

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

La comunicación es crucial para lograr el apoyo de las transforma-
ciones del espacio público. Explicar claramente los objetivos, plazos 
y decisiones de transporte es esencial. Así, utilizar indicadores claros 
para realizar un seguimiento del progreso y comunicar estos cambios 
de manera efectiva ayuda a demostrar el impacto positivo de estas 
intervenciones. Compartir datos sobre la contaminación, el ruido y el 
tráfico puede mejorar la transparencia y generar confianza, por lo que 
instalar sensores para su monitoreo (tanto de automóviles como de 
bicicletas) es un paso clave. En París, se publica un boletín semanal en el 
sitio web del Ayuntamiento para hacer un seguimiento de los cambios 
en el ruido, la contaminación del aire, los accidentes, la congestión del 
tráfico y la velocidad promedio en ciertas zonas de la ciudad. En el caso 
de Santiago, la Unidad Operativa de Control de Tránsito (UOCT) y el 
Centro de Gestión Integrada Regional (CEGIR) están desarrollando un 
sistema de indicadores para mejorar el transporte a mediano plazo que 
puede servir de base para mostrar la evolución de estos indicadores  
y comunicar el impacto de determinadas políticas e intervenciones.

9. Crear una red de voces amigas 

Para publicar de manera efectiva estudios sobre mejoras en la con-
gestión y la contaminación, es esencial involucrar a voces amigas que 
puedan ayudar a contrarrestar las críticas. Los grupos en defensa de 
ciclistas, peatones y el transporte público deben estar activamente invo-
lucrados, apoyados y posicionados como socios clave. Además, se debe 
fomentar que los expertos de diversas áreas respalden públicamente 
los beneficios de las transformaciones e intervenciones. Esto incluye 
a médicos que discutan los impactos de la contaminación del aire en 
la salud, climatólogos que aborden el papel de la iniciativa en la lucha 
contra el calentamiento global, expertos en movilidad que resalten los 
beneficios de la reducción de emisiones de los vehículos, y economistas 
que expliquen el impacto de la peatonalización en el comercio local. 
También es importante identificar a los posibles opositores, compren-
der sus preocupaciones y diseñar un enfoque estratégico para abordar 
eficazmente cualquier oposición. Además, debe haber una estrategia 
bien definida para enfrentar la oposición de los medios de comunica-
ción, sindicatos y otros grupos que puedan resistirse a estos cambios.
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Mensajes clave
  Promover la planificación integrada, estratégica y de largo 

plazo para una ciudad más cohesionada y sostenible. En lugar  
de considerar la Infraestructura Azul y Verde (IAV) como un parámetro 
adicional en la planificación urbana, es necesario adoptar un enfoque 
que priorice la IAV y la considere como base del desarrollo urbano. 
En este sentido, la restauración y protección de áreas ecológicas y 
ambientalmente significativas mediante una planificación estratégica, 
ecosensible y de largo plazo, actúa como un mecanismo estratégico 
para mejorar la salud ambiental, el bienestar comunitario y la resilien-
cia. Igualmente, con iniciativas integradas que conecten los espacios 
públicos y la movilidad urbana, la IAV puede fomentar una ciudad más 
cohesionada y sostenible. De hecho, la Ley Marco de Cambio Climático 
chilena obliga a que toda iniciativa de inversión financiada con recursos 
fiscales contribuya a reducir los efectos adversos del cambio climático. 
Esto es de suma relevancia, considerando los desafíos clave de escasez 
hídrica y contaminación, pérdida de biodiversidad y aumento de tem-
peratura en Santiago.

  Identificar y alcanzar un consenso sobre las áreas clave  
de Santiago que requieren protección, así como sobre la esca­
la y los activos en los que debe priorizarse la gestión regional. 
Observar aquellas zonas que presentan una disminución y escasez de 
áreas verdes —particularmente las que enfrentan mayores temperatu-
ras, aumento de la contaminación del aire y una mayor vulnerabilidad 
sociaeconómica— es fundamental para integrarlas en los mecanismos 
de planificación y en proyectos a todos los niveles de gobierno, princi-
palmente en el ámbito regional y municipal, a través de los instrumen-
tos de planificación actuales y futuros. El Plan de Infraestructura Verde 
“Stgo+”1 define 11 áreas de la ciudad en base a la cantidad y tipo de 
áreas verdes, cobertura vegetal (grado de consolidación de los espacios 
verdes), instrumentos de planificación y el nivel socioeconómico de la 
población. A través de este análisis comparativo, se identificaron ocho 
zonas que requieren intervenciones urgentes debido a su baja superficie 
de áreas verdes por habitante, que podrían constituir un buen punto de 
partida, así como una aproximación a escala de cuenca para enfrentar 
los desafíos ambientales.

  Fortalecer el rol del Gobierno de Santiago en la gobernanza 
de la IAV para aumentar su efectividad. Ante el creciente com-
promiso nacional y regional por abordar los desafíos ambientales de 
Santiago mediante iniciativas específicas, es fundamental robustecer 
el marco de gobernanza de la IAV a nivel regional. Este mecanismo de 
gobernanza sería responsable de diseñar, implementar y gestionar un 
sistema metropolitano de IAV cohesionado, alineado con los proyectos, 
agendas e intereses actuales, pero desvinculado de los ciclos políticos. 
También implicaría definir la mejor forma de coordinación con los 
marcos institucionales existentes.

  Revisar el rol del Gobierno de Santiago y su capacidad insti­
tucional para decidir cómo utilizar de mejor manera los datos 
para la toma de decisiones, la gestión de recursos y la ampliación 
de iniciativas estratégicas. Diversas iniciativas han demostrado el 
liderazgo regional del Gobierno de Santiago al reunir a actores públicos 
y privados clave —tanto a nivel local como internacional— en torno a 
una visión compartida sobre la seguridad, conservación y gestión de las 
cuencas. Sin embargo, aún se requieren mayores esfuerzos para identi-
ficar las formas más eficientes de aprovechar recursos públicos y priva-
dos, junto con el apoyo internacional, optimizar el uso de datos para una 
mejor evaluación de los recursos hídricos y escalar las iniciativas exi-
tosas. Esto implica fortalecer la capacidad regional para definir metas 
alcanzables y analizar en profundidad el rol del Gobierno de Santiago 
en la implementación de iniciativas ambiciosas de IAV. La colaboración 
con redes globales clave como C40, GCoM, CGLU y Metrópolis podría 
ser beneficiosa para escalar soluciones mediante la adopción y con-
textualización de buenas prácticas internacionales. Esta colaboración 
permitiría la transferencia de conocimientos e innovación, así como el 
desarrollo de proyectos piloto que prueben la efectividad de soluciones, 
las adapten a condiciones locales y evalúen su potencial de replicación 
y expansión (Adapt Chile, 2019).

Policy Brief 4 | Medio Ambiente y Territorio Resiliente

Integración de la Infraestructura Azul y Verde 
en los marcos de planificación regional y urbana 
Promoviendo el fortalecimiento de la capacidad regional para ejecutar proyectos  
sostenibles y abordar los desafíos del cambio climático.

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force 

1 El Plan de Infraestructura Verde Stgo+ fue desarrollado por la Universidad de Chile en colaboración con actores públicos, privados y de la sociedad civil. Su objetivo es servir 
como marco de planificación estratégica para transformar Santiago en una ciudad más sostenible y resiliente. El plan se centra en consolidar una red integrada de espacios 
verdes para mitigar los principales desafíos sociales y ambientales, fomentar la equidad, preservar e integrar la naturaleza en el paisaje urbano y mejorar la conexión de la ciudad 
con el territorio regional en general.
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La calidad del aire es otro problema urgente. La ubicación de Santia-
go dentro de una cuenca propicia la acumulación de contaminantes, 
especialmente durante los meses de invierno, cuando se producen 
inversiones térmicas. Las emisiones vehiculares son la principal fuente 
de contaminación del aire, seguidas por las actividades industriales, 
que intensifican aún más este problema. La calidad del aire de la ciudad 
suele ser deficiente, lo que genera serias preocupaciones en materia de 
salud pública. La concentración de material particulado fino (PM2.5), 
una forma de contaminación compuesta por partículas diminutas que 
pueden ser inhaladas, se genera principalmente por los gases de escape 
de vehículos, centrales eléctricas que funcionan con combustibles 
fósiles y diversos procesos industriales (IQAir, 2024). 

El consumo de agua es otro problema crítico. La principal fuente de 
agua de Santiago es el río Maipo, cuya cuenca abarca una superficie 
de 15.273 km2 y cubre administrativamente más del 90% de la Región 
Metropolitana. La ciudad consume grandes volúmenes de agua para 
fines domésticos, industriales y agrícolas: el 68% de la demanda hídrica 
promedio en esta región proviene del sector agrícola, con 140.000 
hectáreas de cultivos bajo riego. Le sigue el sector de agua potable, 
con un 22,6%; el sector industrial, con un 8,6%; y la minería, 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 
enfrenta una escasez de áreas verdes, especialmente en las zonas de 
menores ingresos, sumado a que la distribución de áreas verdes en la 
ciudad es desigual y existe una necesidad urgente de ampliar y mejorar 
el acceso a los parques y espacios verdes urbanos. Asimismo, se observa 
una degradación de los ecosistemas que rodean las zonas urbanas, dado 
que la expansión urbana amenaza los hábitats naturales, mientras que 
la industrialización contribuye a la erosión del suelo y a la pérdida de 
tierras fértiles.

Desde 2010, la región ha enfrentado un agravamiento de la crisis  
hídrica —como lo evidencia el agotamiento del río Maipo, que abastece 
el 70% del agua de Santiago— debido al aumento de las temperaturas 
y la disminución de las precipitaciones (ERD, 2024). Además, la dis-
ponibilidad de agua en la Región Metropolitana es significativamente 
inferior al promedio nacional, con solo 525 metros cúbicos por persona 
al año, lo que afecta tanto la seguridad hídrica como la producción de 
alimentos (ERD, 2024). Según ONU-Agua, un país se considera rico 
en agua cuando dispone de más de 1.700 metros cúbicos de agua por 
persona al año; se considera que enfrenta escasez hídrica cuando esta 
cifra cae por debajo de los 1.000 metros cúbicos y una escasez extrema 
cuando es inferior a 500 metros cúbicos (ONU-Agua, 2017). 

Igualmente, la necesidad de priorizar la agenda ambiental y de 
resiliencia de Santiago se refleja en los bajos niveles de protección 
ambiental actualmente vigentes, con solo un 8,2% del territorio res-
guardado (ERD, 2024). Esta brecha se debe, en parte, a la planificación 
desactualizada en el 31% de las municipalidades, según el período de 
actualización de 10 años establecido por la Ley General de Urbanismo 
y Construcciones. La expansión urbana ha exacerbado los desafíos 
ambientales. En la Región Metropolitana existen 34.164 hectáreas de 
áreas no urbanizadas que han sido desarrolladas fuera de los límites 
permitidos, lo que corresponde a una ocupación del 26,2% en relación 
con el área urbana planificada (Minvu, 2024). Además, se debe consi-
derar que el 80% de esta superficie se encuentra sobre suelos agrícolas. 
Este tipo y escala de expansión urbana ha contribuido a la disminución 
de la biodiversidad y a la fragmentación de hábitats (ERD, 2024).

Estos problemas se manifiestan de manera desigual en Santiago, lo que 
genera una marcada inequidad en los efectos del cambio climático en 
toda la región, incluyendo la pérdida de biodiversidad, la contamina-
ción, las olas de calor y las 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-
ción (Leniz, 2024). Esto afecta, entre otras cosas, la calidad y esperanza 
de vida de las personas en toda la Región Metropolitana (Bilal, et al., 
2019), contexto que resalta la urgente necesidad de actuar para fortale-
cer la resiliencia de Santiago frente al cambio climático.

Infraestructura Azul y Verde (IAV)  
y marco de planificación sostenible

La IAV es una red estratégicamente gestionada de espacios terrestres 
(verdes) y acuáticos (azules), principalmente en paisajes urbanos, que 
respalda la provisión de beneficios ecológicos y socioeconómicos, pro-
moviendo las funciones ecosistémicas y el bienestar social (Ghofrani, 
Sposito, & Faggian, 2017). Incluye elementos naturales, seminaturales 
y artificiales, con el apoyo de factores geográficos, técnicos y escalares, 
junto con la voluntad política y social. Los componentes de la IAV de-
penden de la escala, que puede abarcar desde características regiona-
les o barriales hasta iniciativas a nivel de edificio.

El marco de la IAV desempeña un papel fundamental en la planifica-
ción sostenible de ciudades y regiones en todo el mundo, permitien-
do que el crecimiento urbano se armonice con la preservación del 
patrimonio natural y productivo. En el contexto de la rápida expansión 
urbana a nivel global, resulta crucial contener la huella urbana para 
resguardar tanto los suelos agrícolas —esenciales para la seguridad 
alimentaria— como las áreas de alto valor ambiental y los hotspots de 
biodiversidad que albergan una rica variedad de ecosistemas. Tanto  
los terrenos agrícolas como las áreas de valor ambiental contribuyen  
a servicios ecosistémicos clave, como la regulación del clima, la recarga 
hídrica y la conectividad ecológica.

En este sentido, la IAV ofrece formas prácticas de incorporar la natura-
leza, los recursos naturales y los sistemas de biodiversidad en la plani-
ficación urbana, al mismo tiempo que fortalece la gestión de desastres 
y contribuye a construir un futuro más resiliente. Para lograrlo es nece-
sario integrar la IAV en el sistema de planificación mediante enfoques 
y soluciones que operen a distintas escalas y que atraviesen fronteras 
y territorios. Esto implica un cambio fundamental en la manera en que 
se conciben y planifican las ciudades, así como en la forma en cómo se 
ejecutan los proyectos, con un enfoque en resultados multifuncionales 
e integrales. El objetivo es transformar los espacios para mejorar la 
calidad de vida, ofrecer oportunidades recreativas y aumentar tanto el 
valor inmobiliario como el valor ambiental. El éxito radica en combinar 
iniciativas localizadas con enfoques sistémicos más amplios, todo ello 
respaldado por programas de largo plazo que protejan áreas clave, ali-
neen la planificación del uso del suelo y garanticen respuestas eficaces 
ante emergencias (Washbourne & Wansbury, 2023). 

Se debe tener en consideración que la IAV proporciona múltiples 
servicios y beneficios a la población local, permitiendo el cumplimien-
to de diversas funciones ambientales y socioeconómicas que pueden 
contribuir a mitigar las consecuencias del cambio climático y mejorar 
la calidad de vida en Santiago. Entre estos beneficios se incluyen la 
reducción de temperaturas mediante el aumento de la evapotranspi-
ración, la disminución de contaminantes atmosféricos y emisiones de 
gases de efecto invernadero, la mejora en la percepción ambiental a 
través de la incorporación de vegetación y espacios verdes, así como  
la recuperación y revitalización de la calidad del agua en la región.

	−  Beneficios ambientales: Los principales beneficios ambientales 
y climáticos del desarrollo y mantenimiento de la IAV incluyen la re-
gulación hídrica, la captación de aguas lluvias que reduce la demanda 
de agua, soluciones sostenibles de drenaje urbano con beneficios de 
detención y retención de aguas lluvias y la mantención adecuada de 
espacios verdes que contribuyen a una mayor capacidad natural de 
almacenamiento hídrico y a la purificación del agua in situ. También 
destacan la promoción de corredores verdes y la gestión de corredores 
fluviales, lo que genera beneficios multifuncionales para el paisaje  
y la biodiversidad, la mitigación de sequías y la seguridad hídrica  
para el desarrollo agrícola, junto con el control de la erosión del suelo.  
Adicionalmente, la IAV aporta beneficios climáticos clave mediante  
la reducción 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 ventilación natural  
del aire (Perrelet, Moretti, & Dietzel, 2024).  
 

1. Contexto
El rápido e insostenible crecimiento de las ciudades las convierte en 
focos de vulnerabilidad climática, lo que se evidencia especialmente  
a través de sus sistemas hídricos. En este sentido, una de las prioridades 
del Foro Urbano Mundial (WUF por sus siglas en inglés) 2024 se relacio-
nó con la integración de la adaptación hídrica y la planificación urbana, 
junto con el rol de la participación comunitaria en el diseño de sistemas 
urbanos de agua resilientes (WUF, 2024).

Desde 2001, el Foro Urbano Mundial (WUF) ha abordado los principa-
les desafíos de la urbanización acelerada y su impacto en las ciudades, 
las economías, el cambio climático y las políticas públicas. En el contex-
to latinoamericano, el enfoque ha estado principalmente en hacer que 
las ciudades sean resilientes al clima mediante una mejor planificación 
del uso del suelo, códigos de edificación más verdes y sólidos, e infraes-
tructuras y servicios inteligentes (WUF, 2010). Aprovechar el potencial 
de la tecnología para reducir la huella ecológica de las ciudades, junto 
con mejorar la provisión, accesibilidad y asequibilidad de espacios 
verdes públicos, es fundamental para la sostenibilidad a largo plazo a 
escala regional y urbana.

Además, el crecimiento poblacional se experimenta cada vez más en 
áreas urbanas, donde los residentes están expuestos a riesgos ambien-
tales exacerbados por el cambio climático, 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 
en la acción climática.

Tendencias nacionales y regionales

En 2015, el Índice Global de Riesgo Climático situó a Chile entre los 
diez países más afectados por el cambio climático. Como respuesta,  
la agenda ambiental y de resiliencia se ha centrado en la infraestructura 
verde y en una aplicación más amplia de Soluciones basadas en la Na-
turaleza (SbN) para proteger, restaurar y gestionar de forma sostenible 
los ecosistemas, incluyendo la conservación del suelo y del agua para 
enfrentar el cambio climático.

Tras asumir, en 2019, la presidencia de la COP25, Chile ha priorizado la 
gestión del agua, el impacto del cambio climático y sus efectos sobre las 
ciudades y otros paisajes. La promoción de la acción climática y el res-
paldo científico para la toma de decisiones también se ha incorporado 
a la economía nacional. Desde 2022, Chile cuenta con una Ley Marco 
de Cambio Climático que establece como objetivo alcanzar la carbono 
neutralidad y la resiliencia climática al año 2050.

En el caso específico de Santiago, la ciudad enfrenta una huella am-
biental significativa producto de la urbanización acelerada, la activi-
dad industrial y el intenso tráfico vehicular. El impacto ambiental se 
puede evaluar mediante diversos indicadores, como la calidad del aire, 
el consumo de recursos, la generación 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. El transporte, especialmente el intenso uso de vehículos privados, es 
la mayor fuente de emisiones, agravado por la alta densidad de automó-
viles y la aún limitada electrificación del transporte público. También 
aportan significativamente a estas emisiones las actividades industria-
les, particularmente en los sectores de manufactura y construcción.

Vista a Santiago y la contaminación ambiental producto del smog 
Créditos: Gobierno de Santiago. 
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2. Dinámica institucional  
de la Infraestructura Verde  
y Azul de Santiago
El Gobierno de Santiago ha convertido las Soluciones Basadas en la 
Naturaleza (SbN) en un pilar estratégico clave dentro de sus iniciativas. 
Esta decisión se alinea con los instrumentos de planificación territo-
rial y con la forma de gestionar los espacios públicos, promoviendo un 
enfoque holístico para enfrentar los impactos del cambio climático. 
Documentos clave que respaldan esta iniciativa incluyen la Estrategia 
Regional de Desarrollo y el Plan de Acción Regional de Cambio Climáti-
co, ambos vinculados a la Ley Marco de Cambio Climático.

Esta agenda de políticas aborda temas y soluciones relacionados con  
la salud pública, el riesgo por calor extremo, la adaptación y mitigación 
del cambio climático y la gestión de riesgos. Con un rol central en el fi-
nanciamiento de proyectos de infraestructura, el Gobierno de Santiago 
ha logrado integrar criterios de sostenibilidad como parte de los requi-
sitos de elegibilidad para todos los proyectos, enfocándose en el uso del 
agua, la eficiencia energética, la selección de especies, los límites de 
cobertura de césped y el uso de árboles nativos. Además, ha buscado 
abordar problemáticas como el deterioro de los espacios públicos, el 
desapego comunitario, la baja actividad física, la contaminación del  
aire y la pérdida de biodiversidad.

Sin embargo, como se detalla en la Figura 1, existen diversos actores  
a nivel nacional, regional y local que son responsables de coordinar  
y financiar la Infraestructura Verde y Azul en Santiago y su región.  
Actualmente, el desarrollo y la gestión de esta infraestructura varían 
según el tipo, lo que genera diferencias significativas en los recursos 
disponibles, así como una fragmentación en la calidad de la gestión  
y el mantenimiento.

2.1 Actores clave y principales iniciativas 
ambientales en Santiago

Así como en temas de espacio público, el Ministerio de Vivienda y  
Urbanismo (Minvu) lidera la agenda verde, además de encargarse 
de la planificación urbana y de la vivienda a nivel nacional. Participa 
activamente en la formulación de políticas, financiamiento, regula-
ción, adquisición, ejecución y participación pública relacionada con las 
áreas verdes, principalmente los parques urbanos. Con un alto nivel de 
autonomía política, administrativa y fiscal, el ministerio gestiona a nivel 
regional la red de Parques Metropolitanos (Parquemet), que cumple 
un rol significativo en la administración de bosques urbanos, parques y 
jardines en la Región Metropolitana de Santiago. Además, el Minvu está 
elaborando su Plan de Mitigación y actualizando el Plan de Adaptación 
al Cambio Climático para las Ciudades, en cumplimiento de lo dispues-
to por la Ley Marco de Cambio Climático.

El Ministerio del Medio Ambiente (MMA), por su parte, actúa como 
un organismo regulador, contribuyendo al desarrollo de estrategias 
nacionales específicas como la Ley de Humedales Urbanos y los Planes 
de Acción Climática Nacional, Regional y Local (PARCC y PACCC). 
Además, en 2023 se creó el Servicio de Biodiversidad y Áreas Protegidas 
(SBAP) como una agencia pública dependiente del Ministerio del Medio 
Ambiente, encargada de la conservación de la biodiversidad y la gestión 
del sistema nacional de áreas protegidas.

Actualmente, ambos ministerios han trabajado conjuntamente en  
una Estrategia Nacional de Infraestructura Verde con el apoyo de la 
Organización de las Naciones Unidas para la Alimentación y la Agricul-
tura (FAO). Esta iniciativa representa un avance significativo hacia una 
mayor sostenibilidad de la infraestructura urbana en todo el país. Su 
finalización está prevista para fines de este año y su objetivo es promo-
ver políticas públicas e inversiones que permitan establecer una red 
nacional de infraestructura verde: una que no solo mejore el atractivo 
estético de las ciudades, sino que también contribuya a mitigar los 
desafíos 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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	− Beneficios socioeconómicos: Al igual que con el conjunto de 
beneficios ambientales y climáticos, la IAV ofrece una amplia gama 
de beneficios socioeconómicos. Entre ellos se destacan la habilitación 
de espacios mejorados para actividades sociales que favorecen el 
bienestar mental y atraen tanto a residentes como a turistas; la mejora 
en la atractividad social del entorno, lo que conlleva un aumento en el 
valor de las propiedades; el incremento de la agricultura urbana, que 
potencia la producción local de alimentos; el ahorro energético gracias 
a una mejor gestión del calor y, en general, una mejora de la habitabili-
dad urbana y la resiliencia de las ciudades.

	− Énfasis en la multifuncionalidad y la multiplicidad de benefi­
cios de la IAV: Los servicios ecosistémicos se gestionan a través de las 
redes de Infraestructura Azul y Verde para ofrecer múltiples beneficios. 
En este sentido —y como tipología de “infraestructura crítica”—, la IAV 
respalda diversas funciones socioeconómicas tanto dentro de distintos 
territorios como entre ellos (Washbourne & Wansbury, 2023). Las fases 
de planificación, diseño y desarrollo de la IAV determinan en qué medi-
da se pueden maximizar los beneficios socioeconómicos y ecológicos 
en un lugar determinado. Aunque no todas las configuraciones de IAV 
pueden ofrecer beneficios de forma integral, deben reflejar cómo una 
red bien articulada de elementos de IAV puede contribuir eficazmente 
a enfrentar el cambio climático, promover la biodiversidad, mejorar la 
salud y el bienestar de la comunidad, apoyar el desarrollo económico y 
cumplir otros objetivos estratégicos.

Infraestructura Azul y Verde (IAV)  
en la Región Metropolitana de Santiago

La Infraestructura Azul y Verde de Santiago está compuesta por  
espacios de diversos orígenes y características, incluyendo tanto  
propiedades públicas como privadas. Esta red abarca áreas verdes, 
como parques y plazas; espacios naturales, como cerros isla y bosques,  
y zonas asociadas a cursos de agua, como canales y ríos. Además, 
incluye espacios verdes más antropizados vinculados a infraestruc-
tura vial —como rotondas—, áreas verdes de equipamientos —como 
cementerios y complejos deportivos—, y espacios forestales y agrícolas, 
incluyendo tierras de cultivo y viñedos.

Santiago está rodeado por dos cordilleras —la Cordillera de Los Andes 
y la Cordillera de la Costa— que contienen áreas de bosque nativo y 
matorrales, además de los cerros isla insertos en la ciudad. Estas áreas 
naturales representan cerca del 80% del total de áreas 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 áreas verdes urbanas 
como plazas y parques cubren menos del 1% del total (Stgo+, 2024).

Entre estas últimas destaca el Parque Metropolitano de Santiago, que  
se extiende por cuatro comunas —Huechuraba, Providencia, Recoleta  
y Vitacura— y ha sido reconocido como el 41º parque urbano más grande 
del mundo según World Atlas (Shvili, 2020). Asimismo, el Sistema de 
Parques Integrado Mapocho 42K conecta espacios públicos con fuentes 
de agua y otros parques a lo largo de 11 comunas de la región, consoli-
dando una red de infraestructura verde con un importante potencial de 
integración ecológica y social.

Santiago destaca entre las ciudades latinoamericanas por contar con una 
cantidad significativa de áreas verdes por habitante. La ciudad ofrece 4,5 
metros cuadrados de áreas verdes por persona, en comparación con los 
3 metros cuadrados en Lima y los 1,8 metros cuadrados en Buenos Aires. 
No obstante, Ciudad de México y Bogotá superan a Santiago, con 19,4  
y 4,9 metros cuadrados por habitante, respectivamente.

Independientemente de la escala, los componentes de la Infraestructura 
Azul y Verde se relacionan esencialmente con la vegetación, el suelo, 
la captación de aguas lluvias, el tratamiento de aguas y la capacidad de 
almacenamiento hídrico. En conjunto, toda la configuración de la IAV 
apoya una economía resiliente, al tiempo que genera oportunidades de 
empleo y contribuye tanto a la mitigación como a la adaptación al cambio 
climático.

Un sistema de Infraestructura Azul y Verde se compone de tres ele-
mentos clave: núcleos, que son grandes extensiones ubicadas en zonas 
periurbanas que sostienen funciones ambientales y biodiversidad; 
nodos, que corresponden a fragmentos más pequeños situados dentro 
de las áreas urbanas, y corredores, elementos lineales que fortalecen la 
conectividad ecológica. A escala metropolitana, los núcleos incluyen 
el piedemonte andino, los cerros urbanos, las áreas protegidas y los 
suelos agrícolas; los nodos comprenden grandes parques, cementerios 
y campus universitarios, mientras que los corredores están formados 
por cursos de agua, avenidas arboladas, líneas ferroviarias y franjas de 
resguardo de líneas de alta tensión, las cuales pueden funcionar como 
conectores ecológicos entre los distintos componentes del sistema 
(Stgo+, 2024). 

Entre los hitos más importantes de la región se encuentran los ríos  
Mapocho y Maipo, así como esteros y quebradas —como la Quebrada  
de Macul, el Estero El Manzano, el Arroyo Quebrada de Ramón, el Estero 
Lampa y Yerba Loca—, además de cerros urbanos significativos, como el 
Cerro Renca, el Cerro San Cristóbal y el Cerro Chena. Esta red de ecosis-
temas debe articularse como un sistema integral de Infraestructura Azul 
y Verde capaz de responder a las necesidades ambientales de la región.

Parque Metropolitano y Cordillera de Los Andes al fondo. 
Créditos: Gobierno de Santiago. 
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Las municipalidades, por su parte, desempeñan un rol activo en las 
iniciativas de Infraestructura Azul y Verde (IAV), aunque a menudo 
requieren financiamiento de otros niveles de gobierno. Sus funciones 
abarcan la planificación urbana, el desarrollo económico y la gestión 
ambiental, principalmente a través de los Planes Reguladores Comu-
nales que designan áreas para la protección ambiental. También son 
responsables del mantenimiento de los espacios verdes (aunque esto 
puede variar según su escala, como en el caso de los parques metropoli-
tanos, cuyo mantenimiento es gestionado a nivel nacional por Parque-
Met. Los servicios de mantención suelen ser externalizados a empresas 
privadas u ONG mediante contratos de gestión. Las diferencias en 
capacidades y presupuestos entre municipalidades tienen un impacto 
directo en distintos niveles de calidad de servicio, estándares de diseño 
y desarrollo 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 colaboración 
con actores del sector público, privado y de la sociedad civil. Este plan 
representa una oportunidad para fomentar el interés colectivo en la 
creación de un sistema de infraestructura verde con un enfoque de 
planificación estratégica integrada en la Región Metropolitana ya que 
busca abordar de manera regional problemáticas significativas como 
los altos niveles de segregación social, la distribución desigual de áreas 
verdes, los desafíos de movilidad, la degradación de la biodiversidad, 
el aumento de la exposición a riesgos naturales y los problemas de con-
taminación del aire (Stgo+, 2024). Además, ONGs como Corporación 
Ciudades a través de su proyecto Barrios por el Clima, han colaborado 
en la identificación de barrios vulnerables para implementar medidas 
de adaptación climática con el objetivo de mitigar los efectos del calor 
extremo.

 
 

2.2 Desarrollo y expansión de 
la infraestructura azul y verde en Santiago: 
Principales desafíos y oportunidades
Considerando el análisis de la Infraestructura Azul y Verde (IAV) en  
el marco de la Estrategia Regional de Desarrollo (ERD) y las dinámicas 
institucionales, el Gobierno de Santiago enfrenta tanto desafíos como 
fortalezas sobre las cuales construir en aspectos clave como el financia-
miento, la gobernanza, las herramientas de planificación de políticas,  
la innovación y la participación.

1. Ingresos indirectos y beneficios intangibles: la Infraestructura 
Azul y Verde (IAV) no genera ingresos 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 difíciles de capturar o transferir. Además, definir la demanda de 
IAV y evaluarla mediante métricas cuantificables representa un desafío 
importante. Siempre existe una tensión entre asegurar beneficios fi-
nancieros a corto plazo derivados del desarrollo urbano y los beneficios 
a largo plazo que ofrecen algunos componentes de la IAV. Esto se debe 
principalmente a que la IAV es abordada mediante métodos contables 
convencionales que la consideran un pasivo, mientras que sus benefi-
cios —como la regulación del riesgo de inundaciones, la salud,  
la biodiversidad, entre otros— son de largo alcance y no fácilmente  
contabilizables (aunque en algunos casos puedan cuantificarse  
de manera superficial).

2. Escala de las intervenciones, coordinación y limitaciones 
administrativas. 

Para que la IAV sea efectiva, las intervenciones deben realizarse a 
escalas macroterritoriales que trascienden los límites comunales, lo 
que exige una coordinación entre diversas entidades y municipalidades 
en aspectos como plazos, presupuestos, prioridades, y competencias 
institucionales en distintas etapas, entre otros factores clave. Además, 
muchas áreas —como riberas y cursos de agua— se encuentran en zonas 
de planificación ambiguas o involucran a múltiples actores. Abordar es-
tos desafíos requiere un enfoque de soft spaces o de gobernanza trans-
fronteriza, que permita una planificación más flexible en contraposición 
a la rigidez de la zonificación administrativa tradicional. Este enfoque 
resulta particularmente adecuado para el Gobierno de Santiago, dado 
que posee la capacidad para influir en la coordinación, financiamiento  
y gestión de proyectos más allá de los límites comunales. 

Bosque de Bolsillo en la comuna de Pudahuel, Santiago. 
Créditos: Gobierno de Santiago.

Por último, el Ministerio de Obras Públicas (MOP) gestiona los cursos 
de agua, a través de la Dirección de Obras Hidráulicas (DOH), y regula 
los derechos de aprovechamiento de aguas por medio de la Dirección 
General de Aguas (DGA). Sin embargo, la Infraestructura Azul —un 
concepto principalmente asociado a la gestión oceánica— sigue siendo 
relativamente desconocido y poco adoptado en Chile, a pesar de que  
se ha introducido el concepto de “Economía Turquesa2”.

Vale destacar que, durante la última década, la integración de la planifi-
cación territorial y la 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 ámbito 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 climática vinculada a la escasez hídrica en la región y, 
a pesar de tener niveles medios de autonomía política, administrativa 
y fiscal, y que no cuenta con competencias específicas en la materia, 
ha asumido un rol de coordinación y facilitación a escala regional. Un 
ejemplo de ello, es la creación del Departamento de Medio Ambiente, 
Cambio Climático y Biodiversidad y los esfuerzos que se han realizado 
desde el Gobierno de Santiago en la implementación de diversas accio-
nes e inversiones orientadas a reducir la temperatura regional mediante 
estrategias de reverdecimiento y protección de cuencas. Asimismo, 
ha participado activamente en el desarrollo de políticas, planificación 
estratégica, financiamiento y participación pública relacionada con  
la Infraestructura Azul y Verde. Según información del Gobierno  
de Santiago, entre 2022 y 2024, el 12% de los fondos regionales se  
destinaron a iniciativas ambientales.

Entre los planes y lineamientos desarrollados por el Gobierno de Santia-
go en los últimos años destaca el Plan de Acción de la Estrategia para 
la Conservación de la Biodiversidad en la Región Metropolitana, 
que orienta los esfuerzos hacia la conservación de la biodiversidad 
regional y la creación de una visión estratégica integrada de los espacios 
verdes urbanos como componente vital para construir una ciudad más 
resiliente, saludable y sostenible. Otro documento relevante es  

la Guía con Criterios de Diseño para Espacios Abiertos con Soluciones 
basadas en la Naturaleza, publicada en 2025 como una medida concre-
ta para implementar Soluciones basadas en la Naturaleza en la región, 
estableciendo criterios claros para transformar los espacios públicos  
en infraestructuras verdes. Este documento ha condicionado la asig-
nación de fondos para espacios verdes abiertos al cumplimiento de los 
estándares de Soluciones basadas en la Naturaleza establecidos en la 
guía. Asimismo, el Gobierno de Santiago ha incorporado un enfoque 
de planificación ecológica en el nuevo Plan Regulador Metropolitano 
de Santiago (PRMS), con el objetivo de proteger áreas clave mediante 
regulaciones de zonificación. Este enfoque también se ha integrado en 
la elaboración de los Planes de Inversión en Infraestructura de Movili-
dad y Espacio Público (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 proyección de 33 nuevos bosques en la región—, los parques 
metropolitanos, así como la introducción de corredores verdes y azules 
en la ciudad. Ejemplos destacados incluyen la incorporación de 3.000 
nuevos árboles como parte del proyecto Nueva Alameda y el Sistema de 
Parques Integrado Mapocho 42K, en colaboración con la Universidad 
Católica.

Otras iniciativas ambientales desarrolladas por el Gobierno de Santiago 
durante los últimos cinco años incluyen el Programa de Reforestación 
Urbana “Brotar", diseñado para enfrentar los desafíos climáticos, 
ampliar las áreas verdes en zonas vulnerables, reducir la contaminación 
del aire, mitigar el calor extremo y establecer una política metropolitana 
del arbolado urbano orientada a mejorar la calidad de vida a largo plazo, 
mediante la distribución de 35.000 árboles para reforzar los espacios 
verdes en distintas comunidades.

Asimismo, destaca el Fondo de Agua Santiago-Maipo, una iniciativa 
colaborativa que involucra a la Asociación de Municipios Rurales 
(AMUR), entidades del sector privado y organizaciones no guberna-
mentales, con el objetivo de asegurar la disponibilidad hídrica a largo 
plazo en la cuenca del río Maipo a través de estrategias de gestión 
integrada y sostenible.

Bosque Miyawaki en la comuna de Independencia, Santiago. 
Créditos: Gobierno de Santiago.

2 Este concepto se ha utilizado por parte del Gobierno Central para hacer referencia a la mezcla del verde de la protección de bosques y la biodiversidad terrestre,  
y el azul por el cuidado de los océanos.

https://infraestructuraverdesantiago.cl/
https://infraestructuraverdesantiago.cl/
https://biblioteca.cehum.org/bitstream/CEHUM2018/1639/1/IM%2520Coronel.%2520Plan%2520verde%2520Coronel%25202050,%2520Plan%2520maestro%2520de%2520areas.pdf
https://biblioteca.cehum.org/bitstream/CEHUM2018/1639/1/IM%2520Coronel.%2520Plan%2520verde%2520Coronel%25202050,%2520Plan%2520maestro%2520de%2520areas.pdf
https://www.urbanaed.cl/plades-frutillar/
https://sustentable.vitacura.cl/wp-content/uploads/2024/07/Plan-de-Infraestructura-Verde_compressed.pdf
https://sustentable.vitacura.cl/wp-content/uploads/2024/07/Plan-de-Infraestructura-Verde_compressed.pdf
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2023/09/Plan-de-Accion-Conservacion-de-la-Biodiversidad-1.pdf
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2023/09/Plan-de-Accion-Conservacion-de-la-Biodiversidad-1.pdf
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2025/05/Guia-SbN-VF-2025.pdf
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2025/05/Guia-SbN-VF-2025.pdf
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3. Perspectivas globales: 
Lecciones de América Latina, 
Londres y Sudáfrica
Dadas las múltiples dimensiones de la Infraestructura Azul y Verde 
(IAV), los casos de estudio ofrecen ejemplos concretos de la imple-
mentación de proyectos en contextos específicos. El análisis de estos 
permite a planificadores urbanos y responsables políticos evaluar los 
diversos beneficios de distintas políticas de IAV en una variedad de en-
tornos. Considerando los desafíos y necesidades actuales de Santiago, 
se seleccionaron los casos de Ciudad de México y el Delta del Paraná 
en América Latina, Londres y la Región Metropolitana de Gauteng en 
Sudáfrica.

Casos de estudio en América Latina:  
Ciudad de México y Delta del Paraná
La Ciudad de México enfrenta vulnerabilidades urbanas urgentes como 
la escasez de agua y las inundaciones cíclicas. La Autoridad del Espacio 
Público de la Ciudad de México (AEP), encargada de la planificación y 
el mantenimiento de los proyectos de espacio público en la ciudad, está 
combinando estrategias de gestión del agua, como la zonificación del 
dominio público con sensibilidad hídrica y la creación de espacios públi-
cos de calidad, para generar lugares sostenibles en el entorno urbano.

Con una simultánea abundancia y escasez de agua, la ciudad llevó a 
cabo un análisis 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 inundación, también hay 
un déficit de aguas subterráneas de −11,09 mm³ por año. El ciclo natural 
del agua se ha visto afectado debido al crecimiento urbano que cubre 
casi el 70% de la superficie, además de los cambios en el uso del suelo 
(Gleason & Flores, 2021). La geología, topografía y condiciones climá-
ticas, junto con variables del ciclo hidrológico, fueron mapeadas para 
evaluar los riesgos hacia la población en esta ciudad sensible al agua. 

La base de la sensibilidad hídrica para la Ciudad de México se relaciona 
con conceptos que abarcan toda la cuenca, extendiendo la jurisdicción 
de la ciudad a una escala regional, incluso más allá de la competencia de 
la Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda, lo que implica que zonas 

de los estados de México, Hidalgo, Puebla y Tlaxcala también forman 
parte de la cuenca hidrográfica. Por lo tanto, una estrategia integral re-
quería esfuerzos intergubernamentales y consenso entre instituciones. 
En este sentido, en 2016 se diseñó una Estrategia y Zonificación de 
Espacio Público sensible al agua que prescribía medidas para resolver 
problemas locales y restaurar el equilibrio hídrico. Esta iniciativa fue  
llevada a cabo mediante la colaboración entre la Autoridad del Es-
pacio Público de la Ciudad de México, Deltares, la Oficina de las 100 
Ciudades Resilientes y la Universidad Nacional Autónoma de México 
(UNAM), con financiamiento del Banco de Desarrollo de América Lati-
na y el Caribe (CAF) y la Embajada del Reino de los Países Bajos  
(De Urbanisten, 2016). 

Como primer paso, se llevó a cabo un análisis integral que abarcó varia-
bles como la geología, la topografía y las condiciones climáticas, junto 
con los parámetros del ciclo hidrológico, lo que dio como resultado 
el mapa de zonificación sensible al agua detallado en la Figura 2, que 
subdivide todo el territorio del Distrito Federal de la Ciudad de México 
principalmente en cuencas, laderas y regiones montañosas. Cabe 
señalar que los límites administrativos de los acuíferos no coinciden 
perfectamente con los límites naturales de las cuencas, lo que genera 
desafíos para una gestión integrada del agua. En cada una de las cinco 
zonas se destaca un principio clave de manejo del agua. Por ejemplo, 
en la zona montañosa volcánica, el objetivo es retrasar y almacenar el 
agua, es decir, retenerla y almacenarla a través de procesos de infiltra-
ción. Este enfoque se resume en el lema “Retrasar, retener, almacenar y 
reutilizar; drenar solo cuando sea necesario”, que orienta las soluciones 
frente a estos desafíos interconectados en la Ciudad de México.

Además, se desarrolló una caja de herramientas en conexión con  
el mapa de zonificación sensible al agua, la cual detalla las acciones 
para adaptar el espacio público a la estrategia de gestión del agua. Las 
medidas incluyen intervenciones a gran escala, como instalaciones de 
almacenamiento estacional y acciones localizadas, como la construc-
ción de plazas de agua o jardines de lluvia. Para complementar esto, se 
elaboraron prototipos de tipologías conceptuales en terreno que ilustran 
la combinación de una gestión inteligente del agua con la creación de 
espacios públicos de calidad (De Urbanisten, 2016). Estas medidas, 
incluidas en la estrategia, han dado lugar a dos proyectos estratégicos  
en la ciudad: el Parque Vicente Guerrero (en la alcaldía de Iztapalapa)  
y el Parque Lineal La Viga (en la alcaldía de Venustiano Carranza).

Montañas 
Volcánicas

retrasar + ALMACENAR

Pendientes

RETASAR + almacenar

Pendientes Lahar

RETRASAR + retener

Cuenca Oeste

RETENER + reutilizar

Cuenca Este

retener + REUTILIZAR

Xochimilco

REUTILIZAR + limpiar

Figura 2. Estrategia sensible al agua: Mapa de zonificación
Fuente: De Urbanisten, 2016.

3. La inversión y los recursos desiguales pueden afectar 
 la implementación a largo plazo. Las intervenciones que abarcan 
múltiples comunas enfrentan dificultades debido a la asimetría en el 
financiamiento municipal, ya que no todas las municipalidades dispo-
nen de los mismos recursos para mantener áreas verdes, lo que podría 
dificultar la operación y gestión sostenida de estos espacios una vez 
implementadas las intervenciones. Además, la inversión sigue siendo 
un desafío significativo, ya que una acción efectiva en IAV requiere 
compromisos financieros sustanciales y procesos de implementación 
de largo plazo. En este sentido, el Gobierno de Santiago ha introducido 
un marco de asociación público-privada (APP) para incentivar la parti-
cipación del sector privado en soluciones de gestión hídrica mediante 
la creación del Fondo de Agua Santiago-Maipo. Estrategias como esta 
podrían ser promovidas aún más por el Gobierno de Santiago para 
garantizar una implementación sostenida en el tiempo.

4. Los instrumentos indicativos y regulatorios actuales a nivel 
nacional, regional y local ofrecen un sólido marco general sobre 
el cual construir la acción climática. El Plan de Acción Regional  
de Cambio Climático de la Región Metropolitana (PARCC RMS) lan-
zado en abril de 2024, es uno de los primeros planes regionales en Chile 
financiado y gestionado por el Gobierno de Santiago. Este plan fue de-
sarrollado en coordinación con el Comité Regional de Cambio Climáti-
co (CORECC), con el fin de promover la cooperación en el abordaje 
de los desafíos climáticos regionales, en línea con las directrices de la 
Ley Marco de Cambio Climático y la Estrategia Climática de Largo 
Plazo. El plan busca abordar diversos aspectos ambientales críticos, 
incluyendo la gestión del agua, el manejo de residuos, la biodiversidad, 
la eficiencia energética, la gobernanza y el fortalecimiento de capaci-
dades. Contempla 86 acciones orientadas a la reducción de emisiones 
y al enfrentamiento de la crisis climática mediante estrategias de 
mitigación y adaptación, e involucra la participación de las 52 comunas 
de la región, así como de ministerios sectoriales y organizaciones del 
sector privado, siendo uno de sus principales desafíos la gobernanza 
multinivel y multisectorial.

Otros proyectos, como los Planes Comunales de Infraestructura Verde, 
los Planes Locales de Acción Climática y la Estrategia Regional de 
Biodiversidad, podrían desempeñar un papel clave en la integración  
de la IAV a través de la planificación estratégica.

Junto con estos instrumentos normativos e indicativos, el Gobierno  
de Santiago se ha enfocado en la implementación de diversas acciones 
e inversiones orientadas a reducir la temperatura de la región median-
te estrategias de reverdecimiento y protección de cuencas, así como 
condicionando la asignación de fondos e incorporado un enfoque de 
planificación ecológica en sus instrumentos de planificación.

5. Santiago forma parte de una red internacional bien  
consolidada. En 2014, la ciudad de Santiago fue seleccionada como 
una de las 100 Ciudades Resilientes (100RC) por la Fundación Rocke-
feller para desarrollar la Estrategia Santiago Humano y Resiliente. 
Esta estrategia, lanzada en 2017 y liderada por el Gobierno de Santiago, 
fue uno de los primeros esfuerzos por reunir al sector público, privado, 
la academia y las organizaciones sociales con el objetivo de transformar 
Santiago en una ciudad más justa, humana e inclusiva. En el contexto 
del proceso de descentralización, esta estrategia enfatiza la importan-
cia de una gobernanza regional sólida para enfrentar estos desafíos, 
junto con una planificación regional integrada y una coordinación 
efectiva a nivel del área metropolitana. Con un horizonte hacia el año 
2041, busca garantizar que todos los habitantes tengan la oportunidad 
de vivir y beneficiarse equitativamente de la ciudad. Reconocida por 
su perspectiva sistémica y su enfoque intersectorial, algunos de los 
avances más destacados logrados a través de esta estrategia incluyen 
la ciclovía Mapocho Pedaleable, la recuperación de sitios eriazos y la 
creación de plazas de bolsillo, entre otros (Region Metropolitana de 
Santiago, 2017). 

Además, desde 2009, Santiago también es miembro de C40 Cities, 
una red de ciudades globales enfocada en la reducción de emisiones 
de carbono y la adaptación al cambio climático. Formar parte de este 
grupo facilita la colaboración con otras ciudades, el intercambio de 
conocimientos y el apoyo en el desarrollo de planes, programas y 
proyectos. Una de las iniciativas clave en Santiago consistió en reducir 
el smog mediante mejoras en edificios públicos. A través de inversiones 
estratégicas en soluciones de energía renovable y mejoras de eficiencia 
en la infraestructura pública, se lograron reducciones significativas 
en las emisiones y en las facturas de servicios básicos de los edificios 
municipales. Anualmente, se evitan 3.419 toneladas de CO2 mediante 
el reverdecimiento de edificios a través de la instalación de paneles so-
lares en techos y la implementación de mejoras de eficiencia energética 
(C40 Cities, 2017). 

6. Enfoque innovador y participativo. En regiones como Santiago, 
con una estructura de gobernanza dinámica, es imperativo adoptar 
un proceso de codiseño que priorice la innovación social mediante la 
construcción de consensos en torno a los riesgos y las compensaciones 
sociales. De este modo, al reconfigurar la economía mediante la reo-
rientación y la cocreación —con los valores públicos en el centro de la 
producción, distribución y consumo—, y al abordar de manera inclusiva 
e integral los desafíos climáticos y relacionados con la naturaleza, la 
Infraestructura Azul y Verde actúa como catalizador de la agenda de 
desarrollo sostenible y resiliencia climática. El diseño y la gestión de 
las iniciativas en esta materia desempeñan un rol fundamental en los 
esfuerzos por restaurar los espacios verdes y el ciclo del agua. Además, 
es necesario considerar la equidad y la justicia en la forma en que se 
asignan y distribuyen recursos como el agua. Por lo tanto, un análisis 
sistémico junto con un enfoque de diseño innovador permite impulsar 
la Infraestructura Azul y Verde (IAV) desde una posición de apro-
piación. Esta es una forma comprobada de prepararse para el futuro 
mediante la innovación en los procesos y el diseño  
(Ghofrani, Sposito, & Faggian, 2017).

https://archive.org/details/water-sensitive-mexico-city
https://archive.org/details/water-sensitive-mexico-city
https://www.santiagoresiliente.cl/
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Londres como caso de estudio

En el ámbito de la infraestructura verde, Londres cuenta con varios pla-
nes y estrategias interconectados que se complementan mediante cajas 
de herramientas (toolkits) que son de carácter generativo y mutuamen-
te reforzante 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 urbano y 
las inundaciones. Para abordar estos desafíos, la ciudad ha establecido 
diversas políticas y planes ambientales que orientan su transición hacia 
una ciudad resiliente. A nivel nacional, el Marco de Infraestructura 
Verde de Inglaterra Natural: Principios y Estándares para Ingla-
terra (2023) es un compromiso dentro del Plan Ambiental a 25 años del 
Gobierno. Este marco respalda el reverdecimiento de ciudades, pueblos 
y su conexión con el paisaje circundante como parte de la Red de Recu-
peración 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 
actúa como un marco orientador para la adopción de estrategias y el 
seguimiento del progreso en relación con el impacto esperado. De ma-
nera similar, a nivel local, existe el Plan Londres (2021), que incluye el 
Factor de Reverdecimiento Urbano —planes locales y marcos de área—, 
la Estrategia Ambiental de Londres (2019) y la Carta de la Ciudad 
Parque Nacional (2019+). Para mediados de 2025, también se espera 
la publicación del Marco de Infraestructura Verde de Londres, nuevo 
instrumento que proporcionará una visión y una estructura espacial  
renovada para orientar y priorizar la infraestructura verde y azul en 
toda la ciudad, de modo que la naturaleza y los espacios verdes puedan 
florecer y sean accesibles para todos los londinenses. El marco se está 
diseñando en paralelo con la Estrategia Local de Recuperación de la 
Naturaleza de Londres (LNRS), un requisito establecido en la Ley de 
Medio Ambiente del Reino Unido de 2021, lo que sirve como ejemplo 
de cómo una legislación 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 Revisión de Resiliencia Climática de Londres, 
mostrando cómo las políticas ambientales que abordan distintos temas 
a nivel de la ciudad-región 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 física de cerca de 2,1 millones de 
personas en Londres. Se estima que las áreas verdes han permitido evi-
tar costos en los servicios de salud de aproximadamente 1.400 millones 
de libras esterlinas. Además, la población de la ciudad es cada vez más 
consciente de los beneficios del contacto regular con la naturaleza y de 
su impacto en la salud a largo plazo, lo que ha impulsado al Gobierno a 
trabajar para garantizar que las personas vivan a no más de 15 minutos 
de un espacio verde o azul.

Lecciones del caso de Londres para  
ser adoptadas en Santiago

1. Creación de un mecanismo de orientación. Una caja de herra-
mientas es una forma efectiva de proporcionar directrices sobre cómo 
los espacios existentes o las infraestructuras futuras pueden adaptarse 
a nuevas estrategias. De manera similar a la caja de herramientas 
mencionada en el caso de Ciudad de México, la herramienta EBNT es 
un buen ejemplo. Esta herramienta ayuda a visualizar el impacto pro-
yectado de los cambios propuestos en diversos servicios ecosistémicos 
y muestra el impacto a lo largo de un período determinado. Mediante 
la creación de una herramienta similar en Santiago, se fortalecería la 
capacidad de comparar el impacto proyectado de distintas opciones de 
diseño y analizar los posibles beneficios, pérdidas y compensaciones,  
lo que contribuiría a la definición de metas y de indicadores para evaluar 
y clasificar el efecto sobre la resiliencia climática.

2. Sinergias efectivas mediante la sincronización de planes.  
El desarrollo de la caja de herramientas ha sido el resultado de la colabo-
ración entre diversos departamentos gubernamentales y actores. Esto 
resalta el impacto de las colaboraciones estratégicas en las distintas 
fases de planificación. En Santiago existen instrumentos como el Plan 
de Infraestructura Verde Stgo+, la Estrategia Regional de Biodiversidad 
y la Guía con Criterios de Diseño para Espacios Abiertos con Soluciones 
basadas en la Naturaleza, entre otros, que tienen un amplio potencial 
de sincronización en términos de objetivos y de alianzas con distintas 
entidades. Por otro lado, el nuevo Marco de Infraestructura Verde de 
Londres que buscará aprovechar herramientas y procesos ya estableci-
dos configurando una combinación efectiva para la ciudad dado que se 
integra con la legislación nacional en materia ambiental especialmente 
enfocada en la biodiversidad, resulta altamente relevante para Santia-
go, considerando la fragmentación de sus espacios verdes, la pérdida  
de hábitat y los impactos del cambio climático que presionan los ecosis-
temas nativos y amenazan la biodiversidad urbana.

3. Integración de la IAV con prioridades socioeconómicas. Las 
prioridades enfocadas en la equidad han sido abordadas de diversas 
maneras en Londres, incluyendo un énfasis significativo en el acceso  
y prevención de espacios verdes. Esto no siempre ha sido exitoso y  
Londres todavía presenta una importante brecha en el acceso y la 
calidad de los espacios verdes, fuertemente marcada por diferencias 
de riqueza, de forma similar a Santiago y otras grandes ciudades. Sin 
embargo, las cuestiones de equidad relacionadas con la IAV se han 
abordado exitosamente desde ángulos más indirectos, como el enfoque 
en los resultados de salud y bienestar, especialmente la calidad del  
aire (por ejemplo, la Zona de Emisiones Ultra Bajas), calor urbano y  
las oportunidades para combinar recreación, ejercicio y conexión con  
la naturaleza. Esto demuestra una tendencia a alinear explícitamente 
las políticas de IAV con desafíos sociales más amplios y tangibles.

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

 

Por otro lado, el Delta del Paraná, ubicado entre las provincias de 
Buenos Aires, Entre Ríos y Santa Fe, está experimentando una creciente 
tensión debido a los diferentes usos del suelo. El desarrollo urbano  
y el uso económico del territorio tienden a expandirse a medida que 
aumentan las inversiones en la planicie de inundación, lo que agrava  
el nivel de riesgo. En este contexto, se llevó a cabo una investigación 
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  
sistemática las presiones complejas derivadas de la urbanización,  
la infraestructura, el uso económico, la ecología y el cambio climático.  
A través de la cooperación e intercambio entre los Países Bajos y Ar-
gentina, firmas de diseño neerlandesas, en colaboración con Deltares, 
facilitaron en 2018 un proceso participativo de investigación mediante 
el diseño para el desarrollo sostenible del Delta del Paraná. Dada su 
larga trayectoria en diseño urbano sensible al agua de los Países Bajos 
—resultado de su vulnerabilidad a las inundaciones por su geografía 
costera baja—, fue esencial integrar la experiencia neerlandesa en la 
planificación territorial resiliente al clima.

Es crucial señalar que la Estrategia para el Delta del Paraná identificó 
un sistema de gobernanza a múltiples escalas, junto con las funciones, 
necesidades y desafíos correspondientes a los actores, riesgos y oportu-
nidades futuras, respectivamente. El marco de trabajo abarcó compo-
nentes como la seguridad, las dinámicas naturales, el uso productivo del 
suelo y la infraestructura dinámica, mientras que la estrategia futura se 
orientó hacia la urbanización, la ecología y la agricultura. El mecanismo 
de gobernanza incorporó un aspecto clave de gestión a través de proyec-
tos especiales, como el parque nacional, los pólderes, los centros logísti-
cos, entre otros, que actuaron como catalizadores de toda la iniciativa. 

Con las experiencias de los impactos ambientales negativos y las leccio-
nes aprendidas en el desarrollo de la estrategia para el Delta del Paraná, 
el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible de Argentina actuali-
zó el Plan Integral Estratégico para la Conservación y Aprovechamiento 
Sostenible del Delta del Paraná (PIECAS-DP), con una orientación 
reforzada hacia los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Actualmente, 
el enfoque está puesto en la utilización de Soluciones basadas en la 
Naturaleza para la implementación de acciones de adaptación. Las 
actividades se alinean hacia la limitación de la deforestación y el forta-
lecimiento de la captura de carbono por los humedales, contribuyendo 
así a las rutas de descarbonización a largo plazo de Argentina (Wetlands 
International, 2016). 

En general, la visión multifacética para el delta es "impulsar su poten-
cial como parque nacional, fortalecer la infraestructura existente y 
fomentar centros logísticos, convertirse en un bulevar verde que dialo-
gue con los urbanismos circundantes pero que esté protegido de ellos, 
y ser un productor de energía renovable" (Frijters, 2018). Para apoyar 
esta visión, se desarrollaron estrategias en torno al agua, la ecología, la 
infraestructura, la logística y el desarrollo urbano. Particularmente en 
cuanto a este último, se sugirió que existe una oportunidad para crear 
una configuración urbana única, dada la especificidad de las caracterís-
ticas del borde del Delta y la proximidad del río y sus afluentes. Además, 
dentro del Delta, el mosaico de ecologías y las condiciones dinámicas 
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 áreas temáticas asociadas al 
Delta. Asimismo, promoviendo un uso prudente de los recursos en 
el contexto de conservación versus desarrollo, se propuso una red de 
nodos o centros logísticos para conectar el Delta con los tres principa-
les corredores y el continente (Frijters, 2018). Esto se plantea bajo el 
entendimiento de que el cambio climático introduce diversos desafíos, 
los cuales pueden ser gestionados de manera más efectiva cuando las 
instalaciones se concentran en nodos o centros logísticos.

 
 
 
 
 
 
 
 

Lecciones de los casos latinoamericanos 
para ser adoptadas en Santiago

En términos de gobernanza y planificación relacionada con el sumi
nistro de agua, la Ciudad de México es un ejemplo positivo de cómo  
se pueden desplegar estrategias tácticas para gestionar escenarios 
extremos de abastecimiento y consumo de agua. Al mismo tiempo,  
el Delta del Paraná ofrece un modelo de inversión en corredores verdes 
y de adopción de un proceso participativo de investigación.

1. Segregación escalar de las intervenciones. La presencia simul-
tánea de extremos en la disponibilidad de agua plantea un problema 
complejo que requiere estrategias tácticas de gestión. En el caso de la 
Ciudad de México, la vulnerabilidad y los riesgos para la población se 
analizan claramente a través de la zonificación de los espacios públicos, 
priorizando su segregación mediante el retraso, la retención, el alma-
cenamiento y la reutilización de la humedad. Además, la sensibilidad 
hídrica se promueve hábilmente mediante una combinación holística 
de intervenciones a gran escala y específicas por zonas. Así, la formu-
lación de visiones amplias acompañadas de operaciones accionables a 
diferentes escalas es una enseñanza clave para combinar una gestión 
inteligente del agua con espacios públicos de calidad en Santiago.

2. Sincronización de la IAV entre los diferentes ámbitos de polí­
tica pública. Gobernar la IAV a través de distintas escalas requiere una 
colaboración institucional que permita su implementación e impacto de 
manera integral. Básicamente, se trata de superponer capas de forma 
que los enfoques refuercen una estrategia general de IAV en los diferen-
tes ámbitos de política pública. En el caso de Santiago, esta estrategia 
debería integrarse en los planes y acciones vinculadas a la planificación 
del uso del suelo, a la gestión del agua, al desarrollo urbano, a la con-
servación de la biodiversidad, a la adaptación al cambio climático y la 
salud pública, con la participación de actores como los gobiernos locales 
—especialmente los departamentos de planificación—, autoridades 
hídricas, agencias ambientales, desarrolladores, organizaciones comu-
nitarias y entidades de salud, para asegurar un enfoque holístico entre 
diversos sectores y niveles. Su presencia estratégica en diferentes ám-
bitos de política pública garantizará que se adopte un enfoque integral 
y de largo plazo, sincronizado mediante la coordinación y validación 
entre escalas, jurisdicciones e intereses sectoriales.

3. Diseño holístico y analítico. El caso del Delta del Paraná, donde 
se ha explorado un proceso de investigación mediante el diseño de 
estrategias de desarrollo sostenible y donde se ha realizado un análisis 
riguroso de las fortalezas, amenazas y oportunidades que entrega el 
Delta de manera que se otorgue igual valor a las funciones ecológicas y 
a los intereses económicos, puede ser tomado como un ejemplo para el 
caso de Santiago. Esto incluye una evaluación profunda de las presiones 
externas e internas, junto con el valor aportado por las actividades de 
conservación y desarrollo a largo plazo. 

4. Equilibrio táctico del desarrollo urbano. De especial relevancia 
es el concepto de corredores verdes utilizado en el caso del Delta del  
Paraná como mecanismo para definir un límite urbano que evite la 
expansión de la urbanización hacia zonas propensas a inundaciones, 
al mismo tiempo que permite el acceso a actividades recreativas. En 
este caso, la naturaleza e intensidad de las intervenciones y de los 
corredores se determinaron en función del riesgo de inundaciones y 
de las actividades inherentes al Delta. De manera similar en Santiago, 
el Parque Metropolitano tiene el potencial de convertirse en el primer 
corredor verde de la ciudad, con la capacidad de protegerla frente a los 
efectos del cambio climático, ya que puede evolucionar hacia un bosque 
nativo urbano al conectarse con otros espacios públicos y corredores 
verdes de la ciudad mediante estándares integrados de diseño y gestión. 
Asimismo, el Sistema de Parques Integrado Mapocho 42K, que vincula 
espacios públicos con fuentes de agua y otros parques a lo largo de 11 
comunas, es una iniciativa prometedora con múltiples beneficios para 
la ciudad.

5. Vinculación de proyectos con objetivos a futuro. Los proyectos 
recomendados en el Delta del Paraná se orientan hacia un modelo de 
ejecución en cadena lo que implica continuidad. En el caso de Santiago, 
los proyectos enfrentan el desafío de una implementación fragmentada 
ya sea por temas de financiamiento o de duración de los ciclos políti-
cos, lo que reduce su capacidad de generar impactos sostenidos a largo 
plazo. Por ello, establecer vínculos entre proyectos dentro del mismo 
ámbito puede generar beneficios multiplicados tanto en términos am-
bientales como económicos.

https://designatedsites.naturalengland.org.uk/GreenInfrastructure/Home.aspx
https://designatedsites.naturalengland.org.uk/GreenInfrastructure/Home.aspx
https://designatedsites.naturalengland.org.uk/GreenInfrastructure/Home.aspx
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/the_london_plan_2021.pdf
https://nationalparkcity.london/charter
https://nationalparkcity.london/charter
https://www.dropbox.com/scl/fi/3bhce0s8rf6rsiennprzh/3.009C-Preview-Parana-FABRIC-HNS-ONE-27102018.pdf?rlkey=lzponvrthu06c5mi5wco6q0ju&e=2&st=eh8k5yt6&dl=0
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4. Entrega de una mejor 
infraestructura azul y verde  
en Santiago: Recomendaciones  
y acciones
Actualmente, el Gobierno de Santiago está liderando una serie de 
esfuerzos que involucran la colaboración entre actores públicos y 
privados, universidades y sociedad civil. Estas iniciativas se centran 
en el avance de la IAV y en la seguridad hídrica dentro de la región, 
destacando la importancia de las alianzas multisectoriales para abordar 
los desafíos ambientales. La planificación integrada, de largo plazo y 
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 evaluación para medir el avance respecto a la 
visión más amplia para la ciudad. En esa línea, el nuevo Plan Regulador 
Metropolitano de Santiago (PRMS) podría desempeñar un rol clave en 
la coordinación de los diversos actores involucrados en la IAV, el uso del 
suelo y la planificación urbana, incluyendo aspectos relacionados con el 
espacio público y la movilidad urbana. Además del PRMS, la Estrategia 
Regional de Desarrollo (ERD) y el Plan Intercomunal de Infraestructura 
de Movilidad y Espacio Público (PIIMEP) tienen distintas atribuciones 
para hacer más vinculantes algunas de las intenciones propuestas. 
Otras estrategias clave como el Plan Stgo+ tienen el potencial de alinear 
las iniciativas de infraestructura verde con otros sectores y autoridades 
a largo plazo.

A continuación se presentan una serie de recomendaciones a corto, 
mediano y largo plazo que facilitarán la planificación y ejecución de 
proyectos de IAV en la región de Santiago:

CORTO PLAZO – AÑO 1

1. Situar la IAV en el centro de la planificación 
urbana 

Los importantes desafíos ambientales de Santiago sumados a los  
beneficios de la IAV, 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 públicos y la movilidad urbana. Si bien las intervenciones 
de IAV en todas las escalas pueden generar beneficios significativos, 
una de las principales fortalezas de una visión regional radica en la 
comprensión, a mayor escala, de cómo un mosaico de intervenciones 
locales puede conectarse para generar beneficios más amplios como 
un sistema en red. Dado que las cuencas hidrográficas representan un 
foco especialmente relevante en el caso de Santiago, esta visión escalar 
puede ayudar a proporcionar un marco para conectar intervenciones de 
IAV a lo largo de distintas escalas temporales y espaciales. La presencia 
de proyectos de IAV, incluso frente a cambios políticos, puede fortale-
cerse mediante la clara alineación de sus beneficios con preocupaciones 
sociales —como la salud y el bienestar, la prosperidad y la cohesión 
social— así como con temas universales como la protección ambiental  
y la conservación de la biodiversidad.

De esta manera, incorporar un enfoque de planificación integrada para 
la Infraestructura Azul y Verde en Santiago ofrece importantes ventajas 
ambientales, sociales y económicas, al superar barreras sectoriales 
y mejorar la coordinación en la planificación y la inversión. Como 
enfoque holístico, la planificación integrada de IAV en Santiago puede 
fortalecer la coordinación 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 desafíos y 
se logre la sostenibilidad mediante un proceso coherente. Al integrar 
los ecosistemas naturales en la planificación urbana y priorizar las 
Soluciones basadas en la Naturaleza, las ciudades tienden a aumentar 
su resiliencia climática, conservar la biodiversidad y mejorar la gestión 
del agua, al mismo tiempo que promueven el bienestar público. Además 
de los beneficios clave en términos de calidad del aire y salud pública 
en Santiago, esta estrategia puede mitigar particularmente los efectos 
de las islas de calor urbano y contribuir a la sinergia infraestructural 
mediante espacios de uso múltiple en la región.

2. Identificar prioridades enfocadas  
en la equidad 

El Gobierno de Santiago debe asumir el liderazgo en la identificación  
de zonas específicas para intervenciones, construyendo consensos 
entre los distintos actores y priorizando las áreas críticas para su 
protección en los diferentes instrumentos de planificación y niveles de 
gobierno. Aunque la Estrategia Regional de Desarrollo (ERD) establece 
acciones específicas en áreas como la gestión de riesgos de desastres 
socio-naturales, la conservación y restauración de la cuenca alta del río 
Maipo, la conservación de humedales y el desarrollo de los Cerros Isla 
como espacios verdes, no especifica zonas prioritarias de intervención. 
Para lograrlo, el Gobierno de Santiago debe desarrollar indicadores 
clave que permitan evaluar la Infraestructura Azul y Verde en Santiago 
de manera más integral. Esta evaluación debe centrarse en las zonas 
con escasez de áreas verdes, aquellas que experimentan temperaturas 
más altas, mayor contaminación del aire y una mayor vulnerabilidad 
socioeconómica. 

Las intervenciones de IAV pueden responder de manera general  
a cuestiones de equidad, como las diferencias en la exposición a la  
contaminación o al calor. Sin embargo, son más efectivas cuando  
son diseñadas y orientadas por quienes interactúan directamente con 
ellas, lo que incrementa su aceptación, el compromiso y la apropiación 
ciudadana. Un enfoque basado en abordar la desigualdad en la Región 
Metropolitana podría establecer acciones intercomunales que reco-
nozcan las disparidades en la capacidad de formulación de proyectos, 
financiamiento y operación de infraestructura de las diferentes comu-
nas y municipios. Esto permitiría adaptar las intervenciones al contexto 
específico de cada área, diferenciando el nivel y la naturaleza de las 
acciones. Por ejemplo, algunas zonas podrían requerir un aumento de 
la vegetación y una reducción del efecto de isla de calor, pero disponer 
de menos recursos para el mantenimiento de los espacios verdes. Así, 
ajustar las intervenciones a estas necesidades ayudaría a garantizar  
una implementación más equitativa y eficaz.

MEDIANO PLAZO – AÑO 2 Y 3

3. Desarrollar un modelo de gobernanza 
efectivo para la IAV en Santiago 

Reconociendo los desafíos en la coordinación regional, los mecanismos 
de coordinación deberían fortalecerse mediante la implementación 
de instituciones o comités dedicados a supervisar el diseño, la imple-
mentación y la gestión integral de la Infraestructura Verde y Azul a nivel 
metropolitana. El mecanismo podría integrarse dentro de las institucio-
nes y organizaciones nacionales mencionadas en la Figura 1, así como 
en el Comité Regional de Cambio Climático (CORECC), un organismo 
encargado de implementar políticas y acciones de cambio climático 
a nivel regional reconocido por la Ley Marco de Cambio Climático, 
presidido por el Gobernador de Santiago y que incluye al Delegado 
Presidencial Regional, a los secretarios regionales ministeriales que 
forman parte del Consejo de Ministros para la Sustentabilidad y el Cam-
bio Climático, representantes de la sociedad civil y delegados munici-
pales. Esta coordinación debería centrarse en armonizar los proyectos 
existentes, alinear las diversas agendas e integrar los distintos intereses, 
asegurando que todos los esfuerzos contribuyan a una visión unificada y 
sostenible del paisaje ambiental de la ciudad. Este modelo de gobernan-
za podría incluir la identificación clara de los roles y responsabilidades 
de las distintas entidades involucradas, además de fomentar diálogos 
dentro y entre los sectores, junto con la creación de un mecanismo claro 
para documentar los procesos y evitar la duplicación de acciones.

4. Aprovechar las instituciones y mecanismos 
de articulación existentes 

Los planes, estrategias y comités metropolitanos ya establecidos —
como la ERD, el PRMS, el PIIMEP, el Plan Stgo+, el PARCC RMS, el 
CORECC, los Planes Comunales de Infraestructura Verde, los Planes 
Locales de Acción Climática y la Estrategia Regional de Biodiversi-
dad— deberían desempeñar un papel crucial en la coordinación de los 
diversos actores involucrados en la IAV, el uso del suelo y la planifica-
ción urbana.

El caso de la Región Metropolitana  
de Gauteng, Sudáfrica
En términos sociales, la Región Metropolitana de Gauteng (GCR) en 
Sudáfrica ha proporcionado una combinación de funciones ecosistémi-
cas y sociales en asentamientos informales y no planificados mediante 
la Infraestructura Azul y Verde (IAV).

Rodeando la ciudad de Johannesburgo en Sudáfrica, la Región Metro-
politana de Gauteng cuenta con una cobertura verde del 42%, aunque 
está expuesta a riesgos ambientales como la contaminación del suelo, 
del agua y del aire, además de la escasez hídrica. Desde una perspectiva 
de planificación, algunos de los principales desafíos para la GCR son, 
primero, responder a una forma urbana influenciada por divisiones de-
mográficas históricas basadas en la raza, el desarrollo industrial y eco-
nómico, y, segundo, gestionar la interacción entre el desarrollo formal 
y el informal 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 
desafíos espaciales ante una limitada disponibilidad de suelo, combi-
nados con la alta densidad poblacional significan que las iniciativas de 
IAV a pequeña escala o aisladas no pueden operar a la escala ecológica 
necesaria para brindar servicios como la gestión y filtración del agua, 
por lo que cualquier función sustantiva debe ser diseñada y planificada 
a una escala mayor de paisaje.

La GCR aún se encuentra en proceso de desarrollar documentos  
formales de Infraestructura Azul y Verde (IAV) a nivel provincial o 
de ciudad, aunque estos trabajos están en curso y se nutren de una 
creciente cantidad de investigaciones y aprendizajes prácticos. Las 
colaboraciones entre el ámbito 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-
do una base de evidencia considerable y reuniendo a actores estra-
tégicos que trabajan en este ámbito mediante mecanismos como los 
City Labs. El resultado de esta iniciativa fue la adopción, por parte del 
Departamento de Planificación del Gobierno Provincial de Gauteng de 
un enfoque de planificación de infraestructura verde. Este proceso des-
tacó diversas formas de incorporar los espacios verdes como parte de la 
infraestructura crítica a nivel local y provincial. Además de la inclusión 
de la infraestructura verde en los procesos de presupuesto y planifica-
ción, se promovió la valoración de los servicios ecosistémicos durante 
conversaciones estratégicas con los actores de la GCR. Estos avances 
constituyen pasos fundamentales para una integración aún mayor  
de la infraestructura verde en la planificación y gestión del territorio 
(Fatti & Khanyile, 2019).

Algunas de las principales políticas ambientales a nivel nacional  
son la Constitución Sudafricana (1994) y el Plan de Desarrollo 
Nacional: Visión para el 2030 (2011). A nivel local, en tanto, el Cre-
ciendo Gauteng Juntos 2030-2055 (2020), Plan de acción Climática 
Gauteng (2021), Ciudad de Johannesburgo 2030-2040: Estrategia 
de Crecimiento y Desarrollo (2016), Política de Gestión Ambiental 
Integrada de la Ciudad de Johannesburgo  (2005) son las políticas 
claves. Además, un informe de investigación titulado “Hacia la Aplica-
ción de un Enfoque de Infraestructura Verde en la Región Metropolita-
na de Gauteng” sirve como documento orientador. 

Lecciones del caso de la Región Metropolitana 
de Gauteng para ser adoptadas en Santiago
1. Fortalecimiento de asociaciones académicas para decisiones 
informadas. Con miras al futuro, la Región Metropolitana de Gauteng 
se centrará en el desarrollo de documentos estratégicos de infraestruc-
tura verde, lo cual puede servir de ejemplo para el caso de Santiago. En 
ese sentido, es fundamental plantear la formalización del vínculo entre 
el mundo académico y las políticas públicas para apoyar la línea base 
y la recopilación continua de evidencia sobre la IAV, así como explorar 
si existen otras instituciones que puedan fortalecer esta función. Por 
ejemplo, se podrían diseñar programas de becas para profesionales de 
planificación urbana, en colaboración con instituciones académicas y 
de investigación, para apoyar la monitorización y evaluación de inter-
venciones de IAV, proporcionando además experiencia práctica  
a los becarios. 

2. IAV en el contexto de las diferentes dimensiones del desarrollo. 
Uno de los principales desafíos que enfrenta la Región Metropolitana 
de Gauteng, y que resulta especialmente relevante para Santiago, es 
la interacción entre el desarrollo formal y el informal o no planifica-
do, ya que en la capital chilena, la expansión urbana, debido a la falta 
de planificación coordinada y al rápido crecimiento poblacional, ha 
provocado un desarrollo descontrolado, particularmente en la periferia 
de la ciudad. Además de los desafíos ambientales, esto conlleva una se-
gregación socioeconómica, con un acceso limitado a servicios públicos 
de calidad entre ciertos segmentos de la sociedad. Tal como se enfatiza 
en el caso de Gauteng, en Santiago es importante identificar oportuni-
dades para vincular las prioridades de la Infraestructura Azul y Verde 
con las provisiones sociales más amplias de espacios abiertos dentro de 
la ciudad. 

3. Reconocer el impacto social del mantenimiento de la IAV.  
La necesidad de acceso a espacios verdes abiertos de alta calidad y  
los beneficios sociales, de salud y bienestar que estos aportan, va de la 
mano con el reconocimiento de su función como espacios comunitarios 
e incluso comerciales. Abordar el alto desempleo mediante la creación 
de programas ambientales (por ejemplo, ‘Trabajar por el Agua’) que 
mejoren la infraestructura verde dentro de las ciudades sudafricanas 
—y en sus inmediaciones— constituyen iniciativas destacables. Estos 
programas también se centran en la eliminación de especies vegetales 
invasoras que representan una amenaza para la gestión del agua, la 
estabilidad del suelo y los riesgos de incendios, particularmente en la 
región del Cabo Occidental. Hasta la fecha, se han eliminado más de un 
millón de hectáreas de especies invasoras, generando además empleo 
para alrededor de 20.000 personas al año provenientes de segmentos 
marginados de la sociedad. Esto constituye un buen ejemplo de cómo 
los enfoques centrados en la equidad han vinculado la infraestructura 
verde a desafíos sociales existentes para lograr un impacto aún más 
amplio.

Vista panorámica de la Regioìn Metropolitana de Gauteng. 
Creìditos: Gauteng City Region Observatory.

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


7170

Referencias

Adapt Chile. (2019). Mapeo Institucional de Gobernanza Multinivel  
y Acciones Climáticas de Chile. Obtenido de https://ledsgp.org/app/
uploads/2018/07/EAC_MLG_LEDS_2018VF.pdf

Bilal, U., Alazraqui, M., Caiaffa, W. T., Olmedo, N. L., Folgar, K. M., Miranda, J., 
. . . Roux, A. V. (2019). Inequalities in life expectancy in six large Latin American 
cities from the SALURBAL study: an ecological analysis. The Lancet Planetary 
Health, 3(12), 503-510. Obtenido de https://www.thelancet.com/journals/
lanplh/article/PIIS2542-5196(19)30235-9/fulltext

Brandele, F. v. (2022). Towards a Theory of Metropolitan Water Governance.  
En owards a Theory of Metropolitan Water Governance (págs. 221-243).  
Obtenido de https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-031-08061-6_10

C40 Cities. (2017). Cities100: Santiago. Obtenido de https://www.c40.org/es/
case-studies/cities100-santiago-slashing-smog-with-public-building 
-enhancements/

Ciper Chile. (Marzo de 2020). Ciudad y COVID-19: desigualdad socioespacial  
y vulnerabilidad. Obtenido de https://www.ciperchile.cl/2020/03/25/ 
ciudad-y-covid-19-desigualdad-socio-espacial-y-vulnerabilidad/

De Urbanisten. (2016). Hacia una Ciudad de México sensible al agua.  
Obtenido de https://www.urbanisten.nl/work/water-sensitive-mexico-city

Earth Commission. (Enero de 2024). Traducir los límites del sistema terrestre 
para ciudades y empresas: 10 principios y un protocolo. Obtenido de  
https://earthcommission.org/news/translating-earth-system-boundaries 
-for-cities-and-businesses-10-principles-and-a-protocol/

Fatti, C. C., & Khanyile, S. (2019). Towards applying a green infrastructure 
approach in the GCR. Obtenido de https://cdn.gcro.ac.za/media/documents/
GCRO_Applying_a_green_infrastructure_approach_in_the_GCR.pdf

Fondo de Agua Santiago - Maipo. (n.d.). Contribuimos a través de acciones  
concretas a la seguridad hídrica de la cuenca del río Maipo. Obtenido de  
https://fondodeaguasantiago.cl/

Frijters, E. (2018). Parana Delta. Obtenido de https://www.fabrications.nl/work/
parana-delta

Ghofrani, Z., Sposito, V., & Faggian, R. (2017). Una revisión exhaustiva de los 
conceptos de infraestructura azul-verde. International Journal of Environment 
and Sustainability, 6(1), 15-36. Obtenido de https://www.researchgate.net/publi-
cation/316778761_A_Comprehensive_Review_of_Blue-Green_Infrastructure_ 
Concepts

Gleason, J. A., & Flores, C. C. (2021). Retos de las Ciudades Sensibles al Agua en 
México: El Caso de la Zona Metropolitana de Guadalajara. Water, 13(5). Obtenido 
de https://www.mdpi.com/2073-4441/13/5/601

IQAir. (Noviembre de 2024). Calidad del Aire en Santiago. Obtenido de  
https://www.iqair.com/chile/santiago-metropolitan/santiago

Leniz, F. (Marzo de 2024). Desigualdades ambientales: siguiendo las pistas  
de los mapas. Obtenido de https://www.austerra.org/desigualdades 
-medioambientales-siguiendo-las-pistas-de-los-mapas/

Minvu. (2024). El impacto de las parcelas de agrado en Chile - Antecedentes para 
la discusión. Obtenido de https://centrodeestudios.minvu.gob.cl/wp-content/
uploads/2024/10/El-impacto-de-las-parcelas-de-agrado-en-Chile_Min-
vu-2024.pdf

Natural England. (Octubre de 2024). Introducción al Marco de  
Infraestructura Verde - Principios y Estándares para Inglaterra. Obtenido de  
https://designatedsites.naturalengland.org.uk/GreenInfrastructure/Home.aspx

Netherlands Enterprise Agency. (2018). El agua como palanca para la resiliencia 
climática del agua urbana. Obtenido de https://english.rvo.nl/subsidies-financing/ 
water-leverage

ONU-Agua. (2017). Seguimiento de los progresos en el sector del agua:  
un conjunto selecto de indicadores. Obtenido de https://www.unwater.org/sites/
default/files/app/uploads/2017/05/TFIMR_Annex_FinalReport.pdf

Perrelet, K., Moretti, M., & Dietzel, A. (2024). Ingeniería de infraestructuras 
azul-verdes para y con biodiversidad en las ciudades. Urban Sustainability.  
Obtenido de https://www.nature.com/articles/s42949-024-00163-y

Rebuild by Design. (n.d.). Origen e impacto de la reconstrucción desde el diseño. 
Obtenido de https://rebuildbydesign.org/hurricane-sandy-design-competition/

Region Metropolitana de Santiago. (2017). Santiago Humano & Resiliente.  
Santiago. Obtenido de https://www.santiagoresiliente.cl/wp-content/uploads/ 
2017/03/Estrategia_Santiago_Humano_y_Resiliente.pdf

Shvili, J. (2020). Los 10 parques urbanos más grandes del mundo. World Atlas. 
Obtenido de https://www.worldatlas.com/articles/20-biggest-city-parks 
-in-the-world.html

Stgo+. (2024). Stgo+ Plan de Infraestructura Verde. Universidad de Santiago.  
Obtenido de https://infraestructuraverdesantiago.cl/wp-content/uploads/ 
2024/05/Plan_Infraestructura_Verde_de_Santiago_Chile.pdf

UNEP. (2023). Soluciones basadas en la naturaleza para ciudades resilientes  
al clima - Perspectivas y experiencias de ciudades latinoamericanas. Programa 
de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente. Obtenido de https://adaptecca.
es/sites/default/files/documentos/nature_based_solutions_climate_cities_sp.pdf

Washbourne, C.-L., & Wansbury, C. (2023). ICE Manual of Blue-Green  
Infrastructure. Obtenido de https://socenv.org.uk/resource/ice-manual 
-blue-green-infrastructure/

Wetlands International. (2016). PIECAS-DP Integral Strategic Plan for the 
Sustainable - Plan Integral Estratégico para la Conservación y Aprovechamiento 
Sostenible del Delta del Paraná. Obtenido de https://lac.wetlands.org/caso/ 
generamos-capacidades-ordenamiento-desarrollo-sustentable-del-delta 
-del-parana/

WUF. (2010). Informe del quinto período de sesiones del Foro Urbano Mundial. 
The World Urban Forum. Obtenido de https://wuf.unhabitat.org/wuf5

WUF. (5 de Noviembre de 2024). Ciudades Verdes: aumentar la financiación 
climática para combatir la escasez de agua. Obtenido de https://wuf.unhabitat.
org/event/wuf12/green-cities-scaling-climate-finance-combat-water-scarcity

El Gobierno de Santiago debería asegurar la alineación con la Ley Mar-
co de Cambio Climático y las políticas públicas nacionales, integrando 
la agenda de IAV de Santiago en la estructura de gobernanza regional 
existente y fortaleciendo el rol del CORECC para facilitar la coordi-
nación 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, debería ser involucrado de manera efectiva 
mediante asociaciones público-privadas (APP), en las cuales los priva-
dos asuman la responsabilidad de la implementación de IAV y de otros 
servicios que tradicionalmente son prestados por el sector público. 

Por último, Santiago debería invertir en nuevas formas de generar, 
analizar y compartir conocimiento. Se puede tomar inspiración de ini-
ciativas como GiGL (Greenspace Information for Greater London) que 
han logrado atraer la atención y el compromiso en torno a la informa-
ción sobre espacios verdes provenientes de bases de investigación y de 
prácticas. Esto estimula y fomenta el aporte de otros actores, incluidos 
centros de investigación, al mismo tiempo que se lleva a cabo la integra-
ción clara de estos datos y conocimiento en los procesos de planificación 
en curso.

LARGO PLAZO – AÑO 4 Y 5

5. Definir estrategias de monitoreo  
y participación ciudadana 

El Gobierno de Santiago debería definir una estrategia para utilizar  
datos hidrológicos en el monitoreo y evaluación de la calidad del agua 
en la región para seguir de manera efectiva el progreso en relación con 
los objetivos establecidos, incluyendo la información disponible  
a través del Fondo de Agua Santiago-Maipo. 

Además, deben establecerse mecanismos de participación ciudadana 
para involucrar a una amplia gama de actores que permitan comprender 
cuantitativa y cualitativamente cuáles son los desafíos que la IAV puede 
abordar total o parcialmente. Bajo este marco participativo, los es-
fuerzos deben ir más allá de la restauración ambiental para incorporar 
también el diseño y la gestión activa de espacios (placemaking y place-
keeping), promoviendo la sostenibilidad a largo plazo y el compromiso 
comunitario en la revitalización de estos espacios. Además, el grupo de 
trabajo encargado de liderar la Infraestructura Azul y Verde (IAV) en 
Santiago podría lanzar un concurso de diseño innovador que combine 
la experiencia e innovación global con la visión de las comunidades 
locales para crear soluciones implementables frente a las necesidades 
más complejas de cambio climático e infraestructura de la región.
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Mensajes clave
   El turismo y el desarrollo económico local pueden beneficiarse 

conjuntamente de intervenciones urbanas y de una planificación 
estratégica, como mejoras en seguridad, espacios públicos, 
áreas verdes y transporte. En lugar de considerar el turismo y las 
iniciativas de desarrollo económico local como intervenciones inde-
pendientes, es necesario adoptar un enfoque de planificación territorial 
integrado y estratégico que conecte las intervenciones urbanas con 
programas de impulso económico local.

   Es crucial identificar y consensuar los temas clave para posi­
cionar a Santiago a nivel global y diseñar estrategias y clústeres 
temáticos. Observar las áreas con potencial, particularmente aquellas 
consideradas estratégicas para impulsar a Santiago a nivel nacional e 
internacional, es fundamental para integrarlas en los mecanismos de 
planificación y en proyectos de todos los niveles de gobierno, principal-
mente a nivel regional y local, a través de los instrumentos de planifica-
ción actuales y futuros.

  Es clave establecer en el Gobierno de Santiago un sistema  
de gobernanza eficaz para el turismo y el desarrollo económico 
local, especialmente en el marco del actual proceso de descen­
tralización. Es esencial crear una gobernanza a nivel regional que 
lidere políticas e iniciativas en esta área, que articule una visión y una 
estrategia de mediano y largo plazo con capacidad técnica para con-
cretar proyectos factibles e implementables, y que permita alinear las 
políticas sectoriales con la planificación urbana de la ciudad. Este me-
canismo de gobernanza, similar al modelo de Barcelona Regional, sería 
responsable de diseñar, implementar y gestionar políticas metropoli-
tanas coherentes, alineándolas con los proyectos, agendas e intereses 
actuales, y desvinculado de los ciclos políticos. También debe definir la 
mejor forma de coordinación con los marcos institucionales existentes 
y la colaboración con el sector privado.

   Utilizar datos y fomentar alianzas con instituciones  
culturales, académicas y organizaciones sin fines de lucro  
es clave para un desarrollo cultural integral con implicancias 
positivas en el potencial turístico. Las estrategias culturales y  
turísticas solo pueden desarrollarse, fortalecerse e implementarse  
de manera efectiva cuando existe una adecuada recopilación y análisis 
de datos. Esto requiere un mapeo cultural y métodos participativos  
de vinculación con las comunidades que permitan un diálogo efectivo 
y la generación de información relevante. Además, apoyar espacios 
colaborativos de trabajo y empoderar a las comunidades a través de la 
búsqueda de ideas puede contribuir a consolidar una escena cultural 
vibrante en Santiago.

   Planificar con anticipación permite armonizar el impacto  
del turismo en la ciudad. Esto asegurará un turismo sostenible,  
la gestión de externalidades, la generación de una oferta atractiva  
y la diversificación de los aspectos valorados de la ciudad.

  Es fundamental que la ciudad se consolide como una  
plataforma para el talento. Es necesario realizar esfuerzos delibera-
dos para crear, atraer y retener talento. Mostrar un liderazgo concreto  
contribuirá a establecer un polo de innovación duradero, capaz de  
facilitar de forma efectiva la captación y permanencia de personas  
altamente capacitadas. La red que articula a distintos agentes de 
cambio —como las industrias, la academia y el gobierno—, vinculados 
a través de ecosistemas innovadores, puede dar lugar a una economía 
basada en el conocimiento en la región.

Policy Brief 5 | Desarrollo sostenible, innovación y turismo

Planificación urbana integrada y sus beneficios 
para el desarrollo económico 
El desarrollo económico sostenible, el turismo y la innovación de Santiago se pueden potenciar  
significativamente mediante intervenciones urbanas estratégicamente planificadas

Policy Brief elaborado por Santiago Urban Age Task Force 
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2. Panorama del desarrollo 
económico de Santiago
El Gobierno de Santiago durante la primera administración del 
gobernador Claudio Orrego (2021-2024), convirtió al turismo en una 
prioridad, al considerarlo un activo estratégico para el desarrollo de la 
región, debido a su potencial para diversificar el panorama económico y 
productivo de la ciudad. Se reconoce, además, que su desarrollo genera 
externalidades positivas y dinamiza las economías locales, estimulando 
la creación 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 articulación efectiva en los territorios de 
Santiago, como lo demuestran iniciativas como la celebración del Día 
del Vino en el emblemático Barrio La Bolsa en el centro de Santiago y la 
creación de un archivo audiovisual en el Parque Natural Cantalao, en el 
marco del Programa Andes Santiago. También ha impulsado una red de 
trabajo con actores relevantes de los municipios, fomentando sinergias 
y alianzas con organizaciones públicas y privadas, entre ellas la Corpo-
ración de Fomento de la Producción (CORFO), el Servicio Nacional de 
Turismo (Sernatur) y la Asociación 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 innovación al replantear procesos y productos. 
Su objetivo es posicionar a la ciudad como un destino global, promo-
viendo su imagen como la capital del vino, la capital de montañas  
y una urbe cosmopolita. Esta visión busca destacar el potencial de 
 Santiago para albergar eventos de clase mundial, resaltando su rica 
oferta gastronómica y cultural.

Desde el ámbito nacional, el Ministerio de Economía, Fomento y 
Turismo y las distintas instituciones que dependen de él se posicionan 
como uno de los principales actores en esta materia. Entre ellas destaca 
la Subsecretaría de Turismo, que genera estrategias y políticas 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 Corporación de Fomento de la Producción 
(CORFO) y el Servicio de Cooperación Técnica (Sercotec), que apoyan 
el emprendimiento, la innovación y la competitividad.

En este marco, el Gobierno de Santiago desempeña un papel rele-
vante en la definición de políticas, planificación y financiamiento 
de proyectos y programas a nivel regional. Su División de Fomento  
e Industria (DIFOI) —establecida en 2020 como parte del reciente 
proceso de descentralización, junto con otras dos divisiones: Desarrollo 
Social y Humano, e Infraestructura y Transporte— es responsable de 
proponer, promover e implementar planes y programas regionales 
orientados a fomentar el desarrollo de la ciencia, la tecnología y  
la innovación, así como a fortalecer las capacidades emprendedoras.  
Esta división supervisa los departamentos de Ciencia, Tecnología,  
Innovación y Ciudad Inteligente; Desarrollo Económico Local y  
Desarrollo Empresarial e Industrial. 

Otro actor clave es la Corporación Regional de Desarrollo —encargada 
de liderar las iniciativas turísticas en representación del Gobierno de 
Santiago—, que ha cobrado relevancia en el proceso de descentraliza-
ción, asumiendo funciones que anteriormente estaban a cargo de la 
Subsecretaría 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 propósito de planificar y gestionar el desarrollo 
integral y la promoción de la actividad turística regional, la Corporación 
facilita la articulación público-privada y promueve el posicionamiento, 
la competitividad y la sostenibilidad de Santiago. Actualmente opera 
con una autonomía política y fiscal limitada, ya que sus recursos y  
decisiones dependen principalmente del Gobierno de Santiago.  
Como entidad privada sin fines de lucro, constituida por un directorio 
público-privado presidido por el Gobernador Regional de Santiago,  
la corporación 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 Cámara de Comercio de 
Santiago (CCS), la Cámara Nacional de Comercio (CNC), la Federación 
de Empresas de Turismo de Chile (FEDETUR), así 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 Fundación Chile.

La Figura 1 detalla los principales actores mencionados y vinculados  
en el desarrollo económico.

Figura 1. Estructura de gobernanza en Santiago en desarrollo económico, innovación y turismo1

Fuente: Santiago Urban Age Task Force basado en entrevistas con actores locales y nacionales.
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1 La Figura 1 detalla los principales actores involucrados en el desarrollo económico, la innovación y el turismo en Santiago. En amarillo se detallan los Ministerios, 
Subsecretarías, Servicios y Secretarías Regionales del Gobierno Central, en gris las divisiones del Gobierno de Santiago y en naranjo otros actores clave.

1. Contexto
La Región Metropolitana de Santiago es el principal motor del  
desarrollo económico del país, aportando el 38% del PIB nacional.  
Sin embargo, en la última década, la región ha mostrado una tendencia 
regresiva en su desarrollo económico, con una tasa de crecimiento del 
PIB inferior a la media del país: 1,9% frente al 2,1% a nivel nacional 
(ERD, 2024). En comparación con ciudades vecinas como São Paulo, 
Río de Janeiro, Montevideo y Lima, Santiago también queda rezagada 
en las proyecciones de crecimiento del PIB hacia 2035 (Euromonitor 
International, 2024). Durante la última década, Santiago competía con 
São Paulo o Buenos Aires por el título de la mejor ciudad de América 
Latina para hacer negocios, gracias a su estabilidad macroeconómica, 
infraestructura y servicios, estabilidad política y seguridad, entre otros 
factores. Sin embargo, según algunos informes internacionales de 
competitividad, la región ha perdido posicionamiento en el contexto 
latinoamericano, siendo superada por ciudades como Bogotá, Río  
de Janeiro o Lima  (ERD, 2024).

La estructura económica de Santiago está fuertemente orientada 
hacia el sector terciario, con el comercio y los servicios financieros 
representando más del 60% de la actividad nacional. Este sector ha 
estado caracterizado por la inestabilidad, con alta rotación de trabaja-
dores y condiciones laborales marcadas por la precariedad. Además, 
se ha observado un aumento significativo del comercio informal, lo 
que afecta tanto a negocios no registrados como a la seguridad en los 
espacios públicos (ERD, 2024). Factores como el estallido social de 
2019, el aumento de la migración, la crisis del COVID-19, la inestabi-
lidad económica, el desempleo y el alza de precios han contribuido a 
profundizar esta situación (Políticas Públicas UC, 2023), deteriorando 
significativamente la calidad de vida de los habitantes (ERD, 2024). Las 
actividades económicas están altamente concentradas en tres comunas 
clave: Santiago, Providencia y Las Condes. Esta concentración genera 
un efecto de aglomeración a lo largo del eje central de la ciudad, lo que 
ha provocado una distribución desigual del comercio y los negocios 
dentro de la Región Metropolitana (ERD, 2024).

El Índice de Competitividad Comunal (ICC) es una herramienta  
diseñada por la Subsecretaría de Desarrollo Regional (SUBDERE)  
para evaluar los factores que inciden en la productividad económica  
de las comunas así como su capacidad para atraer talento e inversión. 
En 2022, el Gobierno de Santiago aplicó esta medición en las comunas 
de la Región 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 desempeño son 
mayoritariamente rurales, entre las que se cuentan San Pedro, Alhué, 
Melipilla, Padre Hurtado, San José de Maipo, Peñaflor y El Monte.

Otro de los efectos que han generado las recientes crisis son un  
desplazamiento en la actividad económica, impulsando el emprendi-
miento como respuesta a la menor demanda en el mercado formal,  
especialmente entre micro y pequeñas empresas. Este cambio repre-
senta una oportunidad para que el Gobierno de Santiago fortalezca  
la competitividad de los pequeños negocios, que cumplen un rol clave 

en la generación de empleo y el desarrollo local. Asimismo, permite 
fomentar la colaboración público-privada para impulsar la innovación, 
promover una economía circular y apoyar el desarrollo sostenible. 
Además, este desafío puede poner en valor el patrimonio y los activos 
culturales de Santiago, como sus paisajes, tradiciones e industrias 
regionales, como la vitivinícola, contribuyendo así a fortalecer la  
identidad y la cohesión social (ERD, 2024).

La nueva Estrategia Regional de Desarrollo (ERD) introduce la Es-
trategia de Desarrollo Sostenible, Innovación y Turismo de Santiago, 
que busca posicionar a la ciudad como un destino global que valore su 
patrimonio natural y cultural, fortalezca su desarrollo económico local 
y ponga en valor sus vocaciones productivas y capacidades territoria-
les, así como crear un modelo de producción sostenible mediante el 
desarrollo e implementación de innovaciones orientadas a los desafíos 
productivos del territorio. Esta estrategia enfatiza iniciativas para  
promover Planes Regionales de Turismo y Desarrollo Económico,  
y destaca la importancia de implementar un programa para reactivar 
barrios comerciales.

Según la Subsecretaría de Turismo, durante 2023 la Región Metropo-
litana registró 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 turístico en Chile (Sub-
secretaría de Turismo, 2024). Además, el porcentaje del turismo como 
fuente de empleo es más elevado en la Región Metropolitana que en el 
resto del país, 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% más 
que en 2023. Las nacionalidades predominantes entre los turistas son 
brasileña (25%) y argentina (13,4%). El resto proviene principalmente 
de Estados Unidos, Perú y Colombia. En términos de desarrollo soste-
nible, se señala que Santiago presenta un nivel razonable de desarrollo 
del capital humano y se sitúa en torno a la mediana latinoamericana en 
la mayoría de los indicadores de desarrollo socioeconómico. Sin embar-
go, fortalecer la competitividad de la ciudad es una prioridad clave para 
mejorar los negocios, la inversión y el bienestar de las personas en la 
región (Subsecretaría de Turismo, 2024).

Complementariamente, el Gobierno de Santiago está impulsando  
la transformación de la región hacia un futuro sostenible e innovador  
a través de la Política Regional de Ciencia, Tecnología, Conocimiento  
e Innovación (CTCI), con el objetivo de recuperar la ciudad para las per-
sonas y la naturaleza para la ciudad. Esta política se estructura en torno 
a dos misiones clave: Un Futuro Sostenible y Resiliente, que busca po-
sicionar a Santiago como un modelo de sostenibilidad líder en América 
Latina al 2035, logrando una mejora de al menos el 50% en indicadores 
clave como reducción de emisiones, eficiencia energética, adopción de 
energías renovables, gestión circular del agua y áreas 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 
en un referente latinoamericano en ciudades inteligentes y ubicarla,  
al 2035, entre las 50 ciudades más inteligentes del mundo, mejorando  
la calidad de vida, la seguridad, el transporte y el acceso universal a 
servicios públicos eficientes mediante tecnologías de vanguardia.

Vista a la zona empresarial de Santiago entre las comunas de Vitacura, Las Condes y Providencia. 
Créditos: Gobierno de Santiago.
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Además, el Gobierno de Santiago está diseñando un Hub Regional  
de Innovación y Emprendimiento (HubMet) con el objetivo de 
empoderar a emprendedores de clase media y fortalecer un área 
clave para el desarrollo económico y social de la región. Este hub será 
implementado por la Fundación Chile y busca convertirse en un punto 
de encuentro para el ecosistema, fomentando la colaboración y la gene-
ración de soluciones innovadoras para abordar los desafíos locales. Con 
un rol fundamental en la articulación del ecosistema, el hub también 
se enfoca en facilitar y regenerar espacios que democraticen el acceso 
a la innovación y el emprendimiento. Algunos modelos, revisados 
para conectar con los ecosistemas ya desarrollados por los municipios, 
incluyen iniciativas implementadas en otras comunas de Santiago, 
como Providencia (Hub), Vitacura, Renca (La Fábrica), Independencia 
(Independencia Ciudadana), Estación Central y Peñalolén. También 
se analizaron modelos internacionales de Buenos Aires y Bilbao como 
referentes.

Otras instituciones, como algunas universidades, están apoyando  
el objetivo del Gobierno de Santiago de fortalecer la innovación y la 
formación a nivel regional, destacando algunos programas como:

	− 	La Ruta de la PYME que busca facilitar el proceso de formalización 
de emprendimientos, financiado a través del Fondo de Innovación para 
la Competitividad Regional (FIC-R) e implementado por la Universidad 
Adolfo Ibáñez.

	− 	Desafío Santiago Circular implementado por la Universidad  
Mayor, busca fortalecer el ecosistema de economía circular mediante 
capacitaciones, eventos de networking, ruedas de negocios y mentorías 
para empresas interesadas en transitar hacia una economía circular.

	− 	El Diplomado en Competencias Digitales para Empleo desarrollado 
por la Universidad Alberto Hurtado está enfocado en capacitar a muje-
res en comercio electrónico y marketing digital de forma gratuita.

	− 	El Viaje del Microemprendedor desarrollado por la Universidad  
de los Andes se enfoca en el desarrollo de habilidades emprendedoras.

2.2 Fortalecimiento del desarrollo sostenible, 
la innovación y el turismo en Santiago: 
Principales desafíos

La falta de un enfoque territorial y el exceso de iniciativas con escasa 
relación entre sí debilitan la efectividad de las medidas que actualmen-
te se implementan en la región. El sector económico presenta cuatro 
desafíos principales interrelacionados:

1. Necesidad de políticas adaptadas. Dada la diversidad del territo-
rio nacional, las políticas y programas relacionados con la economía, 

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

A pesar de la existencia de una Estrategia Nacional de Turismo al 
2030 y una Estrategia Nacional de Turismo Sostenible al 2035, existe 
una oportunidad para que el Gobierno de Santiago y la Corporación 
de Desarrollo de Santiago lideren políticas regionales de desarrollo 
económico local y turismo adaptadas a las necesidades específicas de 
la región. 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 turístico 
y económico tanto en áreas rurales como urbanas. Esta visión concibe 
a Santiago como un territorio policéntrico, fomentando múltiples polos 
de desarrollo que operan en armonía con el ecosistema regional y las di-
versas economías. Este enfoque busca promover un desarrollo urbano y 
económico equilibrado, descentralizando las oportunidades y asegu-
rando al mismo tiempo sostenibilidad y resiliencia en toda la región.

A través del compromiso con actores clave, como las cámaras de comer-
cio, sindicatos y otros actores relevantes, la Corporación de Desarrollo 
de Santiago está liderando un proceso participativo para identificar 
desafíos y oportunidades, lo que permite el desarrollo colaborativo  
de una política regional.

2. Visión de largo plazo alineada con la planificación estratégi­
ca. Mejorar las oportunidades económicas para pequeños negocios y 
emprendedores locales, fortalecer los espacios urbanos, potenciar la 
cultura e identidad barrial y estimular las alianzas público-privadas son 
algunas de las prioridades clave de política para proyectos que promue-
van el turismo y beneficien a la ciudad. Actualmente, no existe una 
estrategia cohesionada que articule las distintas inversiones y planes en 
las diversas áreas, lo que dificulta la planificación a largo plazo para el 
desarrollo sostenible de la región. No obstante, la Política Regional de 
Desarrollo Económico tiene la oportunidad de incorporar una visión de 
largo plazo y convertirse en la herramienta de planificación estratégica 
que integre los desafíos, oportunidades, metas y acciones en ámbitos 
sociales, económicos, ambientales, políticos y tecnológicos.

Los actuales planes de reactivación de barrios comerciales, sumados  
al Mapa de Destinos Turísticos por región elaborado por Subsecretaría 
de Turismo en 2018 —que propone para la Región Metropolitana los 
destinos de Santiago Urbano, Valle del Maipo, Cajón del Maipo y Cen-
tros de Montaña— debieran integrarse con instrumentos de planifica-
ción urbana y de largo plazo como el Plan Regulador Metropolitano de 
Santiago (PRMS), el Plan de Inversiones en Infraestructura de Movili-
dad y Espacio Público (PIIMEP) y la ERD, entre otros. De este modo, el 
turismo y el desarrollo económico local pueden beneficiarse de manera 

Viña Aquitania en la comuna de Peñalolén, Santiago. 
Créditos: Gobierno de Santiago.

2.1 Desarrollo económico, innovación  
e iniciativas de turismo en Santiago:  
Cómo han evolucionado a lo largo  
del tiempo

Como una forma de coordinar y articular a actores públicos y privados 
en las áreas de desarrollo económico, innovación y turismo, se han 
promovido diversas iniciativas a nivel nacional y regional.

En términos de políticas nacionales de turismo, destacan algunas  
desarrolladas a nivel nacional: por un lado, la Estrategia Nacional  
de Turismo 2030, desarrollada en 2022 bajo la responsabilidad de la 
Subsecretaría de Turismo, con la participación de los principales actores 
del sector turístico y con el objetivo de establecer los lineamientos para 
su desarrollo. Por otro lado, se encuentra la Estrategia Nacional para 
el Turismo Sustentable 2035, elaborada en 2024 también por la Subse-
cretaría de Turismo, en conjunto con PNUD, con un enfoque especial  
en la promoción del desarrollo turístico sostenible a nivel nacional.

Paralelamente, con el objetivo de promover los barrios comerciales, 
se están implementando programas bajo el alero de dos ministerios. 
Uno de ellos denominado Somos Barrio Comercial liderado por la 
Subsecretaría de Prevención del Delito del Ministerio del Interior, 
busca abordar la delincuencia y las incivilidades mediante planes de 
acción público-privados, control y fiscalización, y prevención del delito. 
Otro, llamado Barrios Comerciales, encabezado por el Servicio de 
Cooperación Técnica (Sercotec) del Ministerio de Economía, Fomento 
y Turismo, está enfocado en recuperar la competitividad de los barrios 
comerciales y promover su desarrollo sostenible mediante un subsidio 
que financia un plan de actividades participativas.

Según datos de la Dirección de Presupuestos (Dipres), para el año  
2022, el primer programa había beneficiado a trece barrios comerciales, 
nueve de ellos en la Región Metropolitana, logrando, durante ese año, 
una disminución del 31% en las incivilidades. En cuanto al segundo 
programa, para el mismo año, habrían participado un total de 78 barrios 
comerciales, 16 de ellos en la Región Metropolitana. Cabe destacar que 
41 nuevos barrios comerciales se incorporaron al programa en 2022, 
sumándose a los 37 que comenzaron la implementación de sus proyec-
tos en 2021. Al igual que la primera iniciativa, este programa también 
reportó un impacto significativo, con un aumento del 27% en los niveles 
de ventas en los barrios participantes.

La Política Regional de Turismo, actualmente en proceso de elabora-
ción por parte de la Corporación Regional de Desarrollo de Santiago, 
será parte de la Política Regional de Desarrollo Económico (detallada 
más adelante) y se espera que se convierta en la principal hoja de ruta 
regional, además de ser una herramienta de planificación estratégica 
orientada a posicionar globalmente a Santiago como la capital del vino, 
la montaña y los eventos de escala mundial.

Otra iniciativa desarrollada a nivel regional es la Vendimia del Valle  
del Maipo, un evento que involucra a diversos actores del sector vitivi-
nícola para promover la cultura del enoturismo en la zona y establecer a 
Santiago como una capital del vino. Realizado por primera vez en 2023, 
este evento fue la primera vendimia de gran escala del país y contó con 
la participación de las 52 comunas de Santiago, bajo el liderazgo de la 
Corporación de Desarrollo de Santiago, con financiamiento del Gobier-
no de Santiago y aportes del sector privado.

Igualmente, la corporación está implementando otros proyectos, como 
Re-Encántate de Santiago, orientado a fortalecer el turismo interno; 
Santiago MICE Bureau, para posicionar a Santiago como sede de confe-
rencias y grandes eventos, y el programa Andes Santiago, cuyo objetivo 
es consolidar a Santiago como la capital del turismo de montaña para  
el año 2030.

En cuanto a la promoción del desarrollo económico local, el Gobier-
no de Santiago está desplegando una serie de políticas e iniciativas a 
través de la División de Fomento e Industria, cuyo objetivo principal 
es proponer, promover e implementar planes y programas regionales 
que estimulen el desarrollo de la ciencia, la tecnología y la innovación, 
fomentando nuevas capacidades empresariales e incorporando tecno-
logías de la información para lograr un crecimiento regional sostenido, 
integrado y sustentable. En el centro de esta estrategia se encuentra la 
Política Regional de Desarrollo Económico, actualmente en proceso de 
validación. Este documento incluirá la Estrategia Regional de Ciencia, 
Tecnología e Innovación; el Plan de Acción de Desarrollo Productivo 
Regional y la Política Regional de Turismo. La política considerará las 
distintas áreas y desafíos futuros del desarrollo económico local en 
Santiago, en términos sociales, económicos, ambientales, políticos  
y tecnológicos.

Por otro lado, entre los programas regionales destaca Distrito CO  
implementado por la Fundación Chile, cuyo objetivo es revitalizar y 
recuperar los barrios comerciales y productivos de la región. Promo-
viendo la autogestión de las actividades comerciales por parte de la 
comunidad, la iniciativa busca activar los barrios mediante mejoras  
que agregan valor al entorno e incrementan la actividad comercial.  
El programa utiliza el modelo de Business Improvement District (BID), 
el que ha sido aplicado con éxito a nivel internacional y adaptado a las 
condiciones locales. Su propósito 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 comenzó en 2022 como un piloto en los barrios Bellavis-
ta y Plaza Ñuñoa, y actualmente se ha expandido a diez nuevos distritos: 
Estación 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.

 
 

Teleférico Parque Metropolitano, una de las principales atracciones turísticas de Santiago 
Créditos: Gobierno de Santiago.

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/
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/
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/
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3. Lecciones globales desde 
Barcelona y Londres
El caso de estudio de Barcelona

Antes del año 2000, Barcelona contaba con un distrito industrial algo-
donero, histórico y deteriorado, en el área de Sant Martí. Muy cercano al 
centro de la ciudad y con 200 hectáreas de suelo de propiedad privada, 
el barrio de Poblenou, en la misma área, también estaba en condiciones 
propicias para su reurbanización. Además, se identificó que la comuni-
dad internacional presente en Barcelona no mantenía una vinculación 
adecuada con la ciudad; por ejemplo, aunque había empresas e indivi-
duos extranjeros establecidos, la mayoría no se encontraba realmente 
integrada en la sociedad ni en el ámbito profesional local. Barcelona 
funcionaba más bien como una ciudad para personas de negocios y 
empresas internacionales en su camino hacia otros destinos.

Para enfrentar estas problemáticas, se desarrolló el Distrito 22@ como 
un proyecto ambicioso para transformar esta área en un polo de empre-
sas tecnológicas innovadoras, sumado a una renovación urbana de la 
zona. Con la participación de actores públicos y privados, la propuesta 
fue aprobada por el Ayuntamiento de Barcelona en el año 2000, para lo 
que se creó 22 ARROBA, la sociedad municipal encargada de supervi-
sar la iniciativa. Con más de 180 millones de euros de financiamiento 
público, el desarrollo fue concebido como un proceso flexible en el tiem-
po, permitiendo un avance progresivo (Urban Sustainability Exchange, 
n.d.). 

Desarrollo físico 

El distrito se desarrolló sobre la base de que la mera coexistencia 
del capital humano local e internacional en una misma ciudad no es 
suficiente para el crecimiento económico. En su lugar, se busca captar 
el desbordamiento del conocimiento para maximizar su intercambio 
y potencial. Con este propósito, se han creado cinco clústeres intensi-
vos en conocimiento orientados a impulsar nuevos empleos, espacios 
mixtos de vivienda, trabajo y oferta habitacional: Tecnologías de la 
Información y la Comunicación (TIC), Biomedicina, Energía, Medios 
de Comunicación y Diseño.

Los clústeres están ubicados estratégicamente cerca unos de otros, así 
como del centro de la ciudad. Esta disposición fomenta la interacción 
entre ellos y permite la generación y el intercambio de oportunidades 
a mayor escala. Además, a través de redes formales e informales, el 
Distrito 22@ conecta a las comunidades locales e internacionales para 
acelerar el ritmo de la innovación tanto a nivel local como global. De 
este modo, con objetivos de renovación urbana, renovación económica 
y renovación social, el desarrollo se manifiesta en múltiples niveles.

En el ámbito arquitectónico, se tomó la decisión consciente de no solo 
concentrar empresas internacionales, sino también de desarrollar un 
lugar atractivo para vivir. Se planificó la creación de espacios de oficinas, 
investigación y comercio por un total de 4.000.000 m2, junto con la 
renovación de 35 km de calles. Para nuevos equipamientos públicos, 
áreas verdes y desarrollo residencial —incluida vivienda social— se 
destinaron 220.000 m2 dentro del área total proyectada. Además, se 
diseñó un atractivo perfil urbano con edificios emblemáticos a lo largo 
del renovado bulevar monumental, la Avinguda Diagonal, con obras  
de arquitectos de renombre internacional. Varias empresas en el distrito 
exhiben maravillas arquitectónicas futuristas y cautivadoras. Por ejem-
plo, Media ICT cuenta con más de 23.000 m2 de superficie construida 
a partir de cubos fluorescentes que por la noche brillan con la luz solar 
recogida durante el día. Este edificio, que funciona como un espacio  
de encuentro, es reconocido como un manifiesto de la nueva tecnología 
y arquitectura de España.

Desarrollo profesional y social 

El 22@ Update Breakfast es una iniciativa mensual organizada por  
el Distrito 22@ que reúne a profesionales para intercambiar ideas  
y experiencias en torno a la innovación, principalmente sobre prácticas 
sostenibles. Este evento promueve el networking y el intercambio de 
conocimientos en distintos niveles. Igualmente, y con un enfoque en 
el desarrollo orientado por clústeres, el 22@ Urban Cluster Day es un 
simposio que, desde 2009, ha congregado a más de 700 representantes 
y ejecutivos de empresas del distrito y que se ha consolidado como un 
referente para las discusiones sobre el modelo de clústeres urbanos en 
la economía del conocimiento y como un punto de encuentro para el 
trabajo de los clústeres que conforman el 22@ Barcelona (ECPA Urban 
Planning, n.d.). 

Además del desarrollo profesional, el Distrito 22@ ofrece diversas opor-
tunidades de carácter social. Algunos de los proyectos enfocados en la 
colaboración 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 reutilización de recursos 
disponibles para maximizar la productividad de manera sostenible. 
La segregación y la unificación están bien sintetizadas en el distrito: 
mientras cada clúster se encuentra delimitado en un área específica, 
con servicios y zonas residenciales asociadas, todos están unificados  
a través de sistemas comunes de distribución eléctrica, infraestructura 
de telecomunicaciones, climatización centralizada (frío y calor), gestión 
inteligente del tráfico y reciclaje y manejo de residuos. Es especialmen-
te relevante la infraestructura de transporte y los espacios públicos bien 
desarrollados que conectan el distrito con el centro de la ciudad, ubica-
do a solo unos 2 km de distancia. Así, se garantiza la cohesión dentro del 
distrito de innovación.

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

conjunta de mejoras en el entorno urbano y de los esfuerzos realiza-
dos a distintos niveles de gobierno en torno a proyectos como Nueva 
Alameda o una posible intervención en La Chimba. A ello se suman 
iniciativas de regeneración urbana, mejoramiento de espacios públicos 
y áreas verdes, inversiones en transporte público y en infraestructura de 
movilidad activa.

Además, es fundamental que el Gobierno de Santiago mida el impacto 
de sus programas en el desarrollo económico local y evalúe mejoras 
visuales en los barrios, fortalecimiento de la actividad comercial y 
el valor agregado general del área 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 evaluación son esenciales para una 
formulación efectiva de políticas basadas en el territorio. A su vez, la 
integración entre distintas áreas de política pública es clave para crear 
las condiciones necesarias para un crecimiento urbano sostenible.

3. Necesidad de liderazgo y coordinación regional. Si bien existen 
instituciones nacionales responsables de promover el turismo en todo 
el país, sectorialmente no ha sido una prioridad dentro del proceso 
de descentralización. Como resultado, el Gobierno de Santiago ha 
asumido un rol activo en definir los papeles que distintos actores deben 
desempeñar en el sector, asumiendo un liderazgo y una coordinación 
únicos a nivel regional.

En este contexto, el Gobierno de Santiago debiera institucionalizar su 
rol y las acciones que ha desarrollado para promover el desarrollo local 

y el turismo, tales como liderar la Política Regional de Desarrollo Eco-
nómico Local y las Políticas de Turismo, con el fin de formalizar su lide-
razgo y fortalecer la colaboración con los distintos actores involucrados 
en esta área. En relación con el segundo, la prioridad debería consi-
derar tanto a los turistas locales como a los visitantes internacionales, 
permitiendo así un enfoque integral y orientado a la equidad. En cuanto 
al desarrollo económico, el desafío de la existencia de amplias zonas 
sin actividad económica debiera abordarse como una oportunidad para 
reducir brechas sociales mediante soluciones culturales innovadoras, 
que generen beneficios tanto en la cohesión económica como social.

4. Diversificar las fuentes de financiamiento. El Gobierno Regio-
nal y la Corporación de Desarrollo de Santiago financian aproximada-
mente el 90% de los proyectos turísticos 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 desafío en diversificar las fuentes de financiamiento, consolidar 
vías vinculadas a la tecnología y la innovación y fomentar más alianzas 
público-privadas para implementar los proyectos regionales de manera 
más efectiva. Esto es crucial para promover un crecimiento económico 
inclusivo y sostenible en la región.

En particular, con nuevos emprendimientos y proyectos de expansión, 
la inversión privada puede generar empleo e incrementar los ingresos, 
lo que a su vez estimula un mayor consumo e inversión. Por tanto, es 
necesario activar oportunidades de inversión para los socios privados 
y hacerlas consistentemente atractivas para que surja un mercado 
genuino y dinámico.
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El caso de estudio de Londres

Con una población de casi nueve millones de personas, Londres es 
administrada por el alcalde y la 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. 

Al igual que en otras grandes ciudades, las principales instituciones  
culturales formales y los eventos de Londres se concentran en el centro 
de la ciudad. Para abordar la necesidad de diversificación, un compo-
nente clave de la Estrategia Cultural del Alcalde de Londres es promo-
ver la actividad 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 cultura y a actividades 
culturales sin importar en qué parte de la ciudad vivan, no solo en el 
centro (London City Hall, 2018). Las otras prioridades incluyen:

	− 	Cultura y Buen Crecimiento: Proteger y preservar las instalaciones 
culturales y de ocio y garantizar que el marco de planificación física  
de la ciudad lo haga posible.

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

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

Principales iniciativas
 
Una iniciativa clave dentro de la Estrategia Cultural de Londres son 
las Comunas de la Cultura, en la que se invita a los distritos a presentar 
planes para un programa de actividades que durante un año celebre su 
identidad. Esto puede incluir festivales y eventos, talleres, la puesta en 
valor de aspectos poco reconocidos del patrimonio local o la celebración 
de la diversidad de su población. El distrito ganador recibe una subven-
ción de 1 millón de libras otorgada por el alcalde y, generalmente, sus 
habitantes junto con la autoridad municipal local aportan entre 3 y 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 año —y en 
algunos casos dos— de antelación para que puedan preparar un progra-
ma que logre involucrar al mayor número posible de ciudadanos. Los 
distritos que no ganan, pero que presentan propuestas innovadoras, 
pueden ser elegibles para premios menores, así como algunos deciden 
igualmente implementar parte de los programas propuestos. En cuanto 
al impacto, en uno de los distritos ganadores, por ejemplo, un músico 
famoso que había vivido allí en su infancia regresó para impartir clases 
de música en las escuelas locales durante todo el año. Todos los distritos 
ganadores hasta ahora se encuentran fuera del centro de la ciudad,  
en áreas con pocos activos culturales formales, alta diversidad y una 
proporción 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 en la que los distritos nominan un área que han identificado 
con potencial para desarrollar y apoyar empresas creativas. A menudo 
se apoyan en fortalezas existentes y usan el programa para consolidar 
una masa crítica de negocios relacionados, como pequeñas empresas 
de moda, locales de música o empresas de medios. El alcalde otorga un 
estatus oficial a las zonas seleccionadas y realiza una pequeña contribu-
ción financiera para impulsar su lanzamiento. El elemento esencial de 
cada zona es su gestión a través de un consorcio de intereses que incluye 
representantes del mundo empresarial local, la educación, las artes, la 
comunidad y la autoridad municipal del distrito. El programa ha gene-
rado numerosos empleos y ha incentivado a desarrolladores públicos y 
privados a habilitar más espacios para empresas creativas. Por ejemplo, 
en Hackney Wick y Fish Island se ha registrado un aumento del 60% en 
el número de personas empleadas en industrias creativas. Además, los 
innovadores culturales, como los artistas, suelen mejorar la apariencia 
física, la seguridad y el atractivo general de un área, lo que conduce a un 

aumento en el valor de las propiedades y, posteriormente, a procesos de 
gentrificación: 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 fenómeno, Londres, 
al igual que otras ciudades de Europa y América del Norte, se ha creado 
un Creative Land Trust o Fondo de Suelo Cultural. Este fondo consiste 
en una entidad independiente establecida por el alcalde, financiada por 
tres fuentes: inversionistas del sector privado, la agencia gubernamen-
tal de apoyo a las artes y la alcaldía 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-
gándoles contratos de arrendamiento seguros a largo plazo y a precios 
accesibles.

Lecciones y buenas prácticas de Barcelona 

1. Se requiere un enfoque integrado para la revitalización urbana 
a gran escala. Este enfoque debe priorizar una estrategia económica  
y empresarial inteligente, la renovación de la infraestructura urbana, 
una base clara para la gobernanza y un énfasis en la atracción de talento. 
El Gobierno de Santiago debiera aspirar a preservar el patrimonio in-
dustrial y arquitectónico, al tiempo que promueve un modelo de ciudad 
compacta con usos de suelo mixtos.

2. Los distintos agentes de cambio —como las industrias, el mun­
do académico y el gobierno— deben articularse a través de ecolo­
gías innovadoras, creadas tanto por desarrollos en terrenos previa-
mente urbanizados (brownfield) como en terrenos nuevos (greenfield). 
Las capacidades de cada agente deben aprovecharse plenamente y la 
visión de una economía basada en el conocimiento debe ser enfatizada. 
El Gobierno de Santiago debería sostener una cultura de productividad 
promoviendo actividades intensivas en conocimiento y fomentando la 
creación de centros basados en el conocimiento.

3. Para impulsar la tecnología, es fundamental sentar las bases 
de una economía del conocimiento mediante la creación de una 
ciudad vibrante. En esencia, los seres humanos son la materia prima 
de la nueva economía, más allá de las tecnologías de la información. 
El Gobierno de Santiago debiera permitir que la ciudad funcione como 
una plataforma de talento, con esfuerzos conscientes por crear, atraer 
y retener capital humano. Asegurar talento mediante estrategias de 
empleo, junto con oportunidades reales de crecimiento, puede generar 
beneficios multiplicadores. Además, debe promoverse el principio de 
“aprender localmente y competir globalmente” para posicionar  
el entorno urbano como un laboratorio viviente.

4. El Gobierno de Santiago debe ejercer un liderazgo concreto 
para crear un polo de innovación sostenible en el tiempo. La par-
ticipación de distintos agentes de cambio y la curatoría de programas 
específicos para cada uno contribuirán a generar una visión y confianza 
en el proyecto. Para ello, el Gobierno de Santiago debiera establecer 
normativas claras sobre el uso de suelo y la gestión de recursos para 
facilitar la ampliación del proceso de transformación. En ese sentido,  
la actualización del PRMS representa una oportunidad para implemen-
tar esta visión.

 

5. Mayor diversidad empresarial. Garantizar que el distrito de  
negocios esté abierto a una amplia gama de empresas es esencial para 
una buena diversidad económica. Para desarrollar un distrito similar  
en Santiago, se debiera considerar si empresas interesadas en econo-
mías verdes o solidarias, así como aquellas dedicadas a nuevas tecnolo-
gías, estarían dispuestas a instalarse allí. Planes de subsidios asociados 
a la edificabilidad pueden atraer a estas empresas, tal como ocurrió 
con éxito en la fase inicial del proyecto 22@ en Barcelona. Además, 
destinar una zona de la ciudad específicamente diseñada para start-ups 
y empresas que arrienden espacio puede generar una fuerte afluencia 
de innovación tecnológica y desarrollo empresarial.

6. Mayor disponibilidad de suelo para viviendas en arriendo.  
Con la ambición de expandir su red urbana, el distrito 22@ aspiraba 
a contar con unas 15.800 viviendas, en comparación con las 9.300 
contempladas en el plan original de la zona. Santiago puede adoptar 
una aspiración similar, garantizando más oferta habitacional a precios 
razonables que los observados en otras áreas de la ciudad.

7. Incrementar el valor de la naturaleza en las calles. Uno de  
los énfasis del Plan Metropolitano de Barcelona fue que al menos un 
tercio de las calles del distrito tecnológico contaran con espacios verdes. 
Para una propuesta similar en Santiago, esto implica que el 70% del  
espacio público esté ocupado por peatones y elementos de paisaje  
natural. Esta medida contribuiría a los objetivos de reverdecimiento 
urbano y complementaría la Infraestructura Azul y Verde de la ciudad.

Edificios modernos en la zona del 22@, Barcelona. 
Créditos: Ayuntamiento de Barcelona.
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4. Implementación de mejores 
iniciativas para el desarrollo 
sostenible, la innovación 
y el turismo en Santiago: 
Recomendaciones y acciones
Aunque los ejemplos internacionales muestran que los casos exitosos 
no siguen una fórmula única, todos requieren estrategias bien dise-
ñadas que atraviesan múltiples iteraciones y que valoran el dinámico 
tejido socioeconómico y político de la región. Esta sección se basa en  
las lecciones 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 – AÑO 1

1. Establecer una base sólida para estrategias 
culturales y turísticas de impacto mediante 
una adecuada recopilación de datos

Existe un potencial para identificar espacios con valor cultural e históri-
co o visibilizar lugares menos conocidos de Santiago que puedan ser for-
talecidos para su desarrollo como destinos turísticos. En este sentido, 
para establecer nuevas estrategias culturales y turísticas —o fortalecer 
las existentes— es necesario planificar una estrategia de mapeo cultural 
que identifique diversos recursos con valor cultural, relaciones entre 
grupos y expresiones artísticas, así como valores y aspiraciones comu-
nes o diferenciadas. Este ejercicio constituye una herramienta clave 
para documentar, visualizar y evaluar puntos culturales y con potencial 
turístico. Para ello, se recomienda llevar a cabo un mapeo cultural de 
Santiago que permita sistematizar esta información, incorporando 
también los desarrollos urbanos y territoriales, con el fin de compren-
der mejor los vínculos, 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 continuación, se describen sus niveles y componentes:

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

	− Diseño: Diseñar la hoja de ruta con plazos parciales y finales del 
proceso de mapeo. Diseñar también las encuestas y entrevistas que 
permitirán ejecutar el mapeo.

	− Implementación: Difusión y anuncio del proyecto a través de distintos 
medios físicos y virtuales, realización de investigaciones primarias y 
específicas, recopilación y levantamiento de información.

	− Síntesis: Redactar y visualizar el mapeo mediante textos y métodos  
de expresión digitales y gráficos, así como análisis e interpretación  
de los resultados.

	− Cierre: Validar los resultados con las comunidades e informarlos  
a diferentes audiencias.

3. Fomentar el diálogo efectivo  
y la colaboración con las comunidades 

Con el respaldo general de la Oficina Metropolitana del Consejo 
Nacional de las Culturas y las Artes (CNCA-RM) y las experiencias del 
proyecto Santiago es Mío, se puede facilitar el acceso y la colaboración 
con distintas comunidades sin generar tensiones entre ellas. Para ello,  
el Gobierno de Santiago puede implementar un programa destinado  
a fortalecer las alianzas con las comunidades y establecer métodos par-
ticipativos que alimenten la recolección de datos para el mapeo cultural.

En asociación con ONGs y fundaciones destacadas, y en coordinación 
con los municipios, los diálogos con las comunidades pueden ser orien-
tados estratégicamente. Más allá de los múltiples usos del mapa cultural 
resultante de Santiago, uno de los principales beneficios sería apoyar 
la orientación de nuevos funcionarios para que participen en la toma 
de decisiones y el monitoreo de las distintas dinámicas culturales y 
turísticas de la región. Además, puede ofrecer una visión general de las 
relaciones que cruzan disciplinas y que pueden incluir redes informales, 
constituyéndose así en una herramienta analítica clave para generar 
nuevos conocimientos.

La difusión pública de este mapa también puede fortalecer el respaldo 
a temas de la agenda pública, con una mayor participación de represen-
tantes comunitarios que ahora tendrán acceso a mucho más que  
un simple mapeo cultural.

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

A través de esta iniciativa, se incentivará a las comunas de la Región 
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 podrán experimentar la vida 
y cultura local, mientras que se fortalecerán el empleo, las habilidades y 
el bienestar de los residentes de las respectivas comunas. La creatividad 
de base también ganaría visibilidad, permitiendo que la cultura inspire 
a las nuevas generaciones y recupere tradiciones olvidadas.

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

Además, esta iniciativa puede escalarse, consolidando los proyectos  
y esfuerzos de las municipalidades con un perfil cultural, generando  
así un mapeo de ideas para su promoción a nivel regional. Esto requerirá 
una planificación adecuada en las etapas del mapeo, colaboración con 
agencias asociadas pertinentes y articulación de las iniciativas comuna-
les hacia una estrategia de alcance regional.

MEDIANO Y LARGO PLAZO – AÑOS 2-5

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

 A través de la articulación de inversionistas, donantes y benefacto-
res mediante una combinación de mecanismos de financiamiento, 
donaciones, traspasos de activos, propiedad (freehold) o contratos de 
arriendo a largo plazo, se podrían asegurar espacios culturales estables 
y protegidos para artistas.

Los arriendos asequibles podrían establecerse mediante instrumentos 
como gravámenes de infraestructura comunitaria (community infras-
tructure levies) y acuerdos locales, basados en evaluaciones adecuadas 
de las condiciones del entorno. Será necesario adoptar lineamientos 
claros para definir el nivel de arriendo asequible, considerando también 
estudios sobre las condiciones y necesidades de los espacios de trabajo 
artístico. Para apoyar a los artistas en el largo plazo, sin interrupciones, 
se deberían priorizar contratos de arriendo por 99 años o la adquisición 
de la propiedad plena. Esta medida contribuiría a fortalecer la genera-
ción y estabilidad del empleo en el sector cultural.

Además, se puede tomar inspiración del World Cities Culture Forum 
(WCCF), una instancia de colaboración entre ciudades globales que 
busca enfrentar desafíos sociales, ambientales y económicos comunes 
mediante estrategias culturales. La iniciativa del Creative Land Trust 
de Londres fue ampliamente discutida y valorada en la edición más 
reciente del WCCF (CLT, 2024). Se puede incentivar a las entidades 
pertinentes del Gobierno de Santiago a establecer vínculos con el World 
Cities Culture Forum para abordar problemáticas similares en las que 
las soluciones culturales puedan desempeñar un rol relevante.

En Chile, el concepto de Cultural Land Trust aún no está ampliamente 
desarrollado, pero podría adaptarse como un modelo innovador para 
la gestión y preservación de espacios culturales y comunitarios. En el 

Lecciones y buenas prácticas de Londres
 
En Londres, los esfuerzos están dirigidos a que los ciudadanos se sien-
tan como turistas y que los turistas experimenten la vida de los ciudada-
nos locales. Estos esfuerzos están integrados en la vida cotidiana de la 
ciudad. Esto es bastante similar a la iniciativa Re-encántate de Santiago 
y gira en torno a la idea de que ciudadanos y turistas no son diferentes. 
Más allá de esta ideología, los aspectos destacados y las buenas prácti-
cas de las principales iniciativas en Londres son:

1. Implementar Comunas de la Cultura. Al igual que la iniciativa 
desarrollada en Londres, una propuesta dirigida a las comunas de San-
tiago tiene el potencial de transformar radicalmente la forma en que 
comprenden la importancia de las estrategias culturales en el desarrollo 
del orgullo local y el bienestar, así como el de entregar apoyo a nuevos 
emprendimientos y al crecimiento económico. 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 año, continuando con el fortalecimiento de los activos e 
iniciativas culturales de su comunidad.

En Santiago, se puede incentivar a todas las comunas de la Región 
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 año. Anualmente, una comuna 
recibiría el título de Comuna de la Cultura, mientras que otras comunas 
que hayan presentado ideas innovadoras y vanguardistas recibirán 
subvenciones menores para implementarlas. La iniciativa principal 
de Comuna de la Cultura debe buscar celebrar el carácter único de 
las comunidades, redes y lugares locales. Las subvenciones menores 
contribuirán a liberar oportunidades para que florezca la creatividad y, 
al mismo tiempo, demostrarán el valor de la cultura para las comunida-
des.

2. Establecer Zonas de Empresas Creativas. En Londres, esta 
iniciativa ha contribuido a generar una nueva identidad y sentido de 
optimismo en algunos de los rincones más olvidados de la ciudad. En 
uno de los distritos, el éxito de la zona llevó a una alianza más amplia, 
de siete distritos, que desarrollaron una estrategia común para sectores 
económicos específicos en alianza con una universidad local y con la 
participación activa de grandes empresas.

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

3. Crear un Fondo de Suelo Cultural (Cultural Land Trust). Como 
en muchas otras ciudades, la regeneración de áreas deprimidas y post
industriales en Londres ha sido impulsada por innovadores sociales y 
culturales, como artistas y microempresas creativas. El Creative Land 
Trust ha sido clave para apoyar a estos innovadores mediante el acceso 
seguro a propiedades.

Adoptar estos valores y desarrollar una iniciativa similar en Santiago 
permitiría preservar la diversidad de negocios, estilos de vida y creado-
res en el corazón de la ciudad. Imitar el modelo londinense en Santiago 
facilitaría el acceso seguro de artistas a espacios culturales y talleres 
artísticos flexibles y asequibles en la región. 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 desaparición 
de expresiones artísticas, esta iniciativa abordaría principalmente el 
problema del alza en los costos de los arriendo, que impide a muchos 
continuar pagando los espacios que solían ocupar. El Fondo de Suelo 
Cultural ofrecería una solución sostenible al operar como una empresa 
social que sea propietaria de los edificios donde se alojan los talleres, 
permitiendo su uso permanente por parte de creadores y artistas. En lí-
nea con los modelos de industria cultural, este enfoque también podría 
aplicarse a la revitalización de espacios y al impulso de otras industrias 
emergentes en Santiago.

‘London Boroughs of Culture’ en el borough de Croydon en 2023, Londres. 
Créditos: This is Croydon.

https://www.creativecity.ca/tool-kits/
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contexto chileno, este modelo podría contribuir a resguardar espacios 
culturales, prevenir la especulación inmobiliaria y promover un acceso 
equitativo a la cultura, especialmente en zonas urbanas que atraviesan 
procesos de gentrificación o que corren el riesgo de desplazar a comuni-
dades artísticas.

6. Apoyar la transformación tecnológica  
y la creación de una economía del 
conocimiento mediante el desarrollo 
integrado de clústeres y el fortalecimiento  
del talento

Considerando el potencial de innovación presente en Santiago,  
y tomando como referencia el Distrito 22@ de Barcelona, podría  
impulsarse una iniciativa similar en la capital chilena. Por ejemplo,  
el Congreso Futuro —evento realizado en Santiago en el que figuras 
destacadas del ámbito científico y humanista exponen al público los 
desafíos actuales y futuros de la sociedad— representa una plataforma 
clave. 

Adicionalmente, se podría redefinir el enfoque de la actual Smart  
City de Santiago incorporando desarrollos de clústeres adecuados  
a la estructura económica local, o bien identificar una zona industrial 
tradicional que se encuentre en una etapa oportuna para su transforma-
ción. Esta iniciativa tiene un gran potencial para orientar la creación  
de empleo de forma más focalizada dentro de los clústeres estratégicos, 
fortaleciendo la economía basada en el conocimiento y la innovación  
en la región.

7. Crear una herramienta para medir  
los Objetivos de Desarrollo Sostenible  
(ODS) y otros indicadores clave que orienten  
y monitoreen las iniciativas de desarrollo 
económico local

Los ODS son metas integrales que abordan dimensiones ambienta-
les, económicas y sociales a las que todas las ciudades y países están 
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 División de Fomento e Industria (DIFOI) es  
promover la ciencia, la tecnología, la innovación y las nuevas econo-
mías, al mismo tiempo que facilita un crecimiento sostenible e integra-
do. Así, se propone crear una herramienta gestionada por el Departa-
mento de Planificación Regional, en coordinación con la DIFOI, con  
el fin de utilizar indicadores y sistemas de seguimiento vinculados a los 
ODS para monitorear de manera efectiva iniciativas actuales y futuras 
relacionadas con el emprendimiento, el fortalecimiento de negocios y 
los proyectos liderados por mujeres en la región. Otro conjunto de indi-
cadores que podrían ser integrados corresponde a los lineamientos del 
Plan de Gobierno 2025–2029, que buscan posicionar a Santiago como  
un destino global, promoviendo su marca como capital del vino, capital 
de las montañas y una ciudad cosmopolita, entre otros atributos.

Esta herramienta contribuirá a construir una ciudad ambientalmente 
sostenible, económicamente próspera y socialmente inclusiva, con 
declaraciones de misión alineadas con las prioridades regionales y  
los ODS. El Departamento de Planificación Regional, nuevamente  
en coordinación con la DIFOI, debería realizar revisiones trimestrales  
y elaborar informes que proporcionen información sobre el avance de  
la región y las brechas detectadas en el cumplimiento de los objetivos  
y metas establecidas.

Dado el potencial económico del turismo, se debería poner un foco  
especial en generar un Plan Regional de Turismo con una visión y  
estructura más estratégica. Esto incluirá el diseño de un programa  
centrado en el turismo sostenible y eventos culturales durante todo  
el año, junto con la elaboración de un mapeo cultural para turistas  
en función de la duración promedio de estadía en Santiago.

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

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

Por ejemplo, la asignación de presupuestos para programas de empren-
dimiento con una visión de largo plazo requiere de una tercera entidad 
confiable para su implementación, ya que el Gobierno de Santiago no 
tiene facultades ejecutoras directas. Asimismo, se requiere la forma-
lización de roles más allá de la mera coordinación, ya que la falta de 
definiciones claras limita la capacidad para trabajar en un modelo de 
desarrollo coherente.

Igualmente, es necesario evaluar la distribución 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 innovación público-privadas y hacer seguimiento a las 
actividades en relación con los indicadores de ODS, deben abordarse 
de manera estratégica mediante convergencia institucional y alianzas 
adecuadas.

9. Establecer alianzas con instituciones  
locales e internacionales 

La generación de alianzas con el sector privado, instituciones interna-
cionales, la academia y otras organizaciones como la Red de Soluciones 
para el Desarrollo Sostenible (SDSN) Chile —albergada por la Pontificia 
Universidad Católica de Chile, que moviliza a sus miembros y aprove-
cha sus fortalezas para avanzar en el cumplimiento de los ODS— debe 
ser impulsada de manera constante por la unidad correspondiente. En 
el sector público, la Agencia de Sustentabilidad y Cambio Climático 
(ASCC) representa una oportunidad clave para avanzar en el desarro-
llo de un turismo más sostenible. Esta agencia funciona como comité 
dentro de CORFO y tiene el mandato de promover la integración del 
cambio climático y el desarrollo sostenible en el sector privado y los 
territorios locales. De hecho, el Plan de Adaptación al Cambio Climá-
tico del Sector Turismo, recientemente actualizado, considera a esta 
agencia como un actor fundamental, debido a su rol articulador en los 
Acuerdos de Producción Limpia (Subsecretaría de Turismo, 2024b).

https://creativelandtrust.org/clt-world-cities-culture-summit-2024/
https://www.creativecity.ca/wp-content/uploads/2020/12/cultural_mapping_toolkit.pdf
https://www.creativecity.ca/wp-content/uploads/2020/12/cultural_mapping_toolkit.pdf
https://www.smartcitiesdive.com/ex/sustainablecitiescollective/case-study-22-barcelona-innovation-district/27601/
https://www.smartcitiesdive.com/ex/sustainablecitiescollective/case-study-22-barcelona-innovation-district/27601/
https://www.smartcitiesdive.com/ex/sustainablecitiescollective/case-study-22-barcelona-innovation-district/27601/

https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2024/07/ERD-RM_2035.pdf
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2024/07/ERD-RM_2035.pdf
https://www.euromonitor.com/santiago-in-chile/report
https://www.london.gov.uk/programmes-strategies/arts-and-culture/culture-strategy-london
https://www.london.gov.uk/programmes-strategies/arts-and-culture/culture-strategy-london
https://politicaspublicas.uc.cl/web/content/uploads/2023/09/Informe-Estudio-Caracterizacion-del-Comercio-Ambulante-en-la-RM_-Version-Final.pdf
https://politicaspublicas.uc.cl/web/content/uploads/2023/09/Informe-Estudio-Caracterizacion-del-Comercio-Ambulante-en-la-RM_-Version-Final.pdf
https://www.subturismo.gob.cl/wp-content/uploads/2024/12/anuario-turismo-2023.pdf
https://www.subturismo.gob.cl/wp-content/uploads/2024/12/anuario-turismo-2023.pdf
https://www.subturismo.gob.cl/desarrollo-de-destinos-y-gestion-territorial/sustentabilidad-y-cambio-climatico/actualizacion-plan-de-adaptacion-al-cambio-climatico-del-turismo/
https://www.subturismo.gob.cl/desarrollo-de-destinos-y-gestion-territorial/sustentabilidad-y-cambio-climatico/actualizacion-plan-de-adaptacion-al-cambio-climatico-del-turismo/
https://www.subturismo.gob.cl/desarrollo-de-destinos-y-gestion-territorial/sustentabilidad-y-cambio-climatico/actualizacion-plan-de-adaptacion-al-cambio-climatico-del-turismo/
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Mensajes clave
    Santiago debe aspirar a desarrollar un modelo de gobernanza 

híbrido que combine una gobernanza jerárquica sólida de ca­
rácter vertical con enfoques en red de carácter horizontal entre 
los sectores público, privado, académico y de la sociedad civil de 
la región. El Gobierno de Santiago debe fortalecer su rol para conver-
tirse en el principal actor coordinador de la planificación territorial, el 
transporte y el desarrollo regional. La integración de la planificación te-
rritorial y el transporte debe constituirse en un eje prioritario de política 
pública para mejorar la gobernanza multinivel en Santiago. Las oportu-
nidades para fortalecer la estructura jerárquica incluyen el desarrollo de 
instrumentos de planificación para armonizar los planes comunales, el 
uso condicional de presupuestos para alinear las actividades municipa-
les con resultados estratégicos y la conducción de acciones mediante 
estrategias integradas de política pública. Algunos avances jerárquicos 
adicionales requerirán reformas legales desde el nivel nacional, por 
lo que es necesario continuar impulsando la obtención de mayores 
competencias y atribuciones legales que consoliden al Gobierno de 
Santiago como el actor clave en la coordinación de la región.

    Fomentar un conjunto de estructuras de gobernanza en  
red, tanto formales como informales, para fortalecer relaciones 
entre diversos actores a nivel municipal, del sector privado, la 
academia y la sociedad civil. Esto podría incluir la creación de nue-
vos espacios de diálogo con alcaldes, la facilitación de intercambios de 
aprendizaje entre profesionales municipales, la adopción de procesos 
participativos inclusivos y el fortalecimiento de alianzas con el sector 
privado y la academia. Tales iniciativas pueden materializarse a través 
de proyectos de financiamiento o investigación conjuntos.

    Liderar un proceso de planificación territorial inclusiva para 
desarrollar un Plan Estratégico Territorial, denominado “Plan 
Santiago”, como una versión actualizada del PRMS. Este debe ser 
un plan con una proyección de 25 años que articule una visión estratégi-
ca central, designe usos del suelo, establezca mejoras clave en infraes-
tructura de transporte, defina requisitos para los planes comunales  
y estándares de diseño para nuevos desarrollos (similares al Plan  
Londres o al Plan Maestro Bio 2030 de Medellín).

    En la aplicación de principios de gobernanza en red, la 
participación ciudadana debe ocupar un rol central a través de 
talleres participativos y consultas públicas, complementados 
con aportes técnicos, del sector privado y de la sociedad civil.  
El “Plan Santiago” debe construirse de forma iterativa, con un proceso 
de largo aliento, y renovarse cada cinco años. 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 planificación más transparente, interactivo e inclusivo.

    Los Hechos Metropolitanos son herramientas conceptua­
les fundamentales para inspirar la acción colectiva. Los Hechos 
Metropolitanos desarrollados en Medellín, describen activos naturales 
o problemáticas comunes que unen a toda la región en torno a objetivos 
compartidos orientados al bien común. Identificar un número acotado 
de estos hechos como base para una visión estratégica y un plan territo-
rial puede facilitar la coordinación entre actores hacia propósitos  
de mayor alcance.

    Utilizar instrumentos de integración para coordinar actores. 
El Gobierno de Santiago dispone de múltiples herramientas para  
fortalecer la coordinación regional, entre ellas:

	− Una visión regional alineada con los elementos clave de la ERD.  
Actualmente  esta visión se centra en problemáticas sociales o en 
proteger el entorno natural, combinando desafíos como la desigualdad, 
inseguridad, crisis climática y fragmentación. Esta visión podría com-
plementarse con otros desafíos actuales o “Hechos Metropolitanos”, 
además de fortalecerse a partir de elementos clave como los activos 
naturales, la capacidad humana y la economía regional, con el fin de 
promover una visión común y de largo plazo.

	− Planes de política pública integrados que articulen diversas áreas 
temáticas en objetivos holísticos orientados a resultados, sobre  
la base de los lineamientos 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 
políticas basadas en evidencia que permitan fomentar la transparencia 
y el control público.

	− Herramientas de prospectiva estratégica para trabajar con múltiples 
actores en la construcción de una visión futura deseada para la ciudad.

    El liderazgo político y la capacidad institucional son elemen­
tos clave. Se requerirá de un liderazgo político firme que impulse la 
visión, coordine actores mediante el equilibrio entre una gobernanza 
jerárquica y en red, genere confianza entre la ciudadanía, las institu-
ciones y el gobierno central y potencie, además, nuevas competencias 
institucionales. Asimismo, debe fortalecerse la capacidad institucional 
en áreas como la participación ciudadana, la gestión presupuestaria, 
la planificación urbana, la recolección de datos y las herramientas 
digitales.

 
 
 
 
 

Policy Brief 6 | Gobernanza multinivel y participación ciudadana

Integración de la planificación 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 
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1. Contexto
La gobernanza urbana se refiere al “proceso mediante el cual los  
gobiernos locales democráticamente electos y una variedad de  
actores en las ciudades —como asociaciones empresariales, sindicatos, 
sociedad civil y ciudadanía— toman decisiones sobre cómo planificar, 
financiar y gestionar el ámbito urbano” (Slack & Côté, 2014). Algunos 
teóricos ponen énfasis particular en la naturaleza de las relaciones,  
las normas y tradiciones que las guían, como parte de su definición  
de gobernanza (Cruz, Rode & Robin, 2022). La gobernanza multinivel 
es un concepto relativamente nuevo en la ciencia política, desarrollado  
en la década de 1990 por los politólogos Hooge y Marks (Piattoni, 
2009). Hace referencia a la forma en que la autoridad y la responsabili-
dad en la toma 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  
y no gubernamentales, incluida la ciudadanía (Cairney, Heikkila,  
& Wood, 2019).

Dado que las áreas metropolitanas gobiernan un territorio geográfico 
específico, están bien posicionadas para integrar estructuras de gober-
nanza horizontales desde una perspectiva territorial, en lugar de los 
enfoques fragmentados típicos de los gobiernos nacionales (Bogdanor, 
2005). Por esta razón, la planificación territorial es un ámbito de política 
pública especialmente adecuado para ser liderado estratégicamente 
por gobiernos regionales, metropolitanos y municipales (LSE Cities, 
2016), los cuales suelen diseñar sus estructuras institucionales para 
lograr una mayor coordinación de los sistemas urbanos. En conse-
cuencia, la planificación contemporánea ha sido caracterizada como 
un proceso “centrado en la integración y la articulación de ideas en el 
desarrollo de una visión para un territorio” (Rydin, 2011). En el marco 
de fortalecer las estructuras de gobernanza multinivel y participación 
ciudadana para el Gobierno de Santiago, un área prioritaria de trabajo 
debiera ser la integración institucional para el desarrollo territorial, 
enfocándose especialmente en las políticas de planificación espacial  
y de transporte.

Con el fin de comprender un modelo general orientador, existe un  
marco conceptual para integrar mecanismos de gobernanza en materia 
de planificación territorial y transporte a nivel metropolitano, basán
dose en los casos de Londres y Berlín desde la década de 1990. Este 
marco incluye: (1) estructuras de gobernanza jerárquicas y en red,  
(2) procesos de planificación y formulación de políticas, (3) instrumen-
tos específicos de integración, 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  
y enfoques emplear para articular a los actores involucrados y  
concretar acciones transformadoras.

Estructuras de gobernanza integrada
El primer y más fundamental componente del marco de gobernanza 
integrada es la creación de estructuras de gobierno y de gobernanza, 
respaldadas por marcos legales robustos, legitimidad democrática  
y mecanismos de financiamiento confiables (UN Habitat, 2016) que  
faciliten los procesos de planificación y de desarrollo políticas coheren-
tes. Estas estructuras pueden clasificarse como jerárquicas o en red.

1. Estructura de gobernanza jerárquica: Integra funciones guber
namentales mediante una distribución jerárquica de responsabilida-
des, supervisión, autoridad y rendición de cuentas a través de los distin-
tos niveles de gobierno. Para la ejecución efectiva de ciertas funciones,  
es crucial que exista una autoridad claramente identificable que 
concentre el poder de coordinación, capaz de dirigir las actividades del 

resto del sistema (Bogdanor, 2005). Sin embargo, una dimensión je-
rárquica por sí sola no es suficiente para abordar contextos complejos y 
puede derivar en decisiones coercitivas, lo que perjudica las relaciones 
de confianza y propósito compartido que son esenciales para la integra
ción (Chisholm, 1992) (Hansen, 2006).

Un ejemplo de estructura jerárquica en la práctica es cuando un mismo 
actor político (por ejemplo, un gobernador) tiene bajo su mando tanto 
las funciones de planificación territorial como de transporte, dentro  
de una misma institución (como un Gobierno Regional), con competen-
cias decisionales sobre ambos dominios. La Organización para la Coo-
peración y el Desarrollo Económicos (OCDE) recomienda este modelo 
para integrar ambas funciones políticas, considerando la infraestructu-
ra de transporte como un pilar estructural de la planificación estratégica 
general en el marco de un plan maestro que reduzca problemas de 
coordinación y mantenga un liderazgo fuerte (OCDE, 2016).

2. Estructuras de gobernanza en red: Se caracterizan por jerarquías 
planas y 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 en la 
confianza, el interés mutuo y la interdependencia en lugar de la coordi-
nación por parte de un actor único (Earth Commission, 2024) (Powell, 
1990). Asimismo, la responsabilidad se distribuye de manera colectiva, 
en lugar de concentrarse en una figura única (Newman, 2005). Si bien 
este enfoque tiene elementos atractivos, tiende a ser ineficaz en la im-
plementación de políticas si no se complementa con otras estructuras.

Cuando las funciones de planificación y transporte se encuentran  
en gobiernos locales distintos, la OCDE recomienda establecer  
mecanismos de coordinación 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 diseño  
y gasto en infraestructura de transporte (por ejemplo, en redes de  
transporte público) definidos por otra entidad. Esta coordinación  
en red depende más de relaciones horizontales efectivas que de proce
dimientos legales formales.

Los principios de gobernanza en red también pueden aplicarse a 
relaciones entre gobierno y 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 más allá de  
la consulta tradicional, tratándolas como socios activos en el diseño de 
políticas y proyectos, apoyados mediante herramientas participativas 
innovadoras (UN Habitat, 2016).

3. Estructuras de gobernanza híbrida: Combinan jerarquías y 
redes, que suelen ser complementarias. Este modelo es particularmen-
te adecuado en planificación territorial que requiere altos niveles de 
autonomía a escala metropolitana (Cruz, Rode & Robin, 2022). Aunque 
algunos teóricos promueven un modelo por sobre otro (Davies, 2011) 
(Rhodes, 1997), los casos en Londres y Berlín indican que la integración 
exitosa entre planificación territorial y transporte necesita combinar 
una organización jerárquica de arriba hacia abajo con formas nuevas  
de gobernanza en red que aseguren la adhesión de una gama amplia  
de actores autoorganizados (Rode, 2017). En estos casos, los elementos 
jerárquicos permiten establecer estrategias, dirección, políticas  
y líneas claras de responsabilidad, mientras que los componentes en 
red facilitan la coordinación, inclusión y cooperación, especialmente 
entre profesionales de distintas organizaciones y, posteriormente, con 
la ciudadanía mediante mecanismos de participación. 
 
En este modelo, el Gobierno de Santiago cumpliría el rol de coordi-
nador, siendo responsable de liderar la integración en la ejecución de 
políticas, equilibrando el nivel de especificidad en temas estratégicos, 
otorgando flexibilidad local y fomentando redes que participen en  
procesos de planificación y ejecución de proyectos de desarrollo.

    Las herramientas digitales pueden apoyar la gobernanza 
multinivel en diversos ámbitos. Estas herramientas pueden  
fortalecer la gobernanza jerárquica y en red mediante una mayor  
transparencia y rendición de cuentas, el uso de datos abiertos que  
permitan la colaboración entre múltiples actores con información 
 y objetivos comunes e impulsando una participación ciudadana más  
activa mediante plataformas digitales interactivas de planificación, 
apoyo a procesos participativos y consultas públicas. 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
ren mejoras concretas en la calidad de vida es un buen punto de 
partida. Iniciativas como el proyecto de Nueva Alameda, la regenera-
ción del barrio La Chimba, el Plan Maestro de Ciclovías Metropolitanas 
y los Parques Metropolitanos, la regeneración de los corredores Gran 
Avenida y Vicuña Mackenna entre otras, están alineadas con los Hechos 
Metropolitanos y con la visión que el Gobierno de Santiago quiere im-
pulsar para la región. Estas pueden retroalimentar el “Plan Santiago” 
 y generar impulso para una estrategia territorial más amplia, además  
de funcionar como proyectos piloto para desarrollar nuevas estructuras 
de gobernanza incluyendo asociaciones público-privadas y un trabajo 
más estrecho con comunidades.

    Diseñar fuentes de financiamiento a largo plazo. Para alcanzar 
estos objetivos, el Gobierno de Santiago requerirá, probablemente, 
nuevas y sostenibles fuentes de financiamiento. Con una visión y un 
plan convincentes, podrá acceder a recursos desde distintos niveles de 
gobierno y del sector privado mediante asociaciones público-privadas, 
además de fondos internacionales. Obtener financiamiento desde  
múltiples actores no solo facilita y asegura una mejor implementación 
de los proyectos, sino que también mejora la coordinación y promueve  
una mayor apropiación por parte de los distintos grupos de interés.
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Condiciones habilitantes subyacentes

Finalmente, dentro del marco de integración de la gobernanza, se 
encuentran las condiciones habilitantes subyacentes, que se refieren 
principalmente al desarrollo de conocimiento y experiencia más allá  
de la especialización técnica (Rode, 2017). Cuando estas condiciones 
están presentes, los actores pueden interactuar entre sí superando  
los silos sectoriales, generando capital social e institucional (Baker  
& Eckerberg, 2008) y fortaleciendo la capacidad metropolitana.

Una condición habilitante clave es la calidad del liderazgo político 
 de alto nivel, esencial para lograr cooperación y coordinación entre 
distintos grupos sociales, base necesaria para modelos exitosos de  
gobernanza en red (Calvert, 1992). Esto ha demostrado ser particular-
mente relevante en la implementación de políticas ambientales  
(Jordan & Lenschow, 2010) y en sistemas urbanos complejos  
e integrados (Stead & Meijers, 2009).

La OCDE recomienda que los gobiernos inviertan en capacidades  
técnicas y estratégicas en los niveles metropolitanos y municipales, 
debido a la alta demanda de personal capacitado para desarrollar  
planes estratégicos (OCDE, 2016). Muchas veces, la falta de capacidad 
técnica en gobiernos locales es una limitación y, por tanto, se requiere 
apoyo del nivel central en forma de capacitación y financiamiento.

UN-Habitat destaca que las brechas de capacidad en gobiernos 
metropolitanos suelen estar vinculadas a áreas como planificación 
urbana, presupuesto, gestión de activos públicos, gobernanza digital, 
recopilación de datos y vinculación con otros actores. Añade que este 
fortalecimiento debe ir acompañado de mayores exigencias de apertu-
ra, transparencia, rendición de cuentas y responsabilidad. Si se logran 
estas condiciones, y se combinan con incentivos bien diseñados para  
la cooperación intermunicipal, se puede alcanzar una economía de es-
cala e integración 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 integración de gobernanza. Por ejemplo, pueden apoyar 
estructuras jerárquicas mediante mayor transparencia y rendición de 
cuentas, facilitando el seguimiento de metas por parte del actor coordi-
nador. Las plataformas de datos abiertos pueden fortalecer los procesos 
de planificación usando principios de gobernanza en red, al disponibili-
zar información y herramientas de planificación 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 participación ciudadana y el 
sentido de apropiación compartida al hacer más accesible la interacción 
formal e informal con los procesos gubernamentales.

La OCDE recomienda publicar en línea información sobre gestión del 
suelo, asegurando que sea precisa y accesible. La falta de información 
confiable sobre uso del suelo y propiedad suele ser un obstáculo para la 
planificación territorial efectiva, por lo que gobiernos centrales o me-
tropolitanos deben invertir en herramientas como el Centro Digital de 
Planificación del Alcalde de Londres. Asimismo, la OCDE promueve el 
uso de modelos basados en evidencia para guiar la toma de decisiones, 
apoyar ejercicios de visualización de escenarios futuros (forecasting y 
backcasting) y monitorear el progreso mediante indicadores clave (por 
ejemplo, habitabilidad o sostenibilidad). La combinación de evidencia 
cualitativa y cuantitativa permite políticas más coordinadas y basadas 
en evidencia (OCDE, 2016).

Desafíos comunes en la gobernanza 
metropolitana

Los desafíos en la gobernanza metropolitana pueden agruparse en  
problemas administrativos (como la gestión técnica e innovación)  
y problemas democráticos (como la legitimidad y la inclusión). 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 
múltiples entidades, incluidos sociedad civil y actores clave (OCDE, 
2019; Cruz, Rode & McQuarrie, 2018; UN-Habitat, 2016). Estas dificul-
tades se presentan tanto en la coordinación horizontal como vertical, 
frecuentemente asociadas a la falta de claridad en la asignación de 
responsabilidades, lo que genera funciones desatendidas (underlap)  
o duplicadas (overlap), causando confusión, ineficiencia y descoordi-
nación (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 integración efectiva (OCDE, 2019).

Entre los problemas democráticos comunes se encuentran: el grado  
de descentralización y autonomía (¿qué niveles de gobierno deben 
tener qué atribuciones?), el cortoplacismo derivado de los ciclos polí-
ticos, problemas de corrupción, falta de representación e inclusión y la 
erosión de la confianza en el gobierno. Aunque estas categorías suelen 
tratarse por separado, es importante reconocer sus interrelaciones y 
cómo la dimensión política está siempre presente en los procesos de 
gobernanza (Cruz, Rode, & McQuarrie, 2018).

¿Cómo abordar la reforma de la gobernanza 
multinivel?
UN-Habitat recomienda una serie de pasos que los gobiernos regionales 
deberían seguir al implementar reformas institucionales (UN Habitat, 
2016):

1. Motivar la colaboración mediante la identificación de proyec­
tos concretos. Es más fácil y efectivo movilizar a múltiples actores en 
torno a un proyecto específico 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 colaboración más amplia, orientada a una visión común de largo 
plazo.

2. Fomentar un sentido de apropiación entre los actores clave. 
Esta recomendación reconoce que una gobernanza multinivel integra-
da y sólida requiere de defensores comprometidos en todos los niveles  
y funciones de la sociedad: gobiernos, sociedad civil, sector privado  
y ciudadanía.

3. Diseñar fuentes de financiamiento confiables. Sin financia-
miento seguro y sostenible, los mandatos y compromisos no se podrán 
cumplir, lo cual puede quebrar la confianza en el gobierno y debilitar 
la colaboración. Es crucial asegurar fondos desde el gobierno central, 
pero también diversificar las fuentes mediante asociaciones públi-
co-privadas, mecanismos innovadores de financiamiento e inversiones 
internacionales.

4. Diseñar incentivos y compensaciones para facilitar los  
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 práctica algunos 
actores enfrentarán 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 monitoreo y evaluación de largo 
plazo. Para mantener la credibilidad del proceso de reforma en el 
tiempo y asegurar que los planes avancen correctamente, se recomien-
da desarrollar investigaciones y evaluaciones continuas realizadas por 
expertos imparciales, que aporten objetividad y rendición de cuentas. 
Esto fortalece la legitimidad, permite comparar opciones y aumenta la 
confianza de actores clave, como el gobierno nacional, cuya adhesión  
es esencial para avanzar.

Procesos de planificación de políticas públicas

Posterior a la descripción de las estructuras de gobernanza —que  
remiten a organizaciones y relaciones de carácter estático—, abordare-
mos los procesos de planificación de políticas públicas como el siguiente 
componente del marco para construir un sistema de gobernanza multi-
nivel que integre planificación territorial y transporte (Rode, 2017).  
La diferencia entre estructuras de gobernanza y procesos de planifica-
ción y política pública, aunque similares, radica en que las estructuras 
son elementos estáticos, mientras que los procesos son dinámicos, con 
una dimensión temporal que implica etapas, tareas subdivididas y me-
tas (Rode, 2017). Los procesos de planificación suelen adoptar la forma 
de estrategias espaciales regionales (como el Plan Londres). El diseño 
inclusivo del proceso es clave para construir un sistema de gobernanza 
bien integrado donde los actores trabajen conjuntamente hacia metas 
comunes. Si se realiza correctamente, el proceso de planificación con-
tribuye a fomentar la coordinación e integración entre múltiples niveles 
de gobierno, múltiples 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 
para alinear 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 más profundos tienen el potencial de abor-
dar desigualdades estructurales que condicionan qué grupos pueden 
participar en la toma de decisiones, como por ejemplo mujeres, jóvenes, 
minorías étnicas, personas con discapacidad, población en situación de 
pobreza u otros grupos históricamente excluidos (UN Habitat, 2016). 
Dichos procesos son más viables en un ecosistema de políticas públicas 
que cuente con estructuras sólidas de gobernanza en red.

Instrumentos de integración

Pasando de las estructuras y procesos macro a las funciones cotidianas  
y herramientas disponibles para los gobiernos metropolitanos y regio-
nales, se identifica una categoría de instrumentos de integración que 
pueden facilitar la gobernanza multinivel en un ecosistema de políticas 
públicas (Rode, 2017). El punto de partida clave es la formulación de una 
visión estratégica y planes integrados de política pública. Estas visiones 
permiten reunir políticas individuales en una estrategia holística de más 
alto nivel con un relato central (Potter & Skinner, 2000), estableciendo 
metas y orientaciones generales. A su vez, los planes integrados son 
esenciales para la coordinación técnica de distintos campos de política, 
especialmente en el ámbito de la planificación territorial.

Luego de definir visiones y planes, los esfuerzos de integración entre 
actores se pueden fortalecer mediante instrumentos de cálculo, los  
cuales ayudan a evaluar costos y beneficios de distintas alternativas 
(por ejemplo, mediante evaluaciones de impacto económico, ambiental 
o de equidad), y a situar las decisiones en un horizonte de largo plazo 
(por ejemplo, usando metodologías de “retrospectiva desde el futuro”  
o backcasting, como el enfoque de prospectiva estratégica del Gobierno 
Británico de 2024). Estos instrumentos generan contenido sustantivo 
en torno al cual se pueden organizar diálogos entre múltiples actores,  
ya que permiten el acceso a información compartida.

Una vez establecidas las visiones y planes, un instrumento crucial es  
la estructura del financiamiento y los presupuestos. En muchos países, 
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. Así, el financiamiento actúa 
como una herramienta de coordinación vertical clave (Friedmann, 2004).

Otro instrumento de integración recomendado por la OCDE es la elabo-
ración de directrices de planificación, que definan criterios sobre lo que 
deben y no deben contener los planes comunales para ser aprobados 
(OCDE, 2016). Esto evita duplicidades, pérdidas de tiempo y de recursos.

Vista a Santiago, desde Santiago Centro al Oriente. 
Créditos: Gobierno de Santiago.
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2. Gobernanza multinivel  
y participación ciudadana  
en Santiago
La necesidad de priorizar la agenda de gobernanza multinivel y partici-
pación ciudadana en Santiago está estrechamente vinculada al proceso 
de descentralización en curso en Chile, el que ha introducido múltiples 
niveles de gobernanza que deben ser fortalecidos y consolidados en los 
próximos años.

Este proceso implica definir el rol evolutivo del Gobierno de Santiago, 
establecer un grado de autonomía para la recientemente conformada 
Área Metropolitana y coordinar las interacciones y la participación  
entre todos los niveles y sectores, conforme a lo establecido en la  
Estrategia Regional de Desarrollo 2035 (ERD). Este enfoque busca,  
en última instancia, mejorar la provisión regional de servicios públicos y 
la planificación estratégica, así como abordar preguntas fundamentales 
tales como: ¿en qué medida se debe fortalecer la democracia participa-
tiva a nivel regional?, ¿cómo puede el Gobierno de Santiago fomentar 
inversiones intercomunales? y ¿cuáles son los mecanismos disponibles 
para ello?

2.1 Contexto histórico ampliado  
de la descentralización en Chile (1993–2023)

Los gobiernos regionales en Chile, incluyendo el de la Región Metro-
politana de Santiago, fueron creados en 1993 mediante la Ley Orgánica 
Constitucional N° 19.175 sobre Gobierno y Administración Regional. 
Se consideran órganos autónomos responsables de la administración 
regional y del desarrollo equitativo y sostenible del territorio. Cada 
gobierno regional está compuesto por un consejo y un gobernador 
regional. Este último actúa como autoridad ejecutiva, encargado de 
implementar políticas públicas y planes de desarrollo regional. Por su 
parte, el consejo regional (CORE) es un cuerpo colegiado compuesto 
por consejeros y consejeras, cuya función principal es deliberativa  
y de fiscalización.

Aunque ambos órganos poseen atribuciones diferenciadas, su relación 
es crucial para el adecuado funcionamiento del proceso de descen-
tralización. El gobernador ejerce un rol ejecutivo y preside el CORE, 
mientras que este cumple funciones de control político. La legislación 
busca que ambas entidades trabajen de manera coordinada y equilibra-
da, garantizando un desarrollo regional sostenible, eficiente y centrado 
en las necesidades de cada territorio. Inicialmente, los cargos eran 
designados, pero actualmente se eligen democráticamente: los conseje-
ros desde 2013 y los gobernadores desde 2021, con la segunda elección 
llevada a cabo recientemente en 2024.

Con el proceso de descentralización se ha diferenciado el rol del gober-
nador regional del delegado presidencial, quien representa al gobierno 
central en la región. Mientras el gobernador lidera el desarrollo, plani-
ficación e inversión regional, el delegado presidencial se encarga de la 
seguridad pública, coordinación de los servicios públicos y gestión de 
emergencias. Esta diferenciación busca equilibrar la autonomía regio-
nal con la supervisión estatal, aunque persisten desafíos para lograr  
una coordinación efectiva entre ambas autoridades.

La descentralización en Chile se ha llevado a cabo por etapas, 
otorgando gradualmente mayor autonomía a los gobiernos regionales, 
especialmente tras la elección directa de los gobernadores. Este cambio 
ha fortalecido el rol de los gobiernos regionales en la planificación y eje-
cución de políticas, promoviendo un modelo de gobernanza más local 
y receptivo. A pesar de los desafíos pendientes en materia de coordina-
ción y autonomía fiscal con el gobierno central, este proceso representa 
un avance significativo hacia una administración regional más eficaz.

Cinco años después de la primera elección de los consejeros regionales, 
en 2018 se promulgó la Ley N° 21.074, introduciendo reformas legales 
orientadas a fortalecer las competencias de los gobiernos regionales. 
Esta ley otorgó mayor autonomía, amplió sus funciones y transfirió 15 
competencias iniciales, incluyendo áreas como transporte, vivienda y 
algunos servicios públicos. No obstante, la mayoría de estas competen-
cias fueron de carácter operativo más que estratégico. Por ejemplo, si  
bien los gobiernos regionales priorizan las zonas que reciben subsidios 

al transporte público, los criterios para dicha priorización siguen siendo 
definidos a nivel central.

Con el objetivo de profundizar la descentralización, la ley de 2018 
estableció mecanismos para transferir competencias nacionales a los 
gobiernos regionales de forma selectiva y a solicitud de estos. Además, 
permitió la creación de áreas metropolitanas con poblaciones supe-
riores a los 250.000 habitantes, las cuales serían gestionadas por los 
gobiernos regionales. Asimismo, obligó a crear tres nuevas divisiones 
en los gobiernos regionales para enfrentar sus funciones ampliadas: 
Fomento e Industria, Desarrollo Social y Humano e Infraestructura  
y Transporte.

La gobernanza actual del gobierno regional es clave para la adminis-
tración y el desarrollo de la región, en concordancia con el proceso de 
descentralización en curso. Como se mencionó, su estructura organiza-
cional está liderada por el gobernador regional y el consejo regional e in-
cluye diversas divisiones y áreas especializadas que trabajan de manera 
coordinada en sectores clave como Planificación y Desarrollo Regional, 
Desarrollo Social y Humano, Fomento e Industria, Infraestructura 
y Transporte, Administración y Finanzas, Presupuesto e Inversión 
Regional.

La última ronda de transferencia de competencias 

En enero de 2023, el gobierno central y la Asociación de Gobernadores 
Regionales firmaron un acuerdo de descentralización orientado a ali-
near mejor las políticas públicas y programas clave con las necesidades 
de cada región. Sus objetivos fueron reducir desigualdades territoriales, 
profundizar la democracia y aumentar la participación ciudadana en la 
toma de decisiones. Como resultado, se identificaron hasta 20 nuevas 
competencias para ser potencialmente transferidas a los gobiernos 
regionales. Algunas regiones asumieron responsabilidades en áreas 
como planificación, desarrollo económico, social y cultural, mientras 
que otras declinaron asumirlas, según 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 descentralización asimétrico. Este 
diálogo ha revelado necesidades y capacidades diferentes en cada re-
gión, lo que ha llevado a una distribución desigual de responsabilidades 
que aún está en proceso de ajuste.

A mediados de 2023, el proceso se vio obstaculizado por casos de uso 
indebido de fondos públicos en algunas regiones, donde se canalizaron 
recursos a fundaciones con fines políticos (conocido como “Caso Con-
venios”). Este caso ha llevado a establecer restricciones más estrictas a 
la autonomía y flexibilidad presupuestaria de los gobiernos regionales, 
reflejando la reticencia del gobierno central a ceder el control sobre 
decisiones estratégicas. También surgieron restricciones adicionales 
respecto a la viabilidad de delegar ciertas competencias, debido prin-
cipalmente a la falta de recursos financieros y personal necesario para 
asumirlas.

Área Metropolitana de Santiago (AMS) 

En agosto de 2024, se aprobó formalmente la Área Metropolitana 
de Santiago (AMS) compuesta por 48 de las 52 comunas de la Región 
Metropolitana de Santiago, con una población estimada de 7 millones 
de habitantes. El Gobernador, junto a su Secretario Ejecutivo —quien 
depende del Departamento de Áreas Metropolitanas de la División de 
Planificación y Desarrollo Regional del Gobierno Regional—, son los 
principales actores políticos de decisión 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 
para toda la región, a la vez que poseen la facultad de proponer y votar 
iniciativas de escala intercomunal. El Consejo Regional de Santiago, 
conformado por 34 consejeros, también cumple un rol decisivo en la 
AMS. Asimismo, los cuatro alcaldes de las comunas que no integran el 
área (Melipilla, Curacaví, San Pedro y Alhué) pueden proponer proyec-
tos intercomunales relacionados con la AMS.

El AMS puede incidir en ámbitos como planificación y desarrollo 
urbano (incluyendo localización de espacios públicos, infraestructura 
y vivienda), transporte público y movilidad, planificación ambiental y 
sostenibilidad (como la gestión de residuos), coordinación con gobier-
nos locales y planificación del desarrollo económico.

Figura 1. Resumen de los puntos clave de la revisión de literatura internacional sobre el modelo 
de gobernanza multinivel

Elementos clave del modelo  
de gobernanza multinivel 

Principales obstáculos  
para la gobernanza 
multinivel en gobiernos 
metropolitanos

Enfoques recomendados 
para mejorar la gobernanza 
multinivel

Estructuras de gobernanza para abordar 
problemas de coordinación:

•	 Gobernanza jerárquica
•	 Gobernanza en red
•	 Gobernanza híbrida

Problemas administrativos:

•	 Rigidez de normas, procedimientos 
y estructuras organizativas

•	 Falta de recursos financieros  
y humanos calificados

•	 Débil capacidad técnica en 
planificación urbana, presupuesto, 
gestión de activos públicos, 
gobernanza digital, recolección  
de datos y vinculación con actores

•	 Dificultad para coordinar actores, 
incluyendo sociedad civil y actores 
clave

•	 Asignación confusa de 
responsabilidades entre niveles 
(vacíos funcionales o duplicaciones)

•	 Transferencia de competencias sin 
financiamiento suficiente

Identificar proyectos concretos 
para motivar la colaboración 
(esto se conecta con los “Hechos 
Metropolitanos” mencionados)

Procesos de planificación para disminuir 
brechas en la planificación territorial  
y el desarrollo a largo plazo

Problemas democráticos:

•	 Dilemas sobre el grado de 
descentralización y autonomía

•	 Cortoplacismo derivado  
de los ciclos políticos

•	 Corrupción
•	 Falta de representación e inclusión
•	 Desconfianza en el gobierno

Motivar la colaboración en proyectos 
compartidos que trasciendan límites 
comunales y estén definidos por 
intereses comunes, como activos 
geográficos (ej. montañas o ríos)  
o problemáticas metropolitanas  
(ej. contaminación del aire, 
seguridad)

Instrumentos de integración para enfrentar 
problemas de coordinación:

•	 Visión estratégica
•	 Planes integrados de política pública 
•	 Instrumentos como evaluaciones  

de impacto
•	 Incentivos financieros alineados  

con objetivos
•	 Directrices de planificación

Fomentar la apropiación entre 
actores clave

Condiciones habilitantes para la coordinación  
y el fortalecimiento de capacidades:

•	 Liderazgo político de alto nivel
•	 Inversión en capacidades estratégicas 

y técnicas (en áreas como planificación 
urbana, presupuesto, gestión de activos, 
gobernanza digital, recopilación de datos  
y vinculación con actores)

Diseñar fuentes de financiamiento 
confiables

Herramientas digitales que apoyan diversas 
funciones:

•	 Sistemas de seguimiento de resultados 
que fortalecen estructuras jerárquicas 
mediante una mayor rendición de cuentas

•	 Plataformas de datos abiertos que refuerzan 
los procesos de planificación territorial 
bajo modelos en red y con participación 
ciudadana

•	 Herramientas digitales que respaldan 
instrumentos de cálculo y la toma de 
decisiones a largo plazo (ej. métodos  
de backcasting para análisis prospectivo)

•	 Diseñar incentivos  
y compensaciones para 
compromisos

•	 Implementar un proceso  
de monitoreo y evaluación  
de largo plazo

https://www.descentralizachile.cl/
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Planificación y ejecución de políticas públicas 

Entre sus funciones, el Gobierno de Santiago es responsable del diseño 
e implementación de políticas, planes, programas y proyectos que 
fomenten el desarrollo regional, así como de promover la planificación 
territorial mediante instrumentos clave. Mantiene una comunicación 
directa con el gobierno central, motivada por la importancia nacional de 
la Región Metropolitana, lo que distingue a Santiago de otras regiones y 
la posiciona como un referente en materia de gobernanza regional, con 
un número significativo de atribuciones ya descentralizadas.

Los principales instrumentos de planificación y gestión territorial que 
orientan esta labor son (1) La Estrategia Regional de Desarrollo 2035 
(ERD) —un instrumento de planificación y gestión de carácter indica-
tivo que orienta la acción del Gobierno Regional hacia un desarrollo 
sostenible del territorio— y (2) El Plan Regulador Metropolitano de 
Santiago (PRMS) —instrumento de planificación territorial metropo-
litana que guía, regula y promueve el desarrollo urbano de la Región 
Metropolitana—.

En el actual contexto de descentralización, el Gobierno de Santiago  
ha buscado asumir mayor autoridad sobre el PRMS, que originalmente 
dependía del Ministerio de Vivienda y Urbanismo (Minvu). También 
ha impulsado un rol operativo en el control de tránsito, el cual, si bien 
no es una competencia formal, incide en seis áreas bajo la jurisdicción 
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Se prevé que 
nuevas competencias en materias como transporte, gestión de residuos 
y planificación urbana se transfieran progresivamente a medida que 
se consolide institucionalmente el Área Metropolitana bajo la estruc-
tura del Gobierno de Santiago. Este proceso abre oportunidades para 
ampliar las atribuciones y el grado de influencia del gobernador y del 
gobierno de la región.

En materia de planificación estratégica, ya existen herramientas apro-
badas y otras en proceso de ser traspasadas al nivel regional. A conti-
nuación se detallan las más importantes:

Plan, Política  
o Programa Descripción Competencia Estado

PRMS  
(Plan Regulador 
Metropolitano  
de Santiago)

Instrumento normativo de uso de suelo que define 
zonificación, límites de crecimiento urbano y directrices  
de infraestructura. Orienta el desarrollo urbano público  
y privado en un horizonte de largo plazo

Revisar, evaluar  
y aprobar

Vigente

Elaborar  
y modificar

Aprobado. 
Próximo a iniciar 
el proceso de 
transferencia

PIIMEP 
(Plan de Inversiones  
en Infraestructura  
de Movilidad y  
Espacio Público)

Plan estratégico que coordina inversiones en movilidad 
y espacio público entre comunas y a nivel regional, 
promoviendo un desarrollo urbano sostenible e integrado

Revisar, evaluar  
y aprobar

Vigente

Elaborar y modificar Aprobado. 
Próximo a iniciar 
el proceso de 
transferencia

PPDA  
(Plan de Prevención 
y Descontaminación 
Atmosférica)

Plan regulador ambiental para reducir la contaminación  
del aire mediante control de emisiones, medidas de 
transporte y regulación industrial

Emitir opinión  
(rol consultivo)

Aprobado. 
Próximo a iniciar 
su implementación

Plan Maestro  
de Transporte Urbano 
Metropolitano

Marco estratégico de largo plazo que coordina sistemas  
de transporte público, infraestructura y políticas de 
movilidad para lograr un transporte urbano integrado, 
sostenible y eficiente

Revisar, evaluar  
y aprobar

Aprobado. 
Próximo a iniciar 
su implementación

Gestión de residuos 
sólidos

Conjunto de servicios y normativas para la recolección, 
transporte y disposición final de residuos sólidos, con 
enfoque en salud pública y sostenibilidad ambiental.

Implementar Aprobado. 
Próximo a iniciar 
su implementación

Programa de 
Pavimentación 
Participativa

Iniciativa del Minvu para financiar e implementar proyectos 
de pavimentación local en coordinación con comunidades, 
promoviendo la participación ciudadana

Asignar recursos Vigente

Programas vinculados 
a la Unidad Operativa 
de Control de Tránsito 
(UOCT)

Iniciativas gestionadas por la UOCT para regular  
y optimizar flujos vehiculares mediante sistemas inteligentes 
de transporte, mejorando seguridad vial y eficiencia

Implementar Aprobado. 
Competencia 
en proceso de 
transferencia

2.2 Santiago frente al marco propuesto: 
Desafíos y oportunidades

Basado en el modelo de gobernanza multinivel integrada descrito en  
la sección 1, el Gobierno de Santiago enfrenta diversos desafíos y posee 
también fortalezas sobre las cuales puede avanzar. Estos pueden agru-
parse en cuatro categorías principales: (1) Gobernanza y coordinación, 
(2) Planificación y ejecución de políticas, (3) Instrumentos de integra-
ción, incluyendo visión estratégica y presupuestos, y (4) Condiciones 
habilitantes como liderazgo político y capacidad institucional.

Gobernanza y coordinación 

Las atribuciones para gobernar Santiago están actualmente distribui-
das entre el gobierno central, sus servicios y oficinas descentralizadas, 
el Gobierno de Santiago y las 52 municipalidades. Esta gobernanza 
opera bajo un modelo altamente centralizado, en el que las decisiones 
estratégicas en áreas como planificación urbana, medio ambiente, 
seguridad, vivienda, transporte y salud dependen principalmente del 
gobierno central. Esto genera dificultades de coordinación y un sistema 
complejo e ineficiente, ya que el Gobierno de Santiago debe negociar 
constantemente con múltiples actores sectoriales, fragmentando la 
toma de decisiones. Además, existe una falta de claridad jerárquica, ya 
que el Gobierno de Santiago actúa como coordinador, pero carece de 
autoridad vinculante sobre actores sectoriales.

El Gobierno de Santiago ha demostrado experiencia en el uso de 
enfoques inclusivos y participativos en el desarrollo de sus políticas 
y proyectos, como en la formulación de la Estrategia Regional de 
Desarrollo (ERD). Se vincula con diversos grupos en distintos sectores, 
conforme a la Ley N° 20.500 sobre Participación Ciudadana, que exige 
a los órganos del Estado establecer mecanismos que recojan opiniones 
ciudadanas de manera informada, plural y representativa. Este proceso 
agrega legitimidad a las políticas y planes regionales mediante métodos 
deliberativos y participativos.

Sin embargo, la gobernanza multinivel actualmente existente indica 
que, si bien se han realizado esfuerzos por avanzar hacia un modelo más 
híbrido, 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 
desafíos y oportunidades en materia de gobernanza y coordinación 
destacan:

1. Ausencia histórica de liderazgo estratégico. Un desafío funda-
mental consiste en transformar el rol del Gobierno de Santiago de mero 
coordinador a líder estratégico. Esto es aún incipiente dado lo reciente 
de la figura del gobernador como autoridad electa.

2. Dificultades para coordinar a los alcaldes. Un desafío importante 
para el gobernador es alcanzar acuerdos y consensos entre los 52 alcal-
des comunales (o 48 dentro del Área Metropolitana). ¿Qué herramien-
tas pueden utilizarse para implementar políticas, planes y proyectos 
específicos? ¿Sería útil enfocarse en una estrategia común, proyectos  
o inversiones compartidas?

3. Modelo de planificación estratégica poco desarrollado.  
La planificación territorial estratégica en la región se encuentra en  
una fase incipiente, lo que dificulta la coordinación de intervenciones 
en distintas zonas de Santiago y limita la capacidad del Gobierno de 
Santiago para fijar una dirección estratégica clara.

4. Participación ciudadana. El Gobierno de Santiago puede aprove-
char procesos previos de participación —como cabildos, asambleas e 
instancias sobre cambio climático, deporte, biodiversidad, transporte  
y cultura—, así 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 definición de 
proyectos estratégicos, fortaleciendo así la legitimidad 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 creación de la 
Autoridad Metropolitana de Transporte de Santiago (AMTS) representa 
una oportunidad para establecer un modelo de gobernanza híbrido 
que permita al Gobierno de Santiago adquirir nuevas competencias en 
planificación, administración y fiscalización del transporte integrado  
y multimodal en la región. Esta entidad facilitaría la integración modal, 
la planificación estratégica y la coordinación entre el nivel regional, 
municipal y nacional, optimizando inversiones en infraestructura  
y promoviendo soluciones de movilidad sostenibles e inclusivas,  
en línea con modelos internacionales exitosos.

Teleférico Parque Metropolitano, una de las principales atracciones turísticas de Santiago 
Créditos: Gobierno de Santiago.

Estación Mapocho en la zona de La Chimba donde se está llevando a cabo una intervención a escala metropolitana liderada por el Gobierno de Santiago. 
Créditos: Gobierno de Santiago.
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3. Perspectivas globales:  
Los casos de MedellÍn y Londres

Medellín como caso de estudio

Medellín se ubica en el Valle de Aburrá, en la región de Antioquia,  
Colombia. El Área Metropolitana del Valle de Aburrá está compuesta 
por 10 municipios, incluida la ciudad de Medellín, además de una 
población rural más amplia. En total, concentra aproximadamente 
4,4 millones de habitantes, de los cuales cerca de 3,5 residen dentro 
del valle. La geografía del área explica parte del patrón de crecimiento 
urbano, con mayor densidad en el fondo del valle y menor densidad en 
las zonas rurales de montaña. Uno de los desafíos clave ha sido cómo 
fortalecer la relación entre las poblaciones urbanas del fondo del valle y 
las comunidades rurales de las montañas. A lo largo de esta división han 
emergido problemáticas como la fragmentación social, evidenciada en 
indicadores de precariedad más severos en las zonas fronterizas rurales.

El conflicto armado en Colombia constituye un contexto histórico 
fundamental para entender la evolución de las estructuras de gobierno 
local y las políticas públicas. Desde la década de 1960 y hasta la firma 
del acuerdo de paz en 2016, el país vivió enfrentamientos entre las 
Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC), otros grupos 
guerrilleros y el ejército nacional. Paralelamente, Medellín experimen-
tó altos niveles de violencia, narcotráfico y crecimiento informal. De 
este contexto emergió una fuerte voluntad de abordar los problemas 
sociales estructurales. En el área de Medellín, esta motivación fue el 
fundamento de políticas clave como la Estrategia de Urbanismo Social 
y el desarrollo del Metrocable. Estas prácticas permitieron al gobierno 
local diseñar instrumentos de política pública socialmente transforma-
dores, que luego se escalaron a nivel local, regional y nacional.

Estrategia de Urbanismo Social (2004–2012) 
 
En los años noventa, los problemas sociales en Colombia llevaron  
a una profunda reestructuración de los modelos de gestión local y 
regional. El desarrollo del Área Metropolitana fue parte integral de  
ese proceso.A partir de 2004, el gobierno metropolitano comenzó  
a planificar proyectos urbanos integrales, que articularon transporte, 
espacio público 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 líneas 
de Metrocable, peatonalización de calles y construcción de puentes 
peatonales), infraestructura (bibliotecas, centros comunitarios,  
centros de salud, escuelas, estaciones de policía, mercados, teatros  
y viviendas) y espacios públicos (regeneración de ríos y construcción  
de parques). La combinación de proyectos piloto barriales con 
estrategias de escala metropolitana permitió diseñar modelos 
institucionales y presupuestarios que luego se replicaron en otros 
territorios.Estos proyectos fueron exitosos debido a múltiples  
factores de gobernanza (Álvarez, 2024) (Mejía-Dugand & Pizano-
Castillo, 2020) (MIT Senseable City Lab, 2013), entre ellos: 

	− Convergencia presupuestaria entre los niveles nacional, regional 
y local para coordinar sectores como vivienda, transporte y medio 
ambiente.

	− Creación de empresas de desarrollo urbano, de propiedad pública, 
responsables tanto del diseño como de la ejecución de los proyectos, 
integrando funciones metropolitanas a nivel de proyecto.

	− Participación activa de las comunidades, con un enfoque centrado  
en las personas y orientado a los barrios más afectados por problemáti-
cas sociales.

	− Provisión de servicios sociales complementarios a la infraestructura 
urbana, garantizando un enfoque integral.

	− Proyectos de regeneración urbana para recomponer relaciones  
sociales y enfrentar desigualdades estructurales.

	− Altos estándares técnicos y de diseño arquitectónico en  
las intervenciones.

	− Construcción de una visión estratégica fundamentada en una narrativa 
social compartida, que generó cohesión y apoyo entre actores diversos.

	− Innovación en las prácticas y capacidades gubernamentales mediante 
proyectos piloto escalables.

Hechos Metropolitanos 

Un concepto fundamental en la regeneración de Medellín ha sido  
el de “Hechos Metropolitanos”, definidos como “una dimensión  
socioeconómica, física y política, que debe determinarse con base en 
una visión holística de la realidad, en la cual todo se compone de fenó-
menos interdependientes. Solo aquellos atributos que forman parte de 
una estructura intercomunal, cuya influencia puede incluso ir más allá 
de los límites político-administrativos, califican como Hechos Metro-
politanos. Estos hechos tienden a convertirse en hechos regionales y se 
definen bajo el principio del interés común” (DMOT, 2006). En Mede-
llín, estos hechos han incluido activos geográficos como el río Medellín, 
el Valle de Aburrá o la cordillera de los Andes, así como problemáticas 
urbanas transversales como la contaminación del aire, la congestión o  
la violencia. Identificarlos y construir políticas, estrategias y proyectos 
en torno a ellos ha sido clave para generar legitimidad, coordinación  
y apropiación ciudadana.

Muchos de los proyectos impulsados por la Estrategia de Urbanismo  
Social se centraron en estos Hechos Metropolitanos, con una com-
prensión compartida de que las políticas debían abordar las raíces de la 
exclusión y la precariedad. El Plan Maestro Bio 2030, siguiente etapa del 
desarrollo urbano de Medellín, profundizó este enfoque al priorizar los 
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 Aburrá hasta el  
año 2030. Se elaboró bajo un modelo de gobernanza en red, 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 planificación como transporte, vivienda e infraestructura.  
El proceso de formulación se organizó a través de talleres participativos 
con la ciudadanía, 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 región 
metropolitana de manera selectiva, enfocándose en los desafíos del 
territorio, y la crisis ambiental.

Lo más relevante del Plan Bio 2030 es que no se trató solo de un  
documento estratégico si no que sirvió como base para el desarrollo  
y ejecución de proyectos concretos de regeneración que aplicaron  
sus principios, políticas y objetivos. Entre ellos, destaca la iniciativa  
de regeneración del río Medellín, concretada a través del proyecto 
Parques del Río Medellín.

Proyecto Ruta N, centro de innovación y emprendimiento, creado en 2009 para promover el desarrollo económico basado en el conocimiento.  
Créditos: Urbam EAFIT. 

En materia de planificación y ejecución de políticas públicas destacan 
los siguientes desafíos y oportunidades:

1. Falta de claridad sobre la asignación de responsabilidades. 
Aunque la descentralización ha dotado al Gobierno de Santiago de  
mayores competencias para elaborar, aprobar e implementar instru-
mentos de planificación, persiste la ambigüedad respecto a la distribu-
ción de responsabilidades entre los diferentes niveles de gobierno.

2. Escasa influencia en planificación de largo plazo. Si bien existe 
un proceso de planificación continua para armonizar planes locales, aún 
falta una estructura institucional sólida que permita incidir decisiva-
mente en la planificación territorial de largo plazo.

3. Ciclos políticos de corto plazo. Muchas iniciativas metropolitanas 
exceden la duración de los ciclos políticos y administrativos, lo que afec-
ta su continuidad. Las decisiones e inversiones a nivel regional  
se ven fuertemente condicionadas por las agendas políticas y la dis-
ponibilidad presupuestaria, en lugar de una planificación estratégica 
coherente.

4. Oportunidad para moldear nuevas políticas y planes  
estratégicos. La actualización del PRMS constituye una oportunidad 
clave para establecer reglas jerárquicas de planificación, creando un 
marco superior que oriente el desarrollo urbano. No obstante, será fun-
damental construir redes de colaboración con municipios, academia, 
sector privado y sociedad civil, para complementar esta planificación 
descendente con una gobernanza participativa.

5. Aplicar un enfoque intergeneracional y de largo plazo.  
El Gobierno de Santiago tiene la posibilidad de adoptar una visión  
centrada en las próximas generaciones, más allá del ciclo electoral 
inmediato. Esto puede traducirse en una planificación estratégica 
orientada al futuro, con instrumentos que articulen políticas  
sostenibles, inclusivas y de largo plazo.

Instrumentos de integración: visión estratégica  
y presupuestos 

Además de las funciones ya mencionadas, el Gobierno de Santiago  
es responsable de la asignación de fondos regionales, siendo el más 
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 ejecutan y 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  
o no esas propuestas. A través de este mecanismo, se han financiado  
iniciativas como la instalación de alumbrado público, la construcción de 
670 kilómetros de veredas, 42 recintos deportivos y más de 250 nuevas 
plazas. Sin embargo, desde el Gobierno de Santiago se busca evolucio-
nar desde el modelo de “banco regional” —centrado en la transferencia 
de recursos a los municipios— hacia uno que actúe  
como “brújula” y “motor” del desarrollo regional, lo que implica  
utilizar el presupuesto de manera más estratégica.

La forma en que se diseñan los presupuestos, así como las condiciones 
para la distribución de fondos, son aspectos cruciales para que el Go-
bierno de Santiago pueda influir proactivamente en las actividades de 
los municipios, orientándolas hacia resultados estratégicos alineados 
con planes y objetivos regionales.

Uno de los riesgos actuales del modelo es que los municipios deben 
postular a financiamiento, y aquellos con mayor capacidad técnica y 
fiscal suelen presentar y adjudicarse más proyectos. Esto puede generar 
un sesgo que favorece a las comunas más acomodadas, reproduciendo 
desigualdades preexistentes. En este sentido, el uso estratégico del 
financiamiento podría convertirse en una herramienta para reducir bre-
chas territoriales. Por lo tanto, los criterios y condiciones de distribución 
presupuestaria deben revisarse y alinearse con los objetivos y planes 
estratégicos del Gobierno de Santiago, lo cual, además, puede facilitar 
la coordinación de acciones entre municipios para cumplir metas comu-
nes a escala metropolitana. Entre los principales desafíos  
y oportunidades en materia de visión y presupuesto destacan:

1. El sistema de postulaciones puede profundizar desigualdades. 
La estructura actual otorga ventajas a las comunas con mayor capacidad 
para formular proyectos, lo cual puede perpetuar desigualdades territo-
riales si no se corrige.

2. Estructurar los presupuestos en torno a planes integrados.  
Estrategias como la ERD, el PRMS u otros planes integrados pueden 
servir como marcos estratégicos para condicionar el uso del presupues-
to a resultados de política pública a nivel comunal, metropolitano y 
regional. 

3. Alianzas público-privadas. La ausencia de un sistema estructu-
rado de colaboración público-privada, respaldado por un modelo de 
gobernanza que asegure continuidad en las grandes iniciativas, limita 
al Gobierno de Santiago en la captación de financiamiento y en la 
incorporación de capacidades del sector privado y de organizaciones 
de la sociedad civil. Esta situación restringe la posibilidad de contar con 
fuentes de financiamiento más estables y sostenibles en el largo plazo.

https://www.metropol.gov.co/planeacion/Documents/plan-director-bio-2030.pdf


9998

Más ampliamente, la participación ciudadana fue transversal a todo el 
proceso de planificación. No solo se convocó a la ciudadanía para definir 
prioridades, sino que también se desarrollaron mecanismos de segui-
miento participativo, como el programa “Medellín Cómo Vamos”,  
que monitorea la calidad de vida y promueve la corresponsabilidad  
en la evaluación de políticas públicas. La participación dejó de ser  
un evento aislado para convertirse en un principio estructural de la  
gestión pública, fomentando una cultura de transparencia y respon
sabilidad compartida.

3. Aplicación de múltiples instrumentos de integración. A lo largo 
de la Estrategia de Urbanismo Social y del Plan Maestro Bio 2030, el 
gobierno metropolitano utilizó diversos instrumentos para coordinar  
e integrar actores en el territorio. Una visión estratégica clara, centrada 
en la superación de problemas sociales, guio la Estrategia de Urbanismo 
Social, otorgando propósito y legitimidad a los proyectos.

En el caso del Plan Maestro Bio 2030, los activos naturales sirvieron 
como base para una visión compartida sobre la protección del territorio 
y el trabajo conjunto por el bien común. Sobre esta visión estratégica, 
se sumaron instrumentos técnicos como las directrices de planificación 
territorial (DMOT) y planes integrados para toda la ciudad, que garan-
tizaron la aplicación de principios de ciudad compacta y crecimiento 
hacia adentro en todo el sistema metropolitano.

4. Uso de herramientas digitales para construir consenso.  
Las herramientas digitales y el uso de datos pueden ser determinantes 
para generar consensos y alinear actores. En los últimos años, muchos 
gobiernos urbanos han utilizado plataformas de datos abiertos para 
movilizar múltiples actores en torno a problemáticas comunes. Para 
abordar desafíos de escala metropolitana, es fundamental contar  
con datos recolectados y analizados a dicha escala.

Aquí, las alianzas con el mundo académico pueden desempeñar  
un rol crucial en el fortalecimiento de capacidades. Por ejemplo, el  
Tecnológico de Monterrey (México) lidera una iniciativa de datos 
abiertos para analizar el impacto del crecimiento urbano y guiar pro-
cesos de recuperación 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 utilizó visualizaciones de 
 datos para romper con la polarización del debate habitacional y  
alcanzar consensos a escala metropolitana.

5. Ejecución de proyectos concretos para motivar colaboración y 
adhesión. En las primeras etapas de la Estrategia de Urbanismo Social, 
Medellín generó un amplio apoyo y legitimidad mediante la ejecución 

de Proyectos Urbanos Integrales, desarrollados por empresas públi-
cas que integraban infraestructura urbana y servicios sociales en los 
barrios con mayores carencias. Estos proyectos siguieron principios de 
gobernanza en red, colocando a las comunidades locales en el centro 
del diseño e implementación. Sus impactos tangibles fortalecieron la 
confianza ciudadana. Además, los beneficios sociales y económicos —
como la reducción del crimen o el aumento del turismo (Franz, 2017)— 
se difundieron por toda la ciudad, generando legitimidad más allá de  
los territorios de intervención.

El enfoque de beneficios visibles y compartidos fue también central  
en el Plan Maestro Bio 2030, permitiendo mantener el impulso político 
y la continuidad 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 ejecución efectiva.

6. Generación de adhesión y apropiación metropolitana. Diversas 
herramientas y enfoques aplicados por el gobierno del Área Metropoli-
tana del Valle de Aburrá contribuyeron a generar una amplia adhesión  
y sentido de apropiación compartido entre los actores clave del territo-
rio. Por ejemplo, las visiones estratégicas sirvieron como vehículos de 
unidad, articulando actores públicos, privados y sociales en torno a cau-
sas comunes como la justicia social o la protección de activos naturales. 
La diversificación de las fuentes de financiamiento también permitió 
distribuir riesgos y responsabilidades, involucrando a múltiples partes 
interesadas.

La inclusión de comunidades barriales y de sectores diversos en los 
procesos de planificación y ejecución reforzó la idea 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  
a cabo políticas públicas eficaces y sostenibles.

7. Diseño de financiamiento de largo plazo mediante alianzas 
público-privadas. El desarrollo urbano de Medellín no ha dependido 
exclusivamente del sector público. 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, organización privada que promueve el desarrollo sostenible de 
Antioquia (región que incluye Medellín y el Valle de Aburrá). Su rol ha 
sido fundamental para complementar políticas e instrumentos como las 
DMOT y el Plan Maestro Bio 2030, aportando recursos y capacidades 
fuera del aparato estatal. Esta colaboración ha sido esencial para institu-
cionalizar la planificación metropolitana sostenible y equitativa, con 
continuidad más allá de los ciclos políticos.

Medellín Metro Cable, intervención de transporte público para la transformación integral en los barrios más lejanos para conectarlos con las centralidades y el Valle de Aburrá. 
Créditos: Urbam EAFIT.

Parques del Río Medellín 

La regeneración del río Medellín fue tema de debate durante déca-
das, debido a problemas persistentes como la ocupación informal y 
la degradación ambiental en su entorno. A raíz de ello, se convocó un 
concurso internacional de ideas, en el cual se diseñaron propuestas para 
transformar integralmente el río y sus áreas adyacentes, incluyendo la 
recuperación de cuencas y ecosistemas. Gracias a políticas y estrategias 
enfocadas en el desarrollo sostenible y equitativo fundamentado en 
los Hechos Metropolitanos, los proyectos que surgieron —entre ellos, 
Parques del Río Medellín— respondieron de forma coherente a estos 
objetivos. Este proyecto constituye un ejemplo destacado de cómo 
una visión estratégica territorial se traduce en intervenciones urbanas 
concretas.

La propuesta partió de una lectura profunda del territorio. Se analiza-
ron las dinámicas del entorno inmediato, las centralidades urbanas 
contiguas y la densidad proyectada a lo largo del corredor fluvial. 
Esta comprensión se combinó con la visión estratégica y las políticas 
territoriales para dar forma a un nuevo espacio público, con mezcla de 
usos, crecimiento hacia adentro y plena integración con el sistema de 
transporte metropolitano.

El resultado fue la transformación de un espacio residual en un entorno 
urbano de alta calidad, articulado, accesible y orientado al bienestar 
ciudadano. Aplicando políticas de planificación sustentadas en un  
Hecho Metropolitano, este ambicioso proyecto urbano y paisajístico 
logró restaurar la estructura ecológica del territorio y recuperar la 
memoria hídrica del Valle de Aburrá. Un aspecto clave fue la continui-
dad política y técnica del proyecto. A lo largo de varios ciclos políticos, 
distintos gobiernos —de diferentes orientaciones ideológicas— mantu-
vieron el proyecto como una prioridad. El amplio consenso alcanzado 
entre actores públicos, privados y sociales fue esencial para su viabili-
dad y ejecución sostenida en el tiempo.

Lecciones y buenas prácticas del caso de Medellín 

1. Un modelo híbrido de gobernanza. La estructura de gobernanza 
del Área Metropolitana del Valle de Aburrá (AMVA), y en particular 
de su Junta Metropolitana —compuesta por los diez alcaldes de los 
municipios integrantes— facilitó la cooperación mediante una instancia 
de coordinación horizontal entre gobiernos locales y de coordinación 
vertical con actores regionales más amplios. Esta instancia permitió 
establecer acuerdos y definir políticas públicas de escala metropolitana. 
De esta forma, se logró un equilibrio entre coordinación jerárquica  
(de arriba hacia abajo) y gobernanza en red.

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, políticas y lineamien-
tos que promueven una visión compartida para el Valle de Aburrá, 
definiendo estrategias comunes para todos los municipios. Además,  
establece principios de ciudad compacta, entregando orientaciones 
claras al sector privado, al sector público más amplio y a la sociedad 
civil sobre cómo coordinar esfuerzos para la planificación territorial 
conjunta.

2. Un proceso de planificación inclusivo. En paralelo a la estructura 
jerárquica de coordinación y a los instrumentos de planificación, el 
diseño del Plan Maestro Bio 2030 se sustentó en un proceso delibera-
tivo y participativo, que dio continuidad a las prácticas desarrolladas 
en los Proyectos Urbanos Integrales (PUIs), con fuerte presencia en 
comunidades locales. Utilizando como lente inicial el medio ambiente 
y los Hechos Metropolitanos vinculados al río Medellín, el proceso de 
planificación aplicó principios de gobernanza en red. El diseño del plan 
se organizó en torno a talleres participativos con la sociedad civil, com-
plementados con insumos técnicos de la academia y 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.

Parques del Río Medellín, resultado del Acuerdo BIO 2030 que buscaba recuperar y darle vitalidad al río. 
Créditos: Sebastián Monsalve y Juan David Hoyos.

https://www.medellincomovamos.org/
https://ifelldh.tec.mx/en/data-hub
https://www.ohb.cat/en/project/housing-in-the-barcelona-metropolis-in-2023-affordability-and-access-annual-report/
https://www.ohb.cat/en/project/housing-in-the-barcelona-metropolis-in-2023-affordability-and-access-annual-report/
https://proantioquia.org.co/
https://proantioquia.org.co/
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Caso de estudio: El Plan Londres

Londres se sitúa en el sureste de Inglaterra, a orillas del río Támesis.  
Su gobierno regional se estructura a través de la Greater London 
Authority (GLA), que abarca el área denominada Gran Londres y una 
población aproximada de 9 millones de habitantes. La GLA supervisa 
distintos organismos encargados de la provisión de servicios públicos a 
nivel regional, como Transport for London (TfL), la Oficina del Alcalde 
para Policía y Crimen, el Comisionado de Bomberos de Londres y las 
Corporaciones de Desarrollo Mayoral con funciones estratégicas.

El sistema de gobiernos locales en Londres se organiza en dos niveles: 
regional y local. A nivel regional, el alcalde de Londres lidera la GLA  
y rinde 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 áreas como calidad del 
aire, biodiversidad, cultura, turismo, desarrollo económico, transporte, 
residuos y desarrollo espacial. El alcalde nombra nueve vicealcaldes 
que supervisan distintas áreas temáticas, apoyando así la implemen-
tación de sus planes y prioridades. A nivel local, existen 32 municipios 
(Borough Councils) y la City of London, que en la práctica funciona 
de forma similar a los municipios. Estas autoridades locales prestan 
la mayoría de los servicios cotidianos: educación, vivienda, servicios 
sociales, planificación local, medioambiente y espacios recreativos.

Londres resulta un caso de estudio relevante porque el rol del alcalde  
en la GLA es análogo al del Gobernador de Santiago en el Área Metro-
politana y fue creado en el año 2000, lo que ha permitido consolidar sus 
estructuras a lo largo de 25 años. Asimismo, los municipios de Londres 
guardan similitudes con las comunas en Santiago. Dado el contexto 
actual de actualización de instrumentos de planificación en la capital 
chilena, resulta útil observar la experiencia del Plan Londres como 
ejemplo de modelo estructural de gobernanza urbana.

El Plan Londres 

El Plan Londres es una estrategia de desarrollo espacial legalmente 
vinculante que define el crecimiento y el desarrollo de la ciudad en un 
horizonte de 20 a 25 años, reflejando la visión y prioridades del alcalde. 
Es una de las principales herramientas a través de las cuales esa autori-
dad lidera 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 política no relacionados directamente con la planificación 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 
temáticos 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 público como Crossrail y redes de ciclovías.

	− Desarrollo económico: Impulsar sectores productivos clave  
y el crecimiento económico regional.

	− Sostenibilidad: Enfrentar el cambio climático, promover eficiencia 
energética y ampliar los espacios verdes.

El Plan Londres más reciente, publicado en 2021, incluye más de 100 
políticas y establece requisitos para los desarrollos urbanos (por ejem-
plo, diseño, estacionamientos, estándares de habitabilidad, desempe-
ño energético), condiciones para los planes locales de los municipios 
(como necesidad de vivienda, infraestructura social, espacios abiertos), 
así como designaciones espaciales (nuevas áreas de oportunidad, cin-
turones verdes, corredores de transporte, suelos industriales y centros 
urbanos). Este instrumento traduce la visión y los valores del alcalde 
en normas y metas concretas, tales como, que al menos el 50 % de las 
nuevas viviendas sean realmente asequibles y que todos los desarrollos 
mayores sean carbono neutral.

El Plan Londres, junto con el Plan Local del Ayuntamiento de Londres y 
los Planes Vecinales Locales, además de otros documentos de planifica-
ción complementarios, conforman conjuntamente el plan de desarrollo 
general de una zona. Este plan guía todas las políticas sobre lo que se 
permite y no se permite construir en esa zona. Esto se establece en las 

leyes y directrices de planificación del Reino Unido, incluyendo la Ley 
de Planificación Urbana y Rural de 1990 y el Marco Nacional de Política 
de Planificación (NPPF).

Una de las disposiciones clave que acompaña al Plan Londres es la 
Estrategia de Transporte del Alcalde, que también describe una visión 
a largo plazo para la ciudad, incluyendo los objetivos generales de que 
el 80% de los viajes se realicen a pie, en bicicleta y en transporte público 
para 2041, con el fin de que el sistema de transporte sea seguro y acce-
sible para todos, y para mejorar la calidad del aire y abordar el cambio 
climático. Al igual que el Plan Londres, establece políticas que Trans-
port for London y los boroughs de Londres deben seguir, y promueve 
proyectos específicos de infraestructura de transporte, alineados 
territorialmente con el primero.

¿Cómo se elabora el Plan Londres? 

El Plan Londres se desarrolla a lo largo de un ciclo de cinco años, con 
una serie de procesos participativos y de consulta pública. Su proceso 
de gobernanza y toma de decisiones involucra múltiples niveles de 
autoridad, incluyendo: el Alcalde de Londres, como responsable de su 
formulación y publicación; la Asamblea de Londres, encargada de fisca-
lizar el plan; la Inspección de Planificación —liderada por el Secretario 
de Estado del gobierno nacional—, que garantiza la alineación con 
la política de planificación nacional, y múltiples rondas de consultas 
públicas, incluyendo talleres deliberativos, asambleas ciudadanas, 
aportes de expertos técnicos y ejercicios de monitoreo y revisión1.

El proceso se inicia con una etapa de recopilación de evidencia para 
captar las visiones de los actores clave y analizar problemas y opciones 
para la nueva versión del plan. Luego, se elabora un borrador que pasa 
por: consulta pública; examen público, donde un panel independiente 
revisa el plan y considera observaciones de cientos de individuos y or-
ganizaciones; evaluación técnica, liderada por inspectores del gobierno 
central; aprobación del Secretario de Estado, tras lo cual el plan adquie-
re carácter legal y vinculante como marco para la toma de decisiones de 
planificación urbana (Mayor of London, 2025).

Una vez adoptado, el Plan Londres se convierte en el marco de desa-
rrollo oficial para toda la región 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 políticas y lineamientos terri-
toriales. Además, cualquier solicitud de permiso de edificación debe 
cumplir con lo estipulado tanto en el Plan Londres como en el plan  
local correspondiente. Cada municipio, junto con las Corporaciones  
de Desarrollo Mayoral, actúa como autoridad de planificación, lo cual 
les otorga competencias para elaborar planes locales, otorgar permisos 
de edificación y aplicar normativas urbanísticas.

El Plan Local constituye el instrumento clave para la planificación  
y desarrollo futuro dentro del área municipal. Una vez aprobado (tras 
completar todas las etapas del proceso de planificación), proporciona  
el marco para decidir qué, dónde y cómo se puede construir en  
el territorio.

La conformidad entre los planes locales y el Plan Londres se asegura 
mediante varias etapas del proceso de formulación. Los municipios 
deben consultar al alcalde durante la elaboración de sus planes. En  
la fase formal de publicación del Plan Local (conocida como etapa  
“Regulación 19”), el Alcalde de Londres debe emitir una opinión  
técnica sobre si está en conformidad general con el Plan Londres.  
Posteriormente, un inspector de planificación —en representación  
del Secretario de Estado— emite un fallo legal sobre dicha conformidad.

En la práctica, resulta poco probable que un plan local sea adoptado 
sin una opinión favorable del alcalde. Esto representa una potente 
herramienta de coordinación desde el gobierno regional hacia el 
gobierno local. Los planes locales se actualizan con frecuencia para 
mantenerse alineados con el Plan Londres y responder a necesidades 
locales emergentes. Debajo de los planes locales existe la posibilidad 
de desarrollar planes vecinales (Neighbourhood Plans), que también 
deben estar en conformidad con el Plan Londres y con el plan local para 
ser adoptados. Una vez aprobados, estos instrumentos permiten que las 
comunidades barriales influyan directamente en políticas urbanas de 
escala microterritorial.

1 Acá se puede acceder a los ejercicios deliberativos, al portal de consulta y a los eventos deliberativos durante el desarrollo del Plan Londres.

Plataforma de Planificación Digital 

La Oficina del Alcalde de Londres ha desarrollado una variedad  
de herramientas digitales públicas que respaldan el proceso de 
planificación estratégica. Estas incluyen visualización de solicitudes 
de planificación en curso, mapas sobre necesidades de uso de suelo, 
disponibilidad estratégica de terrenos para vivienda, infraestructura de 
transporte proyectada, códigos de diseño y métricas de accesibilidad. 
Estas herramientas facilitan la participación ciudadana en la elabora-
ción tanto del Plan Londres como de los planes locales municipales, 
democratizando así el proceso de planificación urbana.

Este enfoque de uso de datos abiertos para la formulación de políticas 
se apoya en la experiencia de Transport for London (TfL), que desde 
hace más de una década publica sus datos de manera abierta. Esto ha 
permitido a distintos actores del sector público innovar en base a esta in-
formación, desarrollando nuevas herramientas, aplicaciones y políticas 
que han mejorado tanto la entrega de servicios como la experiencia de 
los usuarios. Londres goza de una reputación destacada por su liderazgo 
en el uso de datos abiertos en múltiples áreas de política pública. 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 prácticas del caso de Londres 

1. Enfoque híbrido de gobernanza. Londres combina estructuras  
de gobernanza jerárquica con mecanismos de gobernanza en red.  
El Alcalde de Londres y la GLA poseen importantes atribuciones 
jerárquicas sobre los municipios, incluyendo presupuesto, planificación 
estratégica (Plan Londres) y control sobre infraestructura de transporte. 
A su vez, 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 coordinación horizontal, como la London 
Councils Coordinating Network, que articula a los municipios y actúa 
como contraparte ante la GLA. Además, la sociedad civil, el sector 
privado y la academia participan activamente en el desarrollo y la 
implementación de políticas gracias a los altos niveles de transparencia, 
procesos participativos y acceso a datos abiertos.

2. Proceso de planificación inclusivo. El proceso de formulación  
del Plan Londres es altamente inclusivo y consultivo, lo que permite 
generar legitimidad y coordinación entre actores clave como municipios, 
desarrolladores inmobiliarios y sociedad civil. Esto se logra a través de:

	− 	Amplios períodos de elaboración

	− 	Uso de evidencia robusta

	− 	Herramientas digitales de acceso público (como el Digital Planning 
Hub)

	− 	Múltiples instancias de consulta: talleres, asambleas ciudadanas, 
audiencias públicas y revisiones técnicas

Este enfoque, basado en los principios de gobernanza en red, forta-
lece la legitimidad del plan y facilita el uso posterior de mecanismos 
jerárquicos para su implementación. Procesos similares —aunque más 
acotados— se aplican en la elaboración de los planes locales y vecinales, 
otorgando espacio para la participación del sector académico, privado  
y la ciudadanía.

3. Instrumentos de integración. El alcalde de Londres utiliza  
múltiples herramientas para coordinar la gobernanza multinivel  
en materia de planificación y transporte:

	− 	Presupuestos con condiciones estratégicas, como el programa  
de Vivienda Asequible, que entrega recursos a los municipios según  
su ambición en esta materia 

Plan Londres 2021 que resume la visión espacial de Londres con los corredores de crecimiento, las áreas de oportunidad, los centros urbanos, el cinturón verde y los terrenos abiertos 
metropolitanos. 
Créditos: Mayor of London.

https://www.london.gov.uk/programmes-strategies/planning/planning-london-programme
https://consult.london.gov.uk/hub-page/planning-for-london-programme
https://consult.london.gov.uk/planning-for-london-deliberative-events
https://www.london.gov.uk/programmes-strategies/planning/digital-planning
https://tfl.gov.uk/info-for/open-data-users/our-open-data
https://data.london.gov.uk/
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4. Cómo impulsar mejores 
iniciativas de planificación 
integrada en Santiago: 
Recomendaciones y acciones
En base a la literatura internacional y los casos revisados, el Gobierno 
de Santiago debería aspirar a desarrollar un sistema de gobernanza 
multinivel enfocado en la planificación estratégica integrada, que 
combine enfoques jerárquicos y de gobernanza en red. El objetivo es 
que el Gobierno de Santiago actúe como el principal actor coordinador 
encargado de orientar una visión estratégica para el futuro de la región, 
mientras que una red de actores se articule para desarrollar e impulsar 
colectivamente la implementación de dicha visión.

Esto puede lograrse mediante una serie de acciones que van desde el 
uso de instrumentos de planificación que establezcan lineamientos y 
reglas de forma jerárquica, hasta la facilitación de foros de articulación 
y construcción de acuerdos entre actores. Un proceso de planificación 
inclusivo es clave para combinar estos enfoques y desarrollar un plan 
territorial de largo plazo para la ciudad, en el cual la integración de la 
infraestructura de transporte juegue un rol esencial. Este proceso debe 
enmarcarse en una estructura de gobernanza jerárquica, con respon-
sabilidades claras de implementación, y, a la vez, estar sustentado en 
procesos participativos con la ciudadanía y en alianzas estratégicas, 
mediante ejercicios de consulta y participación que aseguren legitimi-
dad y apropiación social.

Con el tiempo, estas estructuras y procesos permitirán al Gobierno de 
Santiago abordar desafíos como la falta de coordinación, capacidades 
técnicas limitadas y carencia de financiamiento. Para avanzar, se pro-
pone utilizar un conjunto de herramientas de integración, entre las que 
se incluyen la construcción y comunicación de una visión estratégica 
convincente, basada en un relato político y en valores compartidos; el 
uso de presupuestos condicionales para alinear la acción de los muni-
cipios con objetivos estratégicos; la adopción de planes integrados de 
políticas públicas que articulen dimensiones clave del diseño urbano y 
la gestión territorial; el uso de instrumentos de evaluación que permitan 
fundamentar las políticas en evidencia y deliberar sobre los distintos 
escenarios posibles, y la aplicación de herramientas de prospectiva 
y planificación a largo plazo para construir visiones compartidas del 
futuro entre los principales actores. 

Las herramientas digitales y de datos deben estar al servicio de estas 
acciones, contribuyendo a fortalecer la transparencia, la rendición  
de cuentas, la colaboración con el mundo académico y privado, y la 
participación ciudadana. El uso de estas herramientas requiere una 
inversión sostenida en capacidades institucionales, particularmente 
en áreas como planificación urbana, presupuesto, gestión de activos 
públicos, gobernanza digital, manejo de datos y articulación con  
actores estratégicos. Finalmente, el liderazgo político del gobernador 
será fundamental para impulsar estos cambios y convocar a otros acto-
res en torno a una visión estratégica común sobre el futuro de la región.

El marco anterior define hacia dónde debería avanzar el Gobierno  
de Santiago. A continuación, se proponen acciones iniciales recomen-
dadas en el corto y mediano plazo, adaptadas al contexto local y en 
sintonía con las experiencias internacionales revisadas.

CORTO PLAZO – AÑO 1 

1. Definir un número acotado de Hechos 
Metropolitanos y construir apropiación 
colectiva en torno a ellos 

Estos pueden ser activos naturales (ríos, montañas, cerros isla) o proble-
máticas urbanas de alcance metropolitano (congestión, contaminación, 
seguridad). Los Hechos Metropolitanos deben estar vinculados a la 
Estrategia Regional de Desarrollo (ERD), el PRMS u otros documentos 
de visión estratégica y deben tener la capacidad de motivar el trabajo 
conjunto de múltiples actores, generando sentido de pertenencia.

2. Aplicar procesos inclusivos a proyectos 
en curso para generar tracción entre actores 
clave

Adoptar un enfoque de gobernanza en red en la implementación de los 
proyectos metropolitanos ya en desarrollo, tales como Nueva Alameda, 
regeneración del barrio La Chimba, Plan Maestro de Ciclovías Metro-
politanas, Parques Metropolitanos y regeneración de los corredores  
Gran Avenida y Vicuña Mackenna. Se debe trabajar en alianza con 
comunidades locales, el sector privado y la academia para demostrar 
cómo estos proyectos se alinean con los Hechos Metropolitanos y con  
la visión estratégica general, a la vez de aprovechar estas intervenciones 
como laboratorios de gobernanza innovadora, promoviendo alianzas 
público-privadas y esquemas de trabajo colaborativo con los territorios.

3. Invertir en herramientas digitales que 
apoyen el diseño de políticas, la inclusión,  
la transparencia y el monitoreo 

Transformar la plataforma de datos CEGIR del Gobierno de Santiago 
en una herramienta de planificación digital de acceso abierto, que per-
mita coordinar actores mediante una planificación 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 evaluación, siendo un área prioritaria para establecer alianzas con uni-
versidades, al tiempo que se incrementa la transparencia y la rendición 
de cuentas.

MEDIANO PLAZO Y DURANTE  
EL PROCESO – AÑO 2 Y 3 

4. A partir de los Hechos Metropolitanos, 
desarrollar el “Plan Santiago”, un plan 
territorial estratégico 

Este plan debe armonizar la ERD, el PRMS y los Planes Reguladores  
Comunales mediante un proceso de planificación inclusivo. Como 
primer paso, se debe hacer público el cronograma y la fecha de publica-
ción del plan. Luego, se debe estructurar un proceso que siga la lógica 
del Plan Londres, incluyendo: levantamiento de evidencia, consulta 
pública, audiencias, revisión técnica por planificadores y coordinación 
con el nivel central antes de su aprobación. El proceso debe incorporar 
activamente a la ciudadanía, mediante herramientas participativas  
y debe convertirse en un documento que integre políticas 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,  
con el fin de construir legitimidad y adhesión de actores clave. Además, 
deben estar vinculados a la visión estratégica general a través de los 
Hechos Metropolitanos.

6. Diseñar mecanismos de financiamiento 
confiables y sostenibles 

Para financiar los proyectos, se recomienda combinar recursos  
del gobierno central, el gobierno regional y el sector privado, además  
de adoptar estructuras de asociación público-privada que permitan 
compartir riesgos y beneficios. También se sugiere considerar la  
creación de empresas públicas como vehículos de implementación,  
que permitan mantener control estratégico y coordinación entre  
funciones gubernamentales.

	− Financiamiento de transporte sujeto a los Planes de Implementación 
Local, que deben alinearse con la Estrategia de Transporte del Alcalde

	− Planes integrados (de transporte, medioambiente, vivienda y creci-
miento económico), que comparten una visión común y se articulan con 
el Plan Londres

	− Guías técnicas de cumplimiento para los municipios

	− Instrumentos de cálculo, como evaluaciones de impacto integradas, 
que promueven la transparencia y la rendición de cuentas

4. Liderazgo político y capacidad institucional. La consolidación 
del sistema de planificación de Londres ha requerido una combinación de:

	− Reformas legislativas y procesos de descentralización

	− Negociaciones sucesivas con el gobierno central

	− Construcción de confianza institucional y capacidad técnica

	− El liderazgo del alcalde, que ha sido fundamental para orientar  
el proceso de planificación, coordinar actores diversos y mantener  
el apoyo ciudadano en el tiempo

5. Uso de herramientas digitales. El alcalde de Londres ha promovi-
do el uso de herramientas de datos abiertos para facilitar la convergen-
cia de intereses y abordar desafíos regionales. La plataforma London 
Data Store pone a disposición datos que permiten a investigadores, 
empresas y ciudadanía participar en la generación de conocimiento, 
fortalecer alianzas y diseñar soluciones urbanas innovadoras.

6. Desarrollo de proyectos estratégicos. El Plan Londres permite 
coordinar actores públicos y privados en torno a proyectos concretos,  
al identificar infraestructura de transporte en la planificación (como  
la Elizabeth line) y zonas de oportunidad para nuevos desarrollos. Esto 
informa los planes locales y orienta decisiones de inversión por parte 
de propietarios de suelo, municipalidades y promotores inmobiliarios. 
Además, 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 Olímpico.

7. Financiamiento a largo plazo con alianzas público-privadas. 
El Plan Londres también cumple una función clave al dar certeza a los 
inversionistas. Esto facilita la estructuración de alianzas público-pri-
vadas, como ocurrió con la Elizabeth line, desarrollada a través de 
Crossrail Ltd, una empresa pública propiedad de TfL. Este proyecto fue 
financiado con recursos públicos (del gobierno nacional, la GLA y TfL) y 
recursos privados (captura de plusvalía y aportes de desarrolladores). La 
ejecución se realizó mediante licitaciones competitivas y asociaciones 
que compartieron riesgos y beneficios.
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7. Desarrollar capacidades institucionales

 Invertir en formación y contratación de personal especializado y esta-
blecer alianzas con el sector privado y universidades es fundamental 
para fortalecer capacidades del Gobierno de Santiago. Las áreas priori-
tarias incluyen: planificación urbana, presupuesto, gestión de activos, 
gobernanza digital, análisis de datos y articulación interinstitucional.

8. Fortalecer los elementos jerárquicos  
y en red de la gobernanza local

 A medida que el Gobierno de Santiago se consolide, se presentarán 
oportunidades para consolidar tanto los mecanismos jerárquicos  
(por ejemplo, mediante la transferencia de nuevas competencias  
desde el nivel nacional), como las estructuras en red (foros de diálogo 
con alcaldes, redes técnicas municipales, procesos participativos,  
y alianzas con el sector privado y la academia). Como punto de partida, 
se deben utilizar los instrumentos de integración disponibles, como una 
visión estratégica clara, el uso de presupuestos condicionales, y estrate-
gias de políticas integradas, para consolidar un sistema de gobernanza 
híbrido. 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.

Referencias
Álvarez, V. R. (2024). The Urban Transformation of Medellin: A Case Study. 
Obtenido de https://www.archdaily.com/1015216/the-urban-transformation 
-of-medellin-a-case-study

Baker, S., & Eckerberg, K. (2008). In pursuit of sustainable development: New 
governance practices at the sub-national level in Europe. Routledge. Obtenido  
de https://www.routledge.com/In-Pursuit-of-Sustainable-Development-New 
-governance-practices-at-the-sub-national-level-in-Europe/Baker-Eckerberg/ 
p/book/9780415599627?srsltid=AfmBOoqFuGT-Och-VB15CGGdw4kfq-
NUouZ5mxqFzQfkNTzL2wA_qL0V5

Bogdanor, V. (2005). Joined-Up Government. Oxford University Press.  
Obtenido de https://global.oup.com/academic/product/joined-up-government 
-9780197263334?cc=gb&lang=en&

Cairney, P., Heikkila, T., & Wood, M. (2019). Making Policy in a Complex World. 
Cambridge University Press. Obtenido de https://www.cambridge.org/core/
books/making-policy-in-a-complex-world/AACCCA55FEAEFBA971EE261B 
CAF38575

Calvert, R. (1992). Leadership and its basis in problems of social coordination. 
International Political Science Review, 13(1), 7–24. Obtenido de  
https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/019251219201300102

Chisholm, D. (1992). Coordination without hierarchy: Informal structures  
in multiorganizational systems. University of California Press. Obtenido de  
https://publishing.cdlib.org/ucpressebooks/view?docId=ft4d5nb38m;doc.
view=print

Cruz, N. F., Rode, P. & Robin E. (2022). Networked Urban Governance:  
A Socio-Structural Analysis of Transport Strategies in London and New 
York. Urban Review, 59(6). Obtenido de https://journals.sagepub.com/doi/
full/10.1177/10780874221117463

Cruz, N. F., Rode, P., & McQuarrie, M. (2018). New urban governance: A review 
of current themes and future priorities. Journal of Urban Affairs, 41(1), 1-19. 
Obtenido de https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/07352166.2018.1
499416

Davies, J. (2011). Challenging Governance Theory: From Networks to Hegemony. 
Bristol University Press. Obtenido de https://policy.bristoluniversitypress.co.uk/
challenging-governance-theory

DMOT. (2006). Directrices Metropolitanas de Ordenamiento Territorial. 
Obtenido de https://www.metropol.gov.co/planeacion/Documents/ 
Directrices-Metropolitanas-de-Ordenamiento-Territorial.pdf

Earth Commission. (January de 2024). Translating Earth system boundaries  
for cities and businesses: 10 Principles and a Protocol. Obtenido de 
https://earthcommission.org/news/translating-earth-system-boundaries 
-for-cities-and-businesses-10-principles-and-a-protocol/

ERD. (2024). Santiago’s Regional Development Strategy 2024-2035. Santiago: 
Regional Metropolitano de Santiago. Obtenido de https://www.gobiernosantiago. 
cl/wp-content/uploads/2024/07/ERD-RM_2035.pdf

Franz, T. (2017). Urban governance and economic development in Medellín  
- An “urban miracle”? Latin American Perspectives, 213(44), 52-70. Obtenido  
de https://www.jstor.org/stable/26178810

Friedmann, J. (2004). Strategic spatial planning and the longer range. Planning 
Theory & Practice, 5(1), 49–67. Obtenido de https://www.tandfonline.com/doi/
abs/10.1080/1464935042000185062

Goold, M., & Campbell, A. (2002). Do you have a well designed organization? 
IEEE Engineering Management Review, 38–45. Obtenido de https://www.
researchgate.net/publication/11469809_Do_you_have_a_well-designed_ 
organization

Hansen, C. J. (2006). Urban transport, the environment and deliberative gover-
nance: The role of interdependence and trust. Journal of Environmental Policy  
& Planning. Obtenido de https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/ 
15239080600772191

Jordan, A., & Lenschow, A. (2010). Environmental policy integration: A state of 
the art review. Environmental Policy and Governance, 20(3), 147–158. Obtenido 
de https://www.researchgate.net/publication/229905342_Policy_Paper_ 
Environmental_Policy_Integration_A_State_of_the_Art_Review

Lodge, M., & Wegrich, K. (2014). Administrative capacities. Hertie School of 
Governance. Obtenido de https://www.hertie-school.org/en/governancereport/
govreport-2014

LSE Cities. (2016). LSE Cities Report Oct 2014 - Dec 2016. The London School 
of Economics and Political Science. Obtenido de https://www.lse.ac.uk/Cities/
Assets/Documents/Annual-Reports/LSECities-AnnualReport-2014-16.pdf

Mayor of London. (2025). The London Plan. Obtenido de https://www.london.
gov.uk/programmes-strategies/planning/london-plan/london-plan-2021

Mejía-Dugand, S., & Pizano-Castillo, M. (2020). Grounding Sustainable Deve-
lopment Goals (SDGs) through existing territorial planning instruments. Peak 
Urban. Obtenido de https://www.peak-urban.org/sites/default/files/2020-09/
peak_-_briefing_santiago_en.pdf

MIT Senseable City Lab. (2013). Integrated Urban Project, Medellin. Obtenido  
de https://senseable.mit.edu/wef/pdfs/12_MEDELLIN.pdf 

Newman, J. (2005). Constructing accountability: Network governance and  
managerial agency. Public Policy and Administration, 19(4), 17-33. Obtenido  
de https://oro.open.ac.uk/17480/

OCDE. (2016). Governing the City. Obtenido de https://www.oecd.org/en/ 
publications/governing-the-city_9789264226500-en.html

OCDE. (2019). Making decentralisation work. Obtenido de https://www.oecd.
org/en/publications/making-decentralisation-work_g2g9faa7-en.html

O-HB. (2024). Housing in the Barcelona Metropolis in 2023: Affordability  
and Access. Observatori Metropolità de l’Habitatge de Barcelona. Obtenido de 
https://www.ohb.cat/en/project/housing-in-the-barcelona-metropolis 
-in-2023-affordability-and-access-annual-report/

Piattoni, S. (2009). Multi-level Governance: a Historical and Conceptual  
Analysis. Journal of European Integration, 31(2), 163-180. Obtenido de  
https://www.researchgate.net/publication/247500306_Multi-level_Governance 
_a_Historical_and_Conceptual_Analysis

Potter, S., & Skinner, M. J. (2000). On transport integration: A contribution to 
better understanding. Futures. Futures, 32(3), 275–287. Obtenido de  
https://www.researchgate.net/publication/222669167_On_transport_integration 
_A_contribution_to_better_understanding

Powell, W. W. (1990). Neither market nor hierarchy: Network forms of  
organisation. Research in Organizational Behavior, 295–336. Obtenido de  
https://www.researchgate.net/publication/31842399_Neither_Market_nor 
_Hierarchy_Network_Forms_of_Organization_WW_Powell

Quinn, J. B. (1992). Intelligent enterprise: A knowledge and service based  
paradigm for industry. NY: Free Press. 

Rhodes, R. (1997). Understanding Governance: Policy Networks, Governance, 
Reflexivity and Accountability. Open University Press. Obtenido de  
https://www.researchgate.net/publication/233870082_Understanding_ 
Governance_Policy_Networks_Governance_Reflexivity_and_Accountability

Rode, P. (2017). Urban planning and transport policy integration: The role of 
governance hierarchies and networks in London and Berlin. Journal of Urban 
Affairs, 41(1), 39–63. Obtenido de https://www.tandfonline.com/doi/ 
citedby/10.1080/07352166.2016.1271663?scroll=top&needAccess=true

Rydin, Y. (2011). The Purpose of Planning - Creating Sustainable Towns and 
Cities. Bristol University Press. Obtenido de https://www.researchgate.net/ 
publication/331934468_The_Purpose_of_Planning_Creating_Sustainable_
Towns_and_Cities_By_Yvonne_Rydin

Slack, E., & Côté, A. (2014). Comparative urban governance. Institute on Munici-
pal Finance and Governance. Obtenido de https://assets.publishing.service.gov.
uk/media/5a748de240f0b61938c7e60d/14-810-urban-governance.pdf

Stead, D., & Meijers, E. (2009). Spatial planning and policy integration:  
Concepts, facilitators and inhibitors. Planning Theory & Practice, 10(3), 317–332.  
Obtenido de https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/14649350903229752

Technologico de Monterray. (2025). Access to World-Class Academic Data for 
Educational Research. Obtenido de https://ifelldh.tec.mx/en/data-hub

UK Government Office for Science. (2024). Futures and Foresights Toolkit.  
Obtenido de https://www.gov.uk/government/publications/futures-toolkit-for 
-policy-makers-and-analysts/the-futures-toolkit-html

UN Habitat. (2016). Habitat III Policy Paper 4 - Urban Governance, Capacity, 
and Institutional Development. Obtenido de https://habitat3.org/wp-content/
uploads/Habitat%20III%20Policy%20Paper%204.pdf

https://www.archdaily.com/1015216/the-urban-transformation-of-medellin-a-case-study
https://www.archdaily.com/1015216/the-urban-transformation-of-medellin-a-case-study
https://www.routledge.com/In-Pursuit-of-Sustainable-Development-New-governance-practices-at-the-sub-national-level-in-Europe/Baker-Eckerberg/p/book/9780415599627?srsltid=AfmBOoqFuGT-Och-VB15CGGdw4kfqNUouZ5mxqFzQfkNTzL2wA_qL0V5
https://www.routledge.com/In-Pursuit-of-Sustainable-Development-New-governance-practices-at-the-sub-national-level-in-Europe/Baker-Eckerberg/p/book/9780415599627?srsltid=AfmBOoqFuGT-Och-VB15CGGdw4kfqNUouZ5mxqFzQfkNTzL2wA_qL0V5
https://www.routledge.com/In-Pursuit-of-Sustainable-Development-New-governance-practices-at-the-sub-national-level-in-Europe/Baker-Eckerberg/p/book/9780415599627?srsltid=AfmBOoqFuGT-Och-VB15CGGdw4kfqNUouZ5mxqFzQfkNTzL2wA_qL0V5
https://www.routledge.com/In-Pursuit-of-Sustainable-Development-New-governance-practices-at-the-sub-national-level-in-Europe/Baker-Eckerberg/p/book/9780415599627?srsltid=AfmBOoqFuGT-Och-VB15CGGdw4kfqNUouZ5mxqFzQfkNTzL2wA_qL0V5
https://global.oup.com/academic/product/joined-up-government-9780197263334?cc=gb&lang=en&
https://global.oup.com/academic/product/joined-up-government-9780197263334?cc=gb&lang=en&
https://www.cambridge.org/core/books/making-policy-in-a-complex-world/AACCCA55FEAEFBA971EE261BCAF38575
https://www.cambridge.org/core/books/making-policy-in-a-complex-world/AACCCA55FEAEFBA971EE261BCAF38575
https://www.cambridge.org/core/books/making-policy-in-a-complex-world/AACCCA55FEAEFBA971EE261BCAF38575
https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/019251219201300102
https://publishing.cdlib.org/ucpressebooks/view?docId=ft4d5nb38m;doc.view=print
https://publishing.cdlib.org/ucpressebooks/view?docId=ft4d5nb38m;doc.view=print
https://journals.sagepub.com/doi/full/10.1177/10780874221117463
https://journals.sagepub.com/doi/full/10.1177/10780874221117463
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/07352166.2018.1499416
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/07352166.2018.1499416
https://policy.bristoluniversitypress.co.uk/challenging-governance-theory
https://policy.bristoluniversitypress.co.uk/challenging-governance-theory
https://www.metropol.gov.co/planeacion/Documents/Directrices-Metropolitanas-de-Ordenamiento-Territorial.pdf
https://www.metropol.gov.co/planeacion/Documents/Directrices-Metropolitanas-de-Ordenamiento-Territorial.pdf
https://earthcommission.org/news/translating-earth-system-boundaries-for-cities-and-businesses-10-principles-and-a-protocol/
https://earthcommission.org/news/translating-earth-system-boundaries-for-cities-and-businesses-10-principles-and-a-protocol/
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2024/07/ERD-RM_2035.pdf
https://www.gobiernosantiago.cl/wp-content/uploads/2024/07/ERD-RM_2035.pdf
https://www.jstor.org/stable/26178810
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/1464935042000185062
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/1464935042000185062
https://www.researchgate.net/publication/11469809_Do_you_have_a_well-designed_organization
https://www.researchgate.net/publication/11469809_Do_you_have_a_well-designed_organization
https://www.researchgate.net/publication/11469809_Do_you_have_a_well-designed_organization
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/15239080600772191
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/15239080600772191
https://www.researchgate.net/publication/229905342_Policy_Paper_Environmental_Policy_Integration_A_State_of_the_Art_Review
https://www.researchgate.net/publication/229905342_Policy_Paper_Environmental_Policy_Integration_A_State_of_the_Art_Review
https://www.hertie-school.org/en/governancereport/govreport-2014
https://www.hertie-school.org/en/governancereport/govreport-2014
https://www.lse.ac.uk/Cities/about/Annual-Reports/LSE-Cities-Report-2014-16
https://www.lse.ac.uk/Cities/about/Annual-Reports/LSE-Cities-Report-2014-16
https://www.london.gov.uk/programmes-strategies/planning/london-plan/london-plan-2021
https://www.london.gov.uk/programmes-strategies/planning/london-plan/london-plan-2021
https://www.peak-urban.org/sites/default/files/2020-09/peak_-_briefing_santiago_en.pdf
https://www.peak-urban.org/sites/default/files/2020-09/peak_-_briefing_santiago_en.pdf
https://www.oecd.org/en/publications/governing-the-city_9789264226500-en.html
https://www.oecd.org/en/publications/governing-the-city_9789264226500-en.html
https://www.oecd.org/en/publications/making-decentralisation-work_g2g9faa7-en.html
https://www.oecd.org/en/publications/making-decentralisation-work_g2g9faa7-en.html
https://www.researchgate.net/publication/247500306_Multi-level_Governance_a_Historical_and_Conceptual_Analysis
https://www.researchgate.net/publication/247500306_Multi-level_Governance_a_Historical_and_Conceptual_Analysis
https://www.researchgate.net/publication/31842399_Neither_Market_nor_Hierarchy_Network_Forms_of_Organization_WW_Powell
https://www.researchgate.net/publication/31842399_Neither_Market_nor_Hierarchy_Network_Forms_of_Organization_WW_Powell
https://www.researchgate.net/publication/233870082_Understanding_Governance_Policy_Networks_Governance_Reflexivity_and_Accountability
https://www.researchgate.net/publication/233870082_Understanding_Governance_Policy_Networks_Governance_Reflexivity_and_Accountability
https://www.researchgate.net/publication/233870082_Understanding_Governance_Policy_Networks_Governance_Reflexivity_and_Accountability
https://www.tandfonline.com/doi/citedby/10.1080/07352166.2016.1271663?scroll=top&needAccess=true
https://www.tandfonline.com/doi/citedby/10.1080/07352166.2016.1271663?scroll=top&needAccess=true
https://www.researchgate.net/publication/331934468_The_Purpose_of_Planning_Creating_Sustainable_Towns_and_Cities_By_Yvonne_Rydin
https://www.researchgate.net/publication/331934468_The_Purpose_of_Planning_Creating_Sustainable_Towns_and_Cities_By_Yvonne_Rydin
https://www.researchgate.net/publication/331934468_The_Purpose_of_Planning_Creating_Sustainable_Towns_and_Cities_By_Yvonne_Rydin
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/5a748de240f0b61938c7e60d/14-810-urban-governance.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/5a748de240f0b61938c7e60d/14-810-urban-governance.pdf
https://www.gov.uk/government/publications/futures-toolkit-for-policy-makers-and-analysts/the-futures-toolkit-html
https://www.gov.uk/government/publications/futures-toolkit-for-policy-makers-and-analysts/the-futures-toolkit-html
https://habitat3.org/wp-content/uploads/Habitat%20III%20Policy%20Paper%204.pdf
https://habitat3.org/wp-content/uploads/Habitat%20III%20Policy%20Paper%204.pdf


107

Créditos

Santiago Urban Age Task Force

Directores

Richard Burdett, profesor de Estudios Urbanos 
y Director LSE Cities, London School  
of Economics and Political Science
Rodrigo Martin, Vicedecano de Investigación 
de la Facultad de Arquitectura, Universidad  
de Santiago (USACH)

Investigación y coordinación

Catalina Duarte, Policy Officer, LSE Cities
Josefa Errázuriz, Project Manager  
e investigadora, LSE Cities
Alexandra Gomes, Research Fellow, LSE Cities
Charlie Hicks, Research Officer, LSE Cities
Sharada Murali-Krishna, Investigadora, LSE 
Cities
Matt Lee, Investigador, LSE Cities
Clemente Larraín, Investigador, LSE Cities
Diego Moya, Profesor Asistente, USACH
José Ignacio Selles, Investigador, USACH

Expertos internacionales

Peter Bishop, Profesor de Diseño Urbano, 
University College London; ex jefe de 
Planificación Gobierno Local de Camden, 
Londres (responsable del desarrollo de King’s 
Cross)
Tony Travers, Profesor de Gobierno y Director, 
LSE London, London School of Economics and 
Political Science
Demetrio Scopelliti, Director de Planificación 
Urbana y Espacio Público, AMAT, Milán, Italia
Jean-Louis Missika, ex Vicealcalde de 
Planificación Urbana, París, Francia
Philipp Rode, Profesor Asociado y Director 
Ejecutivo de LSE Cities, London School  
of Economics and Political Science
Henk Ovink, Director Ejecutivo, Comisión 
Global sobre la Economía del Agua
Carla Washbourne, Profesora de Ciencia y 
Política Ambiental, University College London
Maria Buhigas, Arquitecta Jefa Ayuntamiento 
de Barcelona, España
John Newbigin, presidente de Creative England 
y embajador de las Industrias Creativas, Alcalde 
de Londres
Alejandro Echeverri, cofundador y Director 
de URBAM, EAFIT Universidad de Medellín, 
Colombia y FEMSA, Profesor de Planificación 
Urbana, Tecnológico de Monterrey, México
Beatriz Rave, Ex Directora de Planeación 
Integral del Área Metropolitana del Valle  
de Aburrá, Alcaldía de Medellín, Colombia

Gobierno de Santiago

Manuel Gallardo, Administrador Regional 
Matías Salazar, Jefe de la División  
de Infraestructura y Transporte [1] 
Mauricio Fabry, Jefe de la División de 
Planificación y Desarrollo Regional [2] 
Nicole Sáez, Jefa de la División de Desarrollo 
Social y Humano 
Fernando Court, Jefe de la División de Fomento 
e Industria 
Isabel Brain, Jefa del Departamento de 
Planificación Regional 
Didier Saintard, Jefe del Departamento de 
Proyectos [3] 
Patricia Pasten, Jefa del Departamento  
de Medio Ambiente [4] 
Jaime Romero, Gerente del Proyecto Nueva 
Alameda 
Catalina Harrison, Asesora de Administración 
Regional [5] 
Luis Meza, Jefe de la Unidad de Gestión  
de Información Territorial 
Ignacio Corcuera, Coordinador CEGIR 
Cristina Huidobro, Gerente del Fondo de Agua 
Santiago Maipo 
Ximena Cabello, Coordinadora del Programa  
de Inversión Intercomunal 
Michel Carles, Jefe de Infraestructura  
y Desarrollo de Áreas Verdes 
Felipe Vásquez, Gerente de Turismo en la 
Corporación Regional de Desarrollo de Santiago 
Claudio Ruz, Corporación Regional de 
Desarrollo de Santiago 
Álvaro Jordán, Departamento de Movilidad, 
Transportes y Telecomunicaciones 
María José Gómez, División de Planificación 
Regional 
Paula Ibarra, Departamento de Planificación 
Regional 
Pascuala Muggli, Departamento de Planificación 
Regional 
Cristy Sánchez, Departamento de Planificación 
Regional 
Katalina Jofré, Jefa del Departamento  
de Desarrollo Económico Local 
Emilia Tironi, División de Fomento e Industria 
Magdalena Hernández, Jefa del Departamento 
de la Empresa y la Industria 
Emilia Gallo, División de Fomento e Industria 
Benjamín Barros, División de Fomento  
e Industria

Gobierno Nacional y Gobiernos 
Locales

Vicente Burgos, Jefe de la División  
de Desarrollo Urbano, Ministerio de Vivienda  
y Urbanismo
Emelyn de los Ríos, Jefa de Espacios Públicos, 
Ministerio de Vivienda y Urbanismo
Carlos Ponce, Director de Parque 
Metropolitano, Ministerio de Vivienda y 
Urbanismo
Daniel Errázuriz, Jefe de Parques Urbanos, 
Ministerio de Vivienda y Urbanismo
Pablo Juica, Asesor de Políticas, División  
de Desarrollo Urbano, Ministerio de Vivienda  
y Urbanismo
Jeanette Orozco, Directora Regional Transporte 
Público Metropolitano
Alejandra Provoste, Transporte Público 
Metropolitano
Macarena Roa, Transporte Público 
Metropolitano
Sebastián Tamblay, Transporte Público 
Metropolitano
Eduardo Martínez, Relaciones Comunitarias, 
Metro de Santiago S.A.

Adolfo Vargas, Vialidad Urbana, Ministerio  
de Transportes y Telecomunicaciones
Claudia Cortés, Secretaría Regional 
Metropolitana, Ministerio del Medio Ambiente
Andrea Osses, Dirección General de Aguas, 
Ministerio de Obras Públicas
Gabriel Mancilla, Dirección General de Aguas, 
Ministerio de Obras Públicas
Martina Valenzuela, Subsecretaría de Desarrollo 
Regional
Marion Stock, Subsecretaría de Desarrollo 
Regional
Verónica Martínez, miembro de la Comisión 
Interministerial de Ciudad, Vivienda y Territorio
Paola Jirón, Jefa del Consejo Nacional de 
Desarrollo Territorial
Patricio Rey, Gerente de Desarrollo País
Francisco Ibáñez, Desarrollo País
Martín Larraín, Corporación de Desarrollo  
de Colina

Academia

Luis Eduardo Bresciani, Director de la Escuela 
de Arquitectura, Pontificia Universidad Católica 
de Chile
Antonio Lipthay, Pontificia Universidad Católica 
de Chile
Sandra Iturriaga, Pontificia Universidad Católica 
de Chile
Alexis Vásquez, Universidad de Chile
Paola Velásquez, Universidad de Chile
Pablo González, Universidad de Chile
Germán Correa, exministro del Interior  
y Transportes, asesor del Gobierno Regional  
y académico
Pablo Contrucci, Universidad del Desarrollo  
y miembro de la Comisión Interministerial  
de Ciudad, Vivienda y Territorio
Rodrigo Gajardo, Universidad del Desarrollo

ONGs y sector privado

Martín Andrade, Director, Corporación 
Ciudades
Angélica Figueroa, Coordinadora del Programa 
Distrito CO, Fundación Chile.
Julio Poblete, Fundador Fundación Mi Parque
Catalina Picon, Directora Fundación Cerros Isla
Alejandra Vargas, Directora Fundación Inspira
Alejandro Gutiérrez, Director ARUP
Cristian Robertson, ARDEU
Bernat Parra, Mobil Arq
Alejandra Bosch, Lyon, Bosch & Martic Arq
Andrea Palma, GIZ
Julia Vergara, Cámara de Comercio de Santiago

Organizaciones internacionales

Rodrigo Morera, FAO
Claudia Silva, FAO
Paulina Terra, FAO
Marta Rofin, Healthy Cities

Diseño 
Atelier Works
Smilemundo
Valus Impresiones
Andrea Llona

Impresión
Valus Impresiones

[1] Al momento de las entrevistas y talleres, su cargo era Jefe  
de la División de Planificación 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 Climático.
[5] Al momento de las entrevistas y talleres, su cargo era 
Coordinadora del Proyecto Nueva Alameda.

Vista aérea del Río 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 visión de la  

ERD2035 en acciones concretas.

A través del desarrollo de seis policy briefs, se busca no solo identificar los 
principales desafíos que enfrenta la Región 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 visión de 
largo plazo y significativo impacto territorial, que siente las bases para las 

transformaciones metropolitanas que nuestra región necesita.

w w w. g o b i e r n o s a n t i a g o . c l

http://www.gobiernosantiago.cl

