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RESUMEN

Las ciudades contemporéneas suelen desarrollarse como agrupaciones de sectores
desconectados entre si, muchas veces impulsados por intereses particulares o dindmicas del
mercado. Esta forma de crecimiento fragmentado produce entornos urbanos compuestos por
areas que funcionan de manera independiente, sin vinculos sélidos entre ellas. La
desarticulacion debilita el sentido de unidad urbana y rompe las conexiones que estructuran los
espacios comunes, lo que limita tanto la cohesidn territorial como la integracion social. Este
fendmeno es especialmente evidente en el sur de la ciudad de Quito, donde la desconexion
entre infraestructura, servicios y comunidad ha generado un entorno marcado por el abandono

del espacio publico y una falta de cohesion socio urbana.

Esta tesis propone una intervencion donde se genera un elemento arquitectonico capaz
de presentarse como una sutura urbana y revitalizar la dindmica de su entorno. Basada en la
teoria en el estudio de Graham y Marvin sobre el papel segregador de las infraestructuras, esta
propuesta busca transformar La Magdalena a través de un nodo activo y cohesivo, donde la

arquitectura y el espacio publico se conviertan en motores de regeneracién y vida urbana.

Palabras clave: fragmento, fragmentacion urbana, nodo, sutura urbana, articulacion,

infraestructura, tejido urbano, espacio publico, movilidad.



ABSTRACT

Contemporary cities often develop as clusters of disconnected sectors, frequently
driven by particular interests or market dynamics. This fragmented growth leads to urban
environments made up of areas that operate independently, lacking strong links between them.
Such disarticulation weakens the sense of urban unity and disrupts the connections that
structure shared spaces, limiting both territorial cohesion and social integration. This
phenomenon is particularly evident in the southern part of Quito, where the disconnect between
infrastructure, services, and the community has created an environment marked by the neglect

of public space and a lack of socio-urban cohesion.

This thesis proposes an intervention that introduces an architectural element capable of
acting as an urban suture and revitalizing the surrounding dynamics. Based on Graham and
Marvin’s theory about the segregating role of infrastructure, this proposal aims to transform La
Magdalena through the creation of an active, cohesive node where architecture and public

space become engines of regeneration and urban life.

Keywords: fragment, urban fragmentation, node, urban suture, articulation,

infrastructure, urban fabric, public space, mobility
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INTRODUCCION

“La arquitectura debe trabajar a partir de lo existente, interviniendo de forma quirdrgica,
conectando lo disperso, completando lo inacabado” (Sold-Morales, 2008).

La fragmentacion urbana es un fendmeno que se manifiesta en muchas ciudades
contemporaneas, especialmente en aquellas marcadas por un crecimiento acelerado y
desigualdad social. Este fendmeno se caracteriza por la ruptura de la continuidad espacial,
funcional y simbdlica del tejido urbano, lo cual genera territorios desconectados que afectan
tanto las dinamicas sociales como la cohesion urbana. Este concepto no solo responde a
factores fisicos, como infraestructuras viales o grandes vacios urbanos, sino también a procesos
histdricos, econdmicos y culturales que han promovido la segregacion territorial donde se

limita el acceso a servicios basicos, oportunidades y espacios publicos de calidad.

En este contexto, el espacio publico y la movilidad juegan un rol fundamental. A lo
largo de la historia urbana estos dos componentes se han manejado como hilos conectores del
tejido urbano, donde los espacios publicos como plazas, parques, estaciones o corredores
peatonales han sido nodos de integracion social, cultural y econdémica. Mientras que la
movilidad, entendida no solo como desplazamiento eficiente sino como posibilidad de
interaccion y apropiacion del territorio, sutura fragmentos urbanos y construye la ciudad. Sin
embargo, en muchos casos recientes, los espacios publicos han perdido su identidad y las
infraestructuras de transporte se han disefiado bajo logicas funcionales que priorizan la

velocidad y la conexion técnica, dejando de lado su potencial como generadores de vida urbana.

La ciudad de Quito refleja de manera elocuente esta problematica. Su desarrollo
histdrico, condicionado por la topografia, las decisiones de planificacion moderna y las

dinamicas de crecimiento desigual, ha configurado un territorio profundamente fragmentado.
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Es incuestionable que el desarrollo se ha concentrado principalmente en las zonas centro y
norte, mientras que los barrios del sur han quedado relegados como areas obreras e industriales.
Uno de estos barrios es La Magdalena, donde la falta de planificacion integrada ha generado
una serie de fragmentos urbanos que operan de manera independiente, limitando su capacidad
para interactuar con el resto de la ciudad. De la misma manera se evidencia como la
infraestructura contemporanea, en especial los sistemas de transporte masivo, pueden
consolidar dinamicas de desconexion si no se articulan con el espacio publico y la escala

barrial.

En la actualidad el barrio La Magdalena enfrenta un reto apremiante con la reciente
incorporacion de una estacion intermodal de buses y una estacion del metro en su entorno
inmediato, ya que se abre una oportunidad de repensar y revitalizar el sector. Estas
infraestructuras integradas de manera adecuada al tejido barrial y al espacio publico, tienen el
potencial de convertirse en catalizadores de cohesion urbana, dinamizar la vida comunitaria y

fortalecer la integracion territorial.

Frente al analisis de contexto fisico, social y econdmico esta tesis tiene como objetivo
suturar la fragmentacion urbana en La Magdalena, mediante estrategias arquitectdnicas que
permitan su reconexién y revitalizacion. El tratamiento del espacio pablico y la movilidad seran
los ejes de cohesion que fomenten la interaccion social y la conectividad fisica, teniendo como
objetivo identificar un nodo de intervencion, que permita transformar las dinamicas urbanas y

sociales de la zona.
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CAPITULO 1: MARCO TEORICO

1.1 Fragmento y fragmentacion urbana.

La palabra fragmento, derivada del latin fragmentum, alude a una parte o porcion de algo
que ha perdido su unidad inicial, pero que conserva la posibilidad de ser combinada o

redistribuida para generar nuevos significados.

En este contexto, el concepto de fragmento adquiere una doble dimensién: por un lado,
alude a la parte aislada que ha perdido su conexion con el conjunto; por otro, sefiala la
posibilidad de operar sobre esa parte desde su autonomia, resignificandola y articulandola

nuevamente con el entorno.

Josep Maria Montaner (2008) plantea que la fragmentacién refleja la complejidad, la
diversidad y la conflictividad inherentes a la ciudad contemporanea, y que el reto no radica en
eliminar los fragmentos, sino en disefiar estrategias que permitan su articulacion y
recomposicion dentro del sistema urbano. Mas all4 de ser una condicion morfoldgica es un
proceso profundamente ligado a dindmicas econdmicas, sociales y politicas que inciden en la

forma en que se produce, se habita y se interpreta el territorio.

Las ciudades actuales tienden a conformarse como conjuntos de partes inconexas,
promovidas muchas veces por intereses sectoriales y légicas de mercado. Para Harvey (1992),
las ciudades en la actualidad han dejado de planificarse en su conjunto para sélo abocarse a
disefar partes de ellas como resultado de la especulacion inmobiliaria y sin ningun tipo de
prevision. Este tipo de fragmentacion da lugar a una ciudad compuesta por piezas autbnomas
que operan sin una relacion estructurada entre si, generando discontinuidades fisicas, barreras

sociales y desigualdades funcionales. Esto da como resultado una pérdida de la nocion de
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totalidad urbana y de los vinculos que articulan el espacio colectivo, debilitando las

posibilidades de cohesion territorial y de integracion social.

Desde esta perspectiva, el fragmento no representa Unicamente una pérdida o un vacio
urbano, sino también una oportunidad proyectual para intervenir en las fisuras de la ciudad y
reconstruir relaciones espaciales, simbdlicas y sociales a través de dispositivos arquitectonicos

que funcionen como suturas entre sectores desconectados.

1.2 El modelo de ciudad funcional: CIAM y la Carta de Atenas.

La ciudad moderna, tal como fue concebida a inicios del siglo XX, buscaba corregir los
problemas de insalubridad, desorden y hacinamiento que caracterizaban a las ciudades
industriales. Bajo esta premisa, el Congreso Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM),
fundado en 1928, propuso un modelo urbano basado en principios de racionalidad, zonificacion

y funcionalidad.

La expresién mas representativa de esta vision fue la Carta de Atenas (1943), redactada
a partir de los debates del 1V Congreso del CIAM en 1933. En este documento, se planteaba
que la ciudad debia organizarse en torno a cuatro funciones béasicas: habitar, trabajar, recrearse
y circular. Cada funcién debia disponer de un espacio claramente definido y separado,

garantizando asi eficiencia, higiene y orden en la vida urbana.

El modelo funcionalista promovia ciudades abiertas, con amplios espacios verdes,
circulacion fluida y zonas residenciales separadas de las industriales y comerciales. La
zonificacion estricta se entendia como una herramienta para mejorar la calidad de vida,

reduciendo conflictos entre usos del suelo y optimizando los desplazamientos cotidianos.
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Esta vision, profundamente influenciada por el pensamiento moderno y por figuras
como Le Corbusier, apostaba por la planificacion integral y la intervencion técnica como
medios para alcanzar la ciudad ideal. La ciudad era entendida como una maquina eficiente,

donde cada parte cumplia una funcion especifica dentro de un esquema total.

Sin embargo, al priorizar la separacion funcional y la eficiencia espacial, el modelo del
CIAM tendia a debilitar las relaciones de proximidad e interaccion social. Al fragmentar las
actividades urbanas en sectores rigidamente definidos, se minimizaba la mezcla de usos y se
limitaban las posibilidades de encuentro espontaneo, que histéricamente habian caracterizado

la vida urbana.

Aunque la ciudad funcional del CIAM representd un avance en términos de salubridad
y orden urbano, también sento las bases para formas de fragmentacion que, en el tiempo, se
revelarian problematicas. La rigida division espacial y la homogeneizacion de los entornos
urbanos dificultaron la construccion de tejidos urbanos diversos, adaptables y socialmente

integradores.

En resumen, el modelo del CIAM vy la Carta de Atenas introdujeron una concepcion de
la ciudad basada en la eficiencia funcional, pero que, paraddjicamente, abrié el camino a nuevas
formas de desconexidn dentro del espacio urbano, cuestion que serd posteriormente criticada

por autores contemporéneos.

1.3 La critica a la ciudad moderna: Graham y Marvin, archipiélagos de conectividad.

A finales del siglo XX, diversos estudios comenzaron a evidenciar los limites del
modelo funcionalista heredado del CIAM. Entre las criticas més relevantes se encuentra la de

Stephen Graham y Simon Marvin, quienes en su obra Splintering Urbanism (2001) describen
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coémo las ciudades contemporaneas, lejos de funcionar como sistemas integrados, tienden a

fragmentarse en funcion de las dinamicas técnicas, econdémicas y sociales

Segun Graham y Marvin (2001) las infraestructuras han sido disefiadas y gestionadas
para responder a las dindmicas del mercado, en lugar de articular el territorio, creando islas de
eficiencia y conectividad selectiva en areas privilegiadas. Las infraestructuras urbanas
(transporte, energia, telecomunicaciones y servicios basicos) que tradicionalmente habian sido
concebidas como sistemas de integracion social, han empezado a operar bajo Idgicas de
desigualdad y exclusion. Estas redes ya no conectan a todos de manera uniforme, sino que se
despliegan selectivamente, favoreciendo a ciertos sectores mientras marginan a otros. Estas
dindmicas son particularmente visibles en las ciudades latinoamericanas, donde el crecimiento

urbano descontrolado y la falta de planificacion integral exacerban estas desigualdades.

Este fendmeno es lo que los autores denominan archipiélagos de conectividad:
fragmentos hiperconectados, altamente tecnificados y privilegiados, que coexisten con areas
desconectadas, periféricas o deterioradas. La ciudad deja de ser un tejido continuo y se
convierte en una constelacion de enclaves, donde la calidad de vida y el acceso a las redes

dependen de la localizacion territorial y del poder econdmico (Fig.1).

ARCHIPILAGOS DE CONECTIVIDAD
B CENTRO B ZONAS INDUSTRIALES == EJES VIALES
B CLASE ALTA | CLASE MEDIA CLASE BAJA

(Graham y Marvin) \

Figura 1. Archipiélagos de conectividad. Elaboracion propia.
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La fragmentacion contemporanea, segun Graham y Marvin (2001), ya no es solo un
problema fisico o morfoldgico, sino que es producida activamente a traves de decisiones
técnicas, politicas y de mercado. La infraestructura urbana, en lugar de actuar como un
elemento de articulacion social, se transforma en un instrumento que refuerza la segregacion

espacial y la desigualdad.

Este enfoque introduce una mirada critica que pone en cuestion la neutralidad técnica
de las infraestructuras. La fragmentacion no es entendida como una consecuencia accidental
del crecimiento urbano, sino como un proceso profundamente vinculado a la forma en que se

disefian, distribuyen y gestionan los recursos urbanos en la ciudad contemporanea.

Asi, la critica de Graham y Marvin constituye un punto de inflexion respecto al modelo
moderno: mientras el CIAM veia en la infraestructura un medio de racionalizacion y mejora
de la vida urbana, Splintering Urbanism revela como las mismas infraestructuras pueden ser
agentes de fragmentacion social y territorial si no se conciben desde principios de equidad e

integracion.

A pesar de este panorama, Graham y Marvin plantean un oasis donde las
infraestructuras también tienen el potencial de ser elementos articuladores, capaces de
reconectar los fragmentos urbanos si se disefian bajo principios de inclusién y equidad.
Replantear las infraestructuras como nodos de integracién y movilidad puede transformar los
espacios fragmentados en redes dinamicas que permitan una mayor interaccion entre los
habitantes y una mejor distribucién de los servicios. Este enfoque sugiere que, al igual que los
fragmentos, las infraestructuras no son inherentemente negativas, sino que su impacto depende

de la manera en que se disefian, gestionan e integran en el contexto urbano.
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1.4 El modelo de ciudad latinoamericana: Borsdorf, Bahr y Janoschka.

La estructura urbana de las ciudades latinoamericanas presenta dinamicas de
fragmentacion especificas, distintas a las observadas en las ciudades europeas o
norteamericanas. Para comprender esta particularidad, el modelo propuesto por Axel Borsdorf,

Jurgen Béhr y Michael Janoschka resulta fundamental.

En sus estudios sobre el crecimiento y organizacion de las metropolis latinoamericanas,
Borsdorf y Béhr (2004) plantean que, a partir de la segunda mitad del siglo XX, las ciudades
de laregion evolucionaron bajo un modelo caracterizado por la polarizacion socioespacial (Fig.
2). La expansion urbana no se dio de manera homogénea, sino que consolidd sectores
privilegiados de alta conectividad y equipamientos, en coexistencia con amplias zonas

periféricas de informalidad, carencia de servicios e infraestructura precaria.

LA FRAGMENTACION EN LA URBE
MODELO DE CIUDAD LATINOAMERICANA (Borsdorf, Bahr y janoschkal)-
W CENTRO M CLASE ALTA M CLASE MEDIA CLASE BAJA -- EJESVIALES M ZONAS INDUSTRIALES

CIUDAD SECTORIAL CIUDAD POLARIZADA CIUDAD FRAGMENTADA
(1820-1920) (1920-1970) (1920-1970)
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Figura 2. Modelo de la ciudad latinoamericana. Borsdorf, Bihr. & Janoschka.

De la misma manera, se destaca que esta estructura urbana reproduce y profundiza las
desigualdades sociales en el territorio. La accesibilidad a bienes urbanos, como la movilidad
eficiente, la seguridad, el espacio publico de calidad y las oportunidades laborales, esta

fuertemente determinada por la localizacion en el espacio urbano.
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A diferencia del modelo de ciudad funcional del CIAM, donde se proponia una
organizacion ordenada y racional del territorio, el modelo latinoamericano surge como una
respuesta adaptativa, muchas veces espontanea, a procesos de urbanizacion acelerada, presion

demogréfica, exclusién econdmica y ausencia de planificacion efectiva.

Este patron estructural se traduce en ciudades fragmentadas no solo fisicamente, sino
también socialmente: el territorio opera como un espejo de las brechas de ingreso, acceso y
calidad de vida. La infraestructura, lejos de coser la ciudad, muchas veces refuerza la

segregacion al conectar inicamente ciertos sectores mientras margina a otros.

La comprension de esta dindmica es clave para abordar casos como el de Quito, donde
las logicas de fragmentacion y polarizacion territorial responden de manera directa a este
modelo de ciudad desigual, y donde intervenir en nodos estratégicos, como estaciones de
transporte, puede convertirse en una oportunidad para revertir procesos historicos de

desconexion.

1.5 Conceptos de fragmento urbano: Montaner y Rowe.

La nocidn de fragmento en el contexto urbano ha evolucionado de ser una condicién
percibida negativamente a ser entendida como una caracteristica inherente de la ciudad
contemporanea, capaz de generar nuevas formas de relacidn espacial y social. Dos autores

fundamentales para este enfoque son Josep Maria Montaner y Colin Rowe.

Desde una perspectiva critica, Montaner (2008) plantea que la fragmentacion refleja la
complejidad de la ciudad actual. En su obra, describe cémo la ciudad contemporanea ya no
responde a modelos homogéneos de orden y continuidad, sino que se presenta como una suma

de piezas diversas, a menudo inconexas, resultado de dinamicas sociales, econémicas y
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culturales diversas. Para Montaner (2008), el desafio no radica en eliminar la fragmentacion,

sino en articular los fragmentos en sistemas mas flexibles y adaptativos.

El autor distingue dos posibles evoluciones para los fragmentos urbanos: por un lado,
su articulacion en estructuras coherentes que potencien la diversidad y fomenten nuevas
centralidades; por otro, su aislamiento progresivo, que genera espacios urbanos dislocados,
incapaces de interactuar entre si (Fig. 3). En este sentido, la clave esta en reconocer el valor de
los fragmentos como portadores de identidad y posibilidad de recomposicion urbana.

TENDENCIAS DE EVOLUCION DE UN FRAGMENTO

Montaner (2008) distingue dos posibles evoluciones para el fragmento:

ta

/ /
__________ 1\ - g \
| G |
—— /
s
— — — -
1. LA DISPERSION DE PIEZAS AUTONOMAS E 2 ARTICULACION DE PIEZAS

INTERCONEXAS

Figura 3. Tendencias de evolucion de un fragmento. Elaboracion propia.

Complementando esta vision, Colin Rowe, en su célebre obra Collage City (1978),
introduce la idea de que la ciudad contemporanea debe ser concebida como un collage, donde
diferentes fragmentos histéricos, morfoldgicos y funcionales conviven en tension productiva.
Rowe critica la vision moderna de la ciudad como un objeto total disefiado bajo una Unica
I6gica racional, y propone en cambio una visién donde lo nuevo y lo viejo, lo planeado y lo

espontaneo, se superponen y dialogan.
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En el collage urbano de Rowe, la fragmentacion no es una falla, sino una oportunidad:
cada fragmento puede integrarse en un tejido mas amplio, respetando su autonomia, pero
generando conexiones nuevas que enriquecen la complejidad de la ciudad. Esta estrategia

apuesta por la articulacion de la diferencia, en lugar de la imposicion de homogeneidad.

En este enfoque, la articulacion plastica y figurativa sustituye al orden funcionalista,
utilizando fragmentos diversos como elementos integradores. Estos fragmentos, representados
por volimenes, formas y lenguajes arquitectonicos dispares, no buscan imponer un orden
uniforme, sino generar superposiciones y tensiones productivas que reflejen la complejidad de
la ciudad contemporanea. Un ejemplo claro de esta teoria aplicada es el trabajo de Miguel
Angel Roca en los Centros de Participacion Comunal (CPC) en Cordoba, Argentina (Fig. 4).
Estos centros combinan cilindros, cubos y prismas conectados por patios, plazas y corredores,
creando espacios multifuncionales que no solo responden a necesidades locales, sino que

también actan como nodos de cohesion social.

Figura 4. Centros de Participacién Comunal (CPC) en Céroba. Miguel Angel Roca.

Los CPC de Roca, junto con los parques que disefio en la misma ciudad, pueden
interpretarse como ejemplos de collage urbano. Estas intervenciones no solo integran

elementos diversos, sino que también buscan reestructurar y recoser la ciudad existente,



23

uniendo fragmentos desconectados en un nuevo sistema articulado. Segin Rowe, esta
capacidad de integrar fragmentos diversos es lo que convierte al collage en una herramienta

poderosa para enfrentar la fragmentacion urbana.

Se puede concluir que tanto Montaner como Rowe coinciden en sefialar que la
fragmentacion, lejos de ser Unicamente un problema, puede ser una condicién de oportunidad
si se aborda desde estrategias que favorezcan la conexion, la superposicion de usos y la

construccién de nuevos sistemas urbanos inclusivos y adaptables.

Estos enfoques son fundamentales para repensar el rol de la infraestructura en contextos
fragmentados: no como elementos que refuercen la separacién, sino como dispositivos de

articulacion capaces de suturar, recomponer Yy revitalizar los tejidos urbanos diversos.

1.6 Conclusiones, una infraestructura de articulacion.

La fragmentacién urbana debe ser vista como una condicién que, lejos de eliminarse,
puede adaptarse y transformarse en una oportunidad para la integracién y el crecimiento
urbano. En lugar de tratar de unificar los fragmentos bajo una l6gica homogénea, el desafio
radica en establecer conexiones que respeten la diversidad existente, permitiendo una
coexistencia armonica entre lo planificado y lo espontaneo. Este enfoque busca articular los
fragmentos en sistemas dinamicos que respondan a las necesidades especificas de cada

contexto.

La regeneracion de los fragmentos pasa por el disefio de infraestructuras articuladoras
que prioricen la conectividad y la accesibilidad. Estas infraestructuras deben integrarse con
espacios publicos adaptativos que funcionen como nodos de cohesion social. Es fundamental
que estas soluciones no sean rigidas, sino flexibles y multifuncionales, capaces de evolucionar

con el tiempo y responder a los cambios en las dinamicas sociales y urbanas.
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CAPITULO 2: ANALISIS URBANO

2.1 Quito colonial: la plaza como nodo.

La fundacién de Quito en 1534 marcd el inicio de un proceso urbano profundamente
condicionado por la topografia de la ciudad, emplazada sobre una meseta andina alargada,
rodeada de quebradas y pendientes pronunciadas. Esta geografia restringida oriento su trazado
fundacional hacia un modelo compacto, longitudinal y axial, donde la plaza mayor adquirié un

rol central como nodo de organizacion urbana, social y simbdlica (Fig.5).

LA CIUDAD COLONIAL 1534 &)
— LIMITES DE LA CIUDAD — PANECILLO  #F DAMERO COLONIAL ~-=- RIO MACHANGARA ~ — CRECIMIENTO

MESETA |

Figura 5. La ciudad colonial 1524. Elaboracién propia.

Siguiendo las ordenanzas de planificacion colonial espafiola, la plaza se configuro
como el centro de la vida politica, religiosa y econdémica de la ciudad. A su alrededor se
dispusieron los principales edificios de poder: la catedral, el palacio de gobierno, las sedes
administrativas y los templos religiosos. Desde la plaza irradiaban las calles principales,

articulando los diferentes sectores de la ciudad.

En el Quito colonial, el espacio publico, especialmente la plaza mayor, funcionaba
como el principal nodo de articulacion urbana, social y simbolica (Fig.6). Mas alla de su rol
formal como centro administrativo y religioso, la plaza era el escenario de la vida cotidiana:

mercado, actos civicos, celebraciones religiosas y dinamicas sociales se superponian en un
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mismo espacio. La coexistencia de actividades residenciales, comerciales y recreativas en su
entorno inmediato reforzaba la integracion espacial y fomentaba la interaccion social en la

ciudad.

LAS PLAZAS COMO NODOS DE ENCUENTRO (@ LA PLAZA GRANDE
B PLAZAS — TRAZADO COLONIAL - QUEBRADAS

La Plaza Grande constituye el centro simbdlico, polftico y
espacial de la ciudad colonial de Quito. Un nodo de
encuentro primoridal

GUALBERTO PEREZ 1888

Figura 6. La plaza como nodo de encuentro. Elaboracion propia.

Este modelo urbano favorecia la interaccién constante entre los habitantes, la mezcla
de funciones y la apropiacion colectiva del espacio. La movilidad era predominantemente
peatonal, y la escala urbana permitia un contacto directo entre el individuo y el entorno
construido. El tejido compacto y el rol estructurante de la plaza generaban un sistema urbano

coherente y articulado, donde la fragmentacién espacial era minima.

La ciudad colonial de Quito representa, por tanto, una etapa donde el espacio publico
cumplia su funcion integradora, configurando una ciudad que, aunque estratificada

socialmente, mantenia una continuidad espacial y simbolica clara.
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2.2 Quito moderna: El plan Odriozola y los parques como nuevos nodos.

El desarrollo urbano de Quito ha estado profundamente influenciado por decisiones de
planificacion que, a lo largo del tiempo, han promovido un crecimiento desigual y fragmentado
de la ciudad. Durante el siglo XX, Quito experiment6 un proceso de transformacion urbana
acelerada, impulsado por el crecimiento demografico, los cambios econémicos y la necesidad
de modernizacidn de su estructura territorial. Frente a esta expansion, el Municipio encargo al
urbanista uruguayo Jones Odriozola la elaboracion del Primer Plan Regulador de Quito,
aprobado en 1942. Este plan adoptd los principios del urbanismo moderno promovido por el
CIAM, especialmente la zonificacion funcional y la organizacion racional del territorio, donde
se asignd funciones especificas a diferentes sectores urbanos, estructurando el crecimiento en

torno a la division del norte, centro y sur de la ciudad.

Segun Odriozola (1942), el norte debia albergar centros culturales, universitarios y
deportivos, enfocados en actividades de ocio y esparcimiento. El centro de Quito, en cambio,
se consolidaria como el ndcleo administrativo y religioso, concentrando las actividades
gubernamentales y eclesiasticas. Finalmente, el sur fue designado como una zona industrial y
obrera, destinada al transporte, la carga y el desarrollo de actividades productivas,

convirtiéndolo en un espacio funcional pero segregado del resto de la ciudad (Fig. 7).

En este nuevo esquema, los espacios publicos adquirieron una funcion estratégica
distinta. A diferencia de la ciudad colonial, donde la plaza centralizaba las actividades urbanas,
el plan moderno proponia la creacion de grandes parques como nuevos nucleos de interaccion
social. Ejemplos como el Parque La Carolina en el norte ilustran esta intencion: ofrecer areas

verdes amplias como pulmones urbanos y nuevos centros de recreacion colectiva (Fig.8)

Sin embargo, a pesar de esta incorporacion de espacios publicos en el modelo de

planificacion, la logica funcionalista promovida por el Plan Odriozola tendio a fragmentar la
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ciudad. La estricta separacién de funciones urbanas y la desconexion entre las zonas generaron
una estructura urbana segmentada, donde cada sector operaba de manera relativamente aislada.
Ademas, las inversiones en infraestructura y equipamientos fueron desiguales, favoreciendo al
norte y centro, mientras que el sur —concebido como area industrial y obrera— quedd relegado

en términos de calidad urbana.

LA CIUDAD MODERNA- 1942
— LIMITES DE LA CIUDAD PLAN REGULADOR [l CRECIMIENTO URBANO  ---  INFRAESTRUCTURA VIAL PRINCIPAL
W CENTROS URBANOS

SUR ! CENTRO e I = NORTE
ZONA OBRERA ZONA ADMINISTRATIVA A ZONA RESIDENCIAL

ESTACION DE FERROCARRIL CENTRO HISTORICO PARGUE EL EJIDO UNIVERSIDAD CENTRAL DEL PARGQUE LA CARCLINA
CHIMBACALLE DE QUTO ECUADOR

Figura 7. La ciudad moderna. Elaboracion propia.

EL PARQUE COMO NODO DE ENCUENTRO C)

PARQUE — TRAZADO COLONIAL e DIAGONALES DE ODRIOZOLA

LA CAROLINA

Con la aprobacién del Plan Regulador de 1942, Quito
experimenia una fransformacién profunda en su esfruciura
urbana, La planificacién moderma pricriza la zonificacién y la
expansidn hacia el nore, dando lugar a nueves centres de
encueniro como el parque La Carolina

Figura 8. El parque como nodo de encuentro. Elaboracion propia.
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2.3 Quito contemporaneo y el desarrollo del sur de la ciudad.

En la actualidad, Quito enfrenta los efectos acumulados de su crecimiento fragmentado
y desigual. A pesar de los intentos de planificacion en décadas anteriores, las dinamicas de
expansion desordenada, segregacion territorial y desequilibrio en la provision de servicios

urbanos persisten, especialmente entre el norte y el sur de la ciudad.

En este contexto, la implementacion de nuevas infraestructuras de transporte, como la
primera Linea del Metro, representa una oportunidad estratégica para replantear el papel de la
movilidad en la estructura urbana. A diferencia de las grandes vias rapidas disefiadas bajo la
I6gica funcionalista, que muchas veces operaron como barreras dentro del tejido urbano, el
metro tiene el potencial de actuar como un sistema de integracién territorial, conectando
sectores histéricamente desconectados y revitalizando los entornos urbanos donde se ubican
sus estaciones (Fig.9).

LA LINEA DE METRO DE QUITO
Y SU RED DE INFRAESTRUCTURA @

M LIMITES DE LA CIUDAD = EJE DEL METRO TRAMA URBANO [ INFRAESTRUCTURA @ ESTACIONES

QUITUMBE

SAN FRANCISCO

g UNIVERSIDAD

EL RECREO

SUR CENTRO NORTE

IORAN 5 RECREO 7 SAN FRANCISCO 12 CAROLINA 13 INAQUITO 15 EL LABRADOR
T, 2 b PLATAFORMA GUBERNAMENTAL PARQUE BICENTENARIO

ESTACION DE QUITUMBE CC. QUICENTRO SUR CC. EL RECREO CENTRO HISTORICO MALL EL JARDIN

Figura 9. Primera Linea de Metro de Quito. Elaboracion propia.



29

Cada estacion de metro, y especialmente aquellas situadas en zonas de alta
fragmentacion como el sur de la ciudad, constituye un nodo de oportunidad: un punto de
concentracion de flujos, de reconfiguracion del espacio pablico y de activacion de nuevas
dindmicas sociales y econdmicas. Si se articulan adecuadamente al tejido urbano y barrial,
estos nodos pueden trascender su funcidn técnica de transporte para convertirse en puntos

focales de cohesién comunitaria.

Sin embargo, como advierten autores como Graham y Marvin (2001), la infraestructura
por si sola no garantiza la integracion urbana. Para que las estaciones del metro se consoliden
como verdaderos catalizadores urbanos, es necesario que se acompafien de estrategias de
disefio espacial que prioricen la conectividad peatonal, la mixtura de usos, la creacion de

espacios publicos de calidad y la integracion con las dinamicas locales.

El sur de Quito ha experimentado un desarrollo marcado por la migracion rural-urbana,
donde se densifico rapidamente con la expansion de barrios obreros que se asentaron en la
periferia, muchas veces en condiciones precarias y sin una adecuada planificacion urbana (Fig.
10). Esta migracion no solo transformo el tejido social del sur, sino que también consolidé su
caracter como una zona predominantemente habitada por trabajadores, relegada en términos

de acceso a servicios y oportunidades culturales.

CONSOLIDACION Y CRECIMIENTO @
— LIMITES DE LACIUDAD =+ CRECIMENTO VIAL BB CRECIMIENTO URBANO === AV. SIMON BOLIVAR == = RIO MACHANGARA

Figura 10. Crecimiento del sur. Elaboracion propia.
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En las ultimas décadas, el desarrollo de infraestructura ha sido clave para la
urbanizacion del sur. La construccion de vias principales, terminales de transporte y
equipamientos urbanos ha facilitado su conexion con otras areas de la ciudad (Fig.11). Sin
embargo, estas intervenciones tienen el reto consiste de transformar las nuevas infraestructuras
de transporte en plataformas de regeneracion urbana. Méas que simples puntos de paso, las
estaciones deben convertirse en nodos de encuentro, intercambio y vida urbana, capaces de
suturar fragmentos desconectados y reactivar la interaccion social en sectores historicamente

marginados.

CONECTIVIDAD: INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE Y EQUIPAMIENTOS

= METRO DE QUITO CRECIMIENTO URBANO EQUIPAMIENTO ~ --- CORREDORES DE
TRANSPORTE PUBLICO
CORREDOR CORREDOR
INTERRPARROQUIAL 1 NOR OCCIDENTAL

—ay
= - -
- - -

CORREDOR
SUR1

CORREDOR
_____ 7 INTERRPARROQUIAL 2

. P oL

o aeh TN N
M )—’\ MERCADO MAYORISTA DE SOLANDA
El sur de Quito presenta una estructura urbana marcada por avenidas principales como la Pedro Vicente
Maldonado y la Mariscal Sucre, que articulan su desarrollo longitudinal. A lo largo de esfas vias se ha
consolidado un tejido urbano diverso, acompafado de equipamientos estratégicos como hospitales,
terminales de transporte y equipamiento comercial, Actualmente, la zona cuenta ademds con importantes
infraestructuras de movilidad como el Metro de Quito y corredores metropolitanos, los cuales representan una

oportunidad para consolidar una red urbana mas integrada y articulada, que permita articular las piezas
fragmentadas denfro de esfa zona de la ciudad

HOSPITAL IESS DEL SUR

Figura 11. Conectividad del sur de la ciudad. Elaboracion propia.
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CAPITULO 3: LA MAGDALENA

El barrio de La Magdalena, ubicado en el sur de Quito, representa una de las zonas méas
afectadas por la fragmentacion urbana. Su desarrollo, marcado por una planificacion limitada
y una infraestructura insuficiente, refleja los efectos de la marginalizacion del sur de la ciudad
dentro del contexto urbano general. De la misma manera, la topografia también jugo un rol
clave en el proceso de fragmentacion. Las quebradas, rios y pendientes pronunciadas del sur
dificultaron la continuidad del tejido urbano, limitando la conectividad transversal y

favoreciendo el desarrollo de nucleos relativamente aislados unos de otros.

3.1 Origen y crecimiento.

El barrio de La Magdalena representa un caso emblematico de los procesos de
fragmentacion que caracterizan esta zona de la ciudad. Su origen se remonta al periodo
colonial, cuando comenzé a configurarse como un espacio semirrural vinculado a las
actividades productivas en torno al rio Machéangara, especialmente lavanderias comunales que

aprovechaban el acceso al agua.

En 1930, los planos historicos muestran un trazado de 17 manzanas rodeadas de casas
dispersas cerca de la quebrada, donde se mantuvo una estructura barrial compacta, con
manzanas regulares, una plaza central y usos mixtos que combinaban actividades residenciales,
comerciales y civicas. Esta configuracién inicial favorecia una escala de proximidad y una vida

comunitaria activa, caracteristicas que aun hoy perviven en ciertos sectores del barrio.

Sin embargo, a partir de la implementacion del Plan Regulador de 1942, el entorno
comenzo a transformarse bajo las nuevas logicas de zonificacion moderna. La consolidacion

del sur como zona industrial y obrera, sumada a los procesos de migracion masiva, provocé
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una expansion desordenada y fragmentada del tejido urbano en los alrededores del barrio

(Fig.12).

CONSOLIDACION Y CRECIMIENTO @
— LIMITES DEL BARRIO — VIAS TRAMA URBANA

SIGLO XIX — ETAPA COLONIAL
NUCLEQ URBANO

SIGLO XIX — ETAPA COLONIAL

Curarnte la  etapa  colonal, La
Magdalena comienza a configurarse
por su cercania al rio, donde se
insfalan lavanderias comunales. La
iglesia v la plaza se consolidan como
el nicleo del barie, funcionando
como el prncipal  punio de
-~ encuentro poblico v religioso.

RIO MACHANGARA

1942 — PLAN ODRICZOLA

1942 — PLAN ODRIOZOLA

Con la propuesta del Plan Odnazola,
La Magdalena es wista como un
espacio  estratégico  para |
expansion planificada de la ciudad.
Se introducen nuevos ejes viales y
parcelamientos que buscan ordenar
el crecimiento, La zona adquiere un
caracter mas urbans, con vviendas

DIAGOMNALES DE ODRIOZOLA sociales  y  equipamienios  que

200m

responden a un modelo moderna,

Figura 12. Consolidacion y crecimiento de La Magdalena. Elaboracion propia.

En las décadas siguientes, el barrio quedd progresivamente aislado por el desarrollo de
infraestructuras viales de gran escala, como la Av. Rodrigo de Chavez, Av. Alonso de Angulo,
Av. Mariscal Sucre y la Av. Pedro Vicente Maldonado. Estas vias, concebidas para el transito
rapido, actuaron como barreras fisicas que separaron el barrio de su entorno inmediato,

limitando su conectividad transversal y reduciendo las posibilidades de integracion urbana.
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Ademas, el crecimiento de nuevos asentamientos informales, sin planificacion
articulada ni infraestructura adecuada, contribuyeron a reforzar la fragmentacion del sector.
Aunque mantuvo su identidad historica y su vida comunitaria, su conexion con el resto del

tejido urbano se fue debilitando.

Actualmente, el barrio presenta una estructura interna relativamente consolidada, pero
enfrenta serias dificultades de conexion con su entorno. La fragmentacion no solo se manifiesta
en la morfologia urbana, sino también en las dinamicas sociales: los flujos peatonales son
interrumpidos por grandes ejes viales, los espacios publicos carecen de articulacion efectiva, y

los equipamientos existentes operan de manera aislada (Fig. 13).

ESTADO ACTUAL (FRAGMENTOS Y NODOS DE ACTIVIDAD) @
— » VIAS PRINCIPALES TRAMA URBANA B [NFRAESTRUCTURA

PRINCIPALES NODOS

~
~ o AV. MARISCAL SUCRE

T e - ——

~ AV. RODRIGO
DE CHAVEZ

AV, Q\LONSO
DE ANGULO

- AV. PEDRO VICENTE MALDONADO 200 m ESTACION DE METRO

Figura 13. Estado actual de La Magdalena. Elaboracion propia
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3.2 Uso de suelo y equipamientos.

El analisis de los usos del suelo evidencia una predominancia residencial (80%), con
un equipamiento urbano limitado (20%), reflejando la ausencia de espacios publicos
funcionales que actden como nodos integradores (Fig.14). A pesar de contar con hitos urbanos
como el mercado, la plaza, la iglesia, la estacién de metro y el parque de los enamorados, estos

espacios carecen de la conectividad necesaria para fortalecer la interaccion social.

1 Avenida Mariscal Sucre .
FLANDEVIAS 2 Avenida Pedro Vicente @ USOS DEL SUELO usos: EQUIPAMIENTO
Maldonado 20%
@ ARTERIAL 3 Ricardo de Jaramillo/ § de Junio @ CENTROS EDUCATIVOS
4 Avenida Rodrigo de Chéavez
@® COLECTORA 5 Avenida Alonso de Angulo @ EQUIPAMIENTO

6 Avenida Teniente Hugo Ortiz

® LOCAL RESIDENCIAL

RESIDENCIAL
80%

200m

Figura 14. Uso de suelo y plan de vias. Elaboracion propia.

Se concluye que el barrio se encuentra en una condicién de tension, atrapado en un
contexto urbano fragmentado que limita su capacidad de integracion y desarrollo, sin embargo,
tiene un gran potencial para la transformacion urbana. Su ubicacion estratégica dentro del sur
de Quito, sumada a su rica historia y al caracter obrero de su poblacion, ofrece oportunidades
Unicas para implementar intervenciones que permitan articular el barrio. La revitalizacion de
los espacios publicos, junto con la optimizacion de su red vial y la creacion de nodos
multifuncionales, podria transformar el barrio en un ejemplo de cohesion social y regeneracion

urbana.
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3.3 Usuarios activos.

3.3.1 Nifos.

Los nifios son habitantes activos del barrio y tienen una presencia constante en el
espacio publico, ya sea mediante el juego, la exploracion o el movimiento. Suelen desplazarse
de forma auténoma en pequefios grupos o acompariados por adultos, lo que los convierte en
usuarios frecuentes de calles, plazas y parques. Su participacion en el entorno urbano se ve
intensificada por la cercania de al menos nueve instituciones educativas en la zona, como el
Técnico San José, San Paul y Amazonas, lo que genera un flujo dindmico y constante en los

alrededores.

3.3.2 Familias.

Las familias representan el nicleo social mas visible del sector, desempefiando un rol
fundamental en la vida comunitaria del barrio. Su cotidianidad estd marcada por dindmicas
intergeneracionales que abarcan actividades laborales, el cuidado de los hijos y la participacién
en espacios comunitarios. Circulan principalmente en grupo y suelen ser usuarias habituales de
areas publicas, lo que refuerza su papel como protagonistas en la construccién de la identidad

colectiva del lugar.

3.3.3 Adultos mayores.

Los adultos mayores son, en muchos casos, residentes historicos del barrio y mantienen
una profunda relacion afectiva con su entorno. Su vida cotidiana transcurre dentro de trayectos
ya conocidos, lo que les brinda seguridad y familiaridad en sus desplazamientos. Participan
activamente en la vida barrial, tanto en actividades comunitarias como en el mantenimiento de
vinculos estables con vecinos y comerciantes locales, consolidando asi una red social solida y

duradera dentro del sector.
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3.4 Los fragmentos de La Magdalena.

El desarrollo de este sector esta condicionado histéricamente por su caracter obrero e
industrial, y ha dado lugar a un crecimiento disperso y desarticulado, en el que las diferentes
zonas se encuentran desconectadas entre si. Esta fragmentacion se manifiesta tanto en el tejido

fisico como en las dinamicas sociales del lugar.

La expansion de La Magdalena ha seguido un patrén que revela distintos niveles de
consolidacidn. El nucleo historico, ubicado en el centro del barrio, presenta una estructura mas
densa y definida, mientras que las areas periféricas, como las cercanas a las calles Hugo Ortiz
y Alonso de Angulo, muestran un crecimiento menos planificado, con asentamientos dispersos
y desconexidn entre sectores. Ademas, zonas clave como las inmediaciones de la cerveceria
artesanal reflejan una expansion que no logra articularse con el resto del barrio. Este patron
fragmentado genera vacios urbanos que limitan la interaccién social y refuerzan la segregacion

fisica entre los diferentes fragmentos del barrio.

3.5 Estacién Intermodal La Magdalena y su entorno.

En la actualidad, junto a la Av. Rodrigo de Chavez existe un crecimiento desarticulado de
la estructura urbana, evidenciado en la desconexion entre las zonas residenciales, los espacios
publicos y los equipamientos existentes (Fig.15). Este entorno carece de un elemento central
que funcione como articulador de la zona y que, al mismo tiempo, fomente la interaccién social
que ya existe gracias al gran flujo de personas. La Estacion Intermodal de buses, ubicada en un
punto estratégico dentro de la zona representa una oportunidad Unica para transformar su

dindmica urbana.
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Figura 15. Desarrollo alrededor de la estacion de La Magdalena. Elaboracion propia.
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CAPITULO 4: EL NODO

Kevin Lynch, en su texto The Image of the City (1960), marca cinco elementos basicos
para la organizacion de una ciudad, entre estos: el nodo. Segin Lynch (1960) el nodo es un
foco de convergencia, donde se interrelacionan caminos y actividades en funcion de la
organizacion urbana. Tomando en cuenta este criterio, se define al nodo como una interseccion
donde su funcionalidad heterogénea permite que la ciudad y las dindmicas socioeconémicas se

desenvuelvan y entrelacen, creando una identidad urbana (Fig.16).

EL NODO
La articulacién de fragmentos permirte crear
nodos de encuentro e interaccién.

INTERACCION MEDIANTE NODOS
DE ACTIVIDAD

Figura 16. El nodo. Elaboracion propia.

4.1 Precedentes

4.1.1 Estacion Universidad del Metro — Medellin, Colombia.

La Estacion Universidad del Metro de Medellin constituye un caso ejemplar de como
la infraestructura de transporte puede ser utilizada como una herramienta de regeneracién
urbana y activacién social. Integrada al sistema de metro de la ciudad, esta estacion articula un

conjunto de equipamientos culturales y educativos, como el Planetario, la Universidad de
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Antioquia, la Biblioteca Publica Piloto y el Parque de los Deseos, consolidando un nodo
intermodal que opera simultaneamente como espacio de movilidad y como polo de encuentro

ciudadano (Fig.17)

Figura 17. Estacion Universidad Metro de Medellin. Fotografia actual.

El proyecto surge en el marco de los Planes Urbanos Integrales de Medellin, cuyo
objetivo era intervenir sectores marcados por la desigualdad social y la fragmentacion urbana.
A través de la planificacion conjunta de infraestructura, espacio publico y programas sociales,
la estacidon Universidad logré transformar un sector anteriormente desconectado en un entorno
vibrante, seguro y culturalmente activo. La articulacion entre movilidad, espacio publico y
comunidad ha hecho de este nodo un modelo de infraestructura viva, que se adapta a las

dinamicas del territorio y fortalece el tejido social.

4.1.2 Estacion Intermodal Zaragoza Delicias — Zaragoza, Espafa.

La Estacion Intermodal Zaragoza-Delicias, disefiada por Carlos Ferrater y José Maria
Valero, constituye un ejemplo destacado de como la integracion técnica entre diferentes
sistemas de transporte puede ser complementada con una estrategia arquitecténica que

favorezca la conectividad urbana y el uso ciudadano. El proyecto integra trenes de alta
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velocidad, trenes regionales y servicios de autobuses, consolidando un punto estratégico de

movilidad para la ciudad y la region (Fig.18).

Figura 18. Estacion Intermodal Zaragoza, Delicias. Fotografia actual.

Maés alla de su funcion intermodal, el proyecto incluye una serie de espacios publicos
interiores y exteriores, pasarelas peatonales, plazas y accesos que vinculan directamente la
estacion con el entorno urbano. La propuesta arquitecténica apuesta por una organizacion
espacial clara, una materialidad sobria y una escala monumental contenida que permite que el

conjunto sea accesible, funcional y, al mismo tiempo, simbo6licamente potente.

El tratamiento del espacio publico, con recorridos amplios, zonas de espera y areas de
interaccion, convierte la estacion en algo mas que un nodo de paso: la transforma en un espacio

de transicion y permanencia.

4.1.3 LaPasarela peatonal y Plaza Clara Campoamor — Madrid, Espafia.

La Pasarela peatonal y plaza Clara Campoamor, disefiada por Estudio Herreros en
Madrid, representa una operacion estratégica de sutura urbano en un entorno fragmentado por
las infraestructuras ferroviarias. El proyecto conecta los barrios de Chamartin y Castilla a través
de una estructura peatonal que no solo resuelve la discontinuidad fisica provocada por las vias
del tren, sino que incorpora un sistema de espacios publicos, areas verdes, estancias y

recorridos accesibles que enriquecen la experiencia urbana (Fig.19).
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Figura 19. Pasarela peatonal y plaza Clara Campoamor, Madrid. Fotografia actual.

La intervencidn propone una transformacion cualitativa del espacio, convirtiendo una
antigua barrera técnica en un nuevo lugar de encuentro. La pasarela se concibe como un paseo
elevado y una plaza lineal que integra vegetacion, mobiliario, arte urbano y miradores,
generando un ambiente que invita a la permanencia, la interaccion social y la apropiacion
ciudadana. Esta operacién de cosido urbano redefine la relacion entre movilidad e
infraestructura, y demuestra como una intervencion arquitectonica puede generar un nuevo

imaginario sobre un espacio histéricamente degradado.

4.2 Conclusioén

Estos referentes demuestran que, mas alla de su funcién técnica, una estacion de
transporte puede convertirse en un catalizador urbano si se integra estratégicamente con el

contexto, se acompafia de programas publicos y se disefia pensando en la vida colectiva.

Igualmente, una intervencion de transporte puede aportar valor urbano si se considera
como parte de un sistema mas amplio que articula escalas, programas y relaciones territoriales,

donde se repara una fractura urbana a través de la creacion de un sistema pablico de alta calidad.
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CAPITULO 5: DEL CONCEPTO AL PARTIDO

5.1 Sitio: Estacion intermodal de La Magdalena.

El nodo intermodal, conformado por la estacion del Corredor Sur Occidental y la
estacion del Metro de Quito, constituye un punto estratégico para la movilidad del sur de la
ciudad. Segun datos del Distrito Metropolitano de Quito (2021), a diario, se estima una cantidad
de 94.000 usuarios transita por este espacio, conectando diferentes sectores urbanos. Sin
embargo, pese a su importancia en términos de transporte, el nodo no ha logrado consolidarse

como un elemento de integracion urbana.

Actualmente, la disposicion espacial del nodo presenta serias deficiencias. La estacion
de buses, el edificio administrativo y las areas de acceso a la estacion de metro se encuentran
dispuestas de manera desarticulada, generando fragmentaciones internas que dificultan la
conectividad peatonal y visual. La plaza publica, ubicada en el entorno inmediato, carece de
un disefio que favorezca la permanencia o el encuentro social, lo que limita su funcionamiento

como espacio de articulacion barrial (Fig. 20).

PREEXISTENCIAS DEL TERRENO
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ACTUAL ESTACION INTERMODAL

EDIFICIO DE OFICINAS
DE LA ESTACION

CORAL HIPERMERCADOS

Figura 20. Preexistencias del lote. Elaboracion propia.
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Ademas, el edificio de oficinas existente entre la estacion de buses y la plaza actua
como una barrera fisica que interrumpe la continuidad espacial entre los principales
componentes del nodo. Esta situacion debilita la relacion entre el sistema de transporte y el
tejido urbano circundante, provocando que los flujos peatonales sean inseguros, dispersos y

poco atractivos.

El entorno comercial también contribuye a la fragmentacion. El centro comercial El
Coral, ubicado junto a la plaza, opera como un enclave cerrado, sin establecer relaciones de
integracidn con el espacio publico ni con las dinamicas barriales. De esta manera, aunque el
nodo concentra grandes volimenes de personas, no genera un impacto positivo en la vitalidad

urbana del sector (Fig.21).

Figura 21. Preexistencias del lote. Elaboracion propia.

En consecuencia, el nodo intermodal de La Magdalena funciona actualmente como un
punto de paso mas que como un espacio de encuentro. Las oportunidades de conexion social,
econdmica y comunitaria que podrian surgir a partir de la infraestructura de transporte se

encuentran desaprovechadas, perpetuando la condicion de fragmentacion del barrio.
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Transformar este nodo en un verdadero articulador urbano requiere intervenir mas alla
de las operaciones de transporte: implica recomponer el tejido espacial, revitalizar el espacio
publico y fomentar dinamicas de apropiacion barrial que consoliden una nueva centralidad

comunitaria en el sur de Quito.

5.2 Concepto: La sutura urbana.

La idea de sutura urbana se plantea como una alternativa frente a los efectos de la
fragmentacion que caracteriza a muchas ciudades contemporaneas, en escenarios donde el
desarrollo urbano ha generado rupturas espaciales, sociales y funcionales. Esta estrategia busca
recomponer el territorio mediante la reconexién de éareas dispersas, promoviendo una

integracién que va mas alla de lo meramente fisico (Fig. 22)

CONCEPTO "”NOPQ DE SUTURA”

Lo erquitectura debe trabajar ‘o portir de lo existente’] interviniendo de farma quiningica,
conectonds lo disperso, completando lo inacabade’. - Manuel de Solé-Morales

. COMERCIO
AN D AN
J 1 \
404 r\ N TRANSPORTE
[ N
| Y
\ l \ \
' - _\ / COMUNIDAD

Figura 22. Concepto, sutura urbana. Elaboracion propia.

Esta reconexion no se limita a unir espacios, sino que propone establecer relaciones
significativas entre los distintos sectores urbanos, considerando las dindmicas propias de cada

entorno y favoreciendo espacios de interaccion que respondan a las particularidades locales.

Segun Tella (2007), para lograr esta integracion es necesario activar nodos estratégicos
con funciones sociales, econémicas y culturales, redistribuir de forma equilibrada los
equipamientos urbanos, y facilitar trazados que mejoren la conectividad y permeabilidad entre

zonas. También resalta la importancia de redefinir los vinculos entre lo privado y lo pablico,
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asi como entre lo individual y lo colectivo, con el objetivo de generar una ciudad mas continua

y equitativa.

Desde esta vision, la sutura urbana no pretende uniformar la ciudad, sino reconstruir la
cohesion entre sus partes, respetando la diversidad y generando nuevas oportunidades para una

convivencia urbana mas integrada y justa.

5.3 La estacién intermodal como potencial de sutura urbana (Estrategia)

El nodo intermodal, por su ubicacién estratégica y su volumen de usuarios diarios,
representa una oportunidad Unica para intervenir en la estructura fragmentada del barrio y

revertir dindmicas de desconexion historica.

Mas alld de su funcién como infraestructura de movilidad, la estacion puede ser
reinterpretada como un dispositivo de sutura urbana: un elemento capaz de articular la escala
metropolitana del transporte publico con la escala barrial del espacio cotidiano. En lugar de
consolidarse como un simple punto de transito, el nodo puede transformarse en un nuevo centro

de actividad comunitaria y plataforma de regeneracion urbana.

La idea de sutura urbana implica actuar no solo sobre las circulaciones, sino sobre las
relaciones espaciales, sociales y simbélicas que configuran el barrio. Se trata de reconfigurar

el nodo para que:

e Integre la estacion con el espacio publico y el tejido peatonal de La Magdalena.

e Active dindmicas de permanencia y apropiacion social en torno al transporte.
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e Refuerce la identidad barrial mediante espacios de encuentro, comercio local y

actividades comunitarias.

Este enfoque parte de reconocer que la infraestructura, bien planificada e integrada, puede
superar su rol técnico y convertirse en un articulador urbano que conecte fragmentos, regenere

el tejido social y fomente la interaccion a multiples escalas.

La intervencion sobre el nodo intermodal de La Magdalena no busca Unicamente
optimizar flujos de movilidad, sino generar un sistema urbano mas inclusivo, cohesionado y
resiliente, capaz de revitalizar tanto el espacio fisico como las dindmicas comunitarias del

sector.

5.4 Partido arquitecténico

El partido arquitectonico del proyecto se fundamenta en el concepto de la
infraestructura como un elemento articulador del tejido urbano, capaz de conectar fragmentos
y revitalizar espacios publicos. Se propone una solucion que combine funcionalidad e

interaccion social.

La intervencidn opera en tres niveles: infraestructura, espacio publico y en la conexion
activa entre ambos. El objetivo es transformar el nodo intermodal de La Magdalena en un
dispositivo urbano capaz de articular transporte, comunidad y vida barrial (Fig.23).
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Figura 23. Partido arquitectonico. Elaboracion propia.
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Dentro de la organizacion formal del proyecto se responde a una condicién frontal-
posterior del sitio, donde se conecta la plaza con la estacion mediante una plataforma inclinada
gue actua como recorrido, mirador y espacio publico. Sobre ella se apoyan los volimenes
comunitario y comercial, generando una infraestructura elevada que libera el plano inferior y

permite el uso continuo del espacio por parte de los distintos actores barriales (Fig. 24).
RESPUESTA FORMAL Y DE MASA

01

VOLUMETRIA ELEVADA
El proyecto se eleva de la
esfacion a través de pilares
estrructurales

SEPARACION DE
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comunitario y un comercial

CRECIMIENTO
El velumén comunitano crece
un nivel,

=

CONEXION CON EL
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A travds de un puente y <\.,//

una rampa elevadas

Figura 24. Organizacion formal del proyecto. Elaboracion propia.

La organizacion espacial del edificio se basa en una estructura repetitiva de mddulos
servidores y modulos servidos, lo que permite una distribucion clara y funcional del programa
arquitectonico. Los mddulos servidores concentran circulaciones verticales, bafios y areas
técnicas, liberando los espacios intermedios para usos flexibles como talleres, zonas
comunitarias, comerciales o de encuentro. Esta logica se repite tanto en planta baja como en el

primer piso, facilitando la adaptabilidad y el funcionamiento eficiente del proyecto (Fig. 25).
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Figura 25. Organizacion geométrica del proyecto. Elaboracion propia.
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La modulacién del edificic se
basa en una estructura repetitiva
de mddulos de servicio (X) y
modulos servidos, lo que permite
una organizacién  clara  y
funcional del programa. Los
madulos de servicio concentran
circulaciones verticales, bafios y
areas técnicas, liberando los
espacios intermedios para usos
flexibles como areas
corunitarias, comerciales y de
convergencia. Esta logica se
repite en planta baja y primer
piso.

ESPACIOS SERVIDOS
ESPACIOS SERVIDORES

La circulacion se marca como un elemento fundamental, ya que se trabaja un conjunto

de ejes de sutura que buscan suturar el proyecto y conectarlo a lo largo del trayecto. Estos

elementos conceptualmente permiten materializar a menor escala la manera en que los

elementos viales deberian funcionar como entes conectores urbanos, mas alla de ser limites

espaciales (Fig. 26).
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Figura 26. Ejes de sutura. Elaboracion propia.
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El programa arquitectonico ofrece espacios enfocados en la diversidad de usos y

usuarios del proyecto. Dentro de los espacios publicos se desarroll6 una plaza, un skatepark,
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un anfiteatro y un puente que dirige hacia el proyecto. Estos elementos de caracter pablico se
ven complementados con un bloque comercial y un bloque comunitario, los cuales, a pesar de
ser elementos cerrados tienen la intencion de atender a la comunidad mediante un gran espacio
central, el cual permite el flujo dentro del proyecto y la estacion intermodal. Finalmente, esta
la regeneracion del area de estacion intermodal, donde los usuarios se conglomeran para poder

hacer uso de los medios de transporte publico que el espacio alberga (Fig. 27).

PROGRAMA ARQUITECONICO
COMERCIAL | COMUNITARIO B ZONA ABIERTA

PROGRAMA ARQUITECTONICO TESIS

CATEGORIA NO. ESPACIO CANT(u) A.UNITARIA  A.TOTAL (m?)
1 Pista de Skate 1 1800 1800
ZONA 2 Parque infantil 1 1000 1000
COMUNITARIA 3 Mirador/anfiteatro 1 1600 1600
ABIERTA 4 Puente 1 350 350
5 Plaza 1 1200 1200
SUBTOTAL 5950
5 Gimnasio 1 200 200
13 Cowaorking 1 175 175
7 Cafeteria 1 250 250
COMERCIAL 8 Restaurante 1 250 250
9 Local cornercial 1 1 90 90
10 Local comnercial 2 1 0 %0
n Islas de servicio 2 30 60
SUBTOTAL ms
3 Zona de exposicion Trole 1 890 830
13 Zona de exposicién temporal 1 300 300
COMUNITARIO 14 Taller de cocina 1 o o
5 Taller de computacion 1 75 75
6 Taller de manualidades 1 215 215
SUBTOTAL 1590
SUBTOTAL 3820
8 Plataforma 2 950 1900
20 Servicios Sanitarios - 75 75
OTROS 2 Cuarto de mantenimiento 1 40 40
Circulaciones, pasillos y escaleras - 2000 1000
Estacionamientos 30 125 375
SUBTOTAL 3390
TOTAL 13160

Figura 27. Programa arquitectonico y Cuadro de dreas. Elaboracion propia.
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5.5 Impacto urbano esperado.

La intervencion propuesta busca generar un impacto urbano positivo a multiples
escalas. A nivel local, se espera revitalizar el barrio de La Magdalena, mejorando su calidad de
vida urbana, fortaleciendo la cohesién social y reactivando la economia barrial a través de la
generacion de nuevos espacios de encuentro y oportunidades de desarrollo. A nivel
metropolitano, el proyecto pretende consolidar un modelo de nodo intermodal que no solo
optimiza el funcionamiento del transporte publico, sino que también contribuye a la sutura

urbana, revirtiendo dinamicas historicas de fragmentacion en el sur de Quito.

El impacto esperado no se limita a los aspectos fisicos, sino que también apunta a
reconstruir el sentido de comunidad, a reforzar la identidad barrial y a establecer un precedente
de como la infraestructura de movilidad puede ser utilizada como herramienta de regeneracion
urbana y social. El proyecto transforma el entorno inmediato mediante la creacién de un
espacio inclusivo y multifuncional que impulse la interaccion social, fortalezca la identidad
barrial y promueva un modelo de desarrollo sostenible. Al posicionarse como un nodo
articulador, la infraestructura contribuye a consolidar el barrio como un espacio vibrante,
conectando personas y actividades en una red dinamica que revitaliza tanto el tejido fisico
como el social. Este enfoque establece un modelo replicable para enfrentar la fragmentacion

en contextos urbanos similares.
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CONCLUSIONES

La fragmentacion urbana es uno de los fendmenos mas determinantes en la
configuracion de las ciudades contemporaneas, y Quito no ha sido la excepcion. A partir del
analisis historico, se evidencié como el modelo funcionalista impulsado por el Plan Regulador
de 1942, sumado a procesos de crecimiento desordenado, consolid6 una estructura territorial
marcada por la segregacion y la desconexion espacial, especialmente en el sur de la ciudad. El
barrio de La Magdalena, a pesar de su valor histérico y su localizacion estratégica, ha sufrido
los efectos de esta fragmentacion, quedando aislado entre infraestructuras viales, asentamientos

informales y dinamicas de paso que han debilitado su tejido barrial.

La reciente incorporacion del sistema de metro y la estacion intermodal ofrecen una
oportunidad Unica para revertir esta situacion. Sin embargo, como demuestra el diagnéstico
realizado, la infraestructura por si sola no garantiza la integraciéon urbana; por el contrario,
puede reforzar las dindmicas de fragmentacion si no se concibe de manera articulada con el

espacio publico y la escala comunitaria.

A partir de esta reflexion, la tesis plantea la necesidad de repensar los nodos de
transporte como dispositivos de sutura urbana, capaces de reconectar fragmentos
desconectados y de activar nuevas dinamicas sociales, econdmicas y culturales. La propuesta
se basa en la creacion de una sutura urbana a través de la reconfiguracion del espacio publico,
la incorporacion de usos mixtos y la eliminacion de barreras fisicas. Se apunta a transformar el
nodo intermodal en un nuevo centro de encuentro barrial mediante la articulacion del

transporte, el espacio publico y la vida comunitaria en un sistema integrado y dinamico.

El proyecto busca no solo resolver problemas funcionales, sino también generar un

impacto positivo en la calidad de vida de los habitantes, fortalecer el sentido de pertenencia y
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establecer un modelo replicable de sutura urbana a partir de la infraestructura de movilidad. En
este sentido, la tesis no solo plantea una solucion arquitectonica, sino también una estrategia

de transformacion urbana basada en la integracion, la equidad y la resiliencia.
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Figura 29. Planta Acceso Terminal.



_ PLANTABAJA ©

NIV. +2.00m ESC 1:150

gk g [

Wi ez

[CHHT L

aE=ra |

Figura 30. Planta baja.
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Figura 32. Seccion Longitudinal 1.
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Figura 33. Seccion Longitudinal 2.
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Figura 34. Fachada Sur.
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Figura 35. Fachada Este.
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Figura 36. Seccion Fugada 1.

Figura 37. Seccion Fugada 2.



AXONOMETRIA EXPLOTADA
ESC 1:250

] — e ZONA COMUNITARIA

ZONA DE CONVERGENCIA

4 7ONA COMERCIAL

‘SISTEMA DE ESTRUCTURA
“PRIMARIA .., ¢

Figura 38. Axonometria explotada.
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Figura 39. Axonometria con contexto.
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Figura 40. Isométrico constructivo.
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Figura 41. Detalles constructivos.

Figura 42. Perspectiva 1: Vista exterior del edificio.
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Figura 43. Perspectiva 2: Acceso y espacio central.

Figura 44. Perspectiva 3: Espacio central y rampa.



Figura 45. Perspectiva 4: Zona exterior comercial.

Figura 46. Perspectiva 5: Graderio y plaza.
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