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Resum

La Els mdltiples desplagcaments de persones, informacid i mercaderies son els que defineixen I'época en
la que ens trobem, una epoca altament tecnoldgica, dinamica i, per alguns autors com Bauman (2007) o
Sennet (2006) governada per una sensacio d'incertesa vers el futur.

Les possibilitats que el rapid desenvolupament tecnoldgic posa en joc, implica noves logiques, que
difuminen les tradicionals fronteres d’espai i temps, convertint-ho tot en immediat, instantani i proxim. Es
en aquesta situacio on prenen forca les inércies propies del predomini de fluxos i de la multiplicacié de les
interconnexions, que caracteritzen la societat de la informacié i la comunicacié (Castells, 1996, 1998).

En consonancia, les ciutats estan immerses en una intensa transformacié per a adaptar-se als nous
reptes i donar resposta a les noves ansies i necessitats socials i economiques. La ciutat es redefineix per
adequar-se i possibilitar els nous ritmes i estils de vida, doncs la societat és relaciona amb I'espai urba
d’'una determinada manera, mentre que I'espai facilita un cert tipus de relacid. Per nosaltres és en aquesta
relacid bidireccional on la ciutat pren forma i significacio.

Alguns autors com Shelly & Urry (2006) ens parlen del nou paradigma de la mobilitat segons el que les
noves formes de vida serien regides per aquests constants transits de fluxos, tant de informacions o
dades, com de persones o de mercaderies. Trobem en les ciutats multiples espais que faciliten el transit
de persones. Els espais de transit, han catalitzat les necessitats de mobilitat i han facilitat que és
produeixin fets com la descentralitzacié, la transformacid del territori, la reduccié de la percepcid de les
distancies, etc.

Els espais de transit, segons Vivas, Pellicer i Lépez (2008), s6n emplagcaments urbans que faciliten els
desplagaments i la connexié entre diferents llocs, espais contemporanis que guarden coheréncia amb la
mobilitat. Espais que han anat adquirint rellevancia dins el context urba i no només en sén els
vertebradors de les ciutats, sin6 que també en son icones i indicadors de la seva poténcia. Alguns
exemples d'aquests espais en son les andanes, els vestibuls i els intercanviadors de trens i metros,
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aeroports, autopistes, arees de serveis, algunes cadenes d’hotels i diversos vehicles com el tren, el metro,
l'avié...

Aquests espais s’han convertit en uns espais vitals en l'articulacié de la xarxa urbana i social, uns espais
en els que es posen de manifest caracteristiques de la societat actual, com la mobilitat,
I’'homogeneitzacio, la vigilancia, la globalitzacio, I'anonimat... i que tenen consequéncies importants en
I'organitzacio i planificacié de la ciutat.

El nostre treball gira entorn d’aquests espais, els espais de transit, uns espais emblematics de la societat i
la ciutat actual. Mitjangant la realitzacié d'una etnografia urbana, hem observat la Barcelona actual i la
seva transformacioé des del seu metro, un gran eix de mobilitat urbana, amb la finalitat d’entendre la ciutat i
els seus usuaris/es.

Amb el nostre treball volem oferir respostes a com es viu i es transforma la ciutat, alhora que volem
mostrar alguns aspectes relacionats amb els dispositius de control i tecnologics, la forma de practicar i
relacionar-se amb els espais urbans emergents, la incidéncia dels espais de transit en els processos de
transformacio de ciutats, entre altres aspectes.

Abstract

The important amount of people's journeys, information and objects, explains at the present time, a
dynamic and technologic time. For some authors such as Bauman (2007) or Sennet (2006), this time is
guided by the sensation of the uncertainty towards the future.

The possibilities that fast development of new technologies imply new logics which stump the traditional
borders of space and time, transforms everything into immediate, instantaneous and near. In this context
appears a predominance of flows and multiplication of the interconnections, which characterize the society
of the information and the communication (Castells, 1996, 1998).

The cities are changing to adapt themselves to the new social, economic and politic demands. The city
reinvents itself in order to adapt at modern, both time and ways of life. The society and the urban space
have a bidirectional relation, and it is in that relationship where the city takes form and meaning.

According to Urry (2007) “the mobility paradigm” explains the constant exchanges and journeys (of people,
ideas, objects and information) which guides towards new ways of living and relationships. In this way, in
today's city we find urban places which facilitates people’s journeys and the transformation of the urban
space, the reduction of the perception of the distances or the decentralisation of the city, etc. Transit-
spaces catalyse the necessities of the mobility.

Transit-spaces, for Vivas, Pellicer and Lopez (2008) are urban spaces designed to facilitate people’s
journeys and mobility; they are contemporaries spaces and built through an ongoing process of multiple
complex and changing interactions.

They are places that have assumed huge relevance and upon which the modern urban network is
sustained, and at the same time, inform about the power of the city.

Within a range of different transit spaces we find: underground train, train platforms, connecting
passageways, airports, motorways, service stations, some hotel chains and different vehicles.

These spaces are vital in connecting the urban and social network. In them are revealed the common
determinations of modern society. Characteristics such as mobility, homogenisation, anonymity, vigilance,
globalisation, acceleration... are present in these spaces. These characteristics produce important effects
in the organization and design of the city.

Our attention will focus on these spaces: transit-spaces. These places are becoming spacial and
architectural points of reference, and they claim a central role through their design as identifying elements
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of modern cities and society. Our proposal for the investigation of urban spaces is the urban ethnography.
With this technique we research about Barcelona and its transformation. The space selected is the
Barcelona underground train systems, a vast network of urban mobility. Focusing our analysis on
Barcelona underground we are responding to the fact that they are a privileged viewing point to observe
contemporary urban life, city and citizens.

With our work we want to offer answers to ways of living and changing the city, and at the same time, we
want to explain some aspects regarding the control practices and technologic possibilities, the form of
practice these spaces and the effects of these spaces in the transformation of the city, for example.

1. Introduccion

1.1 Plantejament de sortida

La societat actual s’ha definit a través d’adjectius que ressalten el moviment i els intercanvis de tot tipus,
adjectius com liquida (Bauman, 1999), movedissa (Delgado, 2007), inestable (Sennet, 2006) i una llarga
lista d’apel-latius, que fan referéncia al constant anar i venir dels ciutadans. Els desplagaments (de
persones, informacid i mercaderies) i la interconnexié, que experimenten les ciutats i els ciutadans, sén
les principals caracteristiques de I'época en la que ens trobem, alhora que posen de manifest el caracter
tecnologic i mobil de la quotidianitat.

Ens trobem amb uns ciutadans que cada dia estan més connectats a diverses xarxes mitjangant un
conjunt d'artefactes tecnoldgics que els permeten estar permanentment disponibles, localitzables i
informats, oferint-los més mobilitat. Les noves formes d’organitzacio i les dinamiques associades a la
tecnologia accentuen valors com la capacitat d'adaptar-se, la flexibilitzacié i la mobilitat per part de
persones, collectius i empreses, fet que provoca una certa incertesa vers el futur immediat (Bauman,
2007). Els canvis es succeeixen d’'una manera rapida i implacable, en una societat en la qué la necessitat
d’'adaptar-se i reciclar-se és primordial per no caure en I'exclusid i la inadaptacio.

Fenomens com la globalitzacié prenen un paper protagonista explotant al maxim les possibilitats que el
rapid desenvolupament tecnologic posa en joc. Unes possibilitats que impliquen noves logiques que
difuminen les tradicionals fronteres d’espai i temps, convertint-ho tot en immediat, instantani i proxim.

Es en aquest context, on prenen forca les inércies propies del predomini de fluxos i de la multiplicacié de
les interconnexions. El constant transit de fluxos de tot tipus és el que regeix les noves formes de vida.
Urry (2007) parant atenci6 al constant moviment formula el paradigma de la mobilitat, un paradigma que
parla de les connexions entre els multiples tipus d’entitats circulans (dades, materials i persones) tant
fisicament com virtualment i les necessitats de relacié associades aquest moviment. Aquest paradigma es
centra en les noves formes de viure i relacié entre els ciutadans i les distancies que és traspassen
quotidianament. Les relacions entre les persones i els grups socials, ja no es regeixen principalment per la
proximitat, les noves formes de ‘presencia imaginada’ (mitjangada per la comunicacio, la virtualitat i la
nova percepcid de les distancies) potencia la mobilitat. Fent que en la societat actual s’accentui més la
mobilitat i la flexibilitat de la poblacié o dels territoriants® (Mufioz, 2008) que continuament és desplacen i
habiten diferents espais.

La mobilitat de la que parlem s'impregna en tots els aspectes de la vida social, de la mateixa manera que
la tecnologia, és fon en els ciutadans i les ciutats, potenciant-ne encara més el caracter mobil i tecnologic,
tant de les persones com de les ciutats del present.

En consonancia amb aquesta mobilitat, la ciutat que ens trobem és més viva i dinamica que mai. Es una
ciutat que dona cabuda als transits per adequar-se i possibilitar els nous ritmes i estils de vida, doncs la

' Seguint la proposta de Mufioz (2008:38) ‘El territoriant, ..., es defineix com a territoriant entre llocs i no com a habitant
d’'un lloc i constitueix el prototip d’habitant de la ciutat postindustrial.” Amb aquest terme volem posar émfasi al fet que
una mateixa persona és usuaria i visitant de diferents lloc de manera habitual.
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societat és relaciona amb I'espai urba d’'una determinada manera, i és en aquesta relacié on la ciutat pren
forma i significacio.

La nostra proposta passa per destacar com es posen de manifest aquests processos que hem esmentat a
partir de com prenen forma les ciutats actuals, essencialment fixant-nos en el que passa en les
estructures urbanes que permeten i potencien la mobilitat, els espais de transit.

1.2 Sobre la nostra investigacio. Els paisatges del moviment

Fruit d’'aquesta necessitat de mobilitat que acabem d’esmentar, adquireixen importancia els espais de
transit (ET). Nosaltres sostenim que aquests espais urbans, que han estat pensats i dissenyats per a
facilitar els desplacaments, sén uns aparadors privilegiats per entendre com es construeix i viu la ciutat
actual, ja que en ells es materialitza la interconnexié el moviment i la tecnologia. Aquests espais son
emplacaments urbans que permeten i potencien la mobilitat, espais que connecten diversos punts de la
ciutat alhora que ens aporten molta informacié sobre aquesta i els seus ciutadans.

La investigacid que duem a terme presta atencid a que passa i com son els ET, els paisatges del
moviment. Uns espais que faciliten els diversos desplagaments que es produeixen quotidianament en les
ciutats i ens mostren com viu la societat actual, com batega la ciutat, ja que, com hem corroborat fins el
moment, en els ET podem observar de manera privilegiada, les pors i les modes, els estils de vida i certes
tendencies que ens afecten com a societat, doncs en aquests espais els canvis es succeeixen de manera
immediata.

L’objectiu que ens hem plantejat és fer un analisi d’aquests espais que cada dia tenen més importancia en
I'articulacioé social i urbana. Amb aquesta investigacid pretenem mostrar que els espais de transit no
només impliquen trajectes sind que també ens parlen sobre com construim i vivim les ciutats actuals.
Considerem que centrant I'analisi en els espais de transit, ens aproximem a la societat que els construeix,
alhora que construim una nova lectura del fenomen urba.

Per fer aquesta lectura estem treballant amb les eines que ens ofereix la metodologia qualitativa, doncs
aguesta metodologia ens permet aproximar-nos al que volem observar d’'una manera no intrusiva i
flexible, capa¢ de donar cabuda a l'alld inesperat, el indeterminat de la ciutat. Aixi, doncs amb una mirada
oberta i escrutadora, estem realitzant des del 2006, una investigacié etnografica, de tipus etnografia
urbana®, en un gran eix de mobilitat, un ET que esta patint una constant transformacid, que s’actualitza de
manera permanent: la xarxa del metro de Barcelona, un escenari que considerem idoni per als nostres
proposits.

En I'eleccio de les técniques de recol-leccié de dades s’ha tingut en consideracié que la realitat urbana
“implica una logica que obliga a topografies mobils”, com apunta Delgado (2002: 5). Urry (2007) també
adverteix que, dins de I'etnografia urbana, el investigador en el nou paradigma de la mobilitat ha de
proveir-se de técniques que necessariament han de formar part del moviment. Per tant, s’ha proposat fer
I'estudi des del moviment, per no afectar-ne els fluxos que el formen i alhora formar-ne part.

Nosaltres hem pretés ser sensibles a aquestes necessitats a través de I'eleccié de les técniques de la
deriva®, gue esta en sintonia amb el moviment, i I'observacié participant4 gue no I'obstaculitza. Mitjangant
les possibilitats d’aquestes técniques de recollida de dades volem abracar per una banda el que ens diu el

2 |La principal caracteristica d’aquest tipus d’etnografia és 'escenari on es realitza, que marca certes consideracions a
tenir en compte. Per més informacié veure Delgado (1999, 2002).
® La deriva és una técnica de recollida de informacié especifica del context urba, és una mena d’observacié participant,
en el que enlloc de plantejar que es vol observar, es planteja on es vol observar. Amb aquesta técnica de recollida de
dades es deixa que les sol-licituds del terreny guiin les passes del investigador, com en 'observaci6 flotant de Pétonnet
(1982) el investigador es mante a I'aguait dels estimuls, intentant mitjancant aquesta técnica captar la informacié que
emet la ciutat. Més informacié Debord (1958), Vivas i Vidal (2006) i Rojas (2006).
* Lobservacié participant és la principal técnica de recollida de informacié de l'etnografia. La seva principal
caracteristica és que garanteix l'accés al significat que els actors construeixen i assignen al seu mon, mentre es
comparteixen diverses experiéncies. Per obtenir-ne informacié veure per exemple Platt (1982).
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propi espai seleccionat (els discursos que hi afloren, que captem amb les derives) i com la gent el
construeix i viu (mitjangant I'observacio participant).

Les dades trobades fins el moment ens animen a continuar observant el que passa en aguests espais,
doncs fruit de la seva gran afluéncia i de la seva importancia, per al funcionament quotidia de les ciutats,
és capdavanter en les innovacions tecnologiques i en adaptar-se als canvis d’habits 0 noves necessitats
dels ciutadans.

2. Els espasi de transit. Qué sén?

Els ET sén nodes d'interconnexié que faciliten els desplagcaments entre diferents llocs, espais urbans
contemporanis que guarden coherencia amb la mobilitat social, espais construits per mudltiples
interaccions complexes i canviants, emplagcaments en els que diversos anonims conflueixen durant un
temps de trajecte. Alguns exemples d'aquests espais en son les andanes, els vestibuls i els
intercanviadors de trens i metros, aeroports, autopistes, arees de serveis, algunes cadenes d’hotels,
diversos vehicles com el tren, el metro, I'avid...

Sostenim que en aquests espais es posen de manifest les principals caracteristiques de la societat actual,
doncs caracteristiques com la mobilitat, 'homogeneitzacio, I'anonimat, la vigilancia, la globalitzacio,
I'acceleracio, ... estan presents en ells.

Aguests emplagaments van ser presentats per Augé (1993) com a ‘no llocs’. Aquest autor els va
considerar com a llocs mancats de relacid, d'identitat i historia... espais definits a partir de les abséncies i
mancances en oposicid al que tradicionalment s’entenia com a lloc. Nosaltres ens referim a ells a partir de
les multiples practigues que s'hi realitzen. Els volem observar des d'una mirada que recupera les
propostes de Duvignaud (1977) i De Certeau (1980) que han associat aquests espais a recorreguts i
interseccions. Preferim considerar-los com a espais de juxtaposicio i trobada, proxims a la proposta de les
heterotopies5 de Foucault (1967). Nosaltres els entenem com una suma de discursos i practiques socials,
que alhora que els construeixen, ens expliqguen com utilitzem i practiquem els espais urbans.

Dins el context urba, els ET han anat adquirint rellevancia i no només son els vertebradors de les ciutats,
siné que també s’han transformat en icones i indicadors de la seva poténcia, ja que mitjangant aquests
espais es projecta una imatge de progrés, modernitat i de ciutat sostenible. Sheller and Urry (2006) citant
a Burgess (1925) esmenten la importancia dels desplagaments com a indicadors del metabolisme de les
ciutats, una metafora que nosaltres apliguem als ET. Creiem que els ET ens indiquen el metabolisme de
la ciutat. Entenent-los com el conjunt de reaccions que tenen lloc dins d’un organisme per mantenir-lo en
vida, processos que permeten a les ciutats, seguint amb la metafora, créixer, mantenir les seves
estructures i articulacions vitals, i respondre al seu medi. Aspectes que en els propers apartats aniran
apareixent.

3. El paper dels espais de transit en la ciutat actual i el seu entorn

Historicament la ciutat s’ha considerat fruit del mestissatge entre les persones que hi habiten i hi treballen,
les normes civiques i de comportament i les lleis que les regeixen. Actualment la ciutat ha sobrepassat els
seus limits geografics, esta relacionada i comunicada amb altres indrets que s’estenen molt més enlla de
les seves fronteres fisiques, rebent influencies economiques, culturals i politiques de zones
geograficament distants. Aquesta ciutat actual, la ciutat postmoderna (Amendola, 1997), esta repleta de
nodes que la connecten i li permeten la interrelacié amb espais diversos i allunyats, facilitant la mobilitat
que la societat o el mercat econdomic reclama. Alguns d’aquests nodes que la connecten, permeten la
mobilitat dels territoriants alhora que ens mostren com en les ciutats actuals prenen forma els somnis, els
desitjos, les modes i les pors de les persones que hi transiten. Uns somnis, desitjos i pors que fa que les
ciutats es transformin, convertint-se en una barreja de funcions i formes que els donen resposta.

® Les heteretopies, segons Foucault, sén emplagaments localitzables a pesar d'estar fora de tots els llocs, uns espais
gue concebuts en el si de la societat com una mena de contra_emplacament representaven tots els altres indrets que
és possible trobar en la societat.
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La ciutat, s’ha transformat en la ciutat dels trajectes, ja que el volum de mobilitat és cada vegada més
important. Virilio (1999) la presenta com al lloc dels trajectes, uns trajectes que diariament donen vida a la
ciutat, i la permeten funcionar amb normalitat. No només hi ha un major nombre de persones i dades que
es desplacen siné que també ha augmentat el nombre de desplagaments per persona, fet que és produeix
no només a causa de la mobilitat obligada (estudis o treball) siné també a causa de la mobilitat vinculada
al oci o consum. En la mateixa linea autors com Deleuze i Guatari (1994) ens parlen de la ciutat com un
correlatiu de la ruta, definida per entrades i sortides, per les que diversos fluxos circulen de dins a fora i a
la inversa.

L’estructura de la ciutat també ha patit una transformacio pel que respecte al nucli o el centre, doncs el
concepte classic de centre ha desaparegut en la ciutat postmoderna. Ens trobem amb una ciutat en la que
han sorgit multiples punts neuralgics, multiples zones que sén pensades com a noves centralitats fent que
la ciutat s’expandeixi i es crein estructures noves. Koolhaas (2006) anomena a aquest model de ciutat
‘ciutat genérica’. Una ciutat que, com apunta Garcia Vazquez (2004), la seva tendencia és d'especialitzar-
se per zones o districtes, planificant-los, per a destinar-los a usos concrets (Us residencial, cultural,
comercial, académic, tecnologic, industrial, d’oci o judicials,...).

Aquesta fragmentaci6 de la ciutat, conjuntament amb els efectes que la globalitzacié té sobre ella®ien els
ciutadans’, i les transformacions socials que porten a una major necessitat de desplagament per part del
ciutadans. Aixi els ET, en la ciutat postmoderna, permeten comunicar les diferents zones, permeten el
desplagament dels treballadors i usuaris cap als diversos punts de la geografia urbana permeten créixer
les ciutat i mantenir-ne les estructures basiques. El ET es converteixen en espais de gran importancia en
I'articulacio de la xarxa urbana i social.

En aquesta ciutat postmoderna de la que parlem, els ET també s’estan convertint en punts de referéncia
espacial i arquitectonica, ens trobem en que prenen protagonisme com a elements identificadors i de
projeccio de les ciutats que els posseeixen. Com és el cas de les noves terminals dels aeroports de
Barcelona i Madrid, o les futures estacions de la L9 de metro Barcelona, de les que ja se’n parla com a
estacions d’autor, ja que son obres d'arquitectes de renom, com Toyo Ito, Oriol Bohigas, Dani Freixes o
Jordi Garcés, entre altres.

4. De que ens parla el metro de Barcelona?

L' ET que hem observat, el metro de Barcelona, ens parla d'una poblacid6 que esta acostumada a
desplagar-se, mostrant-nos la quotidianitat de la societat que els genera. En ells ens adonem que els
usuaris estan acostumats als transits, doncs traspassen amb molta familiaritat aquests espais mentre
sembla que busquen aprofitar el temps de trajecte. Un temps que els representa un paréntesi en les
seves agendes i que s’ha transformat en rutinari. Lluny queda el temps en el que el viatge comencava
amb el desplacament. Per distreure’s o aprofitar el temps de trajecte els joves escolten masica o juguen
amb aparells mindsculs, altres parlen o manipulen els seus terminals de telefonia mobil, una part
heterogenia i important dels usuaris és submergeix en el mén de la lectura, ja sigui mitjangant llibres que
porten ells o premsa gratuita que els han subministrat al entrar o s’han trobat abandonada en algun
seient, i finalment un grup que espera arribar al desti amb aparent tranquil-litat...

El increment en el nombre d’'usuaris i la seva manera de traspassar aquests espais, buscant aprofitar
'estona de trajecte ha produit un augment de les demandes i de les ofertes que trobem en aquests
emplacaments. S’han obert les portes a les noves possibilitats al consum, en uns espais en els que
diariament traspassa un flux molt important de persones, transformades en potencials clients. Tot senyala
a que els ET s’estan convertit, de manera generalitzada, en una extensié de les zones d'intercanvi
comercial, fet que col-labora a canviar-ne la seva fisonomia.

6 Alguns autors com Mufioz (2008) parlen d'una urbanalitzaci6 de les ciutats, fen referencia als paisatges
estandaritzats, que es repeteixen en diferents ciutats, fruit de la globalitzaci6 i de les modes.
" La globalitzaci6 potencia i facilita la mobilitat de les persones.

658

20009



BARCELONA

]

Font: Isabel Pellicer (2008).

En els punts més transitats de la xarxa, diferents comercos i maquines autoservei ofereixen una variada
quantitat de productes per satisfer qualsevol caprici o necessitat del viatger durant la seva estada en
aquests espais. Podem comprar des de joies a musica, passant per: menjar, beguda, marroquinaria,
llibres, objectes de regal, loteria, i un cada dia més llarg i sorprenent etcétera. Tot plegat ens dona compte
de les noves formes de comer¢. Ja no només és la publicitat la que intercepta al client potencial, siné que
també en son els establiments els que es posen en el seu cami, per fer més senzill I'acte de consumir.

També hem observat la proliferacié de comergos que son sensiblement diferents als que historicament
habitaven aquests espais. S’ha passat dels antics comerc¢os, del tipus quiosc, que principalment oferien
llaminadures i complements, que estaven disseminats de manera marginal per els intercanviadors, als
establiments actuals que majoritariament sén franquicies o formen part de cadenes comercials que
s’especialitzen en oferir els seus productes en els ET (centres comercials, aeroports i ara al metro).
Aguest tipus de comercos ofereixen uns productes i una marca que el client ja coneix, generalment
aquesta marca esta vinculada a una multinacional que ofereix una homogeneitzacié del producte i una
imatge corporativa facilment identificable. Podem llegir en aixd els efectes de la Globalitzacio o la
MacDonalitzacié de la que ens parla Ritzer (1995).

Figura 2. Imatge de cameres de vigilancia

Font: Isabel Pellicer (2006)

Les dades recollides fins al moment i I'analisi preliminar ens mostren que la vigilancia i els aspectes
vinculats amb el control s’han intensificat. Trobem mudltiples i visibles cameres de vigilancia al nostre pas
per els vestibuls, intercanviadors i andanes d'aquesta xarxa, i per megafonia i mitjancant monitors i
cartells se’ns informa de la seva presencia. Tot el dispositiu de vigilancia sembla estar pensat per crear la
sensacid de seguretat més que per poder assegurar-la. Des del moment en el que entrem al metro, fins
gue en sortim, som blanc potencials de la possible mirada del vigilant. Tota la xarxa, gracies a la
tecnologia s’ha convertit en un panoptic modern, que apella a la por a ser sorprés com element
disciplinari, que com va exposar Foucault (1979) té com a consequéncia el control del comportament,
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mitjancant I'autocontrol. Amb el panoptisme Foucault explica un aparell de poder que no esta Unicament
centrat en la repressioé de les conductes que es consideren desviades siné que al mateix temps produeix
adaptacio, homogeneitat, obediéncia i submissio, multiplicant els comportaments que s’'ajusten al que
s'espera, i aquest panoptisme és el que trobem en la xarxa del metro.

La cerca de visibilitat absoluta, també és reflecteix en el disseny de les papereres, unes papereres que
permeten que el seu contingut sigui visible, a diferencia de les anteriors. El motiu que justifica aquesta
obsessio per la por als possibles atemptats terroristes.

L'amenaga que representa el terrorisme és comprova empiricament en el increment del pressupost que el
metro de Barcelona dedica a la seguretat, un pressupost que ha passat de 3,8 milions d’euros dedicats a
aquest concepte I'any 2000 (abans dels atemptats de Nova York, 11-S produits el 2001) a 16,7 milions
d’euros invertits el 2007, i la tendéncia és a incrementar la aquesta partida pressupostaria.

Bauman (2006, 2007) exposa que la por és la paraula que utilitzem per referir-nos a la incertesa que
caracteritza la nostra época, una eépoca que defineix com liquida. Segons aquest pensador social el mén
experimenta un estat d’ansietat constant per els perills que poden passar de manera imprevista i en
qualsevol lloc. El control que trobem en el metro de Barcelona i en altres ET, sembla respondre aquesta
ansietat, pero paradoxalment també la retroalimenta, al legitimar aquesta sensacid de inseguretat.

Figura 3. Control
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Font: Isabel Pellicer (2008)

Els mecanismes de control limiten les possibilitats d’interaccié i I'Gs dels espais, provocant una evident
homogeneitat en els comportaments dels usuaris. Només accedir a qualsevol estacié del metro topem
amb barreres que no ens permeten el lliure accés al vestibul. Unes barreres que canalitzen el flux dels
usuaris, alhora que impedeixen l'accés a les instal-lacions dels que no han validat el contracte que
s’estableix mitjancant el bitllet.

Figura 4i 5. Fotos ubicacions

Font: Isabel Pellicer (2008)
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En aquest espais tot esta minuciosament dissenyat. La importancia en el seu disseny no és una qlestid
exclusivament estética. Durant el transcurs de la investigacid, ens hem adonat que en un espai tan
concorregut no hi ha espai per a la improvisacid. Durant el treball de camp, ens hem adonat que realitzar
qualsevol activitat diferent a les habituals resulta inviable. Parar-se en un intercanviador per fer una
anotacio o per parlar amb algu causa un col-lapse en el flux d’'usuaris que transiten aquests espais, no hi
ha espais on apartar-se i quedar-s’hi una estona sense resultar un destorb, a tot arreu tens la sensacié
d’estar al mig del pas.

El disseny arquitectonic i els artefactes tecnologics marquen nodes de pas, itineraris que faciliten un
cursos d'accié i en dificulten d'altres. L'Us de certes eines tecnologiques (com la simulacié) en el disseny
d’ET com aeroports, que ofereixen la possibilitat de predir el moviment dels usuaris de la terminal que
projecten ha estat comentat per Adey y Bevan (2006). Segons aquests autors, mitjangant la simulaci6 es
pot predir com els passatgers caminaran i percebran I'espai projectat, per fer-lo més eficient. Amb
aquestes iniciatives es vol planificar I'espai per regular les practiques dels futurs usuaris. Fins i tot la
ubicacié del musics del metro no es deixa al seu criteri, siné que esta marcada i acotada (i aquests han
d’estar convenientment acreditats i autoritzats).

Lefebvre (1974) proposava que las tecnologies funcionaven per produir, mitjan¢ar i normalitzar les
relacions socials al igual que els dissenys espacials. En els espais de transit ens hem trobat que la
tecnologia esta incorporada a la infraestructura fonent-se amb ella i possibilitant que aquest gran eix de
mobilitat urbana, que és el metro de Barcelona, funcioni com ho fa.

Revisant el material que hem anat recollint durant el transcurs del treball de camp, hem vist que la
tecnologia és inseparable de les practigues humanes. No només trobem tecnologia en I'estructura de la
xarxa del metro (maquines expenedores dels abonaments, aparells que mostren avisos diversos, aparells
gue possibiliten el control i gestié d’aquests espais, els vehicles, etc.), sind que també observem que els
usuaris en porten (que els permeten jugar, escoltar masica, mirar pel-licules, rebre i enviar informacio,
etc...).

5. Per anar acabant ... alguns elements que cal tenir en consideracio

Des de la perspectiva que ens dona la psicologia social observem els espais urbans tenint en compte la
interaccio entre I'espai i el que hi passa i com és practicat pels ciutadans. Doncs és en les practiques que
realitzen els usuaris i en les seves formes de vida que les ciutats prenen forma.

Hem constatat que en els ET hi conviuen diferents espais. Les andanes, vestibuls i intercanviadors no
només son espais d’'espera o de trajecte, sind que també sbén espais plurals amb diversos significats o
histories. Per al music és una sala de concerts, per al venedor de mocadors és el seu punt de treball, per
el sense sostre que s’hi aixopluga el seu refugi, .... i aixi podriem enumerar multiples significacions que
sén atribuides pels personatges de multiples histories que si realitzen i que fa que el metro de Barcelona,
més que un simple mitja de transport, sigui una suma de discursos que s’entrellacen, es complementen,
es barregen i a vegades fins i tot es contradiuen, essent un espai viu i complex. Aquest espai, igual que
en altres ET, prenen forma els canvis i les transformacions urbanes i socials, adaptant-se a les noves
possibilitats tecnologiques i noves demandes dels seus usuaris. Uns usuaris que estan acostumats a
transitar de manera rutinaria per aquests espais, ja que la societat actual ha incorporat el transit en la
seva forma de viure, fet que fa que busquin aprofitar el temps de desplagament i que també s’aprofiti
aquest espais per transformar-los en zones d’intercanvi comercial.

El valor de les ciutats modernes ja no esta en la riquesa associada a la seva produccié sin6 en la
interconnexio i la imatge que es projecta d’ella, una imatge a vegades promocional, que destaca certs
discursos en detriment d'altres. En aquesta ciutat actual el paper dels espais de transit va més enlla de
permetre el desplagament de les persones, ja que també s’ha utilitzat per promocionar la imatge de
modernitat, sostenibilitat i proporcionant punts de referéncia de la ciutat.

Considerem que els ET so6n indicadors del metabolisme de la ciutat perqué com hem intentat exposar ells
catalitzen, gestionen i possibiliten el fluxos, els transit diaris que com la saba alimenta la ciutat, permeten
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que la seva estructura és mantingui i alhora possibiliten el seu creixement i desenvolupament. Els ET
donen resposta a les necessitats de mobilitat i han facilitat que la ciutat creixi i evolucioni d’acord als nous
temps, possibilitant que és produeixin fets com la descentralitzacié, la transformacié del territori, la
reduccio de la percepcié de les distancies, etc.

Aquests espais diariament sén utilitzats per milers d’usuaris, persones que cada dia hi romanen durant
I'estona de trajecte, i és per aix0 que cal planificar-los i gestionar-los d’'una manera adequada, tenint en
compte les possibilitats i potencialitats vinculades al enorme flux d’'usuaris que cada dia el transiten i
alhora intentat atendre i avancar-se a les seves necessitats, objectiu de futur per la nostra investigacio.
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