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El auge de lo tecnoldgico en lo urbano provoca que centremos nuestra atencion hacia unos
espacios urbanos concretos y caracteristicos de las ciberciudades actuales. Asi pues, desde diferen-
tes autores, nos aproximamos, tedricamente, a como entendemos los espacios urbanos. A conti-
nuacién, describimos el concepto de espacio de sociabilidad transitoria. Finalmente, presentamos
una tipologia de estos espacios proyectados o construidos en Barcelona.

Palabras Clave: Nuevas tecnologias. Ciberciudad. Espacios de sociabilidad transitoria. Barcelona.

Teknologiek hirien munduan izandako gorakadaren ondorioz, ezinbestekoa da egungo ziber-hirie-
tako esparru urbano jakin batzuei erreparatzea, horien ezaugarri bereizgarriak baitira. Horrela, bada,
hainbat egileren iritzien bidez, esparru urbanoei buruzko ikuspegi teorikoen nondik norakoak azalduko
ditugu lehenbizi. Ondoren, honako kontzeptu hau deskribatuko dugu: soziabilitate-eremu iragankorra.
Azkenik, Bartzelonan aurreikusitako edo eraikitako esparru horien tipologia aurkeztuko dugu.

Giltza-Hitzak: Teknologia berriak. Ciberhiria. Aldi baterako gizartekoitasunerako esparruak.
Bartzelona.

L essor de la technologie dans I'urbain fait que nous centrions notre attention sur des espaces
urbains concrets et caractéristiques des cybercités actuelles. A travers divers auteurs, nous appro-
chons la maniere de comprendre les espaces urbains pour décrire, ensuite, le concept d’espace de
sociabilité transitoire. Et pour terminer, nous présentons une typologie de ces espaces projetés ou
construits a Barcelone.

Mots Clé : Nouvelles technologies. Ciber-ville. Espaces de sociabilité transitoire. Barcelone.
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1. CIUDADES/REALIDADES HIiBRIDAS A MODO DE INTRODUCCION

En las urbes actuales, habitamos en y practicamos el “no-tiempo” (Hiernaux,
2006). El “no-tiempo” permite que estemos en comunicacion e interaccioén con
otras personas gracias al uso de diferentes dispositivos tecnoldgicos y moviles, a la
conectividad virtual a través del sistema wireless, etc. La interconexién de los
espacios es una caracteristica fundamental de las realidades urbanas del presen-
te: las conexiones se han multiplicado entre todos los lugares del planeta —presen-
cial y virtualmente— provocando un incesante aumento de interacciones y alteran-
do las formas que tenemos de relacionarnos entre nosotros y nosotras y, a la vez,
transformando las maneras de vincularnos con nuestras urbes. Asi pues, en el “no
tiempo” somos capaces de habitar o de traspasar un espacio y, al mismo tiempo,
tenemos la posibilidad de conversar e interaccionar con otras personas que estan
en otros espacios sociales y urbanos diferentes al espacio en el cual nos hayamos
ubicados —sean estos on u of-line—. Recibimos un correo electrénico de un amigo
mexicano, encargamos una mesa en un restaurante de lujo de Tokio, recibimos un
newsletter que nos comenta diferentes casos de una enfermedad que se esta pro-
duciendo en diversos puntos de nuestro planeta, etc. Vivimos, pues, en una ciber-
ciudad repleta de una amalgama de relaciones sociales mediatizadas por el uso
gue hacemos de estos espacios Y, por lo tanto, por como las nuevas tecnologias
influyen en nuestras formas no sélo de relacionarnos sino también en nuestras
maneras de movernos:

La posmodernidad ha creado una especie de minubiciudad, que no consiste en
estar en todas partes, sino en ninguna; la posibilidad de nunca estar en el lugar donde
se le localiza. El actual modelo del cuerpo es un holograma. El individuo es una maqui-
na de desaparecer (Fernandez, 2000: 161).

Asi pues, las nuevas tecnologias estan incorporadas en la estructura en los
espacios, forman parte de ellos, conviven en nuestros lugares mas cotidianos. La
tecnologia contemporanea gestiona y controla nuestra realidad urbana presente:
sin esta tecnologia muchas de las infraestructuras urbanas que habitualmente
usamos no funcionarian, quedarian saturadas o bien no podriamos movernos ni en
ellas ni por ellas?. Interacciéon y movimiento urbano constante rodeado de un tras-
fondo tecnoldgico que en algunos espacios adquiere visibilidad. En otros espacios
dicha tecnologia nos pasa desapercibida (aunque esta presente como si de parti-
culas de aire se tratase). Habitamos y practicamos en unos espacios hibridos
repletos de engranajes, de formas discursivas y simbdlicas diversas, que se conec-
tan directamente, se imbrican de forma estrecha, con los procesos sociales, poli-
ticos, urbanos y econémicos de las ciudades.

El auge de las nuevas tecnologias en el contexto urbano (como hemos expli-
citado anteriormente) provoca que centremos nuestra atencion hacia los espa-
cios urbanos que permiten la interconexion y el movimiento de las personas en

1. No queremos caer con nuestra explicacion en la trampa del determinismo tecnoldgico. Las
nuevas tecnologias por si mismas no son ni buenas ni malas, ni Utiles ni indtiles, sino que estan
insertadas y articuladas dentro de unas formas particulares de organizacion de las relaciones socia-
les (Piore et al., 1984).
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las ciberciudades actuales. Esta es la intencién del presente trabajo. En la pri-
mera parte del mismo, desde diferentes autores nos aproximamos tedricamente
a como entendemos los espacios de las urbes actuales. En un segundo momen-
to, presentamos el concepto de espacio de sociabilidad transitoria. En una ter-
cera parte presentamos una tipologia de algunos espacios urbanos que se estan
proyectando o estan en proceso de construccion en la realidad urbana que tene-
mos mas presente: Barcelona. Finalmente, realizamos unas reflexiones finales
en las que conectamos el concepto de espacio de sociabilidad transitoria con la
cuestion metodoldgica para el estudio de lo urbano.

2. APROXIMACION TEORICA A LA CIBERCIUDAD DE LOS ESPACIOS

La arquitectura contemporanea del presente nos propone convivir en y con
una serie de espacios que invitan, sobre todo, a “pasar”, a “estar de paso”, a
“transitar”. Habitamos, pues, en los “ambientes de la movilidad” (Bertolini y
Dijst, 2003) y es, entonces, cuando

[...] la vida social se parece asi, por completo, a un conjunto de conexiones mul-
tiples y extendidas, a menudo a largas distancias, organizadas en ciertos nodos. Las
movilidades provocan que en diferentes espacios sociales se organicen nuevas for-
mas de vida social en torno a estos nodos como, por ejemplo, las estaciones, los
hoteles, las autopistas, los complejos turisticos, los aeropuertos, los complejos de
ocio, las ciudades cosmopolitas, las playas, las galerias de arte y las areas de servicio.
Estos son los lugares del ‘movimiento intermitente’ (Sheller y Urry, 2006: 213).

Espacios que se constituyen en “corredores urbanos” relativamente lisos
(Lassen, 2006), por los cuales nos podemos mover facilmente. “Espacios de
transicion espacial” en los cuales se potencia la concentracion de personas en
la ciudad tecnoldgica global (Gottdiener, 2001: 10-11; Sheller y Urry, 2006:
219). “Espacios trayecto” que ofrecen la posibilidad de ir de un nodo a otro en 'y
por una realidad urbana en la cual se mezclan los aspectos fisicos y los aspec-
tos virtuales. “Tubos espaciales”, compuestos por ejes y radios, que crean una
red estrechamente relacionada con los movimientos rapidos. Recuperamos en
este contexto las palabras de Ascher (2004: 345) cuando dice que:

[...] Ir répido quiere decir hacer pocas paradas, lo cual produce un efecto tlinel y
optimiza la concentracién y la dispersion de flujos a partir de unas plataformas nom-
bradas hubs. Este tipo de organizacion reticular se extiende no sélo al transporte
aéreo, con el desarrollo de inmensas plataformas aeroportuarias, sino también al
transporte de mercancias por carretera y tren, con la constitucién de plataformas
logisticas multimodales la polarizacién de toda clase de actividades préximas a las
estaciones multimodales y a los nodos de carreteras periurbanos.

Las ciberciudades actuales estan sufriendo un proceso de transformacion
(hub)anistico. Asi lo expresa Mufioz (2006: 248) al expresar que, en la actuali-
dad aflora un nuevo urbanismo que se hace visible “de forma clara en la forma
en que algunas redes de Ultima generacién se han ido fijando en el territorio”.
Puntos e infraestructuras de las urbes importantes no sélo por las personas que
viven en ellos sino sobretodo por las gentes y objetos que pasan por ellos. Estos
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hubs o superhubs (como expresa Gethin, 1998 y Graham, 2001) se han con-
vertido en los puntos estratégicos de las grandes ciudades occidentales —no es
casual, pues, que en estas plataformas se invierta econémicamente- y son los
lugares donde las transformaciones urbanas son mas visibles, asi como el
aumento de la movilidad, incluyendo la forzada (desde el sin papeles hasta el
viajero suburbano arrojado de la ciudad por los precios de la vivienda). También
son lugares donde la inmovilidad se hace mas palpable (al lado del hombre de
negocios entrando rapidamente en las terminales aeroportuarias podemos
encontrar al turista de bajo coste casi parado en largas colas o al migrador eco-
noémico del sur global complemente inmovilizado, por ejemplo).

Finalmente, también podemos entender los espacios urbanos actuales en el
sentido que Foucault (1984) hablaba de los emplazamientos y de las yuxtaposi-
ciones, es decir, aquellos espacios que se constituyen como “espacios de vecin-
dad” con otros espacios y que el autor nombré como heterotopias. Los “espa-
cios heterotopicos”, en el sentido apuntado por este autor, adquieren mas
relevancia en la realidad/ciudad urbana tecnoldgica hibrida que hemos descrito
en el primer punto dado que en el contexto urbano actual podemos entender a
la ciudad heterotépica como una urbe repleta de espacios que son y existen en
relacion a otros espacios, los cuales estan conectados mediante diferentes 16gi-
cas que los agrupan, los relacionan, los definen... y por los cuales vamos pasan-
do instante tras instante.

En definitiva, para nuestro trabajo no nos interesa cualquier tipo de espacio.
Nos importan los:

Edificios singulares o conjuntos de edificios caracterizados por ser relativamente
auténomos, con ldgicas especificas que no necesariamente son las del propio territo-
rio donde se localizan. Han aparecido asi espacios con entidad propia en tanto en
cuanto son atractores de movilidad y generadores de dindmica urbana, pese a no
estar necesariamente dentro de la ciudad continua ni tampoco tener forzosamente lo
que en términos morfoldgicos se reconocia tradicionalmente como apariencia urbana.

Contenedores de diverso orden —tecnoldgico, comercial, intercambiadores de flu-
jos de personas, bienes y de informacion— se disponen asi en el territorio en la forma
de centros comerciales, museos metropolitanos, parques tematicos, salas multicine o
estaciones intermodales y aeropuertos, donde el area de shopping es cada vez mas
importante. Se trata de puntos en el territorio que organizan los flujos de movilidad a
escala regional e incluso global (Munoz, 2006: 247).

Estructuras espaciales que estan relacionadas no con aquello que permane-
ce sino con aquello que transita con la mayor rapidez posible por las mismas.
“Superficies resbaladizas” en las cuales

[...] los eventos, las personas y las cosas transitan impunemente sin dejar hue-
llas, como si fueran ‘ladrones de espacio’, sombras que no dejan marcas pero que son
perceptibles por nuestros sentidos (Hiernaux, 2006: 277).

Si partimos de estas formas de concebir el espacio urbano presente, es
necesario que consideremos que las cibermetropolis actuales ya no se edifican
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ni se esparcen de una forma estable sino que las realidades cibeurbanas actua-
les estan estrechamente relacionadas con lo transitorio, con lo efimero, con lo
momentaneo, con lo cambiante. Asimismo, necesitamos plantear conceptos
sociales que conecten con las definiciones que acabamos de subrayar en torno
a los espacios de la urbe y, que al mismo tiempo como productos de la realidad
urbana en la que andan inmersos, nos ayuden a explicar qué tipo de practicas
sociales se ponen en juego y qué tipo se subjetividad urbana colectiva estan
construyendo. Por ello, en el siguiente apartado, describiremos los espacios de
sociabilidad transitoria.

3. CARACTERIZANDO LOS ESPACIOS URBANOS ACTUALES

¢Por qué hablar de espacios de sociabilidad transitoria? En primer lugar,
creemos que cualquier concepto vinculado al campo de las ciencias sociales,
como tal, se convierte en una herramienta de trabajo y en el foco de interés para
observar qué fendmenos sociales estan sucediendo en nuestras cotidianidades.
Por tanto, creemos necesario arglir cémo entendemos los espacios de sociabi-
lidad transitoria y cuales son aquellas caracteristicas que lo convierten en un
elemento indispensable para observar las ciberciudades actuales.

Nos interesa, para comenzar y como ya hemos expuesto en el punto ante-
rior, hablar mas de espacios que no de lugares o de territorios para obviar del
concepto de los “no lugares” y de la controversia entre estos Ultimos y los “luga-
res”. Escapamos de los “no lugares” —aunque los tenemos en cuenta—, de la
dicotomia u oposicién con los “lugares” para entender mas los espacios de
sociabilidad transitoria como un producto de las practicas sociales que realiza-
mos habitualmente, como resultado de las interacciones que mantenemos con
estos sitios, como consecuencia de las caracteristicas sociales de las realidades
actuales, etc. Todos estos aspectos que definen los espacios de sociabilidad
transitoria estan mediatizados e imbricados con las nuevas tecnologfas.

Tenemos en cuenta a De Certeau (1984) para expresar, describir la prime-
ra caracteristica de estos espacios: la cuestién de las practicas e interacciones
sociales. Concebimos los espacios de sociabilidad transitoria como lugar es
practicado. Sitios donde no solamente se expresa la materialidad arquitectoni-
ca que los construye sino, sobretodo, como espacios donde se ponen en juego
ciertas formas de relacionarnos, formas de ser y de practicar dichos espacios.
Centrarse en qué tipo concreto de practicas sociales esta ocurriendo en estos
espacios, pongamos una estacién de metro, puede contener informacion infini-
ta de como se dan las interacciones y cdmo se construyen las formas de apro-
piarnos de los espacios —y en consecuencia de nuestras ciudades—y de dar sig-
nificado a ambos. Si la entendiéramos como un “no lugar” de la forma mas
estricta (como espacio no identitario, no relacional y no histérico), estariamos,
probablemente, obviando un tipo de practicas y resaltando otras. Un trabajador,
alguien a quien le ocurridé algo importante precisamente en ese andén... para
ellos la estacién no es un lugar sin significado ni historia. Los ejemplos anterio-
res lo convertirian sin duda en un espacio relacional y de significado para esas
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personas, si bien probablemente es ya un lugar antropolégico (aunque de for-
ma superficial) por el simple hecho de ser transitado. Esta resignificacion del
espacio, que en cierto modo realizamos constantemente, y que en la yuxtapo-
sicion multiplica su variedad, puede obligarnos a modificar nuestras formas de
practicarlo (y analizarlo) —son las maneras de hacer por una espacialidad no
exclusivamente geografica o geométrica (sino simbodlica o semantica).

Practicar los espacios requiere de interaccion social y significa también que
se debe producir movimiento. Asi, las ciberciudades del presente muestran unos
escenarios caracterizados por una

[...] movilidad intensiva —derivada de la mayor movilidad de las personas y de la
también mayor velocidad a la que se desplazan-y, en segundo lugar, un uso intensivo
del territorio —al poder cubrir mucha mas distancia en los desplazamientos y multipli-
car, de hecho, nuestro espacio de vida (Mufnoz, 2006: 240).

En palabras del mismo autor en el presente nos hemos convertido en unos
territoriantes:

[...] habitantes o residentes de un lugar pero no sélo son eso. Al mismo tiempo,
son usuarios de otros lugares y visitantes aun de otros. En otras palabras, son habi-
tantes ‘a tiempo parcial’, que utilizan el territorio de distinta forma en funcién del
momento del dia o del dia de la semana y que, gracias a las mejoras en los transportes
y telecomunicaciones, pueden desarrollar diferentes actividades en distintos puntos
del territorio de una forma cotidiana. El territoriante multiplica asi su presencia en el
espacio metropolitano hasta el punto de que su relacién con él se establece mas a
partir de un criterio de movilidad, los lugares donde desarrolla actividades, que a partir
de un criterio de densidad, el lugar que, estadisticamente, lo fija al territorio seglin
donde esté su residencia principal. El territoriante, por tanto, se define como territo-
riante entre lugares y no como habitante de un lugar y constituye el prototipo de habi-
tante de los actuales territorios urbanizados (Munoz, 2006: 246).

Todo ello enlaza con la sociabilidad, que contribuye a insistir en que lo que
nos interesa fundamentalmente son las relaciones entre las personas, las in-
teracciones entre ellas y sus movimientos pero también las relaciones que
establecemos con los espacios. Los espacios de sociabilidad transitoria, como
veremos en el siguiente apartado, son los lugares que vivimos, habitamos, usa-
mos a lo largo de nuestras jornadas laborales y de ocio. Aunque estemos de
forma momentanea en ellos, lo que si es cierto es que estos espacios acaban
adquiriendo un cierto significado simbdlico y social. Esta significamentacion de
los espacios de sociabilidad transitoria incide directamente en cémo se cons-
truye la subjetividad individual y colectiva de los habitantes de las ciberciuda-
des.

No se trata de quitar u otorgar peso a un elemento u otro (lo espacial, lo
social, etc.), sino de entender que la propia distincién, en ocasiones, viene mas
de nuestra propia incapacidad para categorizar la vida social que por la existen-
cia de ese tipo de dicotomias.
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Esta dificultad para (a veces obsesion por) acotar y delimitar la realidad urba-
na se hace aln mas intensa cuando intentamos aplicar un adjetivo al tipo de rela-
ciones y practicas que pueden estar dandose en estos espacios. Hemos usado la
palabra transitorio, porque incorpora al mismo tiempo significados relacionados
con lo espacial (transito, movilidad, traspaso) y con el tiempo efimero y fugaz. Lo
efimero siempre ha formado parte de la vida de las ciudades y puede ser descti-
to “como los 4tomos de las grandes moléculas que son nuestros dias” (Hiernaux,
2006: 276). Lo efimero es aquello que da vida a la realidad urbana ya que de for-
ma constante despedaza su estabilidad. Lo fugaz que “se percibia de manera epi-
sddica en la vida tradicional: era visto mas bien como la irrupcién de algo desco-
nocido, y quizas peligroso” ha adquirido “a partir del Ultimo tercio del siglo XX una
presencia permanente en nuestra cotidianeidad” (Hiernaux, 2006: 276).

En definitiva, con el concepto de espacio de sociabilidad transitoria preten-
demos entender los espacios urbanos desde las practicas y los procesos socia-
les no fijos, desde las movilidades que los atraviesan, desde el significado que
estos tienen para la personas y para las ciberciudades, desde y entre el transitar
por los espacios. Hablar de estos espacios en proceso constante de transforma-
cién y como creadores de intersubjectividades némadas y transitorias que no se
pueden anclar a ningun territorio.

4. UNA TIPOLOGIA DE ESPACIOS PARA BARCELONA

Plazas urbanas, metros, tren de alta velocidad, tranvias, intercambiadores
multidonadales, estaciones de tren, aeropuertos, puertos, hoteles, etc. Estas
son concretamente las realidades tecnolégicas/espaciales urbanas que forman
parte de nuestra cotidianeidad, que habitualmente usamos y practicamos, en
las que ponemos en marcha nuestras relaciones sociales y por las cuales coti-
dianamente nos movemos (ver foto 1). A esta lista de infraestructuras urbanas
podriamos anadir otras especialidades para el movimiento y la interaccion (auto-

Foto 1. Fotomontaje con
imagenes reales y presenciales de
espacios de sociabilidad
transitoria de Barcelona?.

2. El orden de las imagenes esta en correspondencia con el orden de descripcién de los dife-
rentes espacios de sociabilidad transitoria que vamos a desarrollar en este punto.
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vias, autopistas, locales de franquicias, etc.). En estos espacios usamos la tec-
nologia para movernos, para relacionarnos, para comunicarnos, etc. Maquinas
miniaturizadas, mdviles, digitales que incluyen iPod, teléfonos moviles, televisio-
nes individuales, ordenadores portatiles conectados a internet, coches/bicicletas
de tamano reducido, agendas personales, conexiones inalambricas wi-fi, etc.
Sin estas maquinas, sin las tecnologias que las sustentan nuestra forma de
movernos y de comunicarnos por los espacios serfa complicado.

Nuestro propdsito en este punto es describir brevemente algunos proyectos
de espacios de sociabilidad transitoria que actualmente se han construido o
estan en periodo de construccion en Barcelona.

4.1. Plazas urbanas

La transformacion del espacio publico y urbano de Barcelona se ha consoli-
dado y continla consolidandose a través de diferentes proyectos urbanisticos. A
continuacién queremos describir la reforma de la Plaza Lesseps (en estado de
ejecucion) y el proyecto de reforma de la Plaza de las Glories por su importancia
estratégica en la movilidad de la ciudad.

4.1.1. Reforma de la Plaza Lesseps

La reforma de la Plaza Lesseps pretende la conectividad entre los diferentes
barrios colindantes a dicho espacio. Con dicho proyecto se intenta minimizar el
trénsito rodado para que los peatones y las bicicletas ganen protagonismo. Con
esta intervencion también se esta trabajando para que la nueva Linea 9 del metro
llegue hasta este punto de la ciudad (se esta construyendo toda la estructura
arquitectdnica —accesos, andenes, etc.—). También se esta trabajando para conec-
tar, a través de nuevos vestibulos, la actual Linea 3 con la futura Linea 9 del Metro.

4.1.2. Reforma de la Plaza Glories

La transformacién de la estructura urbanistica y arquitecténica de la plaza
de las Glorias de Barcelona provocara que se convierta en una de las puertas de
entrada del distrito 22@ vy, a la vez, se erigird como uno de los centros intermo-
dales del transporte de la ciudad. Serd, pues, un espacio para la movilidad, ya
que, después de la reordenacion del sistema ferroviario, se construird un nuevo
intercambiador de ferrocarril, metro y tranvia. Asimismo, la reforma contempla la
modificacién del nudo vial actual: las principales vias urbanas de la ciudad —la
Diagonal, la Meridiana y la Gran Via— en su sitio de cruce, que actualmente tie-
nen tanta presencia en este espacio urbano de la ciudad, se soterraran al paso
de la plaza de las Glorias. Eso provocara un espacio de uniéon —un parque verde
de grandes dimensiones — entre el Ensanche, el Pueblo Nuevo (22@) y el Clot.
La actuacién arquitecténica y urbanistica también contempla la remodelacion de
los alrededores con nuevas viviendas, oficinas (edificio Ona, torre Agbar, etc.) y

824 Zainak. 32, 2009, 817-832



Vivas, Pep [et al.]: Nuevas tecnologias y espacios urbanos. Espacios de sociabilidad transitoria...

equipamientos (Museo del Disefo y de las Artes Decorativas, nuevo Mercado de
los Encants, etc.).

4.2. Metro

El metro de Barcelona ha iniciado el proceso de transformacién y de creci-
miento mas importante de su historia. A continuacion explicamos brevemente el
proyecto de la nueva Linea 9 y las diferentes ampliaciones planificadas para las
diferentes lineas que estan en funcionamiento.

4.2.1. Proyecto de construccion de la Linea 9 del Metro

Esta linea —actualmente en construccidon- sera, con un recorrido de 43 kild-
metros, la mas larga de Europa. Cruzara toda la ciudad barcelonesa con el obje-
tivo de conectar barrios 0 zonas que en la actualidad todavia no disponen de
este transporte publico: por ejemplo, el eje Carlos Ill-Ronda del Mig-Travessera
de Dalt y el eje de Sant Marti-La Sagrera. Ademas, enlazara la urbe con otros
puntos logisticos importantes como, por ejemplo, la zona de actividades logisti-
cas del puerto (ZAL), la Zona Franca y el Aeropuerto del Prat. Asimismo, su cons-
truccién también comportara la conexion o vecinos como, por ejemplo, el Prat
de Llobregat, Hospitalet, Santa Coloma de Gramenet, Badalona, etc. Destaca-
mos la construccidon de 46 estaciones, 16 de las cuales seran intercambiadores
con otros medios de transporte: Metro, Ferrocarrils de la Generalitat, cercanias
de Renfe, AVE, etc.

4.2.2. Ampliacion de Lineas de Metro

La ampliacion del metro de la ciudad proyectada por el Gobierno de la
Generalitat de Catalunya contempla diferentes actuaciones en todas las lineas.
La Linea 1 se ampliara por sus dos extremos. Por el lado de Fondo, ira hasta
Badalona Centre (donde enlazara con la linea 2). Por el otro extremo, esta pla-
nificada su ampliacion desde el Hospital de Bellvitge hasta El Prat de Llobregat y
Sant Boi de Llobregat. En la Linea 2 se prevé una prolongacion de 5 nuevas
estaciones hasta la Fira de Barcelona (extremo Paral-lel). También por el otro
lado se estan construyendo 2 estaciones mas para llegar al centro de Badalona.
En la linea 3 ya se esta la ampliacion de la L3 desde Trinitat Nova hasta Trinitat
Vella, donde enlazara con la L1. En Linea 4 esta proyectado el alargamiento de
la misma desde La Pau hasta Sagrera. En la Linea 5 esta prevista su ampliacion
hasta Horta para enlazar con Vall d’Hebron.

4.3. Tren de Alta Velocidad

Después de 12 afos de construccion, la Alta Velocidad todavia no ha llegado
a la ciudad. Para ello, Barcelona se esta preparando, a través de una serie de
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estructuras espaciales, para que el AVE haga parada en dos estaciones de la ciu-
dad y que éstas queden conectadas mediante un controvertido tdnel que recorra
el subsuelo de la urbe.

A continuacién detallamos brevemente el proyecto de reforma de la Estacion
de Sants y el proyecto de construccion de la Sagrera. Estas dos estaciones se
convertirdn en dos puntos estratégicos de la movilidad de la ciudad.

4.3.1. Estacion de Sants

El proyecto de transformacién de la Estacién de Sants sigue en proceso.
Serd una estacién mucho mas amplia (el vestibulo sera casi el doble del actual).
Se ha ampliado el nimero de vias y de andenes (8 para trenes de cercanias y 6
para la alta velocidad). Se construiran dos aparcamientos en los que podran
aparcar 3.000 vehiculos y una nueva terminal de autobuses conectada con la
estacion con 18 darsenas de subida y bajada de viajeros y 14 para aparcamien-
to de autobuses. Con esta actuacion se prevé que la Estacién de Sants se con-
vierta en uno de los centros intermodales mas importante de la ciudad.

4.3.2. Estacion de la Sagrera

Otro centro internodal de referencia para Barcelona, sera la futura estacion de
la Sagrera, alin por construir, asegurara no sélo el tréfico de los trenes de alta velo-
cidad, sino que también doblara la capacidad de la frecuencia de los trenes de cer-
canias del area de Barcelona. Asi pues, en esta estacion habra 22 vias: 10 de alta
velocidad, 8 de trenes de cercanias —en un primer nivel- y 4 de metro —en un ter-
cer nivel- de las lineas 4 y 9. En este nuevo espacio nodal para la movilidad de la
ciudad, el nivel intermedio servird como vestibulo de intercambio y también acoge-
r4 areas destinadas al aparcamiento de coches y a la estacion de autobuses. Se
prevé que pasaran por esta estacién mas de 60 millones de usuarios cada afo.
Esta infraestructura provocara en el entorno mas proximo una considerable trans-
formacion urbana, convirtiéndose en un “punto de paso obligado” de Barcelona,
en un nuevo centro nodal de la ciudad. En la misma estructura arquitectonica o a
su alrededor se localizaran oficinas, comercios, viviendas y equipamientos.

4.4. Tranvia

Barcelona ha recuperado el tranvia con cinco lineas que actualmente estan
en pleno funcionamiento (solo falta por inaugurar un ramal que conecta la T4 con
la T5 y una estacion el barrio de la Mina). Asi pues, la red de tranvias de
Barcelona se extiende con 5 lineas desde la Diagonal hasta Baix Llobregat
(Trambaix -T1, T2 y T3) y desde el barrio de Marti hasta la zona del rio Besos
(Trambesos T4 y T5). El tranvia supone la aparicién de un tercer operador ferro-
viario del transporte publico urbano y la introduccién del mismo como sistema de
transporte de capacidad intermedia entre el autobUs y el metro. La reaparicion
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del tranvia en la ciudad ha posibilitado también la conexién de zonas de la ciudad
y, por tanto, de poblacién urbana que, hasta ahora, tenian poco acceso y no dis-
ponian de suficientes enlaces con la red de transporte publico global de la ciudad.

4.5, Intercambiadores

Los intercambiadores modales son estructuras arquitectonicas que conec-
tan diferentes sistemas de transportes en las urbes. Barcelona, en la actualidad,
no dispone de muchas infaestructuras de este tipo. Esta carencia se minimizara
en un futuro préximo con la construccion de diferentes intercambiadores. A con-
tinuacién describimos dos proyectos emblematicos: el Intercambiador de la
Sagrera Meridiana y el Intercambiador de la Diagonal.

4.5.1. Intercambiador Sagrera Meridiana

El propdsito de las obras en la estacion de la Sagrera es convertir esta para-
da en un gran intercambiador de las lineas 1, 4, 5y 9 del metro. En la actuali-
dad ya convergen en este punto las lineas 1 y 5 de metro. La llegada de la linea
9 desde Santa Coloma y Badalona y el final de la linea 4 (que actualmente fina-
liza en La Pau) hara de este punto un gran nodo de conexién del metro de la ciu-
dad. Ademas, parte de este intercambiador esta relacionado con la estacion de
la nueva estacion de cercanias de Renfe que debe substituir a la actual estacion
de Sant Andreu-Arenal. Por tanto, las cuatro lineas de metro citadas quedaran
unidas, mediante esta infraestructura, a dos lineas de la red de cercanias (la C3
y la C4). También se prevé conectar este espacio con la estacion de la Alta
Velocidad de la Sagrera.

4.5.2. Intercambiador de la Diagonal

Actualmente en construccion este intercambiador se ubica en la conexion
gue ya existia entre las estaciones de Provenza de los Ferrocarriles de la
Generalitat y la estacion de Diagonal de la linea 3 del Metro. El objetivo es cons-
truir una estructura que permita, en este punto de convergencia de estas dos
redes, simplificar y reducir el espacio de tiempo de los recorridos entre las esta-
ciones y facilitar el acceso a los andenes.

4.6. Estaciones de tren

Ya hemos destacado la remodelacion y la construccién de la estacion de
Sants y la estacion de la Sagrera como infraestructuras que deben permitir que
el Tren de Alta Velocidad llegue y pase por Barcelona. Estas no son las Unicas
estaciones que se estan edificando o transformando en la actualidad. Tanto en
la red de cercanias de Renfe, como en la red de metro, como en la red de los
ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya se estan desarrollando diferentes
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proyectos con el objetivo de mejorar la movilidad y la accesibilidad de las perso-
nas en las estaciones afectadas.

De la red de cercanias ya hemos apuntado la construccién de la nueva esta-
cién de Sagrera Meridiana (conectada con el intercambiador del Metro y con la
estacion de la Alta Velocidad). A continuacién describimos dos proyectos: el pri-
mero relacionado con el metro y el segundo relacionado con la red de ferrocarri-
les de la Generalitat.

4.6.1. Nueva estacion metro Linea 5 Ernest Lluch

En la zona donde se prevé ubicar esta nueva estacion, existe en la actualidad
una gran demanda de transporte publico —dada la poblacién que vive en la zona-.
La previsién es que esta demanda aumente en las préximos afnos por ampliarse
urbanisticamente el espacio existente alrededor de donde esta proyectada esta
estacion. Es por este motivo que se ha proyectado una nueva estacién que se
situara en la confluencia entre la carretera de Collblanc y la calle de la Torre
Melina, entre los términos municipales de LHospitalet de Llobregat y Barcelona.
La nueva estaciéon completara, ademas, la oferta de transporte publico en este
punto y actuara como intercambiador con la linea del Trambaix ya que se creara
un nuevo punto de intercambio entre la nueva estacién de metro y el tranvia.

4.6.2. Estacion Europa-Fira de los Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya

Europa-Fira esta ubicada entre las estaciones lldefons Cerda y Gornal. De
ella es necesario destacar que conecta los recintos feriales de Montjuic y Gran
Via en un trayecto de cinco minutos de duracién. También se ha convertido en
un espacio importante de comunicaciones y de movilidad (dado que también se
ha construido la nueva plaza de Europa de LHospitalet de Llobregat y diferentes
centros comerciales de su entorno). En un futuro esta estacién se convertira en
un intercambiador con la Linea 9 de metro.

4.7. Aeropuerto

El actual transito de aviones, mercancias y personas por el aeropuerto de
Barcelona ha provocado que la ampliacién que se hizo hace 15 anos de este
nodo estratégico para la ciudad se haya quedado pequefa. La ampliacién del
aeropuerto se esta convirtiendo en una realidad dado que, en estos momentos,
la estructura arquitectonica de la nueva terminal sur se entrevé en medio de las
pistas de aterrizaje, aproximacion y despegue.

4.7.1. Nueva terminal sur

La terminal sur del Aeropuerto de Barcelona ha entrado en servicio en junio
de 2009. La construccion de este espacio de trafico esta enfocada desde dos
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perspectivas: la primera, considera la terminal como un nodo de comunicacio-
nes y, la segunda, como un centro de servicios. Asi pues, este edificio serd un
complejo estructurado alrededor de tres elementos. El primero, un edificio pro-
cesador —donde se facturara, se recogeran los equipajes y habrad una zona
comercial. El segundo, un elemento conformado por dos espacios accesorios
laterales y uno longitudinal destinados al embarque de pasajeros. Y finalmente,
el tercero, que se convertira en un centro de transportes o vestibulo internodal,
es decir, el espacio donde esta terminal se conectara con los otros medios de
transporte de la ciudad (linea 9 del metro, autobuses, taxis, etc.). Los objetivos
principales de esta ampliacién son:

[...] conseguir una capacidad de 40 millones de pasajeros al afio, conseguir una
frecuencia de 90 operaciones a la hora, disponer de 90 posiciones para estacionar
aviones asistidas por pasarelas telescépicas, alcanzar las 1.900 plazas de aparcamien-
to, habilitar cerca de 300 hectéareas para el desarrollo industrial y comercial, aumentar
el espacio para actividades y servicios de las compaiiias aéreas (Martinez, 2003: 6).

Asi pues, con la construccién de este nuevo espacio urbano se aseguraran
unos indices de movilidad aérea tanto de pasajeros como de mercancias que
estaran en consonancia con los indices globales de movilidad de otras ciudades.

4.8. Puerto

Al igual que el aeropuerto, el puerto de Barcelona se ha ido transformando
en funcion de las necesidades del transito maritimo de mercancias y de perso-
nas. Asi para los anos venideros esta prevista la siguiente actuacion.

4.8.1. Ampliacion del puerto de Barcelona

El Plan director (1990-2010) tiene como objetivo principal convertir el puer-
to Barcelona en el primer centro logistico de la zona del Mediterraneo. Es por
ello, que en estos momentos se esta ampliando esta infraestructura en la zona
sur, con la construccion de un nuevo dique de abrigo y la ampliacién de la Zona
de Actividades Logisticas (ZAL). Una caracteristica que es necesario subrayar es
intermodalidad mediante la futura construccidon de nuevos accesos viarios y
ferroviarios, la llegada del ancho de via europeo y la interconexion con el aero-
puerto. Las principales cifras que se barajan con dicha ampliacién son: se dupli-
cara la superficie maritima, se multiplicara por tres la superficie terrestre y se
aumentard la linea del muelle (de 19.766 a 29.702 metros lineales de muelle).

Barcelona, mediante los proyectos que acabamos de ejemplificar, esta
transformando y creando las condiciones para una Barcelona repleta de espa-
cios de sociabilidad transitoria.

Nuevas infraestructuras tecnoldgicamente preparadas, nuevas arquitecturas

para moverse, nUevos espacios para asegurar que la multitud esté en tréfico,
nuevas practicas sociales, tecnologicas y urbanas. Asi pues, con la construccion
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de estos nuevos «espacios de transicion espacial» se potencia y se amplia la
conexién de nuevas materialidades implicitas (cables, tubos, conductos, etc.);
se promueve que los cuerpos de las personas que estan en movimiento se
imbriguen todavia mas con las tecnologias, los artilugios, las arquitecturas de
estos espacios; se fomentan, a escala local y global, las conexiones entre los
diferentes espacios internos y externos para asegurar una movilidad liquida y
fluida. En resumidas cuentas, la realidad urbana de Barcelona se esta transmu-
tando, mediante la construccién de estos espacios y mediante el desarrollo de
otros proyectos tecnoldgicos (como, por ejemplo, el 22@), para convertirse en
una realidad urbana hibrida, donde, simultdneamente, podamos vivir una multi-
tud de experiencias tecnoldgicas y urbanas que son el resultado de vivir en esta
mezcla de mundo real/virtual que nos rodea.

Las nuevas tecnologias estan, en estos momentos, muy presentes en Bar-
celona. Con estas nuevas construcciones, con estos nuevos proyectos... la pre-
sencia de la tecnologia en la calle, en los edificios, en los metros, en los trenes
de cercanias, en las estaciones de metro y de tren, etc., todavia serd mas evi-
dente. La tecnologia, en este contexto, condicionara, todavia mas, nuestras for-
mas de interaccionar, nuestras maneras de movilidad y asegurara que nos poda-
mMOSs mover y comunicar en y entre ambas realidades: la realidad barcelonesa
presencial y la realidad barcelonesa virtual. Los ciudadanos que se muevan por
Barcelona dispondran, en principio, de unas condiciones Optimas para poder
realizar practicas urbanas imbricadas directamente con las nuevas tecnologias e
interaccionar y comunicarse con ciudadanos que estén en otros espacios fisicos
0 virtuales.

5. PASEANDO POR LOS ESPACIOS DE SOCIABILIDAD TRANSITORIA DE
BARCELONA: REFLEXIONES FINALES

Como estudiosos de lo urbano los espacios de sociabilidad transitoria de
Barcelona nos ofrecen nuevas oportunidades para estudiar qué tipo de ciudad y
urbes se estan construyendo en la actualidad desde el punto de vista arquitec-
ténico, urbanistico, econémico y social. Aquello que nos interesa en observar
gue esta pasando (o que pasara) en ellos, qué tipo de practicas e interacciones
sociales, cudl es el papel de las tecnologias en la mediacion de estas practicas,
como la tecnologia influye en la forma de movernos por estos espacios, como
los gestiona, etc. Esta observacidon no queremos realizarla desde su exterior sino
desde dentro mismo de estos lugares. En otras palabras, pretendemos centrar
nuestra atencion en todo lo planteado anteriormente para entender que dichos
espacios no son solamente escenarios donde se producen practicas, interaccio-
nes, movilidades sino que estos espacios también se han convertido en elemen-
tos sociales imprescindibles para analizar las formas en que las personas viven y
subjetivizan el espacio urbano en la actualidad.

Los espacios de sociabilidad transitoria también son, desde nuestro punto
de vista las estructuras arquitecténicas y espaciales representativas de lo que
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nosotros entendemos como la ciberciudad: consideramos a ésta como una
imbricacion entre la ciudad on-line y off-line como una totalidad simbdlica, como
un espacio hibrido global (en el cual se difuminan las caracteristicas fisicas y vir-
tuales de ambas), como un constructo resultante de un conjunto de practicas
sociales mediatizadas por lo tecnolégico, etc.

Para poder entrar y observar los espacios que a nosotros nos interesan reali-
zaremos una etnografia de los espacios de sociabilidad transitoria de Barcelona.
Nos dedicaremos a caminar (de hecho lo hacemos diariamente) por este conti-
nuo urbano espacial para escribir desde su interior. En los planteamientos mas
clasicos, la etnografia va asociada al desplazamiento. Desplazamiento dado que
era el etnégrafo el encargado de desplazarse, de viajar, de trasladarse hasta el
lugar, hasta el sitio, hasta el espacio que queria observar. Este desplazamiento
también resultaba imprescindible para que el etndgrafo accediera e intentara
comprender las realidades culturas de los habitantes del espacio: desde el punto
de vista de los autéctonos de dicho lugar, teniendo en cuenta las practicas socia-
les que alli se ponian en juego.

Se hara necesario en este desplazamiento etnografico anotar los detalles,
las caracteristicas, etc. de los espacios por los cuales estamos caminando,
estamos atravesando, estamos traspasando; registrar, en el momento en que
nos paramos, aquello que nos rodea (colores, olores, sabores, sonidos, etc.);
escuchar —o leer— como las personas interaccionan en los sitios que habitan;
gué se comentan —o se escriben entre ellas— en estos espacios; preguntar a las
personas y sobre los lugares... Escribir, registrar, escuchar, preguntar, transitar...
Este conjunto de verbos, en infinitivo, son las palabras que nos ayudaran a mirar
la ciberciudad de Barcelona tal y como nosotros la entendemos y en toda su
totalidad.

Finalmente, creemos que esta es la forma mas adecua para el estudio de
los fendmenos y las realidades urbanas que a nosotros nos interesan, en conso-
nancia con el planteamiento epistemolégico y tedrico de partida. El ejercicio de
la practica etnografica de los espacios de sociabilidad transitoria de Barcelona
no permitird abordar la naturaleza de estos espacios urbanos de una forma cla-
ra y concisa, pero a la vez situada y rica en informacién puede ser complejo,
mas aln considerando sus caracteristicas especificas (movilidad permanente,
cambio y flujo constante). En nuestra opinién, las nuevas tecnologias deben
tener un papel principal en el proceso investigador, no sélo por el uso intensivo
gue se hace de ellas en esos espacios, sino también por su utilidad durante el
proceso de investigacion. En definitiva, nos interesa también conocer las posibi-
lidades de uso y de apropiacién de los espacios por parte de sus usuarios, para
definir qué procesos pueden influir positivamente en su resignificacién y poder
proponer pautas que permitan un mejor uso de los espacios en transito, que
favorezcan la accesibilidad y la movilidad de las personas y el uso de las nuevas
tecnologias con la intenciéon de mejorar la calidad de vida urbana y, en definitiva,
potenciar la capacidad de la ciudadania para habitar la ciudad en el contexto
actual.
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