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RESUMEN 
 
San Eugenio es un barrio residencial ubicado en el límite poniente de la Comuna de Santiago, de origen 
obrero y ferroviario, y que se originó hacia fines del siglo XIX a partir de la construcción de la 
Maestranza San Eugenio de la Empresa de Ferrocarriles del Estado. La gran mayoría de las familias 
que poblaron el sector trabajaban en las fábricas aledañas. En la actualidad el barrio es portador de 
aquella historia, desde su infraestructura hasta el capital socio-cultural que poseen y rescatan sus 
vecinos. Sin embargo, con el transcurso de los años han emergido fenómenos urbanos que han ido 
repercutiendo en la habitabilidad del espacio, influyendo de forma directa en la calidad de vida de los 
vecinos. 
 
En este contexto, la dirección de movilidad de la Municipalidad de Santiago le propuso a CEDEUS la 
oportunidad de colaborar en la implementación del Plan Integral de Movilidad (PIM). La organización 
del proceso incluye tanto la participación activa entre las organizaciones líderes de la sociedad civil, el 
equipo de CEDEUS y la Municipalidad, para lograr realizar un diagnóstico y posteriormente co-diseñar 
un plan con directrices para la reconfiguración del barrio considerando el transporte multimodal, la re-
asignación espacio vial y la priorización del transporte público, considerando la dimensión patrimonial.  
 
Para llevar a cabo esta colaboración se usaron metodologías cuantitativas y cualitativas con el objetivo 
de tener un diagnóstico veraz del barrio, que se complementaron con una revisión de fuentes 
bibliográficas y actividades participativas que promovieron un proceso de involucramiento con la 
comunidad local, abordando así las consideraciones, percepciones y conocimientos que poseen los 
vecinos.  
 
Posteriormente, utilizando los insumos generados por este trabajo, se desarrolló un diagnóstico del 
barrio con el objetivo de entregar lineamientos para la posterior elaboración de un plan de rediseño del 
barrio.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 



  
 

1. INTRODUCCIÓN 
 

1.0 Participantes  
 

El presente proyecto fue realizado gracias a la colaboración de los/as vecinos/as de San Eugenio, la 
unidad de Movilidad de la Municipalidad de Santiago y el Centro de Desarrollo Urbano Sustentable 
(CEDEUS).  
 

Organizaciones Vecinales

Junta de Vecinos Pedro Montt 
Junta de Vecinos Bascuñán Guerrero 
Centro de Madres Las Azucenas 
ONG Vecinos Barrio San Eugenio 
Agrupación Artesanas Los Retamos 
Centro de Adulto Mayor Brilla el Sol 
Centro de Madres Paz y Amor 
Centro de Madres Poblacion Pedro Montt 
Liceo Víctor Bezanilla Salinas 
CESFAM Arauco 

Iglesia La Roca 
CAM Paz y Amor 
CAM Esperanza y amistad 
CAM Artecrea 
Organización Recreatonina 
Parroquia San Gerardo 
Laboratorio de Cambio Social 
Arteduca 
Fundación FEMAN/UKAMAU 

Municipalidad de Santiago  
 
Miguel Olivares | Dirección de Movilidad  
Alexis Arévalo   | Dirección de Movilidad  
Agathe Savin    | Dirección de Movilidad  

Eliezer Maturana | Sub. Dirección de 
Participación Ciudadana

 

Centro de Desarrollo Urbano Sustentable

Investigadores  

Juan Carlos Muñoz | Ingeniero | Acceso y 
Movilidad 

Alejandra Rasse | Socióloga | Dinámicas 
Socioespaciales 

Stefan Steiniger | Ingeniero | Acceso y 
Movilidad 

Lake Sagaris          |   Planificadora Urbana | 
Acceso y Movilidad 

Rosanna Forray | Arquitecta | Entorno 
Construido 

Rodrigo Mora | Arquitecto | Entorno Construido 

Ricardo Giesen | Ingeniero | Acceso y 
Movilidad 

Ricardo Hurtubia | Ingeniero | Acceso y 
Movilidad/Entorno Construido 

Giovanni Vecchio | Planificador Urbano | 
Acceso y Movilidad 

UPP 

Magdalena Rivera | Antropóloga | Encargada 
Laboratorios Urbanos 

Roxanna Ríos | Arquitecta | Profesional 
Laboratorios Urbanos 

Martín Álvarez | Sociólogo | Profesional 
Laboratorios Urbanos 

Jorge Fuenzalidada | Ingeniero | Acceso y 
Movilidad 

Practicantes y pasantes 

Maximiliano Rauld | Estudiante de Sociología 
UC 

Eliana Gómez | Estudiante de Sociología UC 

Edgar Avilés | Ingeniero Universidad Nacional 
Autónoma de México



  
 

 
 
1.1 Centro de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS)  
 
El Centro de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS) es un centro de investigación financiado por la 
Comisión Nacional de Investigación Científica y Tecnológica (CONICYT), a través de su fondo de 
financiamiento de centros de investigación en áreas prioritarias (FONDAP). El centro está constituido 
por la Pontificia Universidad Católica de Chile como institución patrocinante y por la Universidad de 
Concepción como institución asociada. 
 
CEDEUS plantea a través de un enfoque interdisciplinario, ser un aporte en la discusión sobre los 
fenómenos que se circunscriben al desarrollo urbano y sustentable de la ciudad. Como objetivo 
principal pretende entender las dinámicas urbanas, los instrumentos y los procesos de toma de 
decisión para desarrollar mejoras sostenidas y equitativas en la calidad de vida de las personas, a 
través del reconocimiento de los límites biofísicos y de las demandas sociales en las ciudades chilenas. 
El centro cuenta con cuatro líneas de investigación correspondientes a acceso y movilidad, dinámicas 
socioespaciales, entorno construido y recursos críticos. Estas líneas se estructuran en base a cinco 
proyectos, compuestos por más de una línea de investigación, abordando las problemáticas urbanas 
desde una perspectiva interdisciplinar. 
 
A partir de este objetivo se crea la Unidad de Política y Práctica (UPP) con miras a una labor que 
incorpore de forma integral el trabajo científico con los distintos actores que forman parte de la 
comunidad, tales como organizadores de la sociedad civil, funcionarios públicos y estudiantes, entre 
otros. Esto se realiza a través de un trabajo conjunto llevado a cabo por tres programas que forman 
parte de la UPP: Laboratorios Urbanos, Ciudadanía Activa y Observatorio Urbano. La UPP posee una 
función dual donde converge una dimensión política asociada a la divulgación de material científico y 
una dimensión práctica donde participan de forma transversal sus tres programas. 
 
En este contexto, el principal objetivo de Laboratorios Urbanos es articular a distintos actores 
involucrados en el desarrollo territorial -como la academia, el sector público y privado, y la sociedad 
civil- con las problemáticas urbanas de los territorios. Para ello, se emplean metodologías que permitan 
vincular los proyectos de investigación del centro con las comunidades presentes en los diversos 
espacios, para orientar la formulación de políticas públicas.  
 
De acuerdo con lo anterior, el presente trabajo se centró en apoyar la implementación del Plan Integral 
de Movilidad de la Municipalidad de Santiago (PIM) en el Barrio San Eugenio, por medio de un proceso 
participativo de diagnóstico y desarrollo de propuestas coherentes con el contexto local. Debido al 
expertise técnico y la temática abordada, los proyectos de CEDEUS involucrados en esta iniciativa 
fueron el proyecto CALLES y el proyecto ACCESIBILIDADES. El proyecto CALLES estudia la 
estrategia de calles completas, en busca de mejorar la sustentabilidad y el transporte justo en las 
calles chilenas, mientras el proyecto ACCESIBILIDADES, estudia los patrones urbanos de 
crecimiento y la relación entre el uso de suelo y el transporte, analizando los desafíos y oportunidades 
para desarrollar una movilidad urbana sustentable.   
 
1.2. Calles Completas como paradigma de la movilidad sustentable 
 
La aparición de nuevas alternativas de transporte surge como respuesta a casi un siglo de planificación 
urbana centrada en el uso del automóvil particular, con sus consecuentes efectos de congestión y 
contaminación de las ciudades. Esto ha generado un cambio en la forma que se comprende la 
movilidad, pasando de un concepto de movilidad tradicional hacia uno sustentable, lo requiere de una 
mirada interdisciplinaria en el estudio de territorios para su rediseño. Lo anterior significa una nueva 
forma de hacer ciudad, repensar el uso y función de las calles, para que estas sean capaces de 





  
 

biodiversidad y a la calidad de los ecosistemas urbanos. Se deben considerar los hábitats naturales 
del sector, el clima, la topografía y la disponibilidad natural de agua, entre otros.  

Las calles completas generan valor 

El comercio es un factor relevante en las calles. Permite que las personas puedan acceder a productos 
y servicios más fácilmente, además de generar ingresos para sus dueños y trabajadores. Cuando las 
calles están hechas para que las personas se sientan llamadas a estar y quedarse en ellas, hay más 
posibilidades de compras e intercambio que son beneficiosas tantos para compradores como 
vendedores.  

Calles en su contexto 

No todas las calles son iguales, y no todas se emplazan en lugares similares. Mientras algunas están 
en zonas residenciales, otras están en zonas densas con edificios altos. Estas características hacen 
que se tenga que pensar cada segmento de una calle en función del entorno que la rodea.  

Las calles pueden cambiar 

Una calle es simplemente el espacio público que hay entre edificios. Cómo se distribuyen los usos en 
ese espacio es decisión de las comunidades locales. Por lo tanto, las comunidades deben ser 
conscientes de que el espacio que ocupan puede cambiar, y que esos cambios pueden mejorar su 
calidad de vida.  

La pirámide invertida de la movilidad 

Considerando todo lo anterior, se vuelve importante definir cómo priorizar el escaso espacio vial entre 
los distintos modos. Distintas organizaciones han propuesto hacer esto siguiendo la pirámide invertida 
de la movilidad, que se muestra en la Figura 1. Esta guía plantea que se debiese dar prioridad a los 
modos más eficientes y sustentables, dejando en último lugar a los modos más ineficientes. En la 
práctica esto se traduce que en primer lugar se priorice a los peatones, luego a los ciclistas y usuarios 
de transporte público, en tercer lugar, a la logística y servicios (camiones, negocios, etc.), y finalmente 
a los vehículos particulares. 

 
Fig. 1: La pirámide invertida de la movilidad (NACTO, 2016) 

 
 



  
 

 
Ejemplos en el mundo 
 
Calle Joel Carlos Borges, Sao Paulo (Brasil) 

No todas las transformaciones a calles completas se dan a una escala grande o en avenidas 
principales. A veces se pueden hacer estos cambios en calles pequeñas e impactar positivamente a 
sus usuarios.  

Este es el caso de la calle Joel Carlos Borges en Sao Paulo. Esta calle (Fig. 3, abajo) conecta una 
estación de trenes con un sector de oficinas, por lo que recibe diariamente a miles de peatones que 
utilizan el tren para llegar a sus trabajos. Sin embargo, las personas se veían expuestas a siniestros 
viales por las veredas angostas existentes. Como respuesta a esta problemática, el gobierno local 
decidió solucionar este problema con un enfoque de calles completas. 

La calle se rediseñó por completo, aumentando considerablemente el espacio para peatones, 
mejorando la señalética, reduciendo la velocidad máxima de vehículos, e incluyen mobiliario como 
bancas. En vez de ampliar la vereda, pintaron una franja de poco menos de 2 metros en cada lado de 
la acera (por donde circulan los autos) y la protegieron con bolardos de plástico.  

 

 
Fig. 2: La calle Joel Carlos Borges de Sao Paulo (Luke & Welle, 2018) 

 
Supermanzanas, España  
 
Las Supermanzanas son un ejemplo de implementación de calles completas. El Plan de Movilidad 
Sostenible y Espacio Público de Vitoria-Gasteiz planteó la creación de estos grandes espacios urbanos 
destinados al uso y disfrute del peatón creados para dar prioridad a viandantes y bicicletas. Sólo 
pueden circular por estas zonas, a una velocidad regulada: Vehículos de residentes, Bicicletas., 
Servicios de emergencias y Servicios municipales autorizados. Como consecuencia, además de 
aumentar el espacio de paseo y recreo, ruido y contaminación disminuyen, y se posibilita un nuevo 
diseño urbano que facilita la conexión entre espacios públicos, la promoción de los corredores 
comerciales, los caminos escolares y la circulación de bicicletas. 



  
 

 

Este ejemplo se repite en Barcelona, las supermanzanas de esta ciudad también son un caso exitoso 
de implementación de calles completas. Este proyecto ha avanzado lentamente desde 1993, pero tuvo 
un impulso importante durante 2015. 

El proyecto de supermanzanas tiene como objetivo principal aumentar la cantidad de espacio que 
tienen los peatones en desmedro del auto particular. Para hacerlo, acordona zonas de alrededor de 
400 por 400 metros, que equivale a una zona más o menos cuadrada de entre 9 y 16 manzanas (ver 
la Fig. 2). Fuera de esta zona los autos pueden moverse libremente. Sin embargo, dentro de estas 
supermanzanas solo pueden entrar peatones, ciclistas y vehículos de residentes. Las velocidades 
máximas, además, se limitan a 10 km/h dentro de estas zonas. 

 
Fig. 3: Esquema de funcionamiento de las supermanzanas de Barcelona (Martínez, 2016)  

 
1.3 Plan Integral de Movilidad de Santiago  
 
Durante el año 2014, se crea el Plan Integral de Movilidad  (PIM)de la Comuna de Santiago, el cual 
tiene por objetivo satisfacer la necesidad de realizar una planificación estratégica sobre la movilidad. 
Para ello, el plan consideraba el cómo se desplazan los ciudadanos y sobre qué medidas hay que 
implementar para hacer de estos desplazamientos más seguros, eficientes y de forma sostenible. 
 
De forma exitosa, el PIM pudo priorizar estructuralmente proyectos municipales que fomentaron modos 
de transporte más sostenible como la caminata, el transporte público y las bicicletas. Estos procesos, 
han obtenido la validación ciudadana en torno a mejorar los espacios por donde las personas circulan, 
abarcando diferentes modalidades, además de contar con el apoyo de distintos académicos 
investigadores de diversas universidades que han sustentado los proyectos de movilidad de Santiago.  
 





  
 

 
 

Fig. 4. Antes y después de calle Compañía - Plan Centro 
Fuente: Claudio Olivares (@bicibilizate) 

 
 
1.4 Barrio San Eugenio 
 
El barrio se ubica en la zona surponiente de la comuna de Santiago, limitando con las comunas de 
Pedro Aguirre Cerda y Estación Central. El barrio se encuentra limitado por grandes infraestructuras y 
equipamientos urbanos que los separan de otras áreas de la ciudad: Hacia el poniente se encuentra 
la línea de ferrocarril de MetroTren; hacia el Sur, el Zanjón de la Aguada y el acceso a la Autopista del 
Sol por Isabel Riquelme; y hacia el oriente, el Club Hípico y grandes sitios eriazos en calle Club Hípico. 
A su vez, la presencia de infraestructura para la movilidad como los accesos a la Autopista del Sol - 
tanto desde Isabel Riquelme como desde Camino a Melipilla -, y el terminal de Buses Transantiago 
San Antonio, generan que el barrio sea un lugar de cruce constante para buses y automóviles de carga. 
 











  
 

3.2.4 Cartografías  
 
El principal objetivo de esta metodología consistió en conocer la percepción (discursos, prácticas, 
dinámicas y significados) de los vecinos sobre su barrio y hacerlos reflexionar sobre cómo es posible 
mejorar su barrio a futuro. Para esto se realizaron una serie de talleres, donde se les solicitó a los 
participantes identificar y registrar las problemáticas, necesidades y oportunidades presentes en el 
barrio con respecto a las dimensiones de interés en un plano cartográfico impreso.  
 
Las dimensiones abarcadas fueron Conectividad, Encuentro, Identidad, Seguridad (vial y ciudadana), 
Accesibilidad/Inclusión. Para esto, se convocó abiertamente a residentes del barrio mayores de 18 
años a participar de tres talleres participativos (un taller para cada sector del barrio), donde se 
generaron dos grupos de trabajo: El primero abordó las dimensiones de Encuentro, Identidad y 
Seguridad, mientras que el segundo, las dimensiones de Accesibilidad/Inclusión y Conectividad. 
 
En esta metodología se registraron hitos, espacios significativos y problemáticas generales que afectan 
la convivencia y habitabilidad del barrio. A partir de esto, se definieron ejes y calles prioritarias y se 
realizaron propuestas de proyectos o intervenciones que podrían solucionar los problemas 
identificados.  

 

3.2.5 Caminatas Comentadas 
 
Se buscó evaluar las características que promueven o dificultan la caminabilidad y la ciclo inclusión en 
un recorrido por calles prioritarias para el rediseño del barrio. Se realizaron 6 recorridos previamente 
definidos en base a los resultados de las Cartografías participativas, en los cuales se convocó a 
representantes de organizaciones sociales, vecinos e investigadores CEDEUS. 

Las temáticas abordadas fueron la Inclusión, Identidad, Encuentro, Conectividad, Seguridad Vial y 
Seguridad Ciudadana. La metodología consistió en realizar una pregunta cuadra por cuadra, 
relacionada con la dimensión de análisis de cada recorrido: 

 

 

 





  
 

municipalidad e investigadores del CEDEUS. En estas reuniones también se coordinó la convocatoria 
y ejecución de las diferentes actividades de participación. 
 

 
 
    4.  Resultados  
 
4.1.  Caracterización General 
 
A partir de la información obtenida a través de los diferentes instrumentos utilizados, presentamos los 
resultados asociados a la caracterización del barrio San Eugenio. 
 
 

a) Características Sociodemográficas 
 

 
 

Fig. 7 Características de la muestra. 
 Fuente: Elaboración propia. 



  
 

 
Lo primero es señalar que, de la muestra obtenida, el 60% de los entrevistados corresponden al sexo 
femenino (Fig. 7, arriba). Damos cuenta que el 65% de la población está compuesta por adultos por 
sobre los 45 años, de los cuales el 45% corresponde a población de adulto mayor, situación que podría 
explicar los niveles de ocupación reportados. Los resultados son compatibles respecto a los años 
vividos en el barrio, pues más del 72% reporta que vive hace más de ocho años en el sector.  Se 
evidencia, por lo tanto, una población envejecida, la cual guarda un vínculo fuerte con el barrio debido 
a la cantidad de años de residencia en este. 
 
En cuanto a la composición de los hogares, se reporta que un 10% de los hogares está compuesto por 
más de 5 integrantes, el 50% por entre 3 o 5 integrantes, un 40% por 1 o 2 integrantes.  
 
Por otra parte, al hablar de ocupación, se evidencia que un 49% de los entrevistados se encuentran 
con alguna ocupación, mientras que el 48% se encuentra desocupados, tan solo un 3% se encuentra 
inactivo. 
 
b) Acceso a Servicios, Equipamiento y Comercio 
 

 
 

Fig. 8. Uso y presencia de servicios en el barrio. 
 Fuente: Elaboración propia 



  
 

 
Podemos apreciar que existe una amplia gama de servicios en el barrio (Fig, 8), estando presentes 
aquellos más esenciales en términos de salud, educación y recreación. Los vecinos reportan que existe 
menos variedad de servicios privados, tales como supermercados, cajeros, centros culturales y 
servicios de salud privados.  
 
Por otra parte, la ubicación del barrio permite que los vecinos encuentren servicios y equipamientos 
que complementan a los de BSE, en barrios cercanos -tanto de Santiago Centro, Estación Central y 
PAC-, o lugares a los que pueden trasladarse rápidamente dentro de la comuna de Santiago Centro. 
Los principales destinos fuera del barrio son visitados de manera cotidiana para satisfacer múltiples 
necesidades: compras mensuales de alimentación y vestuario, insumos para manualidades, trámites 
legales y/o relacionados con el pago de jubilación, visitas a la municipalidad, consultas especializadas 
de salud y visita a amigos o familiares que viven fuera del barrio. De acuerdo a las entrevistas 
realizadas, se reconocen 4 áreas que concentran los destinos exteriores al barrio:  
 
1) Plaza de Armas-Estación Mapocho: Lugar donde se concentran servicios y comercio mayor, visitado 
para satisfacer varias necesidades en un sólo viaje, como trámites de todo tipo y compras. 
2) Estación Metro Los Héroes-Moneda: Zona donde se realizan trámites relacionados con jubilación y 
acceso a servicios especializados de salud. 
3) Estación Metro Estación Central-General Velásquez: Sector visitado para realizar compras de 
supermercado y otros trámites. 
4) Zona Sur-Oriente de Santiago Centro: Zona es que se satisfacen diferentes necesidades para el 
abastecimiento (sector Franklin y Biobío) y salud (Hospital San Borja Arriarán). 
 
c) Movilidad dentro y fuera del barrio 
 

 
Fig. 9. Medios de transporte utilizados para desplazarse 

Fuente: Elaboración propia 
 

Para acceder a estos lugares los vecinos utilizan diferentes medios (Fig, 9). El transporte público y la 
caminata son las principales formas de movilizarse por el interior de barrio, donde los destinos 
recurrentes son el CESFAM Arauco, Feria Libre San Agustín, Feria Libre Gaspar de la Barrera, y la 
Junta de Vecinos Pedro Montt. Por otra parte, uno de los medios de transporte más valorados en el 
barrio es el Bus Vecinal, que se usa para trasladarse tanto dentro como fuera del barrio. Este servicio 
es gratuito y recorre calles interiores de BSE, y es utilizado para acceder al CESFAM, como 



  
 

acercamiento para la estación de metro Rondizzoni y/o para trasladarse diferentes destinos de la zona 
sur-oriente de la comuna de Santiago, donde uno de los principales destinos el Hospital San Borja 
Arriarán. Cabe destacar que, en algunos casos, se utilizan colectivos, taxis y Uber para desplazarse 
por el interior del barrio, en los días muy calurosos o lluviosos, debido a la falta de confort térmico en 
verano y problemas de inundación en calles del barrio, entre las que se destaca Bascuñán Guerrero. 
 

 

 
Fig. 10. Destinos Interiores del barrio 

Fuente: Elaboración propia 

 
En cuanto a la Red de Movilidad de Santiago (Fig. 10), el transporte público y el metro de Santiago son 
utilizados principalmente para acceder hacia destinos que se encuentran fuera del barrio, en algunos 
casos realizando viajes intermodales; por ejemplo, se utiliza el transporte público para conectarse con 
la línea 2 del metro y llegar a la zona de Plaza de Armas-Estación Mapocho, que concentra múltiples 
destinos. Complementariamente, los servicios de colectivos se utilizan para llegar rápidamente a la 
estación de Metro Rondizzoni, Los Héroes o Estación Central.  
 
El automóvil privado también es utilizado para acceder a destinos fuera del barrio, en especial para 
aquellos viajes que requieren el transporte de carga, como compras las compras semanales o 
mensuales en el supermercado. 
 
 
 
 



  
 

 
Fig. 11. Transporte público utilizado para destinos fuera del barrio 

Fuente: Elaboración propia 
 
d) Estado de calles y ciclofacilidades 
 

 
 

Fig. 12. Elementos positivos en veredas y calles (1) 
Fuente: Elaboración propia. 

 
 
 
 
 

 



  
 

 
Fig. 12. Elementos positivos en veredas y calles (2) 

Fuente: Elaboración propia. 
 
Respecto a la percepción de los vecinos respecto de calles y espacios públicos del barrio (Fig. 12), 
existe una valoración positiva en torno al ancho de las veredas. No obstante, esta valoración cambia 
al consultarles respecto a otras situaciones, tales como el estado de las aceras, elementos de sombra, 
descanso y mobiliario urbano, además de otros elementos que permitan el uso de calles y espacios 
públicos que sea inclusivo y para todo tipo de usuarios (Fig. 13).  

 
Fig. 13. Elementos negativos en veredas y calles. Fuente: Elaboración propia. 

 



  
 

 
Figura 13. Mal estado de veredas y mobiliario urbano 

Fuente: CEDEUS 
 
Respecto al estado de aceras, su estado es deficiente en gran parte del barrio (Fig. 13). Los pavimentos 
de veredas se encuentran en mal estado de conservación. En muchos casos se observa el 
levantamiento y rotura del pavimento causado por raíces de árboles. En otras calles, las veredas son 
discontinuas - como por ejemplo en Manuel de Amat, entre Conferencia y San Alfonso, donde las 
veredas son interrumpidas por entradas de automóviles a nivel de calzada -. Asimismo, en algunas se 
registran elementos que obstaculizan el tránsito peatonal (tapas de registro, postes de luz y otros) y/o 
la falta de rebajes de solera (Fig, 14). Todas estas situaciones representan una baja accesibilidad 
universal en el barrio, que impacta en la inclusión, y hacen que, por ejemplo, sea una práctica común 
en el barrio el movilizarse en silla de ruedas por las calzadas, cuyas superficies son más regulares. 
 

 



  
 

Fig. 14. Baja accesibilidad universal en San Alfonso (izq.) y Bascuñan Guerrero (der.) 
Fuente: CEDEUS 

 
La situación es más crítica aún respecto a temas de seguridad vial, donde el 47% de los encuestados 
percibe que los cruces no son seguros ni respetados (Fig. 15). Los conflictos de seguridad vial se 
concentran en el cruce y las cuadras cercanas a la esquina de Bascuñan Guerrero con General 
Rondizzoni, identificándose accidentes de autos, exceso de velocidad y atropellos. 
 



  
 

 
Fig. 15. Problemas de seguridad vial en el barrio 

Fuente: Elaboración propia 

 
Las principales vías donde se observa exceso de velocidad son las calles que conectan con otros 
barrios y comunas (Fig. 15). En el eje Ramón Subercaseaux-General Rondizzoni y calle San Alfonso 
se registran puntos críticos de accidentes de tránsito; Bascuñán Guerrero concentra los cruces 
peligrosos para peatones, donde se superpone el exceso de velocidad con falta de lomos de toro y la 
baja o inexistente demarcación de pasos de cebra. Cabe destacar que la circulación peatonal entre los 
diferentes sectores del barrio es interrumpida por la velocidad de las calles mencionadas, dificultando 
el acceso a destinos de uso frecuente como el Cesfam Arauco. Las principales vías de acceso a este 
lugar para los vecinos del sector de Séptimo de Línea son Manuel de Amat y Sepúlveda Leyton, cuyas 
intersecciones con Bascuñán Guerrero se registran como cruces peligrosos.  
 
Por otra parte, las situaciones relacionadas con el desplazamiento de ciclistas y la presencia o estado 
de ciclovías en el barrio son mal evaluadas por los vecinos en general. La falta de ciclovías en el interior 
del barrio, sumado al exceso de velocidad de vehículos, provoca que los ciclistas usen las veredas 
para transitar, causando conflictos con los peatones. 
 
 
 
 
 
 
 

 



  
 

 
Fig. 16. Presencia de ciclistas en vereda en calles San Alfonso (izq.) y Gral. Rondizzoni (izq.) 

Fuente: Elaboración propia 
 

Como se mencionó anteriormente, el contexto urbano en que está inserto el barrio influye en que exista 
un alto tránsito de vehículos de carga pesada y buses de transporte público. En todo el sector, circulan 
y se estacionan buses de carga que disminuyen la visibilidad de peatones y deterioran las calzadas 
(Fig.16). Esto sucede con mayor énfasis en Séptimo de Línea debido a la presencia del Terminal de 
Buses San Alfonso y empresas como Molinera San Cristobal. 
 

 
Fig. 17. Mal estado de calzadas en San Alfonso (izq.) y Camino Melipilla (der.). Fuente: Elaboración 

propia 
 

 



  
 

e) Espacios Públicos y lugares de encuentro 
 

 
 

Fig. 18. Uso de espacios públicos en San Eugenio. Fuente: Elaboración propia. 
 
En cuanto al uso de espacios públicos (Fig. 18), podemos apreciar que existe una alta valoración en 
torno al equipamiento urbano disponible en el barrio. Esto es coherente con los resultados obtenidos 
en la encuesta. En efecto, se observa que los vecinos reportan que tanto a nivel de usuario, como 
también respecto a terceros, el nivel de frecuencia en la utilización de equipamiento urbano (plazas, 
parques y/o pasear por el barrio, etc) son altos. De esta forma, es posible señalar que existe vida social 
en el barrio, asociada a la utilización de los espacios públicos disponibles en él, lo que también fue 
relevado en las entrevistas a adultos mayores, en las que la gran mayoría de los destinos de recreación 
fueron registrados al interior del barrio. 
 
Los espacios públicos son valorados como lugares de encuentro y utilizados por vecinos de diferentes 
edades, además de ser considerados como hitos del barrio. Complementariamente, existen otros 
lugares en los que se realizan actividades para los vecinos, a pesar de no ser espacios públicos, como 
la parroquia San Gerardo, Iglesia La Roca, Club de Tenis Ferroviario y establecimientos educacionales 
del barrio. Panaderías antiguas de barrio y Ferias Libres también son mencionadas como instancias 
de reunión y vida social (Fig. 19). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  
 

 
Fig. 19. Hitos de encuentro y reunión 

Fuente: Elaboración propia 
 
Aun así, se evidencia una creciente sensación de inseguridad en el uso de los espacios públicos y se 
registran lugares que han perdido su rol de ser espacios de encuentro, ya sea por su cambio de uso o 
su desaparición. En este sentido, se destaca la memoria comunitaria que aún existe respecto al Estadio 
San Eugenio, a pesar de su demolición, así como también el futuro incierto del Club de Tenis 
Ferroviario, debido a planes de extender la calle Exposición hacia el sur. Considerar este contexto de 
pérdida y/o incertidumbre respecto al futuro de hitos identitarios del barrio es relevante, pues determina 
la importancia de los espacios públicos como lugares permanentes de encuentro y de identidad barrial. 
Este rol se ve afectado en algunas plazas del barrio donde se presencian actos ilícitos -ingesta de 
alcohol, asaltos y conflictos entre personas- que afectan la percepción de seguridad y los usos de estos 
espacios.  
 
La sensación de inseguridad abarca no solo los espacios públicos, sino también muchas calles del 
barrio, en especial en lugares en donde existe poca iluminación y menor densidad poblacional, como 
el sector de Séptimo de Línea. En este sector se identifican puntos donde de acuerdo a los vecinos es 
común el riesgo de delitos, en esquinas o cuadras donde transitan pocos peatones. Sumado a lo 
anterior, también se registra la presencia de microbasurales en diferentes intersecciones de calle 
Sepúlveda Leyton, Ramón Subercaseaux, y el Canelo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



  
 

 

 
Fig.20. Problemas de seguridad ciudadana en el barrio.  

Fuente: Elaboración propia 
 

Por otra parte, pero relacionado con la percepción de inseguridad y el riesgo situacional de delitos (Fig. 
20), existen calles con presencia de predios industriales o equipamiento, con fachadas de muros ciegos 
de grandes dimensiones. Entre ellas, destacan las fachadas de Club Hípico en El Mirador y General 
Rondizzoni; la fachada de la Maestranza San Eugenio y ex Fábrica de Sacos en la calle San Alfonso; 
y por último, la fachada de ex Fábrica Yarur y los espacios baldíos en calle Club Hípico. 
 

 

 
Fig. 21. Muros ciegos en calle San Alfonso 

Fuente: Elaboración propia 
 
 

 



  
 

f) Patrimonio 

 
 

Fig. 22. Percepción de patrimonio. Fuente: Elaboración propia 

 
Los vecinos reconocen el valor patrimonial de su barrio y la necesidad de que este sea resguardado 
(Fig. 22), especialmente en relación con las edificaciones residenciales, los lugares comerciales y los 
espacios públicos, siendo estos últimos reconocidos como lugares de encuentro entre residentes. Sin 
embargo, se evidencia que existe una pérdida de la identidad barrial; lo cual también se observa en la 
encuesta, donde una tercera parte de la población no sabe si existen ítems relacionados con la 
identidad sindical y obrera del barrio. Dicha pérdida de identidad fue relacionada tanto con el deterioro 
de los inmuebles patrimoniales, el envejecimiento de la población y con la falta de interacción entre 
vecinos, quienes afirmaron querer conocer al resto de los residentes, como ocurría en el pasado, y que 
junto con esto se dé a conocer la identidad obrero-ferroviaria presente en el barrio. 
 
Respecto a hitos identitario en el barrio, los lugares de encuentro y reunión, como espacios públicos, 
iglesias y panaderías antiguas, son relevados por los vecinos como parte de la historia y la identidad 
de San Eugenio, espacios que se suman a los numerosos inmuebles patrimoniales presentes. 
 
En base a los elementos identificados como hitos del patrimonio cultural material e inmaterial del barrio 
(Fig. 23) -realizado por los vecinos en las distintas metodologías aplicadas-, en conjunto con la revisión 
bibliográfica realizada, es que se definen 31 hitos patrimoniales, relacionados con edificaciones 
industriales, poblaciones y equipamiento social (para mayor detalle, ver anexo 7.3).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  
 

 
Fig. 23. Inmuebles patrimoniales e hitos identitarios 

Fuente: Elaboración propia 
 
 
4.2.  Resumen de Problemáticas y Oportunidades Generales 
 

Problemáticas Generales 

a) Exceso de velocidad y falta 
de equipamiento ciclista 

Existen conflictos entre los diferentes usuarios debido al exceso de 
velocidad de automóviles y también a la falta de equipamiento ciclista, en 
calles conectoras del barrio como Gral. Rondizzoni y Av. El Mirador. Esto 
causa problemas de movilidad principalmente para los peatones, situación 
exacerbada por la presencia de personas con dificultades para desplazarse.  

b) Baja inclusividad y 
accesibilidad universal  

El estado actual de veredas y la falta de rebajes de solera en todo el barrio 
es deficiente, lo que dificulta el desplazamiento seguro de peatones, en 
especial de personas con movilidad reducida. Considerando que una de las 
principales maneras de desplazarse por el interior del barrio es la caminata, 
aumentar la accesibilidad es clave para mejorar la movilidad. En cuanto a 
las necesidades de salud, pago de cuentas y abastecimiento de los adultos 
mayores, algunos de ellos utilizan otras estrategias para acceder a ellos, 
como el uso de internet y aplicaciones para pagar cuentas o Uber para 
trasladarse fuera del barrio. Se destaca que existen necesidades periódicas 
de este grupo, relacionadas con servicios de salud, comercio mayor  y 
trámites, que son cubiertas fuera del barrio. 







  
 

 
4.3. Caracterización por tipología de calles y espacios públicos 
 
Dentro del barrio es posible identificar diferentes tipos de calles y espacios públicos, de acuerdo a sus 
usos y dimensiones (Fig. 24). 
 

 
 

 
Fig. 24. Tipología de Calles y Espacios Públicos 

Fuente: Elaboración propia 
 

a) Calles Conectoras: Corresponde a las calles estructurantes del barrio, que conectan con el 
resto de Santiago. Definidas como Intercomunales o Colectoras en el Plan Regulador 
Metropolitano de Santiago y Plan Regulador Comunal de Santiago Centro, son utilizadas para 
ingresar o salir del barrio. Por ellas transitan transporte público, servicios de colectivos, buses, 
camiones y vehículos privados. Se caracterizan por la presencia de equipamiento y servicios 
de Salud, Educación, Comercio Menor.  

 
Sus dimensiones cuentan con amplias calzadas y aceras. Av. El Mirador es la más amplia, con 
4 pistas vehiculares, mientras Ramón Subercaseaux (Fig. 25), Gral. Rondizzoni, Bascuñan 
Guerrero (Fig, 26), Antofagasta, San Alfonso y Exposición tienen hasta 3 pistas en algunos de 
sus tramos. Por otra parte, la configuración de las veredas varía por calle, con aceras que 
destinan casi su totalidad a la banda peatonal (ej. Ramón Subercaseaux), y otras en que es 
posible encontrar platabandas vegetadas de más de 3 metros de ancho (Bascuñan Guerrero, 
entre Centenario y General Rondizzoni). 

 
 



  
 

 
 

 
Fig. 25. Ejemplo de Perfil actual Ramón Subercaseaux. Fuente: Elaboración propia 

 
Fig. 26. Ejemplo de Perfil actual Bascuñán Guerrero. Fuente: Elaboración propia 

 
En la Tabla 1 (abajo) se puede distinguir la variación de flujos de acuerdo al tipo de vehículo. La calle 
Exposición es la vía con mayor tránsito de transporte público, a la que le siguen General Rondizzoni, 
Ramón Subercaseaux y Bascuñan Guerrero. En cuanto a Vehículos de Carga, estos transitan 
principalmente Ramón Subercaseaux y Exposición, en el horario punta de la tarde. Por su parte, las 
calles con mayor flujo de autos son Ramón Subercaseaux, Rondizzoni, Bascuñán Guerrero durante la 
mañana y Exposición por la tarde. Se destaca que, a pesar de ser una vía que pasa por el interior del 
barrio, el eje Ramón Subercaseaux-General Rondizzoni concentra los flujos más altos, superando a 
calles de borde del polígono barrio, como Antofagasta y Exposición.  
 
 
 
 
 
 
 



  
 

 
 

Tabla 1. Estudio de Flujos. Fuente: Elaboración propia, con base en estudio de flujos del barrio San 
Eugenio. Unidades: Vehículos por hora 

 
Por las calles conectoras del barrio se generan viajes en bicicleta, y sirven como paso para ciclistas de 
otros barrios que se desplazan desde y hacia el centro de Santiago.La vía con mayor flujo de bicicletas 
es el eje Ramón Subercaseaux y Gral. Rondizzoni, en el que se registra flujo de ciclistas tanto en la 
mañana como en la tarde. Las siguen Av. El Mirador y Bascuñan Guerrero.  
  
b) Calles Interiores: Calles que articulan y conectan las diferentes poblaciones del barrio. Definidas 
como calles de Servicio o Locales, son utilizadas por los vecinos para trasladarse por el interior de 
BSE. Por ellas también circulan vehículos de carga pesada y también el Bus Vecinal. Se caracterizan 
por ser residenciales y por contar con presencia de comercio menor, además de acoger dos ferias 
libres en Gaspar de la Barrera (Fig. 27) y San Agustín. Sus calzadas son de menor tamaño en 
comparación a las calles conectoras (aproximadamente 7 metros en calzada), pero sus dimensiones 
son muy amplias en aceras como Francisco de Pizarro (Fig. 28) (hasta 6.6 metros).  



  
 

 
Fig. 27. Ejemplo Perfil Gaspar de la Barrera. Fuente: Elaboración propia 

 

 
Fig. 28. Ejemplo Perfil Francisco Pizarro. Fuente: Elaboración propia 

 
 
c) Calles menores y Pasajes: Responde a calles residenciales y de uso local. De uso principalmente 
peatonal, por ellas se desplazan los residentes de cada población y existe el tránsito eventual de 
vehículos. Se caracterizan por ser de menores dimensiones, en longitud y/o en su ancho. Existen calles 
menores como Juan Nepomuceno Espejo (Fig. 29), de aproximadamente 220 metros de longitud y 
19,8 metros de ancho entre líneas de edificación, y pasajes como Las Flores (Fig. 30), de cerca de 130 
metros de longitud y 11,9 metros entre líneas de edificación.   



  
 

 
Fig. 29. Ejemplo de Perfil Juan Nepomuceno Espejo.Fuente: Elaboración propia 

 

 
Fig. 30. Ejemplo de Perfil Pasaje Las Flores.Fuente: Elaboración propia 

 
d) Plazas de barrio: Áreas verdes de carácter vecinal, que son utilizadas por todo tipo de vecinos, 
incluyendo adultos mayores y niños (Fig. 31). En general estas plazas se encuentran en buen estado 
de conservación; incluyen mobiliario urbano, juegos infantiles y/o máquinas deportivas. Cuentan con 
buena vegetación y arborización; y en sus cercanías hay comercio menor. 
 
 



  
 

 
Fig. 31. Corte Plaza Yarur (Perfil Av. Pedro Montt). Fuente: Elaboración propia 

 
e) Parques: Áreas verdes de carácter comunal y/o intercomunal. En el borde sur del barrio, limitando 
con la comuna de Pedro Aguirre Cerda (PAC) se encuentra el Parque Centenario (Fig. 32). En tanto, 
en el límite oriente de BSE se encuentran el Parque O'Higgins y Club Hípico. Estos espacios son 
visitados regularmente por los vecinos de San Eugenio para recrearse. 
 
 

 
Fig. 32. Corte Parque Centenario (Perfil Av. Centenario). Fuente: Elaboración propia 

 
4.4. Resumen de problemáticas y oportunidades por tipología de calles y espacios públicos 
 
 

Calles Conectoras 
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Exceso de velocidad Dentro de este grupo, las pistas en promedio miden 3,6 metros y existen 
calles como Antofagasta, donde una pista llega a medir hasta 5 metros de 
ancho, lo que fomenta la velocidad de los automóviles. Lo anterior se suma 
al sentido unidireccional de las calles en Bascuñan Guerrero, San Alfonso y 
el eje Ramón Subercaseaux-General Rondizzoni, haciendo de estas calles, 
vías con exceso de velocidad. Esto resulta peligroso en cruces a lo largo de 
estas tres calles, en especial en aquellos donde se intersectan mutuamente, 
donde se han registrado varios accidentes. La inseguridad vial toma especial 
relevancia en calles conectoras, pues se registra la falta de señalética, 
demarcación y rebajes de solera que permitan el tránsito seguro de 
peatones. 
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Espacialidad para 
mejorar la conectividad 

La amplitud de calzadas en vías conectoras -desde 4,4 metros en Ramón 
Subercaseaux a 8 metros en Av. El Mirador- podría permitir la reducción del 
ancho de vías, lo que sería una oportunidad para disminuir la velocidad de 
la calle, además de integrar ciclovías que permitan conectar el barrio a la 
red de ciclovías cercana. Cabe destacar San Alfonso presenta aceras de 
tamaños muy variables; en el tramo entre Delirio y Ramón Subercaseaux 
mide tan sólo 2,10 metros. 

Presencia de 
Patrimonio 

La historia del barrio San Eugenio forma parte importante de la historia de 
la ciudad de Santiago, sin embargo actualmente es poco conocida por 
personas que externas al barrio. En las calles conectoras se encuentran 
varios inmuebles de conservación histórica que podrían ponerse en valor, 
además de muros de grandes superficies en calles como Av. El Mirador, San 
Alfonso, Ramón Subercaseaux y Gral. Rondizzoni, que podrían utilizarse 
como soporte para murales u otras expresiones artísticas que contribuyan 
a la difusión del patrimonio local 

 
 
 
 

Calles Interiores 
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Mal estado de calles 
 

A pesar de ser calles estructurantes para la vida del barrio y de su vocación 
residencial y peatonal, en algunos casos su cercanía con calles conectoras 
provoca que estas calles menores sean utilizadas por buses, camiones y 
otros vehículos de carga, para cruzar el barrio. Esto afecta el estado de 
conservación de calzadas, en especial en el Sector de Séptimo de Línea, en 
calles como Camino a Melipilla y Conferencia. También se observa en 
muchas calles del barrio la apropiación de veredas y mal estado de aceras, 
que disminuye la accesibilidad universal.  

Mala iluminación La iluminación es alta y de tipo vehicular en gran parte del barrio; sólo 
existen luminarias peatonales en las calles Ramón Subercaseaux, Gral. 
Rondizzoni, Av. El Mirador y Pasaje Las Flores. La luz de luminarias 
vehiculares es interferida por las copas de los árboles, lo que disminuye la 
visibilidad de peatones y el confort lumínico, aumentando la sensación de 
inseguridad. 

Disparidad en el acceso 
a transporte público 

En los sectores de Pedro Montt-Yarur y en el área de la Población Arauco 
existe una buena accesibilidad a transporte público debido a la cercanía de 
vía conectoras del barrio y al recorrido del Bus Vecinal de la Municipalidad 
de Santiago. En ambos sectores el Bus Vecinal circula por las calles 
interiores, siendo un medio de transporte muy utilizado en especial por los 
adultos mayores del barrio. Sin embargo, el recorrido actualmente no 
integra el sector de Séptimo de Línea, área en la que también es un 
problema la falta de recorridos y paraderos de la Red de Movilidad de 
Santiago. 
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Calles caminables Su configuración de doble sentido desincentiva la velocidad de 
automóviles, lo que junto al buen tamaño de las veredas puede fomentar 
la caminabilidad y el uso compartido de calles, priorizando a peatones y 
ciclistas. En muchas de estas vías existen grandes superficies de 
platabandas - hasta 4,1 metros en calle Manuel de Amat-, que en algunos 
casos estas han sido intervenidas por el Programa de Platabandas 
Participativas, pero con diferentes niveles de éxito en la mantención de la 
vegetación. La baja velocidad de vehículos y la posibilidad de mejorar la 
vegetación, arborización existente, y el estado y espacialidad de aceras, 
puede hacer de estas calles espacios atractivos y confortables para caminar, 
estar y difundir el patrimonio del barrio. 

 
 
 

Calles Menores y Pasajes 

P
R

O
B

LE
M

Á
TI

C
A

S
 

Mal estado de 
calzadas y apropiación 
de veredas 

A pesar de su vocación residencial y peatonal, en algunos casos su cercanía a 
calles conectoras hace que estas calles menores sean utilizadas por buses, 
camiones y otros vehículos de carga para cruzar el barrio. Esto afecta el 
estado de conservación de calzadas, en especial en el Sector de Séptimo de 
Línea, en calles como Camino a Melipilla y Conferencia, y también en la calle 
Juan Nepomuceno Espejo, debido a su ubicación intermedia entre las calles 
conectoras de San Alfonso y Bascuñan Guerrero. A esto se suma que en 
diferentes sectores del barrio automóviles privados se han apropiado de las 
veredas para usarlas como estacionamiento, en especial en las calles donde 
las aceras son más amplias - ej. calles Delirio y Santa Margarita-, lo que impide 
el tránsito de peatones y afecta su conservación.  

Calles y veredas 
angostas en Pedro 
Montt 

En la población Pedro Montt existen problemas relacionados con la 
espacialidad de calles: Sus veredas y calzadas son angostas y dificultan la 
movilidad de peatones y vehículos. Las aceras de calles menores y pasajes 
miden aproximadamente 1,8 metro en promedio, y en algunos casos como 
calle Los Retamos, la vereda mide tan sólo 85 cm, siendo demasiado angosta 
para permitir el traslado cómodo y seguro en silla de ruedas. Las calzadas 
también son estrechas, de 4,4 metros, donde se disponen 2 vías en sentido 
contrario de 2,2 metros cada una. Además, el espacio para transitar se limita 
por el uso de una calzada como estacionamiento. 

Inmuebles en desuso e 
inseguridad 

En particular en el sector de Séptimo de Línea es común encontrar viviendas 
abandonadas y otros inmuebles en desuso que son utilizados como bodegas 
irregulares. La baja población de este sector es algo comentado por los 
vecinos, factor que incide en que exista escasa vigilancia natural. Lo anterior 
se combina con otros problemas como la mala iluminación de espacios 
públicos y calles que aumentan la sensación de inseguridad. 
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Tradiciones y 
encuentro entre 
vecinos 

Debido a la historia del barrio y a la configuración espacial de sus poblaciones, 
las calles menores y los pasajes han sido utilizados como espacios de reunión 
y encuentro entre vecinos. Aún existen fiestas y celebraciones tradicionales 
que se celebran en las calles del barrio, como la Fiesta de Navidad en las 
poblaciones Yarur y San Eugenio III. Por otra parte las casas de estos sectores 
datan de muchos años y gran parte están construidas por un trabajo en 
conjunto entre las industrial, el Estado y los propios vecinos, por lo que 
guardan un alto potencial patrimonial si es que estas son conservadas de 
manera correcta. 

 
 

Plazas de barrio 
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Bajo uso debido a 
mala iluminación y 
falta de equipamiento 

Las plazas Arauco, Jorge Montt y Melipilla son percibidas como inseguras por 
la falta de vigilancia natural y baja iluminación. En el caso particular la Plaza 
Melipilla, la configuración y diseño actual de la Plaza Melipilla dificultan su 
uso recreativo. Esta plaza se encuentra en un extremo del Sector de Séptimo 
de Línea, donde no hay almacenes o comercio que atraigan a los usuarios. 
Además, el único equipamiento para la recreación son máquinas deportivas 
que no son complementadas con elementos de sombra. 

Baja accesibilidad Al igual que en gran parte del barrio, la falta de rebajes de solera y 
demarcación de cruces afecta la accesibilidad las plazas del barrio, como la 
Plaza Yarur y Plaza Jorge Montt.  

O
P

O
R

TU
N

ID
A

D
E

S
 Hitos identitarios del 

barrio 
Las plazas de barrio tienen en común el ser hitos en la historia y la vida de 
BSE. Sus vecinos reconocen estos espacios como lugares de encuentro y aún 
se recuerdan sus nombres originales. Mejorar la calidad de estos espacios y 
diversificar su uso, podría promover la vigilancia natural, aumentar la 
seguridad percibida y fortalecer las redes sociales entre vecinos. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 





  
 

5.2 Objetivos Específicos 
 
Objetivo Específico 1 - Movilidad Sustentable (Fig. 33): Permitir el desplazamiento cómodo y seguro 
de toda diversidad de personas, en diferentes medios de transporte, potenciando la movilidad 
sostenible y priorizando a los peatones y residentes del barrio. 
 
 
 
 

 
 











  
 

Alfabetización en TICs Realizar Talleres de Alfabetización Digital para Adultos Mayores, 
que permitan una mayor accesibilidad a servicios de salud, trámites 
y otros requeridos por este grupo de la población. Se recomienda 
identificar y comprometer a instituciones académicas como 
colaboradores para su planificación y ejecución, como por ejemplo 
universidades cercanas a BSE ubicadas en Barrio República. 

 
 
5.3.2 Calles Conectoras e Intersecciones 
 
Propuesta General: Mejorar de manera integral las calles implementando Calles Completas para 
permitir la convivencia de diferentes medios de transporte (buses de transporte público, taxis y 
colectivos, bicicletas y caminata), y facilitar la conectividad y la accesibilidad universal.  
 

 
Fig. 35. Referentes de Calles Completas. Fuente: Calles completas Toronto 

 
 
 
 
 

 



  
 

 
Fig. 36. Propuesta de Intervención Calles Conectoras. Fuente: Elaboración propia 
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