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RESUMEN

Las ciudades latinoamericanas han sido víctimas 
de un abrupto boom demográfico en las últimas dé-
cadas, un crecimiento expansivo tan fuerte que no 
se ha dado de forma orgánica ni integrada en toda 
la ciudad, sino que, como explica Duran (2004), nos 
encontramos frente a una ciudad de crecimiento 
difuso e ilimitado, que se manifiesta también como 
una ciudad fragmentada socialmente.

Este es el punto de partida de la investigación, 
cuyo caso de estudio se asienta en Rancagua. Para 
comprender el orden y dinámica de su crecimien-
to, se estudió la ciudad desde diferentes ámbitos y 
perspectivas; comenzando por su patrimonio y le-
gado histórico, hasta el levantamiento planimétrico 
de sus espacios públicos, áreas verdes, actividades 
económicas y redes de transporte. Temas que fueron 
abordados en varias escalas, partiendo desde la es-
cala urbana para luego proceder a una escala más 
detallada en el sector nororiente de la ciudad, donde 
se advirtió una mayor vulnerabilidad y marginalidad. 

Finalmente, la investigación culmina en el 
desarrollo de una propuesta proyectual, enfocada en 
reducir la segregación socio – espacial de la periferia 
urbana bajo el lente de la movilidad y la accesibilidad. 
Así, se propone una red urbana de conectividad, que 
a través de la promoción de sistemas de transporte 
colectivo y el uso de medios de movilidad sustentable, 
busca mejorar la conectividad e integración de la 
urbe apuntando a una ciudad menos segregada y 
más equitativa.
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	        INTRODUCCIÓN

1.1  FORMULACIÓN DEL PROBLEMA DE      
INVESTIGACIÓN

El punto de partida para la formulación de la 
problemática de investigación es el crecimiento 
demográfico exponencial de las ciudades durante las 
últimas décadas, que ha puesto en jaque la calidad 
de habitable de muchos sectores, generando la 
aparición de una nueva periferia muy vulnerable, en 
algunos casos en situación de abandono, carentes 
de servicios básicos y desconectadas del resto de la 
ciudad. 

Este desfase entre el crecimiento urbano y el 
crecimiento de la urbanidad de la ciudad, entre el 
aumento demográfico y el aumento del estándar 
de vida y equidad social, es el gran desafío de las 
ciudades hoy en día y el tema central a trabajar en la 
presente tesis.

La problemática se abordará tomando como caso de 
estudio la ciudad de Rancagua. Ciudad que según el 
último censo ha sido una de las de mayor crecimien-
to demográfico y expansivo del país. A partir de este 
hecho, se analizarán las características específicas 
del caso, y también sus consecuencias; trayendo a 
la luz los diferentes problemas urbanos y sociales 
que ha conllevado esta importante alza poblacional. 
Se elaborará un análisis de factores de forma inte-
gral, comenzando desde el tema de la movilidad y 
el transporte, pasando por los diferentes niveles de 
accesibilidad, compacidad, y calidad de los espacios 
públicos, buscando comprender este desarrollo de 
la mancha urbana desfasado con el aumento de la 
calidad de vida de sus habitantes.

Se comenzará con una breve reseña histórica para 
dar a entender el origen de la ciudad y la dinámi-
ca de su crecimiento. Se analizarán los aconte-
cimientos más relevantes que han influido en 
su desarrollo a través del tiempo y que han ido 
modelando su forma. Luego pasaremos a su situ-
ación actual, identificando los principales  hi-
tos geográficos y estudiando su relación con la

constelación de localidades adyacentes en su pa-
pel de capital regional, como también su paulatina 
fusión con la comuna de Machalí.

Esta serie de antecedentes conducirán a la ciudad 
de Rancagua que conocemos hoy; una ciudad con 
una importante memoria histórica y patrimonial, un 
fuerte desarrollo económico y urbano, pero también 
una ciudad que se ha caracterizado por un crecimien-
to demográfico exponencial, sin regulación, orden 
ni control alguno. Y que ha terminado por provocar 
una fuerte segregación socio-espacial sobre todo en 
los sectores periféricos, cuyas especificidades anali-
zaremos y estudiaremos desde diferentes aspectos y 
perspectivas, integrando el nivel socioeconómico, la 
calidad de áreas verdes, las redes de transporte pú-
blico, entre otras, buscando entenderla en toda su 
complejidad. 

Observaremos que este fenómeno no se ha dado de 
forma constante ni homogénea, sino todo lo con-
trario: la ciudad ha aumentado su nivel de heteroge-
neidad en los últimos años, por lo que este intenso 
crecimiento urbano se ha dado de forma diferen-
ciada. Es decir, que mientras algunos sectores de 
mayor nivel socioeconómico se expanden y crecen 
de forma orgánica, otros sectores menos beneficia-
dos continúan proliferando acarreando una serie de 
problemas tanto de habitabilidad -como la higiene 
y el hacinamiento-, como problemas sociales de in-
accesibilidad, marginalidad, falta de conectividad, de 
infraestructura urbana, etc.

Finalmente, se abordarán en detalle algunos 
sectores de la periferia en donde se presenta una 
mayor pobreza y vulnerabilidad, para dar paso a 
una propuesta proyectual que busque dar solución 
a esta problemática, con el objetivo principal de la 
integración de la periferia y la equidad urbana, bajo 
el lente de la movilidad y la accesibilidad, generando 
una red urbana de conectividad multi escalar y multi 
programática. 

1.0



9

Red urbana de conectividad como factor de equidad en Rancagua

MPUR | 

1.2 PREGUNTAS

General:

¿De qué forma la introducción de nuevos sistemas 
de movilidad sustentable podrían contribuir a 
revertir la segregación y mejorar las condiciones de 
habitabilidad de la creciente periferia de Rancagua?

Específicas:

1.	 ¿Cuáles son las principales características 
y mayores problemáticas de la periferia más 
vulnerable? 

2.	 ¿Cómo funciona la cobertura de transporte 
actual y cuáles son las preferencias de movilidad de 
los residentes de Rancagua?

3.	 ¿Se podría considerar Rancagua como una 
ciudad sustentable, donde se promocione el uso de 
la calle y de diferentes sistemas de micro-movilidad?

4.	 ¿Cuáles son los estándares mínimos para el 
buen nivel de accesibilidad de un barrio? 

5.	 ¿Cómo es la calidad de los espacios públicos 
de la ciudad? 

6.	 ¿Cómo reforzar la identidad de la ciudad y su 
importante historia, patrimonio y tradición minera? 
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1.3 OBJETIVOS

General:

Explorar estrategias de diseño para la incorporación 
de un sistema de movilidad sustentable, que mejore 
de manera integral las condiciones de vida y la 
conexión de la creciente periferia vulnerable de 
Rancagua.

Específicos:

1.	 Mejorar la conectividad de la ciudad; entre 
el centro histórico -como polo de empleos- y su 
anillo periférico, de forma que los diferentes barrios 
que lo componen queden mejor integrados a la 
ciudad.

2.	 Implementar nuevas formas de movilidad 
sustentable, buscando reducir la congestión, 
contaminación, y relegando el protagonismo del 
automóvil para dar paso a una urbanización a escala 
humana.

3.	 Mejorar el acceso a los distintos servicios 
y equipamientos en toda la ciudad, sobre todo en 
sectores de mayor escasez identificados en el anillo 
periférico, para una distribución equitativa y acorde 
a los estándares mínimos de accesibilidad.

4.	 Trabajar la reactivación de los espacios pú-
blicos, en un proceso de articulación y reestructura-
ción de ellos, promoviendo el mayor uso de la calle 
y buscando generar una mayor compacidad e inten-
sidad de vida en la ciudad. 

5.	 Recuperar y revalorizar la memoria histórica 
y patrimonio de la ciudad dada por la minería y el 
ferrocarril a través de centros culturales que sigan la 
trama de espacios públicos propuesta.  
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1.4 HIPÓTESIS

La disminución del estándar de vida ofrecido a los 
habitantes de Rancagua está influenciada en gran 
parte por la falta de accesibilidad y conectividad de 
ciertos sectores, lo que ha producido altas tazas de 
vulnerabilidad, escasez y pobreza.

La propuesta de una red de conectividad intermodal 
que conecte estos sectores -entre ellos y al centro- 
puede generar un alza en su calidad de vida, haciendo 
la ciudad más amena y habitable. Así, funcionaría 
como factor de equidad en toda la ciudad, 
mejorando la calidad del transporte, ofreciendo una 
mejor conexión dentro de la ciudad, más expedita y 
sostenible.

Para esto se buscará un cambio de paradigma en 
cuanto a la movilidad en la ciudad, potenciando la 
escala humana, cuyo protagonista es el peatón, y 
cuyos elementos principales son los espacios públi-
cos, boulevards y sistemas de micro-movilidad. Esta 
aproximación podría cambiar la forma de movili-
zarse de los habitantes de Rancagua y reducir la he-
gemonía del automóvil, que, potenciada en gran par-
te por la escasez del transporte público, es la mayor 
responsable del deterioro urbano y la contaminación 
ambiental actual.
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1.5 METODOLOGÍA

Existen tres tópicos importantes a los que se asocian los objetivos: primero la movilidad y el transporte, 
luego la compacidad y accesibilidad y finalmente la identidad y el patrimonio de la ciudad.
La presente tesis se abordará en cuatro etapas:

I.	 Obtención antecedentes caso de estudio:
_ Revisión de bibliografías y estudio de la historia de la ciudad desde sus orígenes hasta hoy, comenzando a 
tomar forma y orientarse el análisis a la problemática de investigación.
_ Compilación y análisis de antecedentes tanto geográficos como económicos y políticos, para el enten-
dimiento de su desarrollo urbano en torno a la minería, el ferrocarril y la agricultura.
_ Estudio de catastros e informes respecto a la problemática a trabajar: análisis específico del fenómeno de 
la segregación socio – espacial en la periferia de Rancagua a partir de censos y catastros del MINVU y la 
Municipalidad.

II.	 Recopilación información y bibliografía atingente al tema: 
_ Desarrollo de un marco teórico abordando autores tanto nacionales como internacionales que tratan el 
tema de la periferia urbana, el fenómeno del aumento de la segregación sujeto al crecimiento de las ciudades 
latinoamericanas y la marginalidad y pobreza a que son sometidos estos sectores.
_ A partir de la información recopilada, se rescataron diferentes conceptos y palabras claves que se estarán 
trabajando a lo largo de toda la tesis y proyecto.
_ Por último se elaboró una interpretación y transcripción de ideas y teorías estudiadas para el caso, 
desarrollando una investigación aplicada a la especificidad del caso de estudio.

III.	Aplicación de la información al caso de estudio: 
_ Análisis de la ciudad de Rancagua, de forma tanto cuantitativa como cualitativa, abordando las especifici-
dades del caso haciendo uso de Censos del INE, de planos municipales, de informes SECTRA, del Pladeco 
y de informaciones del MINVU. 
_ Elaboración de una lectura del territorio a través de un levantamiento por sectores, para dar a entender 
cómo es el funcionamiento de la ciudad hoy en día, comprenderla y así dar luces para una futura inter-
vención. Se hizo un análisis por capas, integrando factores como conectividad y transporte, accesibilidad a 
servicios, tipologías edificatorias y catastros de áreas verdes, entre otros.
_ Para su análisis cualitativo se realizaron una serie de visitas a terreno, registros fotográficos y mediciones 
in-situ, para entender las cualidades propias y la espacialidad de los sectores específicos a trabajar.

IV.	 Desarrollo del proyecto: 
_ A partir de las conclusiones del punto anterior se establecieron las estrategias de diseño, buscando responder 
a los objetivos planteados al inicio, y proponiendo una solución de proyecto para la problemática estudiada.
_ El proyecto es abordado en tres escalas: primero la escala macro o de ciudad, luego meso o de barrio y final-
mente la escala micro, que representa el detalle de intervención de proyecto en una manzana.
_ A partir de la exploración de diferentes estrategias de diseño en el ámbito de la movilidad y el transporte, 
se desarrolló un sistema intermodal integrado, orientado a la conectividad de la periferia con la ciudad.
_ Finalmente se desarrolló en detalle una estación multimodal en donde se integraron distintos tipos de 
ususarios y recorridos, tanto de transporte público colectivo y del tranvía, como peatones y ciclistas. 
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CRONOGRAMA METODOLÓGICO

Figura (1):  Cronograma metodología de la tesis de investigación. 
Fuente: Elaboración propia
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LA CIUDAD DE                  
RANCAGUA: 

ANTECEDENTES 

2.1 BIOGRAFÍA DE LA CIUDAD: 

Orígenes

En el valle de Cachapoal, entre los ríos de Cachapoal 
y Colchagua fue fundada la ciudad de Rancagua, con 
el nombre de Villa Santa Cruz de Triana, el 5 de 
octubre de 1743. 
La nueva villa fue constituida a partir de un área ur-
bana de 64 cuadras dispuestas en forma de damero, 
en filas de a 8 cuadras, como muestra el primer es-
quema de la derecha. (Fig 2)
A partir de su fundación, la villa comenzó a organi-
zarse, y se repartieron las cuadras y solares demar-
cados, para las diversas funciones de la época. A la 
derecha se ilustran en esquemas a partir de la carto-
grafía histórica, cómo fue la ocupación en la funda-
ción de la villa. (Surplan, 2020)

Desarrollo y evolución urbana

En octubre de 1814 el asentamiento fue escenario 
del importante Desastre de Rancagua, episodio 
que marcó el inicio de la Reconquista española en 
la guerra de la independencia. La heroica derrota que 
sufrieron las fuerzas patriotas en la plaza de Ranca-
gua provocó la casi total destrucción de la ciudad, 
aunque pronto se reconstruyera su casco histórico. 
Esto dio paso a una serie de obras públicas a partir 
de 1818, como la Alameda, el alumbrado público y 
el Hospital San Juan de Dios. 
La llegada del ferrocarril en 1859 produjo el traspaso 
del damero fundacional y la expansión regional del 
territorio: la población por estos años era de unos 
5 mil habitantes, concentrados en el casco urbano 
fundacional. 

2.0
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Con la llegada de la red ferroviaria comienza el 
traspaso de la ciudad más allá de sus límites originales 
en términos de urbanización y poblamiento, 
ocupándose el sector al poniente del damero, sector 
que pasaría a llamarse el Barrio Estación. El tren 
significó un soporte logístico y de conectividad 
con Santiago y el resto del país e incluso mercados 
internacionales. Contempló en años posteriores 
ramales a Sewell en 1911, que complementa el tren a 
Doñihue en 1916. (Surplan, 2020) 

En 1905 comienza la explotación de la mina El 
Teniente. La explotación de este importante mineral 
de cobre tuvo siempre una gran influencia en el 
crecimiento y desarrollo urbano de la ciudad. En 
ese entonces comienza a gestarse el campamento de 
Sewell, que paulatinamente fue siendo habitado por 
los mineros y sus familias. Luego, con la construcción 
de la nueva línea férrea que lo une a Rancagua se 
empiezan a ver grandes cambios en la ciudad: se 
instalan las oficinas de Braden Copper Company 
y empiezan a llegar campesinos y habitantes de los 
alrededores en busca de trabajo en la mina. 

A partir de 1940 en Rancagua se desarrollaron una 
serie de políticas de vivienda que llevaron a un au-
mento demográfico exponencial.

En 1966 se firmó la Chilenización del cobre. 
Con esto comienza a gestarse el traslado de los 
mineros y sus familias desde Sewell a Rancagua. Más 
tarde, en 1969 se desarrolla la “Operación Valle”: 
se construye una carretera uniendo Rancagua y 
Sewell, permitiendo así el rápido traslado de los 
trabajadores de forma que ésta última de a poco fue 
quedando deshabitada. Producto de esta operación 
se establecieron soluciones de vivienda, llegando a 
construir 8.200 viviendas entre 1965 y 1989 para 
los empleados del mineral. (Surplan, 2020) De 
esta manera comenzó el explosivo crecimiento en 
expansión de la ciudad, un crecimiento sostenido 
que se mantiene hasta la actualidad.
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2.2 RANCAGUA EN LA ACTUALIDAD

La ciudad de Rancagua actualmente cuenta con 
una superficie total de 260,3 km2 y según el censo 
realizado en el año 2017, cuenta con una población de 
241.774 habitantes, representando cerca de un tercio 
de la población de la región. El gran crecimiento que 
se ha producido en esta zona durante los últimos 
años ha provocado un alto impacto en el desarrollo 
integral de la ciudad. Factores como la extensión 
de la mina El Teniente, la construcción del mall y 
de nuevos servicios, han provocado un fuerte boom 
inmobiliario, y un crecimiento exponencial de la 
demanda habitacional. (Fig 4)

Para caracterizar las especificidades de este 
crecimiento y de Rancagua hoy en día, se analizará 
el doble rol que ha jugado la ciudad, como centro 
administrativo y de servicios, y como centro de 
operaciones de la mina de cobre El Teniente. 
Desde ahí se detallarán sus características urbanas 
en términos demográficos, de crecimiento y de 
movilidad, incluyendo los planes y proyectos 
relacionados.

Expansión dispersa

La ciudad de Rancagua está caracterizada por su 
ubicación central en el valle, contando con una gran 
cantidad de terrenos agrícolas, y al pie de cordillera.

Su crecimiento urbano se ha producido de forma 
horizontal, de manera que los terrenos rurales han 
ido consumiéndose paulatinamente por la ciudad. 
Un crecimiento en baja densidad, y asociado princi-
palmente a los corredores viales: hacia el norte (en 
dirección a Santiago) y el poniente (en dirección a la 
Ruta 5).

Su cualidad de ciudad dispersa se presenta como 
una potencialidad para nuestra investigación. La 
baja densidad y gran cantidad de paños eriazos en 
medio de la ciudad serán considerados como sitios 
de oportunidad para una futura intervención de pro-
yecto.

Rol como capital regional

La expansión dispersa de la ciudad se entiende tam-
bién en un sentido que va más allá de un urban sprawl 
puramente físico; sino que implica una progresiva 
difusión de las redes de información, de la cultura y 
el poder de decisión sobre la región. (Duran. 2004) 

Así, Rancagua ejerce una gran influencia en las loca-
lidades adyacentes, en su crecimiento y su desarrollo 
en la red integrada que configura el valle (Fig 6), ya 
que, en su papel de capital regional, funciona como 
fuente de servicios y empleos y como elemento arti-
culador y organizador de esta constelación de locali-
dades dependientes. 

Figura (3): Plaza de Los Héroes. Fuente: Elaboración propia.
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Expansión dispersa

La ciudad de Rancagua está caracterizada por su 
ubicación central en el valle, contando con una gran 
cantidad de terrenos agrícolas, y al pie de cordillera.

Su crecimiento urbano se ha producido de forma 
horizontal, de manera que los terrenos rurales han 
ido consumiéndose paulatinamente por la ciudad. 
Un crecimiento en baja densidad, y asociado princi-
palmente a los corredores viales: hacia el norte (en 
dirección a Santiago) y el poniente (en dirección a la 
Ruta 5).

Su cualidad de ciudad dispersa se presenta como 
una potencialidad para nuestra investigación. La 
baja densidad y gran cantidad de paños eriazos en 
medio de la ciudad serán considerados como sitios 
de oportunidad para una futura intervención de pro-
yecto.

Rol como capital regional

La expansión dispersa de la ciudad se entiende tam-
bién en un sentido que va más allá de un urban sprawl 
puramente físico; sino que implica una progresiva 
difusión de las redes de información, de la cultura y 
el poder de decisión sobre la región. (Duran. 2004) 

Así, Rancagua ejerce una gran influencia en las loca-
lidades adyacentes, en su crecimiento y su desarrollo 
en la red integrada que configura el valle (Fig 6), ya 
que, en su papel de capital regional, funciona como 
fuente de servicios y empleos y como elemento arti-
culador y organizador de esta constelación de locali-
dades dependientes. 

Figura (3): Plaza de Los Héroes. Fuente: Elaboración propia.

Figura (4): Crecimiento de la mancha urbana 
de Rancagua. Fuente: Elaboración propia en 
base a Modificación Nº21 PRC Municipalidad 
de Rancagua 
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Conurbación Rancagua Machalí

La comuna de Machalí abarca una superficie de 
2.597 km² y una población de 52.505 habitantes 
(censo año 2017), correspondientes a un 5,7% de la 
población total de la región. Su población se ha casi 
duplicado en los últimos 15 años, con una tipología 
edificatoria predominantemente residencial, del es-
trato socioeconómico alto.

La comuna limita al oriente con el Cerro San Juan 
(Fig 5) por lo que su expansión se ha producido 
mayoritariamente hacia el poniente, en dirección 
a Rancagua. Se ha generado así, durante la última 
década, un proceso de conurbación de ambos 
núcleos urbanos producto de la urbanización de 
condominios cerrados, principalmente. Entre 1992 
y 2002 en las comunas de Rancagua y Machalí se 
construyeron 25 condominios con una superficie 
total de 58,24 hectáreas, produciendo una paulatina 
fusión de las dos comunas en lo que conocemos hoy 
en día como la conurbación Rancagua – Machalí. 
(Arenas et al. 2009) 

A pesar de su proximidad, la conectividad entre am-
bas es deficiente, ya que se cuenta sólo con dos vías 
que las unen: la Carretera del Cobre y la Av. San 
Juan, lo que ha producido un creciente problema de 
tráfico y congestión en ellas.

Influencia mineral El Teniente

Un tema muy importante para entender la ciudad 
de Rancagua es la influencia que ejerce sobre ella la 
explotación del mineral El Teniente, que ha tenido 
un papel protagónico en su historia y su evolución 
urbana. 

Esta mina de cobre, con más de 3.000 kms de túne-
les, es el yacimiento cuprífero más grande del mun-
do. Desde inicios del siglo XX la explotación minera 
consolidó esta ciudad como el principal asentamien-
to regional, y desde entonces ha provocado fuertes 
impactos espaciales y sociales en la ciudad, pero so-
bre todo un gran impacto económico, debido al 
empleo y al aumento del circulante y de la capacidad 
adquisitiva de la población, elevando el estándar de 
vida de la ciudad, y gatillando un mayor desarrollo 
económico al activarse todo tipo de actividades de 
servicios. (Maturana. 2015. p 183) 

Aunque esto también acarreó algunas consecuen-
cias negativas, pues la creciente demanda por parte 
de sectores de altos ingresos en el sector de Machalí 
condujo a que su desarrollo se diera de manera in-
orgánica respecto al de la comuna adyacente. 

Figura (5): Foto aérea cerro San Juan, Machalí. Fuente: Panoramio
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Figura (6): Esquema ubicación ciudad de Rancagua en la región de O’Higgins. 
Fuente: Elaboración propia en base a Google Maps.
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Proyectos urbanos actuales

Actualmente existen una serie de propuestas urba-
nas por parte tanto de la municipalidad como del 
MOP, buscando el crecimiento orgánico de la ciu-
dad. En la línea de la conectividad, se han ejecutado 
diversos proyectos urbanos como el Paso Superior 
Las Coloradas, el Eje República de Chile Rancagua 
- Machalí y el Gran Proyecto Avenida Baquedano. 
Todos estos con el objetivo de mejorar la calidad 
de la infraestructura vial orientada a los vehículos 
motorizados. 

Es importante destacar también el trabajo de la mu-
nicipalidad en la amplia red de ciclovías, comenzado 
en 2015, y que hoy cuenta con más de 63 kms, donde 
se integran también operaciones de angostamiento 
de calles y la peatonalización de ciertas zonas en el 
centro.

Otro proyecto que está todavía en proceso y será de 
alto impacto en la conurbación es el futuro tranvía 
que conectará las ciudades de Rancagua y Machalí 
(Fig 7). El 2020 el MOP en conjunto con la em-
presa CKC Asesorías e Infraestructura Sustentable 
iniciaron la primera fase del estudio para el tranvía, 
donde se analizaron alternativas para su recorrido, 
de ingeniería ambiental, territorial, demanda y par-
ticipación ciudadana. (Trans O’Higgins, 2020)

Estos proyectos reflejan el importante trabajo de 
una municipalidad y una comunidad activas, y los 
dos últimos muestran también un cambio de para-
digma y preferencias en el tipo de movilidad al que 
se quiere apuntar a futuro: que sea más sustentable, 
eficiente y ecológica, y que será punto de partida 
para el desarrollo de una nueva propuesta proyec-
tual.

Figura (7): Fotomontaje proyecto Tranvía Rancagua - Machalí. 
Fuente: Trans O’Higgins
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2.3 CRECIMIENTO EXPONENCIAL: 

CONSECUENCIAS URBANAS HOY

Crecimiento parque automotriz

La comuna de Machalí en los últimos 15 años ha 
casi duplicado su población, lo que ha generado 
severos problemas de movilidad y transporte. Se ha 
observado un rápido incremento en la tasa de mo-
torización de esta comuna, (un 48% en los últimos 5 
años), también denominada ciudad dormitorio, ya que 
mayor parte de su población tiene fuente de em-
pleo en la ciudad de Rancagua o la mina. Debido al 
débil sistema de transporte público se ha producido 
una hegemonía del vehículo privado y la sobreex-
plotación de las únicas dos vías de conexión entre 
ambas. 

Como explicita Maturana (2015), el mayor parque 
automotriz en la conurbación ha generado problemas 
en la congestión de tránsito y aumento de los 
tiempos de desplazamientos, ya que la estructura vial 
comienza a ser insuficiente para acoger al creciente 
tráfico y flujos vehiculares (Fig 8). Sumado a ellos, 
la discontinuidad en la trama urbana ha generado

atochamientos importan-tes en ambas comunas, lo 
que podría ser resuelto mediante medidas de apoyo 
al transporte público, como corredores exclusivos, 
vías segregadas, imposibilidad de estacionar y la 
generación de nuevas calles. (MINVU, 2015)

Segregación socio-espacial

En cuanto a las concentraciones por estrato socio-
económico, se ha producido un explosivo crecimien-
to habitacional en el sector de mayores ingresos en 
dirección Oriente, hacia Machalí. Mientras que los 
polos de expansión urbana ligados al desarrollo de 
vivienda social se ubican en la periferia nor y sur-
oriente, y el sector de ingresos medios se localiza 
preferentemente en el sector sur poniente y prin-
cipalmente en el Eje M. Ramírez y Machalí Norte. 

Finalmente, como explica Duran (2004), la 
extensión de la ciudad sobre el territorio no ha 
hecho desaparecer las viejas divisiones sociales del 
espacio, sino que más bien ha transformado su 
carácter y forma de expresión. Por consiguiente, nos 
encontramos frente a una ciudad de crecimiento 
difuso e ilimitado, que se manifiesta también como 
una ciudad fragmentada socialmente.

Fig (8): Carga vehicular de la red vial
Fuente: Elaboracion propia en base a Informe final planes estratégicos del STU Rancagua 2008
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LA SEGREGACIÓN PERI- 
URBANA EN LA CIUDAD

3.1 DEFINICIÓN DEL CONCEPTO

Peri-urbanización

La peri-urbanización se entiende como el proceso 
de urbanización, o de una ocupación intensa y 
diversificada del suelo periurbano, en los bordes 
de las ciudades. El proceso de peri-urbanización 
actual se diferencia de los procesos de ocupación 
desarrollados en décadas anteriores (sub-
urbanización), por el hecho de que en la actualidad 
se trata no sólo de un proceso de ocupación para 
uso residencial, sino que además se instalan diversas 
actividades socio económicas.

Por otra parte, se registra una diversificación de 
los estratos sociales (bajos, medio/bajos, altos) en 
dicha ocupación, promoviéndose la irreversible 
segregación socio-espacial. (Cardoso, 2019). 

Pues como sostiene Carter (1974) el periurbano se 
expande al azar, de forma que se producen avances 
significativos y rápidos en algunos sectores y mien-
tras que otros carecen de progreso alguno. En el 
plano inferior se grafica en color más oscuro cuáles 
son estos sectores en el anillo periférico más recien-
temente construidos. (Fig 9)

Heterogeneidad y segregación socio-espacial

Una de las más graves consecuencias sociales que ha 
conllevado esta rápida expansión demográfica de las 
ciudades ha sido la progresiva segregación socio-es-
pacial, generada predominantemente en los secto-
res de la periferia. Se ha desarrollado una marcada 
dualidad entre los sectores de mayores y menores 
ingresos, éstos últimos, víctimas del hacinamiento, 
de marginalidad, de asentamientos informales, de 
una marcada escasez de accesibilidad a servicios y 
conectividad al centro, factores que finalmente cul-
minan en una baja calidad de vida ofrecida a sus ha-
bitantes.

Fig (9): Plano Año promedio edificación por manzana
Fuente: Elaboración propia en base a MINVU Ciudades con calidad de vida

3.0
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Vemos entonces este fenómeno de la ciudad difusa 
e ilimitada, que se manifiesta al mismo tiempo como 
una ciudad fragmentada social y administrativamen-
te hasta extremos que, con frecuencia, resultan in-
verosímiles. Se da así la paradoja de que la ciudad 
sin confines se muestra al mismo tiempo como la 
ciudad de los confines” (Duran, 2004. p 35).

Se produce entonces un crecimiento económico a 
nivel de ciudad que no es coincidente con una mejo-
ra en la calidad de vida y del espacio urbano, debido 
fundamentalmente a que la producción del espacio 
se expresa necesariamente en una acumulación del 
capital de forma diferencial, generándose una «dua-
lización urbana» entre las zonas de mayores y me-
nores ingresos, las cuales suelen presentar procesos 
de deterioro urbano. (Maturana. 2015. p 128)

Por lo que la ciudad crece en base a esta dualiza- 
ción, que cada vez se vuelve más difícil de controlar 
y regular, generándose un sistema cíclico en que el 
crecimiento de la ciudad sigue potenciando estas 
diferenciaciones sin que surja la posibilidad de una 
armoniosa urbanización de estos nuevos sectores, 
que siga el ritmo de su crecimiento y logre un 
desarrollo a futuro orgánico y equilibrado de las 
ciudades. 

3.2 IMPLICANCIAS SOCIALES

Estándar de vida deficiente

Finalmente, este fenómeno de crecimiento inorgá-
nico y desregulado de lo peri-urbano en la ciudad 
de Rancagua, ha provocado severas consecuencias 
negativas como la masificación humana, la contami-
nación, la pérdida de los orígenes e idiosincrasia de 
las sociedades, el abandono de labores agrícolas y/o 
ganaderas, etc. (Pérez, Navas. 2017. p 157)

Para esta investigación se ha hecho un análisis de 
factores por capas, abarcando diferentes elementos 
de la ciudad que se explicarán más adelante. A tra-
vés de catastros tanto de vialidad y transporte como 
de accesibilidad y conectividad a equipamientos, se 
llegó a la conclusión de que estamos ante un grave 
declive de lo que son los estándares de vida de los 
habitantes de la nueva periferia emergente.

Para este análisis se comenzó con el catastro de ni-
vel socioeconómico predominante por sector (Fig 
10). Se puede dar cuenta del alto nivel de hetero-
geneidad dentro del anillo periférico; mientras hay 
una concentración de condominios de alto recursos 
hacia el sur y Machalí; hacia el nororiente y norpo-
niente el crecimiento expansivo ha sido de forma 
desregulada, generando sectores con altos niveles 
de insalubridad, abandono, hacinamiento, falta de 
higiene, infraestructura y conectividad hacia el resto 
de la ciudad. 

Surgimiento de poblaciones y campamentos informales

Otro fenómeno importante para analizar y entender 
este proceso de segregación socio-espacial son la 
aparición de condominios sociales y campamentos 
informales en la ciudad (Fig 11). A partir del catas-
tro del MINVU del 2015, se observó que la mayoría 
de los conjuntos están localizados en la zona norte 
de la ciudad. Y en cuanto a los campamentos, ca-
tastros reflejan que todos están ubicados en zonas 
cercanas al límite urbano de Rancagua. (MINVU, 
2015) Se incluyó también para este análisis el Catas-
tro hecho por Techo el 2020 y 2021, años en que se 
produjo una alza importante de asentamientos in-
formales a nivel nacional. En cuanto al nivel de ac-
cesibilidad a servicios de estos sectores, los análisis 
reflejan que en las zonas más recientemente cons-
truidas hay una marcada escasez de conectividad y 
accesibilidad a servicios básicos.
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Fig (10): Estrato socioeconómico predominante por manzana
Fuente: Elaboración propia en base Toro y Orozco 2018

Fig (11): Catastro campamentos y condominios sociales
Fuente: Elaboración propia en base Catastro MINVU 2013 y Catastro Nacional Techo 2020 y 2021
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3.3 COMPACIDAD Y ESPACIOS PÚBLICOS

Calidad de áreas verdes

Los resultados del análisis tanto cuantitativo como 
cualitativo de las plazas y parques urbanos de la ciu-
dad de Rancagua reflejan una escasez de áreas verdes 
sobre todo en los sectores que bordean la ciudad. Se 
percibe un arduo trabajo de creación de plazas duras 
y canchas de fútbol por parte del municipio, pero 
muchos de éstos caen en desuso y abandono al poco 
tiempo de inaugurados, debido principalmente a 
que no responden a las necesidades del sector.  

Las áreas verdes de mayor demanda y concurrencia 
en la ciudad son los grandes parques urbanos, así 
como el Parque Koke y el Parque Comunal, donde las 
densidades del follaje de sus árboles nativos generan 
una sombra fresca y una atmósfera resguardada. 
Tiene también mucha afluencia el bandejón central 
de la Alameda, que con su variabilidad de programa 
y gran cantidad de hitos urbanos se presenta como 
un atractivo lugar de encuentro.

En el primer plano de la derecha (Fig 13) se 
muestran dos diagramas, el primero muestra la 
superficie de áreas verdes que se destina a plazas de 
diferentes tamaños. Se observa que predominan las 
de pequeña extensión y los parques urbanos: el 44% 
de la superficie total corresponde a la categoría de 
parques urbanos, que son dos en el sistema urbano: 
el Parque comunal Cataluña de Rancagua y el Cerro 
San Juan de Machalí. El segundo gráfico muestra el 
nivel de accesibilidad de la población a áreas verdes, 
dejando a la luz una mayoría poblacional que no 
tiene o tiene un muy bajo acceso a ellas.

Presencia de equipamientos y servicios

Se hizo un análisis de la distribución de los distintos 
equipamientos en la ciudad con el fin de determinar 
los sectores con mayor y menor accesibilidad a ellos, 
graficado en el segundo plano de la derecha. (Fig 14)

Se comenzó con un catastro de diferentes servicios, 
incluyendo seguridad, salud y establecimientos edu-
cacionales. El informe Ciudades con calidad de vida del 
MINVU hecho el 2015 presenta un estudio realiza-
do en torno a este tema, cuyos resultados se mues-
tran en los diagramas adyacentes al plano. Ellos re-
flejan la gran cantidad de población que carece de 
acceso a servicios básicos: un 42% no tiene acceso a 
establecimientos educacionales y un 26 % a la salud 
y un 24% no tiene acceso a seguridad.

Estos datos reflejan la una distribución espacial 
desigual de servicios y una marcada exclusión de 
ciertos sectores pertenecientes predominantemente 
al anillo periférico.

Figura (12): Bandejón Alameda altura Mall Plaza América. 
Fuente: Elaboración propia
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Fig (13): Catastro y análisis de áreas verdes
Fuente: Elaboración propia en base a Google Map; informe MINVU 2015 “Ciudades con calidad de vida”

Fig (14): Catastro Actividades y servicios
Fuente: Elaboración propia en base a Google Maps; informe MINVU 2015 “Ciudades con calidad de vida”
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3.4 MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD

Redes de transporte público actuales

Las opciones de movilidad en transporte público 
que ofrece Rancagua actualmente son los buses 
urbanos, buses rurales y los taxis colectivos. Al 
contar los primeros con una ineficiente red de 
recorridos y largos tiempos de viaje, son de escasa 
demanda. Según los datos presentados por la EOD 
permanece entonces como la mejor opción de 
movilidad pública el taxi colectivo. Aunque su nivel 
de contaminación tanto ambiental como espacial 
es mayor a la de buses o micros, se presenta como 
una solución preferible a la del vehículo privado, en 
términos de beneficio para la ciudad. Para dar cuenta 
del alcance y cobertura de estas redes se desarrolló 
un plano superponiendo ambas, que se muestra en 
la página siguente. (Fig 16)

Adicionalmente, en la actualidad vemos que ha 
ido en aumento la bicicleta como medio de trans-
porte, mostrándose como una solución más eficaz, 
ecológica y sostenible. Esto gracias en gran parte, 
a los esfuerzos de la municipalidad en configurar y 
articular la amplia red de ciclovías. (Fig 17) Aunque 
a pesar de esto, la poca cultura de micro-movilidad y 
la construcción de las calles dando preferencia a los 
vehículos motorizados, ha dificultado la imposición 
de este nuevo medio.

 

Análisis anillo periférico

Superponiendo las capas de las redes de movilidad, 
podemos constatar que hay ciertos sectores 
excluidos y desconectados del resto de la ciudad. 
Los sectores de la periferia sur, al borde del río, y 
toda la zona intermedia entre Machalí y Rancagua, 
son algunos. 

En el caso de los sectores hacia Machalí, cuyo es-
trato socioeconómico es más alto, esta desconexión 
con el sistema del transporte público lleva a que se 
opte como única alternativa por el vehículo privado. 
Ante esto se producen las altas tasas de congestión, 
tráfico y contaminación en la ciudad. 

Por otra parte, en todo el anillo periférico hacia el 
sur y el nororiente, donde hay una escasa conec-
tividad a la ciudad, la solución de movilidad que se 
mantiene para estos sectores de estratos medios y 
bajos es la del transporte colectivo, generándose así 
viajes de más de una hora, en una ciudad de 7 kms 
de diámetro. 

Es por esto que orientaremos la siguiente parte de la 
tesis al concepto de ciudad sustentable, ciudad cam-
inable, en busca de una solución desde el ámbito de 
la movilidad y el transporte a escala humana, donde 
prime el peatón y los modos de micro-movilidad en 
orden a construir ciudades equitativas, habitables y 
amigables para todos sus residentes.

Figura (15): Bandejón Alameda altura Estación.
Fuente: Elaboración propia
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Fig (16): Redes de transporte público
Fuente: Recorridos transporteescucha.cl 2013; Informe ejecutivo Sectra Planes estratégicos STU Rancagua 2008

Fig (17): Red de ciclovías
Fuente: Catastro ciclovías 2013, Ilustre municipalidad de Rancagua
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3.5 IDENTIFICACIÓN SECTORES CRÍTICOS

Con el objetivo de identificar los sectores más 
críticos dentro del anillo periférico de la ciudad, se 
comenzó con un análisis del nivel de accesibilidad 
por sector a ciertos servicios y equipamientos. 

Se utilizó como base el índice diseñado por el 
MINVU en el informe Vivienda social en copropiedad 
(2014) para calcular el nivel de acceso a servicios de 
un sector, ajustado en este caso para determinar el 
nivel de accesibilidad de todo un barrio a áreas verdes 
y diferentes equipamientos, considerando servicios 
comerciales, de salud y educación. Las variables 
incluidas en el análisis son tanto la cantidad de 
equipamientos de un área radial determinada (dada 
por el tiempo de distancia caminable a un lugar), 
multiplicado por el tiempo del recorrido desde el 
sector a cada uno de estos servicios.

Se comenzó con este análisis en distintos sectores 
alrededor del anillo periférico, centrándose en las 
zonas más recientemente consolidadas, para de-
terminar a partir de este índice cuáles son las más 
pobremente equipadas y escasamente conectadas al 
resto de la ciudad, y así establecer dónde se ubicará 
el objeto de estudio y futura área de intervención 
para proyecto.

Con este principio se analizaron tres sectores pun-
tuales, (Fig 18) barrios consolidados posterior a la 
década del 2000 y cuyo acceso a redes de trasporte 
público y a servicios básicos es escaso. 

Las fichas adyacentes muestran los resultados que 
arrojó esta investigación, estableciéndose un índice 
de accesibilidad de 11,1 y 14,5 en los sectores sur del 
barrio La Esperanza y el barrio Viña Santa Blanca, y 
un índice de 8,1 en nivel de accesibilidad para la zona 
de la población Vicuña Mackenna al nororiente de 
la ciudad. En base a estos resultados, se tomó la de-
cisión de definir todo este sector como objeto de es-
tudio para la investigación, adentrándonos en mayor 
detalle del análisis de distintas capas en este sector, 
para luego dar paso a una propuesta proyectual que 
busque su equidad e integración al resto de la urbe.

Fig (18): Selección de sectores de análisis del anillo periférico.
Fuente: Elaboración propia
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ANÁLISIS Y LEVANTAMIENTO 
SECTOR NORORIENTE

El sector nororiente se determina desde la ex 
– Ruta 5 hacia el oriente, y desde la Av. Miguel 
Ramírez hacia el norte. Este es un sector 
caracterizado por viviendas de baja altura, de un 
estrato socioeconómico mayoritariamente D y 
hasta E. Subdividido en campamentos sociales y 
poblaciones emblemáticas que dan pie al paradigma 
de delincuencia y abandono de estos barrios. 

Se analizarán en detalle las características del sec-
tor pasando por diversos factores; desde las áreas 
verdes y espacios públicos hasta las tipologías de 
viviendas y redes de transporte. 

4.1 ESPACIOS PÚBLICOS

Áreas verdes

Como se puede ver en la Fig (20), el sector cuenta 
con una serie de plazas de barrio, bandejones verdes, 
canchas de fútbol y zonas de esparcimiento. A pesar 
de su cantidad, la superficie de cada uno de estos 
espacios no supera los 1000 m2, lo que, sumado 
a la falta de arborización (Fig 21), de una nueva 
oferta programática, y a la cantidad de sitios eriazos 
circundantes, ha llevado al escaso uso de éstos y a su 
consecuenteconsecuente abandono generalizado.

Las áreas verdes que en cambio sí tienen gran uso 
e intensidad dentro del sector son las que presentan 
una mayor superficie, con abundancia vegetal, una 
propuesta de usos diversos y sombreaderos para 
enfrentar el calor. En este sector el único gran pul-
món verde que cuenta con estas características es 
el Parque comunal Cataluña, ubicado al sur de la 
Alameda con La Compañía, que tiene gran cantidad 
de visitantes diarios y una vitalidad e intensidad muy 
potentes.

Vitalidad y compacidad
Por ende, los espacios públicos donde se genera 
una mayor compacidad e intensidad de vida son 
los que ofrecen una mayor diversidad programática, 
que están integrados en los recorridos de la ciudad 
y que presentan un diseño atractivo respondiendo a 
las necesidades del sector, incluyendo diversos usos 
y una abundante oferta de sombras y arborización.

En cuanto al parque Cataluña (Fig 19), esta gran 
área verde se presenta como un lugar de respiro y 
descanso para toda el área circundante, por lo que 
su integración y conexión urbana es de gran impor-
tancia para el mejoramiento de la calidad de vida 
del sector. Su borde está débilmente trabajado: con 
sólo dos accesos y un enrejado que lo rodea limitan-
do su apertura e integración al entorno inmediato. 
Además, el parque se ve fuertemente limitado por 
su falta de accesibilidad en cuanto a transporte: 
finalmente los sectores un poco más alejados a 
él, aunque sea una distancia de 2 o 3 kms, tardan 
mínimo 40 minutos en acceder en buses urbanos.

Estos puntos se trabajarán como base para la pro-
puesta proyectual: primero en cuanto a diseño, se 
trabajará una mayor diversidad programática que 
responda a las necesidades del sector, y luego para y luego para 
su integración en la ciudad se trabajará su conexión su integración en la ciudad se trabajará su conexión 
con los diferentes flujos y recorridos existentes.con los diferentes flujos y recorridos existentes.

Figura (19): Parque comunal Cataluña. Fuente: Elaboración propia

4.0
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Fig (20): Áreas verdes y sitios eriazos _ sector nororiente 

Fig (21): Arborización _ sector nororiente 
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4.2 MOVILIDAD Y TRANSPORTE

Recorridos transporte público

Los sistemas de transporte público predominantes 
para los usuarios del sector son los buses urbanos y 
los taxis colectivos.

Se advierte una escasa red de recorridos de buses en 
toda el área, limitándose a las autopistas principales, 
sin adentrarse en calles menores y sectores residen-
ciales. Esto puede deberse principalmente a su baja 
densidad y, por lo tanto, poca demanda por parte 
de los usuarios, sumado al escaso nivel socioeco-
nómico del sector, lo que lleva consigo una falta de 
inversión en infraestructura pública de movilidad.

Transectos multimodales

En orden a las diferentes opciones de movilidad que 
se presentan para el sector, se esquematizaron tres 
transectos que van desde diferentes puntos del sec-
tor nororiente a la Plaza Los Héroes. El objetivo de 
ellos es reflejar las diferencias de los tiempos para 
una misma distancia en diferentes modos de trans-
porte, incluyendo buses, automóviles, bicicletas y 
finalmente el recorrido a pie. (Fig 23)

Los análisis reflejan en primer lugar la ineficacia y 
lentitud del sistema de transporte público, siendo 
que en general implican casi el mismo rango de 
tiempo que el recorrido hecho a pie. Luego vemos 
que las opciones del vehículo privado junto con la 
bicicleta presentan las alternativas más eficientes en 
cuanto a tiempo, aunque la primera está sujeta a los 
cambios de congestión vehicular, quedando esta 
última como la opción más expedita y eficiente para 
los usuarios del sector.

Figura (22): Av. La Compañía esquina República. Fuente: Elaboración propia
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Fig (23): Transectos intermodales sector nororiente. 
Fuente: Elaboración propia en base a Google Maps 
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4.3 TIPOLOGÍAS EDIFICATORIAS

Como se mencionó anteriormente, la tipología de 
este sector está caracterizada por la presencia de 
viviendas de baja altura, por lo que son sectores de 
poca densidad poblacional, y de un estrato socio-
económico predominantemente D y hasta E. Tam-
bién son abundantes en el lugar los condominios 
sociales que componen poblaciones emblemáticas 
(Fig 24). Adicionalmente, hay una serie de sectores 
donde se han levantado campamentos informales, 
que detallaremos a continuación.

Viviendas unifamiliares aisladas

Este primer tipo de vivienda es el que predomina 
en el sector nororiente de la ciudad. Su construc-
ción se desarrolló principalmente en la década de 
los ‘70, donde se subdividieron las manzanas en 
lotes de 300 m2 promedio, construyéndose en ellos 
viviendas unifamiliares aisladas o pareadas, de uno 
y hasta dos pisos de altura. Así, se produjo un cre-
cimiento expansivo de la urbe hacia el norte, cuya 
baja densidad dificultó su armonía con la expansión 
de las redes de transporte y de servicios. En cuanto 
a su nivel socioeconómico, predomina el estrato E, 
elevándose al acercarse a la Alameda y disminuyen-
do hacia el norte, acercándose a la Av. República y 
la calle El Sol.

Conjuntos habitacionales

El sector tiene una gran cantidad de conjuntos habita-
cionales de desarrollo de vivienda social, enfocada a 
los grupos más pobres y vulnerables de la población.  
La mayoría de estos conjuntos fueron construidos 
en la década de los ‘70 y ‘80, por lo que actualmente 
presentan condiciones de vida deficientes en térmi-
nos de mantención e higiene. En cuanto a su orden y

estructura, estos edificios estandarizados son de 
cuatro pisos de altura, con una superficie aprox. de 
240 m2 por planta y 4 a 6 departamentos por piso. 
Presentan una alta densidad poblacional y general-
mente están dispuestos en torno a una plaza central 
o una avenida.

Los más antiguos y emblemáticos están distribuidos 
principalmente en torno a la calle Av. República y 
hacia el norte, como muestra el plano de la derecha, 
formando barrios y poblaciones como Costa del Sol 
y la Villa Portales.

Sitios eriazos y asentamientos informales

Finalmente, es importante para la comprensión de 
la espacialidad y desarrollo del entorno construido 
de este barrio, identificar y analizar la gran cantidad 
de sitios eriazos presentes en el sector, en torno a 
los cuales se han ido generando asentamientos in-
formales de forma exponencial.

Un ejemplo de esta situación es la zona de la em-
blemática población Vicuña Mackenna, al norte de 
la calle El Sol con Av. La Victoria. Esta población fue 
demolida el 2018 para dar paso a un nuevo proyec-
to habitacional, posteriormente detenido debido a 
una serie de factores políticos y sociales. De manera 
que quedó este terreno como un sitio baldío, usado 
como vertedero y basural, donde se han asentado 
una serie de viviendas informales. Así, se generó un 
nuevo foco de vulnerabilidad y delincuencia, asocia-
do al crimen, la violencia y la droga, donde escasean 
los servicios básicos de salud e higiene.

Este es un caso de una situación que se repite en 
muchas partes de la ciudad, sobre todo en este 
sector donde abundan los terrenos eriazos, dando 
paso a la posibilidad de su uso informal, creándose 
nuevos focos de pobreza y delincuencia donde se 
percibe un olvido y abandono por parte de las auto-
ridades locales.  

Fig (24): Detalle Tipologías edificatorias. Fuente: Elaboración propia en base a Google Maps 
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4.4 SECTOR LA COMPAÑÍA

Finalmente, nos adentraremos en un barrio 
específico dentro de todo este sector nororiente, 
encuadrado al norte por la Alameda, La Compañía 
al oriente, la Ex Ruta 5 al poniente y Miguel 
Ramírez al sur. Esta zona se presenta como un 
punto de convergencia entre lo que es todo el 
sector nororiente y el centro histórico, un punto 
intermedio, de potencial conexión entre ambas. (Fig 
25)

Análisis tipológico

Para su levantamiento de una forma más exhaustiva 
y detallada, se desarrollaron los siguentes planos de 
altura (Fig 26) y de usos (Fig 27) de todo el sector 
circundante. Se refleja en ellos una baja densidad 
habitacional de un sector predominantemente resi-
dencial, demarcado por una abundancia de equipa-
mientos multi-programáticos en torno a las calles 
principales –la Alameda y Miguel Ramírez- y en 
cuyo centro destaca el gran pulmón verde que es el 
Parque Cataluña, de 10 000 m2 de superficie. 

Diseño de la calle

En cuanto al nivel de la calle, el crecimiento en 
expansión de la ciudad al ser de tipo disperso y de 
baja densidad, se ha caracterizado también por con-
tar con un amplio ancho de las vías, sobre todo en 
las principales. En muchos casos con amplios an-
tejardines y platabandas que aportan áreas verdes, 
corredores peatonales y/o comercios a pequeña 
escala, contribuyendo a la espacialidad de barrio ca-
racterística de algunos sectores de la ciudad.

En la página siguiente se muestra el desarrollo pla-
nimétrico en secciones (Fig 28), para dar cuenta del 
ancho y espacialidad de estas calles, su relación con 
la arquitectura de borde, y el uso y altura de todo el 
entorno circundante.

Fig (25): Plano localización  

Fig (26): Plano alturas _ Sector La Compañía  

Fig (27): Diagrama usos _ Sector La Compañía  

Fuente: Elaboración propia en base a Google Maps
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Fig (28): Secciones y croquis del sector La Compañía. Fuente: Elaboración propia
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ESTRATEGIAS PROYECTUALES: 
RED URBANA DE CONECTIVIDAD

El objetivo del proyecto, por ende, está centrado en redu-El objetivo del proyecto, por ende, está centrado en redu-
cir la segregación socio-espacial de la ciudad de Rancagua cir la segregación socio-espacial de la ciudad de Rancagua 
desde el ámbito de la movilidad y la accesibilidad. Con desde el ámbito de la movilidad y la accesibilidad. Con 
este fin, la propuesta proyectual busca la integración ba-este fin, la propuesta proyectual busca la integración ba-
rrial de los sectores más excluidos y vulnerables a través rrial de los sectores más excluidos y vulnerables a través 
de una de una red urbana de conectividadred urbana de conectividad, diseñada de forma que , diseñada de forma que 
permita su crecimiento integrado con el de la ciudad, ha-permita su crecimiento integrado con el de la ciudad, ha-
ciendo posible la expansión horizontal sin que esto signi-ciendo posible la expansión horizontal sin que esto signi-
fique la aparición de nuevos barrios marginados. fique la aparición de nuevos barrios marginados. 

5.0

Figura (29): Planta general propuesta proyectual a escala urbana o macro. Elaboración propia.
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5.1 LINEAMIENTOS GENERALES DE 
PROYECTO

La propuesta comienza a partir de la escala macro, 
cuya operación principal es la generación de un nue-
vo eje vertebral oriente - poniente integrado por una 
línea de transporte colectivo, nuevos espacios públi-
cos, y diversos equipamientos, como se muestra en 
el plano principal de la página anterior. (Fig 29)
Luego, bajo el objetivo de mejorar la conexión de la 
periferia, se propone un sistema de ejes de movili-
dad sustentable en sentido norte – sur, desarrollados 
a escala meso y micro, cuyo encuadre vemos demar-
cado en el plano. Estos ejes transversales al principal 
conectan de forma directa los sectores periféricos al 
eje central, articulando también los espacios públi-
cos y áreas verdes existentes, además de desarrollar 
una estrategia de densificación para entregar nuevos 
equipamientos y servicios a la ciudad. 

En el diagrama inferior se grafican estas estrategias 
de proyecto, (Fig 30) que traen a la luz la configu-
ración de este nuevo sistema, esta red urbana global 
que busca la integración de los espacios disgregados 
generando una conexión transescalar con las redes una conexión transescalar con las redes 
de mayor jerarquía. (Dematteis, 2006)de mayor jerarquía. (Dematteis, 2006)
Los lineamientos para el desarrollo de esta red son, 
en primer lugar, la conectividad de la periferia a 
través del transporte, luego el rescate de la identidad 
y patrimonio histórico y, por último, el concepto de 
ciudad sustentable y la importancia de la calle.

Conectividad de la periferia

Según la Fundación RACC, se entiende por 
conectividad “el hecho de que diferentes puntos 
geográficos se encuentren conectados, de manera 
que se pueden establecer relaciones de movilidad”.
La conectividad hace referencia, entonces, a la ca-
pacidad de enlace o conexión, en el marco de la mo-
vilidad urbana. (Santos & De las Rivas, 2008)

Este concepto se utilizará como primera cualidad 
de la red urbana propuesta, pues como hemos con-
cluido producto de la presente investigación, éste es 
un tema pendiente en la agenda pública de la ciudad 
de Rancagua, considerando la oferta insuficiente de 
redes de transporte público y la alta demanda por 
parte de sus habitantes.

Así, se apuntará al desarrollo de un sistema de trans-
porte público eficaz, reestructurando la forma de 
hacer ciudad buscando no sólo una mejor calidad 
de vida, cuidado del medio ambiente y crecimiento 
económico, sino fundamentalmente una sociedad 
con más oportunidades dentro de su ciudad, en 
términos de recreación y trabajo. (Jens, 2009) 

“El papel de los medios de transporte en el espacio 
urbano es, efectivamente, vencer –como elemento 
de reequilibrio- los efectos de la disgregación es-
pacial intrínseca en la evolución de la ciudad” (Mi-
ralles, Guash. 2002).

Figura (30): Esquema estrategias proyectuales. Fuente: Elaboración propia.
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Se tomó como primer referente proyectual a 
escala urbana la ciudad brasileña de Curitiba, caso 
pionero de la implementación de sistemas BRT 
en Latinoamérica y el mundo. Su eficiente sistema 
de transporte integrado dio solución a la rápida 
expansión horizontal y, con ello, también la creciente 
segregación espacial de la ciudad.

El nuevo plan propuesto modificó radicalmente el 
viejo concepto de sistema radio-céntrico comenzan-
do con la implantación de dos ejes estructurales 
tangenciales al centro tradicional, en las direcciones 
Norte-Sur y Este-Oeste, como se ve en la Figura 31.

El proyecto abarca también el diseño de espacios 
de áreas verdes, incluyendo carriles de bici, de pea-
tones, sitios de recreación y ejercicio, y además la 
revitalización y restauración de edificios históricos. 
(Montaner, 1998)

Identidad y recuperación histórica 

El desafío del diseño urbano es entender la ciudad 
y proyectar en busca del beneficio de la colectividad 
mayor. Un diseño que debe tener una continuidad 
y complejidad, pero a la vez ser abierto y móvil. 
(Lynch, 2008, p 146)
Bajo este concepto de entender la imagen e 
identidad de la ciudad, se propone la recuperación y 
revalorización de su importante trayectoria minera. 
Para esto se comenzará por la reconstrucción y re-
cuperación del trazado ferroviario del antiguo fer-
rocarril a Sewell, que pertenecerá a la línea 2 del 
tranvía.
Luego, se continuará con esta revalorización históri-
ca en la etapa de densificación, donde se propone 
la edificación de centros culturales y museos de 
carácter tanto minero como ferroviario y agrícola, 
buscando recordar y revivir el gran legado histórico 
que caracteriza a la ciudad, para transmitirlo a sus 
habitantes.

Figura (31): Sistema de transporte integrado de Curitiba Fuente: Mobilize, Brasil.
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Ciudad sustentable: sistemas de micro movilidad

Es importante, en primer lugar, entender la rele-
vancia de los sistemas de movilidad en la inclusión 
social de una ciudad. Las ciudades con alto capital 
social se caracterizan por densas redes de relaciones 
sociales recíprocas, altos niveles de confianza entre 
vecinos, grupos de conversación de reciprocidad 
generalizada, etc. y estudios demuestran que la frag-
mentación entre la casa y el trabajo, y largos viajes 
en auto disminuyen este capital social. (Urry, 2002, 
p 263) 

Para enfrentar esta problemática se propone 
una solución a partir de la nueva concepción de 
urbanismo, o “movilidad sustentable”, cuyo 
enfoque central es diseñar los espacios a escala 
de las personas –o a escala humana, concepto 
acuñado por Jacobs (1961)-; pensando en áreas más 
integradas y amigables con los peatones, donde 
se enfatiza en la escala barrial y el buen diseño de 
espacios públicos para fomentar una mayor y más 
casual sociabilización entre sus usuarios. (Putnam, 
2000) 

Finalmente hablamos de una urbanización donde el 
automóvil ya no está en el centro, sino las personas, 
de distancias caminables y soluciones de transporte 
adaptadas a la tendencia actual de una movilidad 
colectiva y sustentable por sobre el vehículo privado, 
respondiendo a la tendencia actual de un retorno al 
“urbanismo a medida de las personas”. (MINVU, 
2017)

Compacidad e importancia de la calle

La calle juega un rol clave en la estructuración de la 
ciudad, ya que funciona como articulador tanto en-
tre espacios públicos y privados, como entre distin-
tos flujos y usuarios. En definitiva, su buen diseño 
y planificación redunda en una buena convivencia, 
armonía y habitabilidad de la sociedad.
 
Hoy en día hay un cambio de paradigma respecto 
al uso de la calle, que durante el siglo XX daba un 
rol protagónico a los vehículos motorizados. Hoy la 
calle no se ve sólo como un lugar para el tránsito de 
automóviles, un lugar de alta velocidad y movimien-
to constante, sino que ahora hay una nueva valori-
zación de la posibilidad de encuentro que ésta puede 
ofrecer. (Fig 32)

Se presenta entonces como un potencial lugar donde 
se generarían diferentes situaciones, relaciones, e in-
teracciones, donde convergen todo tipo de usuarios 
para dar vida e intensidad a la ciudad, creando una 
atmósfera barrial y una identidad colectiva. Lo que 
al inicio se entendían como espacios meramente 
articuladores, se han convertido en potenciales lu-
gares de desarrollo de una mayor compacidad e in-
tensidad urbana.

Este nuevo concepto de calle es el que se quiere 
rescatar para el proyecto, proponiendo un nuevo 
tratamiento de estos espacios como focos de vitalidad 
y centros de encuentro, que se buscarán reforzar a 
partir de un trabajo de suelos, de arborización, de 
densificación y diseño del espacio público. (Fig 33)
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Figura (32): Referentes urbanismo a escala humana: Pernambuco, Brasil y Nueva York, EEUU.
Fuente: Before and after: 30 photos that prove the power of  designing with pedestrian in mind.

Figura (33): Fotomontajes representativos: Estrategias de urbanismo sustentable y micro movil-
idad en Rancagua. Fuente: Elaboración propia.
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5.2 EJES PRINCIPALES
 
El proyecto se trabajó en tres escalas: la escala macro 
o de ciudad, la escala meso o de barrio y la escala 
micro, donde se desarrolló en detalle una manzana. 
Cada una de estas escalas se desarrolló bajo tres 
lineamientos: el eje de movilidad colectiva que sería 
el tranvía, luego el trabajo de desarrollo e integración 
de los espacios públicos en torno a los nuevos ejes 
de micro - movilidad, y finalmente la densificación 
con nuevos equipamientos y servicios en torno a 
estos ejes, para darles mayor fuerza e intensidad. 
Cada uno de ellos acompañado por una serie de 
referentes proyectuales que ejemplifican y apoyan 
su argumento principal.

I. Tranvía

La operación del proyecto del tranvía responde 
principalmente a la necesidad de conectividad entre 
las comunas de Rancagua y Machalí. Actualmente 
hay 10 mil personas que se desplazan para trabajar 
en Codelco y otras 30 mil que viajan diariamente en-
tre Rancagua y Machalí. (Ramírez, 2021) Este flujo 
es el que produce una mayor congestión vehicular 
en la ciudad, por lo que la creación de este sistema 
de transporte colectivo, rápido y directo, eléctrico 
e integrado, ayudará considerablemente a reducir el 
impacto de esta problemática.

Figura (34): Detalle líneas del tranvía propuesto. Fuente: Elaboración propia.
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El diseño de su trazado y la ubicación de las esta-
ciones fue guiado por el referente del proyecto del 
tranvía de La Serena, junto con el tranvía de Zarago-
za, en España. En ambos se trabajó tanto en térmi-
nos de sección de la calle, diseño del espacio público 
y relación con la arquitectura de borde, como tam-
bién en términos del trazado y distanciamiento de 
las estaciones.
En base a ellos, se propone una distancia de entre 
0,8 a 1,5 kms entre estaciones, que se posicionan en 
sectores estratégicos de hitos urbanos, donde hay un 
mayor flujo y densidad poblacional.

 

Las 14 estaciones se distribuyen a lo largo de 15 
kms de oriente a poniente atravesando la ciudad 
comenzando por la calle Baquedano, al poniente, 
para dividirse en dos líneas al llegar a la estación de 
ferrocarriles, a la altura del damero fundacional. Lo 
rodea por el norte la línea 1 y por el sur la línea 2, 
que finalmente se vuelven a unir en la Alameda con 
Miguel Ramírez para continuar en una sola hasta 
Machalí. (Fig 34)
El recorrido en total tiene una duración de 26 minu-
tos, desde la primera estación al poniente, en el 
Hospital Regional, hasta la última en el oriente, en 
la Carretera del Cobre a la altura de Las Higueras, 
comuna de Machalí. El tranvía en sí está compuesto 
por andenes de 28 m de largo, con una capacidad 
de 190 pasajeros por vehículo y una frecuencia de 6 
minutos entre tranvías.
El sistema está integrado a la red de transporte pú-
blico actual: tanto a los recorridos de buses, con un 
sistema común de estaciones y de pago integrado, 
como a la red de ciclovías, en un diseño de continui-
dad y convergencia de recorridos y espacios públi-
cos que explicaremos más adelante.
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II. Espacio público 

La siguiente estrategia proyectual consiste en la 
creación de una red de ejes de micro movilidad. És-
tos se estructuran en sentido norte - sur, atravesan-
do transversalmente el eje principal, y conectando a 
él los sectores más vulnerables y abandonados de la 
periferia. 
La operación incluye un trabajo de integración so-
cial a partir del espacio público, donde se buscó ar-
ticular las áreas verdes existentes, crear calles inte-
gradas, trabajo de suelos y finalmente se desarrolló 
una propuesta para aprovechar los sitios eriazos en 
una posterior densificación con diversos programas 
y equipamientos. 

III. Densificación

El concepto central para estructurar los espacios 
públicos y la propuesta de edificación en densidad 
es el de la supermanzana de Salvador Rueda. Este 
modelo planteado por Rueda consiste en trazar una 
red en la ciudad por la que canalizar la mayor parte 
del tráfico urbano, dejando ciertas calles interiores 
donde casi no hay vehículos motorizados y así 
pueden convivir perfectamente el tráfico peatonal, 
ciclista y el escaso número de coches de residentes. 
(RCqC, 2021)
Se siguió esta lógica para establecer sectores en 
donde comenzar identificando macromanzanas, dis-
tribuidas en puntos clave que son los nodos de esta 
gran red. Luego se elaboró una propuesta específica 
de espacialidad, arquitectura y uso para las mismas, 
en continuidad una con la otra y siguiendo la línea 
de la integración social, la convergencia de diversos 
programas, recorridos y usuarios en un mismo lugar 
de actividad y encuentro. 

Se trabajó en una adaptación de este modelo, en con-
junto con el reconocido modelo de manzana abierta 
de Portzamparc, que aportó dando lineamientos de 
alturas, distanciamientos y usos recomendados. És-
tas son manzanas con un borde consolidado, pero 
poroso, y contenedor de una multiplicidad de usos 
para una mayor vitalidad del espacio público en su 
interior, donde convergen diversos flujos y usuarios. 

Así, se propone el desarrollo de nodos de densifi-
cación en puntos estratégicos de mayor convergen-
cia y densidad de la red. Centros donde se recogen 
los recorridos externos pero también se crean nue-
vos recorridos multimodales, acogiendo diversos 
usuarios y presentando una nueva oferta multi-pro-
gramática para potenciar esta vitalidad interior y re-
forzar la concurrencia de estos nuevos ejes.

Para el diseño de este espacio interior se usó de 
referencia el Parque de Zollverein, en Alemania. 
Este parque está construido sobre una explotación 
minera clausurada a finales del siglo XX y que hoy 
es Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO. El 
diseño de sus espacios está orientado al espectáculo 
histórico que presentan las maquinarias recuperadas, 
potenciando al usuario a detenerse y observar, 
guiando su recorrido visual a través de una serie de 
caminos dentro de un perímetro completamente 
vegetal, creándose lugares intermedios con 
diferentes usos y espacialidades, a través del diseño 
paisajístico y de mobiliario urbano. 

Para su aplicación en la propuesta proyectual en 
Rancagua, se recogieron los conceptos de recorridos 
interiores y de espacios intermedios multipropósito, 
de forma de estructurar y ordenar la serie de posibles 
recorridos confluentes y a la vez, orientarlos a un 
rescate patrimonial y una revalorización histórica.
Para dar mayor claridad y énfasis a este punto, se 
incorporó el referente del museo ferroviario Pablo 
Neruda, en Temuco. Este proyecto persigue conser-
var y recuperar el gran complejo ferroviario que fue 
declarado Monumento Histórico Nacional en 1989, 
incentivando también el desarrollo urbano del sec-
tor y ofreciendo una alternativa de atractivo turístico 
cultural para la ciudad.

Se buscará desarrollar una estrategia similar en el 
caso de estudio, en pos de la restauración del gran 
legado minero y ferroviario de la ciudad a través de 
una red de museos y centros culturales. Para mayor 
detalle de los referentes ver fichas de la Fig 35.
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Figura (35): Fichas referentes proyectuales. Fuente: Elaboración propia.
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Para el desarrollo de un mayor detalle proyectual 
a escala meso, se seleccionó el sector de La Com-
pañía hacia el nororiente, que como se desprendió 
de la investigación, es el sector de mayor necesidad 
y menor accesibilidad tanto a servicios como a redes 
de transporte.

En la planta de la Figura 36 se puede ver el detalle 
de las operaciones proyectuales: primero se 
identificaron áreas verdes existentes y sitios eriazos, 
áreas de potencial intervención. Luego se trabajó su 
restauración: la conexión entre ellos orientada a los 
nuevos ejes de movilidad sustentable y la creación 
de nuevos espacios públicos y calles integradas para 
promover esta integración espacial.

Finalmente se pueden ver ciertos puntos identifica-
dos en las encrucijadas del sistema, los nodos que 
conectan calles importantes e hitos urbanos. En es-
tos puntos es donde se desarrolló la propuesta de 
edificación a través de macromanzanas que ya he-
mos explicado, reforzando estos ejes de movilidad  
sustentable y ofreciendo una nueva oferta de servi-
cios al sector. 

Se usaron dos referentes para dar orden a la 
arquitectura propuesta en estos nuevos edificios. 
El primero es el edificio celosías MVRDV, en 
Madrid. Este conjunto habitacional se construye 
intercalando volúmenes construidos con espacios 
vacíos, generando lugares para el encuentro colectivo 
en todos los niveles y propiciando la integración 
visual del edificio con el espacio público. Además, 
el primer piso es de uso completamente comercial, 
por lo que se produce un flujo continuo entre el 
interior y el exterior de la manzana. 
Para ciertas estaciones de mayor concurrencia e im-
portancia se utilizó además el referente del Loop de 
Wisdom, donde además de su obvio atractivo estéti-
co y programa cultural, su estructura fluida incor-
pora un espacio público espectacular: un sendero 
ondulado en la azotea. Ambos casos están incluidos 
en las fichas de la página anterior (Fig 35).
En las axonométricas inferiores se hizo un zoom-in 
de dos estaciones del tranvía. Podemos constatar 
este trabajo realizado de bloques y vacíos, donde se 
busca un espacio público interior potente, y que a 
la vez sea permeable y abierto, ascendiendo a los 
distintos niveles por las fachadas.

Figura (36): Planta y Detalles propuesta a escala meso. Fuente: Elaboración propia en base a Google Maps.
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5.3 ESCALA MICRO: 

Contexto urbano

Finalmente se desarrolló una estación en escala 
micro, para entrar en detalle de la estructura y la 
dinámica que se busca desenvolver en el lugar. 
El sector en cuestión es la estación La Compañía, 
asentada en la actual rotonda de La Compañía con 
la Alameda, al norte del parque Cataluña. Este nodo 
vehicular se buscará renovar y revalorizar a partir de 
la creación de una nueva estación.

El objetivo principal de ésta será reunir y atraer a 
diferentes usuarios, funcionando como centro de 
reunión y de encuentro para los habitantes del sec-
tor.
 
En su contexto inmediato, se observa que es una 
zona de poco tránsito peatonal, más bien relegada 
al gran flujo de vehículos motorizados de los ejes 
Alameda y Av. La Compañía. Hacia el sur poniente 
se encuentra una entrada secundaria al Parque co-
munal, que se intentará abrir e integrar al proyecto. 
Además, desde el norponiente converge a este pun-
to la Plaza del Niño, zona de juegos infantiles para 
todos los condominios sociales que se encuentran 
presentes en este sector. 

Por ende, podemos constatar que este nodo es un 
lugar de gran potencial, donde podrían confluir di-
versos usuarios actualmente segregados, tanto los 
residentes del gran sector residencial al norte, como 
también los visitantes del parque o de la plaza.

En términos de movilidad, hoy en día en este punto 
convergen buses urbanos, automóviles y peatones. 
Para el proyecto se propone la implantación de un 
eje de micro-movilidad en la calle La Compañía, 
aprovechando la gran platabanda que tiene en todo 
su largo para crear boulevards, paseos y zonas pea-
tonales. Conectando así al eje principal del tranvía 
a todo el sector residencial nororiente de la ciudad, 
que actualmente cuenta con bajos estándares de 
accesibilidad. De esta forma se encuentran en esta 
nueva estación diversas personas y flujos, desde los 
futuros usuarios del tranvía, hasta personas en bici-
cleta y en cualquier otro medio de micro–movilidad.

Lineamientos de diseño

Para el diseño esta propuesta de macro manzana 
se persiguieron dos objetivos principales: primero, 
crear un lugar que fomente la diversidad de flujos 
en su interior respetando los recorridos preestable-
cidos, y a la vez un lugar que funcione de conexión 
para estos usuarios y los lugares icónicos que lo ro-
dean: el nuevo eje la Compañía, el Parque Cataluña 
y la Plaza del Niño.

Se acogieron principalmente dos referentes de los 
analizados anteriormente: el Loop de Wisdom para 
orientar su forma circular respetando la rotonda, y el 
Museo Pablo Neruda para proyectar una renovación 
y rescate del patrimonio ferroviario y proponer un 
centro cultural en su programa interior.
A continuación, se desarrolló un proceso de búsque-
da del orden formal más adecuado y preciso para el 
caso, proponiendo una nueva estructura de recorri-
dos, diversos programas y espacios públicos en dis-
tintos niveles. En las imágenes adyacentes (Fig 37) 
se puede observar algunas de las ideas propuestas 
antes de llegar a la forma definitiva de la estación.

Finalmente se acogió un diseño que incluyera la ar-
quitectura de módulos en llenos y vacíos utilizada 
para las otras estaciones, de manera que haya una 
continuidad entre estas macromanzanas. 
Aunque para ésta en particular se dispusieron de 
forma concéntrica, no ortogonal, siguiendo el 
trazado de la rotonda. Adicionalmente se trabajó 
en un juego de rampas en orden a la integración y 
apertura de la estación hacia su entorno. A través de 
una serie de puentes y desniveles se logra conectar 
directamente los diversos lugares que confluyen en 
este punto nodal, en torno a un espacio circular 
central. En él se proyectan una gran diversidad de 
actividades y programas, presentándose no sólo 
como un lugar de paso y conexión, sino como un 
atractivo en sí mismo para los usuarios.
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Espacialidad y recorridos

Para ordenar el diseño interior de esta manzana 
primero se esquematizaron los diferentes flujos que 
ella acoge, tanto vehiculares y del transporte público 
como del tranvía y peatonales y ciclista.

El tranvía juega un rol protagónico, casi escultórico, 
dentro de esta gran manzana, que atraviesa transver-
salmente, disminuyendo su velocidad al pasar por su 
interior para respetar el carácter de intercambio pea-
tonal que ella presenta. Además, por esto mismo los 
vehículos motorizados tienen impedido el ingreso 
a este espacio interior, de uso únicamente peatonal.
Las dos estaciones que acompañan al tranvía siguen 
la forma de bloques concéntrica que ordena toda la 
edificación. (Fig 39)

El diseño del espacio público al interior de esta nue-
va manzana busca la integración de estos distintos 
actores e intereses, para generar una red interconec- 
tada de recorridos dentro de esta plaza interior. 

Para esto se sigue la línea de los recorridos 
exteriores, conectando la Plaza del Niño y los ejes 
de La Compañía y la Alameda, haciéndolos confluir 
en torno al punto central de mayor atracción, que 
es la plataforma a través de la que pasa el tranvía 
que sigue la forma de una tornamesa ferroviaria, 
rescatada y restaurada para su exhibición. Además, se 
crean espacios intermedios en los que se proponen 
distintos usos y espacialidades a través de un trabajo 
de suelos, mobiliario urbano y arborización. (Fig 40)

En cuanto al programa interior de la estructura edi-
ficada, se elaboró una propuesta de mixtura de usos 
integral. 

En primer lugar, buscando promover el interés pat-
rimonial de la ciudadanía, la estación funciona como 
atractivo turístico, tanto en su forma arquitectónica, 
siguiendo la línea de la infraestructura ferroviaria, 
como en su programa interior de centro cultural.
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Luego, para fomentar la vida e intensidad del primer 
piso y de la calle se proponen edificios de carácter 
tanto comercial como cultural y de transporte -las 
estaciones-. Todos de acceso público y desde distin-
tos niveles, invitando al recorrido vertical a través de 
las rampas, que a la vez permiten la conexión visual 
desde diversos puntos del edificio, acompañadas de 
una vegetación de sube por las fachadas y fomenta 
esta verticalidad.

Así, a través de este juego de rampas y de llenos y 
vacíos, se puede percibir cómo la estación se integra 
de forma armónica en su entorno, cómo a través 
de su continuidad y porosidad invita a diversos 
usuarios a ingresar, a conocerlo y vivirlo. Y también, 
podemos ver cómo a través de la propuesta de 
espacios públicos y recorridos ascendentes, se logra 
la unión y conexión entre el Parque, la Plaza y el eje 
de La Compañía, antes segregados.

Figura (38): Imagen interior Estación La Compañía. Fuente: Elaboración propia.
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Figura (40): Planta nivel de suelos Estación La Compañía. Fuente: Elaboración propia.Figura (39): Esquema de flujos Estación La Compañía. 
Fuente: Elaboración propia.
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Figura (40): Planta nivel de suelos Estación La Compañía. Fuente: Elaboración propia.
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CONCLUSIONES
El nivel de calidad de vida en la periferia de algunas 
ciudades se ve fuertemente afectado por su falta de 
conectividad, causado por la deficiencia de sus redes 
de transporte y la falta de servicios. La presente 
investigación y propuesta proyectual se desarrolló 
enfocada en la comprensión y análisis de este 
fenómeno social y económico.
 
Retomando lo planteado en la hipótesis, hemos po-
dido comprobar la importancia de las redes de trans-
porte en el periurbano de Rancagua, donde la falta 
de accesibilidad a servicios y de conectividad al polo 
de empleos han aumentado la pobreza y vulnerabili-
dad de varios sectores de su creciente periferia.
Con este principio, la propuesta proyectual 
busca, desde la movilidad y transporte, mejorar la 
conectividad y equidad de toda la ciudad.

Así, se creó un nuevo modelo de movilidad para 
Rancagua; un sistema de transporte integrado, 
orientado a una ciudad más sustentable, habitable 
y caminable, donde prima el peatón y los modos de 
micro-movilidad en orden a construir una ciudad 
más equitativa, habitable y amigable para todos sus 
residentes.
Una red que fomenta la equidad urbana en su 
estructura en torno a ejes, mostrándose como una 
solución plástica y abierta para dar posibilidad de 
crecimiento ligado a la sostenida expansión urbana, 
de forma que ésta no conlleve a la obsolescencia 
del sistema, sino que éste sea capaz de adaptarse y 
ajustarse a dicho desarrollo. De esta forma cabe la 
posibilidad, incluso, de un futuro sistema transver-
sal, que pueda extenderse de los límites urbanos, pu-
diendo expandirse –en este caso- hacia Doñihue al 
poniente, o hacia Coya y Sewell al oriente.

6.0
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A partir de esta red se dio respuesta a los objetivos 
planteadas al inicio de la investigación, resumidos en 
tres conceptos: movilidad, accesibilidad e identidad. 
Estos tres lineamientos guiaron las estrategias de 
diseño, integrando una nueva forma de pensar la 
ciudad, mejorando el sistema de transporte público 
para promover un mayor uso del transporte colectivo, 
articulando ciclovías, creando calles integradas y 
paseos comerciales, en orden a la recuperación de 
la vitalidad e intensidad de la calle, perdida producto 
de la hegemonía vehicular de los espacios públicos.

Finalmente, este modelo de una red urbana de 
conectividad se presenta como una solución adapta- 
ble a diferentes ciudades latinoamericanas, que han 
crecido de forma exponencial en las últimas décadas 
generándose nuevos sectores periféricos segrega-
dos, donde urge la conexión y la integración urbana.

Figura (41): Imagen esquemática Red urbana de Conectividad. 
Fuente: Elaboración propia en base a Google Maps.
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