





EL INTERSTICIO EN LA ANTI-CIUDAD.

“La ciudad fue inventada por el hombre para maximizar intercambio y minimizar
desplazamiento”. David Enwicht.!

El espacio/tiempo intersticial.

Lo intersticial es aquello que sucede entre dos puntos separados, tanto temporal como espacialmente.

Elintersticio existente en el espacio/tiempo dentro del entorno construido, es lo que determinara la
calidad de vida urbana que se tendré en determinada zona de la ciudad y en su conjunto metropolitano.

Espacio tiempo intersticial

Eltiempoy el espacio se pueden representar con dos planos perpendiculares que nunca dejan de
intersectarse. Movimiento y el mismo tiempo estan en éstos elementos. Lo que es indudable es que

Péginaanterior, Fotograffadelnodo uno le provoca un cambio al otro y viceversa. Sin el uno es imposible de concebir el otro.

vial de los cubos en el poniente de la
ciudad de Guadalajara. Manipulacion Cuando se sitiia un punto en el espacio, el tiempo lo afecta. En todo momento el tiempo estéa

digital. Jorge Lopez de Obeso. 2001. interactuando con él, existe un constante desplazamiento en el plano del tiempo. Cadainstante se
creamayor lapso entre el momento en el que fue creado y el momento actual. Ellapso que afecté a
ese punto en el espacio, el desplazamiento, es un espacio intersticial.

De igual manera, cuando un punto se desplaza en el espacio, -ignoremos que para eso se necesita
tiempo- Se crea un espacio, un espacio que es necesario para cubrir la distancia que se crea entre
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la posicion original del punto en el espacio y su actual posicion. Este espacio es un espacio
intersticial. Existe en todo desplazamiento espacial, es imposible no tenerlo.

En el momento en el que un punto se desplaza en el tiempo y en el espacio, tal y como lo hacemos
los hombres, se crea una diagonal que une la posicion original del punto en el tiempo, la posicion
original del punto en el espacio, con la posicion actual del punto en la interseccion del espacio con
eltiempo. Esta diagonal es el espacio/ tiempo intersticial. + Diagrama 1

Esta diagonal contiene los momentos/espacios que configuran nuestra experiencia, nuestra forma

de ver el mundo, nuestra capacidad de desarrollarnos, de cambiar. En esta diagonal transcurre
nuestra vida. Sin embargo, esta diagonal esimposible de construir por completo por nosotros mismos.
Cuando nacemos la estructura esta ya creada. El espacio ya existe. La ciudad ya esta ahi desde
hace mucho tiempo. El tiempo existe, y continla su curso. Sin embargo, nosotros tenemos la
capacidad de modificarla constantemente. En cada momento, con cada accion que tomamos la
reconfiguramos, modificando asi nuestra vida pero también la de muchas otras personas. Es por
esto que la ciudad es un ente tan importante. Es el escenario, construido desde hace generaciones
y por infinidad de personas, de nuestras vidas.

Diagrama 1

Diagrama de la trayectoria del es-
pacio intersticial separado en es-
pacio y tiempo. El plano vertical re-
presenta el espacio y los horizonales
el tiempo.

Diagrama: Jorge Ldpez de Obeso
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Puntos de acceso espontaneo PAE

Los puntos de acceso espontaneo (PAE) son los cualificadores de la vida urbana.
Son de muy distintas naturaleza. El punto de acceso espontaneo es aquello que nos enriquece la
experiencia. Es completamente subjetivo y no sera lo mismo para uno que para el otro.

Larelacion delindividuo con el otro, se representa en el intercambio de informacidn. El intercambio
oral, escrito, sensitivo, directo e indirecto. Es todo aquello que expresa el otro y que el individuo es
capaz de recibir. Un edificio es un intercambio de informacién. El creador de ese edificio esta, de
manera voluntaria 0 no, expresando constructivamente sus conocimientos, sus ambiciones, sus
capacidades. Una platica es otro tipo de intercambio. Un letrero, untexto, unaimagen, unaformade
vestirse, de mirar de caminar. Todo el tiempo se estan produciendo estos intercambios de informacion
entre las personas, ya sea de manera directa o por sus productos.

Otra forma de PAE es cuando la experiencia es adquirida sin la necesidad de el otro. Mediante el
contacto con un arbol, con un olor especifico, una luz determinada. Es una experiencia que
dependiendo del individuo y de su capacidad de reflexion sera importante para el cimulo de
condicionadores de la calidad de vida.
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Velocidad en el factor encuentro espacio/tiempo intersticial.

Aritméticamente al multiplicar la distancia con el tiempo se obtiene la velocidad. A mayor velocidad,
menor es el tiempo requerido para desplazar un punto en el espacio. Menor la velocidad, menor
sera la distancia recorrida en el mismo lapso.

En el sentido vertical se encuentra la distancia, en el horizontal el tiempo. Cuando se crea la
frecuencia de un recorrido, es decir un desplazamiento en el espacio e inevitablemente en el
tiempo. La velocidad esta representada en longitud. A mayor velocidad mayor longitud, aunque
sea el mismo tiempo de desplazamiento la distancia es mayor.

Se establece un horizonte que es el origen y un horizonte que seré el destino o0 motivo de su
desplazamiento. Cuando se crean los vectores de desplazamiento de diferentes puntos, entre un
puntoy otro del espacio tiempo, se crearan también intersecciones entre las frecuencias, nodos de
encuentro. A mayor la velocidad, menos frecuentes es la aparicion de estos nodos de encuentro.
Los nodos de acceso son aquellos destinos a donde se pensaba llegar al iniciar el desplazamiento.
Los destinos de las trayectorias largas, las mas veloces, son inaccesibles, y aunque los nodos de
éstas si estan dentro de las posibilidades de las frecuencias de los automovilistas, son escasas las
coincidencias en la trayectoria. Existen mas puntos de encuentro y mas puntos de acceso en la
zona donde se desarrollan las trayectorias cortas, que en donde se encuentran la mayor parte del
tiempo de las trayectorias largas. Los peatones son las trayectorias cortas y los automovilistas las
trayectorias largas. La misma persona, en la misma ciudad, pero con diferentes niveles de accesoy
contacto, una con menor cantidad de experiencias diarias. Una con menor contacto con la ciudad.
+Diagrama?2

Pagina opuesta.

+Diagrama?2

La velocidad determina la cantidad
de PAE que se intersectaran.
Diagrama: Jorge Ldpez de Obeso
2001
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Densidad como factor del PAE

Para simular el recorrido que se hace dentro de una ciudad en dos situaciones diferentes de
densidad y expansion territorial se presenta el siguiente ejemplo: Tenemos el area uno que mide
quince kilometros por quince kilometros y el area dos con dimensiones de dos kildometros por dos
kilometros (D3.1). EL punto de origeny el punto de destino estan en sus extremos correspondientes.
(D3.2). Para poder llegar de uno a otro en 30 minutos es necesario, en el primero una velocidad de
30 kilémetros por hora y en segundo una de cinco kilometros por hora. Dentro de cada una de las
areas existen la misma cantidad de PAE, digamos, 30 (D3.3). Se crea unatrayectoria entre el punto
de origeny el punto de destino en ambos casos. (D3.4) La trayectoria que proyecta la velocidad en
el &rea uno intersectara de manera no planeada con un nimero menor de PAE que en el &rea dos.
+Diagrama 3

Velocidad/densidad/PAE= calidad de vida urbana

En dos esquemas diferentes de ciudad, en las cuales el punto de origen esta separado del punto
de destino por el mismo lapso pero por diferente distancia, el acceso espontaneo que tiene el
individuo que las recorre es distinto.

Enla primera ciudad se quiere llegar del punto de origen al punto de destino en treinta minutos; si
éstos estan separados por quince kildmetros, es necesario tener una velocidad de 30 kilémetros



+Diagrama 3
Cuando un territorio es mas amplio, los PAE
se reparten en mas espacio y quedan dis-
tanciados entre si, sificultando su interseccion.
Diagrama: Jorge Lopez de Obeso 2001
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Pagina opuesta.

+Diagrama4

En dos esquemas diferentes de
ciudad las distancias determinan la
experiencia que los habitantes ob-
tendrén en ésta.

Diagrama: Jorge Ldopez de Obeso
2000

por hora para poder llegar de uno al otro. Se requiere de un medio motorizado como el automavil.
En este esquema la velocidad hara que el acceso disminuya y con eso la comunicacion y
aprovechamiento de los beneficios de la ciudad. +Diagrama 4

Enelesquema de la segunda ciudad, enlos treinta minutos solo se recorren dos y medio kilometros
para llegar al destino, lo cual permite que el recorrido se haga a pie a un velocidad baja, equivalente
acuatro o cinco kilometros por hora. Esto permite que se tenga un acceso extra de intercambio de
informacion. “La velocidad destruye la oportunidad de experimentar el ambiente inmediato y nos
separa del lugar.”?

D..V .. ...PAE

A mayor distancia mayor velocidad. A mayor velocidad menor acceso. A menor distancia menor
velocidad. A menor velocidad mayor acceso. A mayor cantidad de encuentro con puntos de
acceso mayor serd la calidad de vida urbana.

La calidad del espacio intersticial esta cualificada por la cantidad de puntos de acceso que se tienen
en éste. Amayor cantidad de puntos de acceso mayor serd la calidad del espacio intersticial.
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La calidad urbana de nuestra ciudad esta determinada por la calidad de los intersticios espacio/
temporales. Estos intersticios dependen de factores que controlan las dinamicas de la ciudad.
Caracteristicas que de alguna manera u otra la ciudad de Guadalajara ha asumido como propias,
mismas que muchas veces es dificil saber de donde fueron adquiridas y aun mas dificil es saber
de que manera estan afectando la calidad de vida de sus ciudadanos.



Izquierda.

Vista aerea de la avenida Lazaro
Cardenas en Guadalajara. Grandes
arterias tuvieron que ser construi-
das para permitir la circulacién de el
creciente nimero de vehiculos enla
ciudad.

Fotografia: Beatriz Nufiez. 1999.



Movilidad / flujos.

El transitar de personas, vehiculos e informacion es una parte de los flujos urbanos, y es
este intercambio lo que genera la experiencia de la ciudad. El deseo de movilidad personal
parece serimparable. Movilidad significa acceso a oportunidades como empleo, servicios
de salud, recreacion e interaccion social 2

En la ciudad se ha priorizado un sistema de movilidad basado en el uso del transporte privado; de
alguna manera es ahora una metropoli que ha enfocado sus esfuerzos en el facilitar el paso de éste,
se ha promovido su uso y se le han permitido derechos sobre otros medios de transporte, incluido
sobre los de las personas.

Desde la aparicion del automdvil en la ciudad, la estructura urbana se ha transformado. 3La reticula
que permanecia expandiéndose se convirtid y tomo una forma diferente en el trazado de sus calles.
Répidas vias de circulacion se crearon, pensando que permitirian mantener el contacto entre puntos
distantes entre si, provocando, irdnicamente, que la ciudad se alejara cada vez mas de si misma.

Quienes argumentan que a mayor numero de calles, mayor es la accesibilidad, no estan
tomando en cuenta que muchos de los viajes hechos pudieran haberse hecho de manera
espontaneaen lacalle.*

El espacio que queda entre los dos puntos que se supone acercaria el automovil se ha convertido
en poco mas que un borron, una idea apenas eshozada en la mente de los ciudadanos cuy
memoria no logra retener laimagen amorfa en la que, gracias a la velocidad que hemos alcanzad
para recorrer las distancias, se ha convertido la ciudad.
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La ciudad maquina esta enfocada a un solo objetivo. El futuro. La velocidad es un intento
por vencer el tiempo y adelantar el futuro. Este refuerza nuestra proyeccion que de lo que
nuestro futuro sera, ya que el objetivo del presente es facilitar el camino del futuro al que
nos estamos apresurando. °

El transporte pablico tuvo que ser reconfigurado para que funcionara como un sustituto del coche
para quienes no pueden adquirirlo, no como un complemento de un transporte no motorizado de las
calles. Este modo de transporte tiene graves problemas y dificiles soluciones, debido a que la inversion
en la estructura urbana esta cada vez mas orientada a que el transporte privado sea mas eficiente.

La ciudad se convirtié en un conjunto de espacios residuales imprecisos, que unen los diferentes
puntos de origeny destino. La falta de cuidado al orientar la movilidad de la ciudad, ha desencadenado
una serie de fendmenos que han configurado la ciudad que vivimos hoy, los cuales nos afectan cada
vez mas y cuyas consecuencias apenas se estan presentando. La ciudad se ha convertido en un
conjunto de “terrenos vagos”y zonas de encuentro concentrado, articulados por vias de circulacion
cada vez mas rapidas y seccionantes.

Lametropoliactual, en sucomplejidad, se haformado de nodos multifuncionales que deben
de estar articulados entre si para su correcto funcionamiento. Un buen sistema que garantice
su la movilidad urbana hara esta funcion. ©

Las calles dejaron de ser un lugar de estar, ya no son parte del espacio ptblico como elemento de
la ciudad, son simplemente un conductor de velocidad. La principal cualidad bajo este criterio
que debe de tener una calle, es que permita la velocidad.



“La calle ha pasado de ser un lugar de encuentro y convivencia social a un mero lugar de
transicion”.
Docters Van Leeuwen.’

Las posibilidades de comunicacion quedan condicionadas a las reglas de la velocidad: letreros cada
vez mas grandes llenaron el aire circundante de las grandes avenidas, luces, volimenes y apariencias
huecas es enlo que se necesita convertir la ciudad para poder comunicar con la velocidad. Desde
la intimidad , seguridad y velocidad del automévil privado no es necesario que la ciudad tenga
buen clima, o deja de ser importante que haya basura en las calles, que los edificios sean de
piedra o de carton, o que las personas que viven en ésta se conozcan. Basta con retener un vistazo
y llegar lo més rapido posible al destino.

La ampliacion de calles y avenidas ha logrado de manera momentanea que puedan cruzar mas
coches al mismo tiempo, pero ha convertido a los barrios que atraviesa en secciones desintegradas
que después de muchos afios no logran recuperarse, quedando destinados a la degradacion y
paulatino abandono. La construccion de rapidas vias para automaviles, que se supone mejorarian
la calidad de vida de los ciudadanos, ha ocasionado una degradacion constante. Barrios antiguos
que funcionaban bien hace algunos afios lo han dejado de hacery se han convertido en un problema
tanto para sus habitantes como para el gobierno que ve en ellos focos de patologias sociales.

Una mayor infraestructura vial provoca un patrén de vida que realmente incremente el
tiempo de desplazamiento, en vez de disfrutar para lo que fue hecho el viaje 8

La extension del espacio privado hacia la calle, el coche, ha hecho que la interaccion en el
espacio publico desaparezca. No se esté recibiendo informacion del siguiente automovilista, ni el
contacto con la calle esta siendo provechoso.
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Izquierda

Tunel vehicular de avenida Lopez
Mateos. Los espacios que quedan
arriba del vacio formado por el
tunel no son resuletos de manera
que puedan ser (tiles, son aban-
donados como uno mas de los es-
pacios dentro de la ciudad que per-
manecen inutilizados.

Fotografia: Beatriz Nufiez. 1999.



Los automdviles no solo convierten el espacio de intercambio, en espacio de movimiento,
sino que también restan eficacia al primero. °

El encarecimiento del mantenimiento y creacion de infraestructura vial es causado directamente
por este sistema de movilidad cada vez mas monocoromatizada. Los recursos para la creacion de
esta infraestructura, que muchas veces, en vez de ayudar al funcionamiento del transporte pablico
lo entorpece, proviene de los impuestos recaudados de los contribuyentes, el setenta por ciento de
los cuales, no tiene acceso a un automavil. Para poder obtener los beneficios por los que se esta
pagando, es necesario hacer uso de transporte privado.

Este modelo de movilidad es, a largo plazo, no sustentable. El aumento de automaoviles significa un
aumento en lainversion de infraestructura vial, aumento de la contaminacion, unainversion ciudadana
en combustible cada vez mayor, mas espacio para estacionamiento, mas espacio para el servicio
de automoviles. Es necesaria una desincentivacion del uso del transporte privado, un apoyo y control
maés eficiente del transporte publico y de medios de transporte no motorizados.

Lo que se impone (en la ciudad contemporanea) es el movimiento. Laidea de
desplazamiento, derivada de nuestra idea contemporanea de la experiencia, podria
desplazar laidea convencional de la funcion en la ciudad. ®

El peaton puede ver con mas detalle la fachada de un edificio que un automovilista, por tanto, en
una estructura de calles recorridas mayoritariamente por peatones y no por coches, el habitante del
edificio, preocupado por la imagen que proyectara al receptor que si podra verlo, cuidara que su
fachada exprese lo que el paseante, probablemete su amigo, cliente, vecino, o simplemente -
conciudadano, quiere que se sepade el.
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Hacer cambios en los patrones de movilidad es sumamente dificil cuando la pertenencia
y uso de un coche esté relacionado con otros factores sociales motivadores, tales como
la preservacion del estatus o reconocimiento social.

Tipologias arquitectonicas.

La ciudad se ha construido en base atipologias que se deben méas a la tradicion que a la reflexion.
Predominando las casas unifamiliares y en la mayoria de las veces de un solo nivel, la ciudad es
un gran conjunto construido, con una densidad muy baja en vertical pero muy alta en horizontal, es
decir, son pocos los espacios dentro de las construcciones que se mantienen sin edificar, y pocas
veces sobrepasan los dos niveles.

La mayoria de los nuevos fraccionamientos —que supuestamente son de interés social- se planean
para contener una gran cantidad de casas unifamiliares de 51 metros habitables con espacio para
un auto. Las casas pueden llegar a ser tan angostas —cuatro- que otro coche estacionado invade la
propiedad del vecino. Con un promedio de 4.3 habitantes por familia se planea que tengan un poco
més de diez metros por persona. Las casas son construidas en serie, practicamente idénticas,
compartiendo muchas veces muros medianeros y por lo tanto la estructura, teniendo como unico
criterio que sean lo mas baratas posible.

Cuando se construyen fraccionamientos de tipo interés social, se olvida por completo de la cualificacion
del espacio/tiempo intersticial. Ya sean torres o casas unifamiliares, el criterio para la constitucion
de lo que sucederd entre una unidad y otra esta basado en pardmetros econdémicos. En estos
fraccionamientos, el espacio publico es practicamente de igual importancia que el privado, siendo
éste Ultimo tan reducido que es necesario que se extienda hacia fuera, y cuando no esta debidamente



considerado dentro de términos cualitativos, podria ocasionar un pérdida de empatia por su espacio
compartido y con esto una degradacion paulatina.

Cuando se construye un conjunto habitacional de alta densidad, la cantidad de gente que entraa
vivir a esos departamentos o casas no tienen la oportunidad de ver cambiar el lugar, de verlo
crecer, de apropiarse de el, de tejer redes de comunicacion entre sus vecinos a quienes no
conocen, pero con quienes si tendran que compartir el espacio, aunque sea la escalera. El
territorio es transformado de la noche a la mafanay es bombardeado con miles de individuos de
personalidades unicas, que tendr&n que acostumbrarse, a que el espacio que necesitan como
extension de su vivienda, estara permanentemente habitado por otras miles de personas en su
misma situacion. Un lugar que no ha tenido la oportunidad de construir una historia, una identidad,
unared de relaciones. No es de extrafarse, que los impersonales edificios habitacionales tengan
poca aceptacion con caracteristicas como éstas.

Mutaciones: Parecieran ser un proceso natural en el sentido que su desarrollo viene de
simismo mas que de las reglas o restricciones impuestas. Este ha sido uno de los principales
factores que ha afectado la transformacion en las ciudades. Procesos de mutaciones
repentinas aparecen en ciudades en las que es dificil de definir si fueron creados por un
proceso ldgico evolutivo o por un planeamiento al construir. La capacidad de adquirir un
fuerte sentido ya sea publico o privado. La adaptacion rapida de una rapida destrucciony
mas rapido de una construccion es responsable de cientos de hectéareas urbanas creadas
a partir de genuinas mutaciones. Repentinas, aleatorias e inconcebibles desde la lenta
l6gica de la evolucion 2

Para que un individuo aprehenda como suyo el espacio pablico que sera complementario al privado |

es necesario que se identifique de alguna manera con él. Que descubra su historia y la histori
que tienen las demés personas que lo habitan, para de ésta manera, al ver su pasado, su presente
sus deseos y frustraciones reflejadas en ellos, pueda sentirse como parte de el espacio y construir
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una historia por si mismo.

Ver a la gente pasar por las calles, es un especie de terapia teatral, donde uno puede
mirar a actores de la vida real jugando papeles de tristeza, derrota, éxito etc. Es una forma
de ponerse en contacto con su propia historia, tocar el pasado, clarificar el deseo del
futuro.®

Los barrios en la ciudad tienen un proceso que ha tratado de ser ignorado en la construccion de
grandes conjuntos habitacionales. En los fraccionamientos para casas unifamiliares, donde la
convivencia con el vecino serd minima la estructura no es la de un barrio. Los vecinos no comparten
ningun espacio que no sea el espacio de movimiento, y cuando lo hacen seré sin mayor trascendencia
dentro de las caracteristicas de su espacio de habitar. En estos fraccionamientos lo Ginico que se
espera del espacio publico es que no estorbe. Sihan de haber jardines que no dificulten el acceso
al espacio privado, que se mantengan cuidados no es mas que un mero tramite de aceptacion
social. Esto puede tener consecuencias méas graves de lo que a primera vista parece, “ciudades
segmentadas, reglamentadas monoculturales son socialmente y en largo plazo econémicamente,
no sustentables.”

Pagina opuesta.

Los intentos de densificar la ciudad Cuando la gente ;iempre neces_ita utilizar el a_utomc')vil para trasladarse, las

no tuvieron gran éxito, permane- banquetas se convierten en espacios de traslado lineales en vez de transversales,

ciendo edificios emblématicos ais- lo que provoca que la calle pierda su atraccion principal: la gente. #

lados.

Fotografia: Archivo CEIT. Por otra parte, en estratos socioecondmicos con mas dinero, las viviendas cuentan con los 51

requerimientos espaciales por simismas: amplitud, intimidad, espacios verdes, cocheras para dos 6
mas coches, por lo que su contacto con la calle es muy escaso, Generalmente es por medio de_
altas bardas protegidas y con cocheras y puertas cerradas. Practicamente todas las actividades
que tienen que ver con el exterior se realizan en coche. La ciudad se convierte asi, en un monétono
repetir de bardas y puertas cerradas, un recorrido sin contacto, casi ni siquiera con la arquitectura
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que es escondida tras estos muros o que guarda su mejor cara para el interior. El recorrido es mas
comodo en coche porque termina primero. Aln acentuado, es en los nuevos fraccionamientos
con accesos restringidos, dejando para la calle un muro continuo impidiendo cualquier clase de
comunicacion. En la mayoria de estos fraccionamientos, la introduccién de usos mixtos es
considerada como una violacion a suintimidad, lo que les obliga tener que recorrer varios kilometros
para poder llegar al abastecimiento mas proximo.

Las escasas viviendas en estructura vertical buscan de igual manera aislarse, el contacto con el
vecino es muy ocasional aunque mas probable, y al no permitir en su edificio una estructura de usos
mixtos muchas veces deben de usar el coche para todas las actividades.

Nuestra vision del mundo se distorsiona seriamente cuando nos separamos por completo
de quienes son diferentes a nosotros.*

En estos conjuntos de clases sociales més adineradas, la densidad poblacional y constructiva es
aunmas baja, habiéndose fomentado un incesante ensanchamiento urbano que ain ahora pareciera
no tener limite. La concentracion de comercios y servicios en grandes conjuntos aislados, ha
predominado como latipologia comercial enlos Gltimos afios, Acceso casi completamente por coche,
nulo contacto con la calle, climay paisaje artificial dentro de éstos son caracteristicas que, a pesar
de no tener mas de dos décadas de haber sido introducidas, han dejado de ser extrafias.

Grandes explanadas para estacionamiento y una minima inversion constructivas parecieran ser
requerimientos para los hipermercados, lo cuales, ademas, se han convertido en una especie de
centralidad de la zona, ya que dentro de sus precarias instalaciones contienen otros servicios tales
como dentistas, bancos, restaurantes, guarderias y otros. En estos conjuntos la densidad suele ser
tan baja que no alcanza mas de un octavo de la superficie del suelo, dejando el resto para
planchas selladas con pavimento y minimos arboles en donde se estacionaran los coches, y al
peaton la consideracion es minima o nula, ya que al estar disefiadas para tener acceso



exclusivamente en automovil el potencial peaton que existe en la ciudad tiene que recorrer hectareas
completas de inhdspitas superficies pavimentadas viendo poco mas que un volumen simplisimo,
con grandes letreros y pocas ganas de comunicarse. Las posibilidades de un encuentro con otro
peatdn en estos lugares son remotas, y aun mas es encontrar un PAE. La experiencia que el
peaton obtiene es de sentir que esta invadiendo un espacio en el que no tendria que estar. El
espacio intersticial inmediato es de minima calidad, obtendria més beneficios recorriendo este
espacio en coche.

Estas explanadas son tan grandes que rara vez son utilizadas por completo y se han convertido en
una especie de superficie de usos mdltiples ocasionales, se convocan grandes masas de gente
para eventos tales como conciertos, exposiciones de coches y otros.

Latipologia del pequefio comercio vecinal se ha transformado para convertirse en un estandarizado
sistema de mondtonas cadenas nacionales y hasta internacionales, las cuales, sin tener ningun
criterio por el entorno en el que seran insertadas, imponen sus institucionalizadas imagenes
corporativas, incluyendo la disposicion de sus elementos constructivos, muchas veces no acorde
con el entorno. La ciudad se llend de idénticas tiendas sin importar si es un barrio populoso, zonas
céntricas, nuevos asentamientos 0 accesos carreteros. La forma en que estos comercios son
organizados interiormente est4 pensada en convertirlos en un lugar de paso, para un consumo lo
maés rapido posible. Intentar entablar una conversacion adentro puede ser tan incomodo, que es
mejor no hacerlo. Intentar convertir el comprar en una especie de paseo es tan poco atractivo por la
luz y la disposicion de sus elementos, que la mejor forma de estar bien es saliendo rapidamente de
ahi.

El que estos espacios tengan estas caracteristicas hemos aprendido a verlo como algo natural ;%8

como laformaenlas cosas deben ser, y las nuevas generaciones asi lo entenderan. Comprenderan
que el espacio/tiempo intersticial debe de estar conducido y manipulado, debe de dejar de ser una
experiencia y convertirse en un acto automatizado, un mero tramite para poder sobrevivir en el
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sistema contemporaneo.

Conteiners. Son la fisiologia del intercambio. Estos describen espacios no siempre
publicos, no exactamente privados, en los cuales es llevado a cabo el intercambio y la
distribucion de bienes que constituye el consumismo de nuestra altamente ritualizada
sociedad. Estén separados de la realidad para crear un espacio de representacion. Su
separacion fisica niega permanentemente la permeabilidad del exterior y estan dotados
de una artificialidad extrema.*®

En el centro de la ciudad el contacto del edificio con la calle tiene caracteristicas especificas. En
la mayoria de las construcciones, los espacios inmediatamente adyacentes a la calle son semi-
pablicos; comercios, restaurantes pasajes etc. Una persona que camina por ahi se encuentra
rodeada de seductores escaparates, productos ofrecidos, olores, sonidos, colores, que
transformaran su percepcion de paso a experiencia.

Lainseguridad y falta de limpieza en las calles es también parte de este circulo vicioso en el cual
el espacio intersticial de baja o nula calidad es su expresion. Una forma de vivir y mirar la ciudad,
la forma de recorrerla potencia las posibilidades de una inseguridad publica y un deterioro urbano,
como el que se puede ver como aumenta en muchos barrios de la ciudad antiguamente consolidados.

En la segunda mitad del siglo se crean normativas para la colocacion de servidumbres en frente de
las construcciones; aunque intentaban aumentar el espacio visual del peatdn, lo que provocaron fue
que las antes transitadas calles se convirtieran en pasillos bardeados, muros cerrados, puertas
cerradas. Atravesar esta nueva ciudad se volvié aburrido y mondtono, el caminar tenia ya poco
sentido.

Las calles, por las caracteristicas que han adquirido, pierden cada vez mas su capacidad de
funcionar como lugares de intercambio econémico y social. De haber sido el espacio publico



basico se han convertido en lugares de paso que no conservan sus cualidades para poder soportar
ser el espacio comunitario de una metrépoli, lo cual requiere que se invierta territorio y recursos de
todo tipo para poder crear de manera artificial estos espacios. El espacio pablico puede ser
dividido en dos categorias. Espacio de intercambio y espacio de movimiento.'’

Politicas urbanas

Laintervencion, permision o simplemente ignorancia de las autoridades que deberian de regular las
dinamicas de ciudad ha sido determinante en la configuracion actual del espacio intersticial. Los
residentes estan obligados a pagar una parte cada vez mas alta de su ingreso para mantener la
ciudad funcionando. Pero el verdadero problema no es el econdmico, sino que se pone enriesgo la
supervivencia social y cultural. 8, Pese a los innegables los esfuerzos que se han hecho para la
donacion y acondicionamiento de ciertas zonas de la ciudad, los resultados no han sido
suficientemente satisfactorios.

Laintroducciony continuidad por afios de medidas tales como proyectos de vivienda en el
centro, reduccion de los espacios para estacionamiento, peatonalizacion de zonas, medidas
para hacer las calles mas atractivas a los peatones y fomento de la vida en la calle en
general, han logrado resultados como una reduccion sensible del trafico, revitalizacion de
barrios enteros y una caida en los precios de las casas de la periferia, consideradas por el
mercado como “muy lejanas” al atractivo centro de la ciudad.®
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Una falta de control legal para la regular especulacion de la tierra dentro de la ciudad, ha permitido
la creacion de grandes &reas, dentro de ésta que se encuentran subutilizadas y por lo tanto causando
perjuicio a zonas adyacentes, ademas de que provocan que se tenga que buscar terrenos menos
aptos para la colocacion de servicios, equipamientos, areas verdes y otros usos que debieran
estar en dichos espacios. A esto debemos sumarle una tradicioén de especulacion por parte de
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politicos, ex politicos y deméas personajes, con fines de lucro, dejando en la inutilidad pequefias y
medianas construcciones y terrenos a media ciudad, también para la construccion de
fraccionamientos nuevos, que han provocado una ruptura en latrama de la ciudad y una expansion
descontroladay sin calidad, propiciando atin més la creacion de espacios intersticiales que ahora
probablemente no tengan solucion.

Terrenos vagos es laforma de ausencia, de la tierra desperdiciada, el vacante, vacio, falta
de actividad, improductivo y obsoleto. Por otro lado también transmiten la idea de impreciso,
no definido, sin limites establecidos, sin un futuro claro. Territorios de este tipo abundan en
las grandes ciudades. Areas abandonadas debido a diferentes dinamicas: fin de la actividad
comercial o de la habitacion, deterioramiento del espacio construido, espacios residuales,
areas subutilizadas por haber sido cortadas por vias de circulacion o por quedar en espacios
intermedios entre fraccionamientos aislados. ?

Uno de los riesgos presentes al crear normativas legales es tratar de limitar cualquier destruccion
futura, y llenar los huecos para hacer ver a la ciudad como reconocible ! Esto ha sucedido mucho
en los Gltimos afios en Guadalajara, y los efectos, muchas veces por falta de criterio, han sido
contraproducentes.

Zonificacion

Laciudad, por definicion, es una concentracion de gente diversa, bienes y equipamientos dentro de
un area limitada, reunidos todos con la intencion de aumentar las posibilidades de eleccion
disminuyendo la necesidad del traslado.  Una clasificacion de usos de suelo, en la cual no existe
la posibilidad de mezclar actividades que podrian traer benéficos mutuos al ser compatibles, ha
traido como causa una zonificacion heredada de los maestros del modernismo, desde la cual es



necesario el uso de la maquina para poder acceder desde un punto a otro de la ciudad,
necesitandose asi cara infraestructura para poder permitir este acceso, y también ha provocado la
creacion de horarios de actividades que convierte zonas completas de la ciudad, en peligrosos
lugares sin actividad durante la mitad del dia.

Una de mis observaciones es que existe un tremendo peligro en el comenzar a
planear o a introducir planeamiento; Este puede ir facilmente contre la vitalidad
de laciudad[...] Por lo tanto creo que tiene que hacerse un analisis preciso de lo
que esta pasando y de ser posible un porqué. %

Este criterio ha propiciado la creacion de masivos centros comerciales, poco eficientes desde el
punto de vista de acceso de la poblacion y de la aprovechamiento de recursos energéticos. Un
nucleo urbano no puede consistir en algo util, tan solo para las horas de trabajo, sino que hay que
vivirlo las veinticuatro horas del dia; el vivir y el trabajar no estan separados y su compatibilidad no
es imposible 2

Primero se empobrece la ciudad, por lo tanto las personas, con la pérdida de
oportunidades de intercambio. Tendran que viajar mas lejos para poder alcanzar
las oportunidades de intercambio que aun quedan, sélo que ahora repartidas en
un &rea mucho més grande. Esto requeriria mas movimiento, lo cual demandara
mas espacio para ésta funcion, el cual tendré que ser tomado del espacio de
intercambio, y asi sucesivamente. %
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Es necesario un replanteamineto de los criterios de zonificacion, haciéndolos mas acordes ala .
realidad y necesidades de cada uno de los barrios de la ciudad, tomando en cuenta las diferenciasgS
entre uno y otro. Una zonificacion que permita una diversidad vertical, una reduccion de los tiempos®s
de traslado y una proyeccion de revitalizacion en un presente y en un futuro.
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Como urbanizacion se entiende la articulacion espacial, continua o discontinua, de
habitantes y actividades. [...] la ciudad, en cambio, implica un sistema especifico de
relaciones sociales, de cultura y en particular de instituciones politicas para
autogobernarse. %

Afalta de espacios de encuentro espontaneo, la sociedad ha tenido que recurrir a puntos de encuentro
concertados dentro de cada una de las estratificaciones sociales, haciendo la tradicional separacion
socioecondmica de Guadalajara aun mas dificil de vencer. Desde las centros comerciales
herméticos, desde la velocidad del coche, detras de los altos muros de los nuevos fraccionamientos,
de las casas con jardin por todos lados, es dificil mantener un contacto no concertado con los
diferentes miembros de la sociedad, no solo con las clases empobrecidas, sino también con las
inmediatamente superiores o inferiores. Una ciudad sin espacio de encuentro espontaneo esta
destinada a ensimismarse y aislarse de si misma cada vez mas.

La fragmentacion cultural convertira a los nativos en extranjeros y a los extranjeros en un
enemigo potencial en competencia por sobrevivir. Se tendera a la disminucion de la
solidaridad, entre otras cosas. %

Telecomunicaciones

En el nuevo siglo la globalizacion y el cambio tecnoldgico han llevado a las ciudades en
una competencia econémica mundial. 2

La infraestructura en comunicaciones es una de las inversiones que permitira a la ciudad
proyectarse al futuro. Una garantia en la coneccion, hara que el espacio intersticial pueda ser
considerado por sus cualidades, de espacio de experiencia, no un simple comunicante.



Enla experiencia de las grandes metrdpolis modernas, lo inmaterial y lo material, lo fisico
real 0 lo puramente informacional junto con los flujos simbdlicos, no pueden ser ya tratados
de manera separada. La yuxtaposicion de una multiplicidad de flujos expresa que la
realidad en la que vivimos esta formada por redes. %

Wright creia que dos inventos — el teléfono y el automovil- haria a las viejas ciudades
obsoletas,e impacientemente espera el dia en que esas densas y pobladas
conglomeraciones como Nueva York y Chicago, decayeran y desaparecieran. En su
lugar, los americanos se reintegrarian al paisaje rural, readquiriendo las virtudes rurales
como son la autosuficienciay la libertad. Una ciudad de casas independientes en donde
las familias estarian suficientemente asiladas unas de otras para asi poder consolidad la
integridad familiar, pero suficientemente conectadas por las telecomunicaciones
modernas y el auto transporte para poder adquirir un verdadero sentido comunitario.*®

La confianza de los norteamericanos en los medios electrénicos como cohesionadores sociales
no es una fantasia. Wright decia esto a principios de siglo, siendo de alguna manera profeta de lo
que sucederia. En la actualidad ciudades como Los Angeles no tienen mas de veinte habitantes
por hectérea, haciéndola rigidamente dependiente de medios electronicos y motorizados para
poder comunicarse. EL suburbio norteamericano es visto ahora como el gran enemigo de una
vida comunitaria, y sus gobernantes y habitantes estan ya tomando medidas para evitar el
desparramiento insensato de sus ciudades.

Las telecomunicaciones intentaran suplir esta falta de espacio para comunicarse en la

ciudad, mediante sofisticados espacios virtuales que tratarén de hacer una nueva ciudad i

desde la base electrénica. 3

Las telecomunicaciones, no podran suplir la comunicacion que es posible en el espacio publico,

cuando se encuentra bien integrado. El hombre ha mostrado su necesidad por reunirse y convivir,




cosa que las telecomunicaciones adn no ofrecen. Varios autores se expresan en este sentido:

Las telecomunicaciones modernas son uno de los factores que determinaran el nivel de
competitividad de una ciudad con otras ciudades en el mundo, son una infraestructura
bésica para poder estar dentro de la red mundial, sin embargo no sustituiran la necesidad
de los ciudadanos de comunicarse

Aunque las ciudades se encuentran y deben estarlo cada vez mas en esta
dinamica de la Red mundial de nodos de informaciony poder entre ciudades,
latendencia hacia el mejoramiento del espacio fisico interno de las ciudades
es una de las claves para su éxito.*

Los estados nacion son muy pequefios para controlar los flujos de capital
mundial, y al mismo tiempo demasiado grandes para representar la pluralidad
de los intereses sociales. *

Es necesario ofrecer condiciones satisfactorias de vida en términos de vivienda,
salud, servicios urbanos y cultura. Hacer de éstos individuos y familias
balanceadas y hasta felices. ®

Tenemos que ver la ciudad como un elemento compacto y heterogéneo,

basado en la diversidad, basado en la mixtura. Aprovechando la

infraestructural...] es decir tenemos que encontrar formas sostenibles; la

ciudad es un sistema de centrosy la ciudad esta basada en tejidos, yo creo que hacer una
arquitectura mala es un problema.®

La pregunta contina abierta tal y como lo esta la comunicacion entre partes lejanas, e
irénicamente, como lo esta dejando de estar en la proximidad.
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