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Resumen

Movimientos, fluidos, recorridos, trayectos, enlaces... Palabras para un
discurso urbano caracterizado por la particularidad que tenemos los ciu-
dadanos y las ciudadanas de vivir en un «eterno errar». Practicamos de
forma cotidiana y de forma colectiva multitud de itinerarios, direcciones,
recorridos, viajes, caminos, marchas, navegaciones... mediante un deco-
rado tecnoldgico, fluido, liquido, etc., construido por una miscelanea de
espacios que nos permiten pasar e ir de un nodo urbano a otro.

Este articulo se divide en dos partes muy diferenciadas. En una pri-
mera parte -mas tedrica- enfatizamos, por un lado, qué arquitecturas
de estos espacios permiten la movilidad en la ciudad actual y qué tipo
de urbanizacién provocan; por otro lado, destacamos el tipo de prac-
ticas sociales que realizamos en este tipo de espacios. En una segunda
parte -mas descriptiva- presentamos y analizamos la estrategia que
Barcelona sigue para conectarse con otras ciudades méviles y no con-
vertirse, por lo tanto, en un nodo urbano mundial en desuso, mediante
la construccion de nuevas infraestructuras para la movilidad; de ellas
mostramos algunos ejemplos.
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Abstract
Movements, fluids, itineraries, journeys, links... Words for an urban
discourse characterised by the particular aspect we have as citizens
living in an “endless roaming”. Every day, we collectively use a range of
itineraries, directions, addresses, courses, journeys, paths, walks, sailings...
on a backdrop that is technological, fluid, liquid, etc. and built in terms
of a miscellanea of spaces that allow us to come and go from one urban
node to another.

This article is divided in terms of two clearly differentiated parts.
In the first, more theoretical part, we emphasise, on the one hand, the
architectures in these spaces that allow for mobility in today's city and the
types of urbanisation that lead to them; and, on the other, we highlight the
types of social practices seen in these types of spaces. In the second, more
descriptive part, we present and analyse the strategy seen in Barcelona,
through the construction of new infrastructures for mobility, of which
some examples are given, to connect to other mobile cities and, thus, to
avoid becoming an unused world urban node.
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Eppur si muove
Galileo Galilei

Aproximandonos a la urbe en movimiento
La naturaleza urbana y social de las ciudades ha sido, a lo largo

de su historia, plastica y cambiante. Las transformaciones de
las realidades urbanas seguian un ritmo determinado, bastante

concreto. En el contexto de la sociedad de la informacion y del
conocimiento, sin embargo, los procesos de cambio y metamor-
fosis urbana ya no siguen la misma cadencia: las ciudades, ar-
quitectdnicamente y socialmente, se transforman casi de forma
instantanea. La urbe ha actualizado, necesariamente, los adjeti-
vos para caracterizarla y definirla en un sentido liquido (Delgado,
1999), fluido y lleno de flujos. Stephen Graham (2001) propone
el concepto de flowcity para enfatizar e insistir en la importancia
de los espacios de flujos urbanos presentes, en sus arquitecturas
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y en las practicas sociales que se ponen en marcha en cada mo-
mento." A esta combinacion de palabras habria que afadir (en
medio de la palabra o bien al final) las nuevas tecnologias. Las
nuevas tecnologias estan incorporadas en la estructura de estos
espacios, forman parte de ellos, conviven en nuestros ambientes
mas cotidianos como si fueran un elemento quimico mas del aire
de la atmosfera urbana. La tecnologia contemporanea gestiona
y controla nuestra realidad urbana presente: sin esta tecnologia
muchas de las infraestructuras urbanas que habitualmente usa-
mos no funcionarian, quedarian saturadas o bien no podriamos
movernos ni en ellas ni por ellas.

Sin embargo, aqui no queremos caer en la trampa del deter-
minismo tecnoldgico. Las nuevas tecnologias por si mismas no son
ni buenas ni malas, ni utiles ni inutiles, sino que estan insertadas
y articuladas dentro de unas formas particulares de organizacion
de las relaciones sociales (Piore et al., 1984).

Asi pues, la arquitectura contemporanea propone convivir en
y con una serie de espacios que invitan, sobre todo, a «pasar», a
westar de pason, a «transitar». Habitamos, pues, en los xambientes
de la movilidad» (Bertolini et al., 2003) y es, entonces, cuando
«la vida social se parece asi, por completo, a un conjunto de co-
nexiones multiples y extendidas, a menudo a largas distancias,
organizadas en ciertos nodos». Las movilidades provocan que en
diferentes espacios sociales se organicen nuevas formas de vida
social en torno a estos nodos como, por ejemplo, las estaciones,
los hoteles, las autopistas, los complejos turisticos, los aeropuer-
tos, 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 et al., 2006, pag. 213);
espacios que se constituyen en «corredores urbanos» relativa-
mente 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, pags. 10-11; Sheller et al., 2006, pag.
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 aspectos virtuales; «tubos espacialesn,
compuestos por ejes y radios, que crean una red estrechamente
relacionada con los movimientos rapidos. Recuperamos en este
contexto las palabras de Ascher (2004, pag. 345) cuando dice
que: «Ir rapido quiere decir hacer pocas paradas, lo cual produ-
ce un efecto tunel y optimiza la concentracion y la dispersion
de flujos a partir de unas plataformas nombradas hubs. Este
tipo de organizacion reticular se extiende no so6lo al transporte
aéreo, con el desarrollo de inmensas plataformas aeroportua-
rias, sino también al transporte de mercancias por carretera y
tren, con la constitucion de plataformas logisticas multimoda-
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les ubicadas cerca de los nudos de comunicacion e, incluso, al
transporte de personas en el medio urbano e interurbano, con
la polarizacion de toda clase de actividades proximas a las es-
taciones multimodales y a los nudos de carreteras periurbanos.
Estas hubs o superhubs (como expresa Gethin,1998; Graham,
2001, pag. 9) se han convertido en los puntos estratégicos de
las grandes ciudades occidentales -no es casual, pues, que en
estas plataformas se invierta economicamente-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 expulsado de la ciudad por
los precios de la vivienda). También son lugares donde la inmo-
vilidad 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 econdmico del sur global completamente inmovi-
lizado, por ejemplo).

Finalmente, también podemos entender estos «espacios ur-
banos» en el sentido que otorgaba Michel Foucault (1984) a los
emplazamientos y a las yuxtaposiciones, es decir, a los espacios
que se constituyen como «espacios de vecindad» con otros es-
pacios y que el autor nombré como heterotopias. Los espacios
«heterotdpicos», en el sentido apuntado por Foucault, tienen mas
relevancia en la realidad urbana tecnoldgica que estamos descri-
biendo, ya que en este contexto se puede entender la ciudad hete-
rotopica como una urbe repleta de espacios que son y existen en
relacion a otros espacios, los cuales estan conectados mediante
diferentes ldgicas que los agrupan, los relacionan, los definen...
y por los cuales vamos pasando instante tras instante.

Desde nuestro punto de vista, las principales transformacio-
nes sociales y urbanas se producen en los «espacios urbanos» que
acabamos de describir y definir anteriormente. Por eso, en este
articulo, en el primero y sequndo apartado, queremos centrar
nuestra atencién en estos espacios, en sus arquitecturas y en
las practicas sociales y urbanas que ponemos en juego y, al mis-
mo tiempo, insistir en la imbricacion de la ciudad, la movilidad
y las nuevas tecnologias. En una tercera parte del articulo nos
aproximaremos a la sociedad urbana que tenemos mas cerca, la
realidad de Barcelona, y describiremos algunos de los principales
proyectos que transformaran la ciudad actual a escala urbanis-
tica y, sobre todo, que tienen que potenciar y asegurar la plena
movilidad en esta urbe. Con las reflexiones finales intentaremos
mostrar cuales son los efectos de esta transformacion barcelonesa
en las arquitecturas hibridas y en las practicas urbanas de esta
ciudad para que pueda convertirse en una ciudad movil.

1. El estudio de la movilidad urbana no se limita sélo a la capacidad de movimiento de las personas o los vehiculos, sino también a la gestién de los flujos de energia,

recursos (agua, comida, etc.), desperdicios, ideologias, etc.
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Arquitecturas hibridas para la movilidad

Para comprender la ciudad contemporanea y la continta circu-
lacion de flujos que pasan por ella, un factor clave es estudiar la
infraestructura material, que no tan sélo permite la circulacion
de personas y objetos por la ciudad, sino que también permite
observar el afloramiento de los resultados (positivos y negativos)
hacia ella. Es decir, para comprender el porqué de los patrones
actuales de la movilidad de la urbe es necesaria una perspectiva
que se centre en la plétora de «sistemas de conexiones o circula-
ciones (interrelacionados y en red) que afectan relacionalmente
las multiples y variadas materialidades y distancias» (Urry, 2003,
pag. 245) que se producen en ella. Asi pues, un analisis de este
tipo tiene que tener en cuenta cuatro caracteristicas de los sis-
temas de infraestructura de movilidad importantes:

1. Estas materialidades no siempre son evidentes. Los cables,
tubos, conductos, sistemas de control u ondas eléctricas
no son visibles (Graham, 2006) y, de la misma manera, la
falta de visibilidad de estas materialidades y de los flujos
que circulan por ellas «mantienen las relaciones sociales
y los mecanismos de poder donde estan inscritos y reali-
zados mediante estos flujos ocultos» (Swyngedouw et al.,
2001, pag. 121).

2. A pesar de ser infraestructuras materiales, no podemos
reducirlas a sus caracteristicas fisicas. La infraestructu-
ra de movilidad implica acoplamientos heterogéneos de
cuerpos, tecnologias, textos, arquitecturas, afectos, etc.,
mediante los cuales las ciudades se producen y reprodu-
cen (Urry, 2005).

3. La produccion y reproduccion no se limita a la geogra-
fia de la ciudad ni a la geografia social. Por un lado, esta
infraestructura se construye y evoluciona dentro de un
contexto multiescalar (por ejemplo, la construccion de un
aeropuerto depende de fondos y legislacion de tipo esta-
tal, europeo e internacional) y dentro de una topografia
relacional que va mas alla de las fronteras administrativas
locales y nacionales (por ejemplo, los flujos de migracion).
Por otro lado, su produccién y reproduccién es un proceso
de transformacién de las socionaturalezas desde la local
—por ejemplo, la calidad del aire por congestion de tra-
fico- a la global —-por ejemplo, el calentamiento global
(Heynen et al., 2006).

4. La complejidad y sofisticacion de los sistemas de movilidad
los hace también mas vulnerables a fallos tecnoldgicos
producidos por errores de disefio, sobrecarga de sistemas,
atentados, degradacion ambiental o desastres «naturales».
Asi pues, la capacidad de absorber choques externos o re-
siliencia es clave (Hannam et al., 2006).

En sintesis, el acoplamiento de infraestructuras e instituciones

que permitan la movilidad no implica ni que todos los espacios
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estén igualmente conectados ni que todo el mundo (ni todos
los objetos ni ideas) puedan escoger como, cuando y por donde
moverse. La capacidad de movilidad se diferencia socialmente y
el impacto de los choques sobre estos acoplamientos también es
desigual, como mostro, por ejemplo, el huracan Katrina en Nueva
Orleans (Sheller et al., 2006: Creswell, 2006).

Asi pues, teniendo presente la realidad social, ambiental y tec-
noldgica urbana que se reconstruye mediante los cuatro aspectos
que acabamos de mencionar, podriamos recuperar el concepto
de la «urbanizacion ciborg» propuesto por Gandy (2005). Como
comenta este autor, esta idea puede servir para comprender la
simultaneidad de experiencias urbanas concretas e imaginarias
que se conciben en esta estructura real/virtual, visible/invisible,
explicita/implicita... que nos rodea. Asi pues, y en palabras de
Picon (1998), en la actualidad las metropolis se han convertido
en un territorio para los ciborgs (Picon, 1998). Esta figura sirve
para explorar las complejidades tecnolégicas urbanas en la ci-
berciudad actual, construida por una arquitectura de interfaces
entre el mundo virtual y el mundo fisico presencial. Christine
Boyer (1992, 1996) apunta el concepto hibrido de ciberciudad
para denotar la inseparable fusion entre las relaciones mediati-
zadas por las nuevas tecnologias y por la presencia humanay el
movimiento dentro de y entre los espacios urbanos. La materia
social, econdmica, urbana y arquitectonica de la realidad del
presente es hibrida. Dentro de esta hibridez habitamos nosotros.
Como dicen Sheller y Urry (2006, pag. 221): «el siglo xxi esta or-
ganizado en torno a nuevas "maquinas” que se conectan con "“las
personas” para que éstas tengan mas capacidad de movilidad por
un espacio construido en un pequefio mundo de conexiones para
"ir". Asi, pues, "las personas” se convierten en diferentes nodos
de multiples maquinas de habitar y de moverse. [...] Mediante
el hecho de habitar (o de internalizar) estas maquinas humanas
se conseguira que tomen vida. Estas maquinas estan miniaturi-
zadas, privatizadas, digitalizadas y movilizadas; incluyen case-
tes de bolsillo, iPod, teléfonos moviles, televisiones individuales,
ordenadores portatiles conectados a internet, coches/bicicletas
de tamafo reducido, viajes de realidad virtual, lugares de telein-
mersion, agendas personales, conexiones inalambricas wi-fi, he-
licdpteros, barcos de tamafo reducido, y muchos otros ingenios
que surgiran. Estas maquinas estaran imbricadas con el aspecto
corporal (Buli, 2000 y Callon et al., 2004). O utilizando otras
palabras: los ciudadanos y las ciudadanas del presente nos he-
mos convertido en unos hibridos urbanos moviles en el sentido
que propone Simmell (1999, citado en Balta, 2007, pag. 47): por
ejemplo, somos carsons (car+person), bisons (bicicle+person), o
putrasons (public transport+person); y, ademas, estas «combi-
nacions urbanas hibridas las rodean, mediatizan y gestionan las
nuevas tecnologias.

De esta manera, la urbe actual esta repleta de ciborgs urba-
nos. «Sélo se tiene que pasear por las ciberciudades para cons-
tatar la afortunada confluencia de la tecnologia con el aspecto
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humano. En suma, la amalgama de [ciudadanos] que pasean por
una superficie heterotopica, vivida y practicada simultaneamente
por Borges, el chico de la iPod, la chica del mévil, Foucault, el
abuelo de la Palm, la abuela de la camara web y el chat, Simmell,
el profesor de radio FM, Perec, la bicicleta, el banco, el urbanista
de Barcelona, la oficina, la sirena de la ambulancia, el ordenador,
la acera, el sabor de la Guinness... Como un entrafiable alephsin
tiempo ni lugar, poblado de nodos vivientes y de dadaistas curio-
sos» (Mora, 2006, pag. 8). En definitiva, la «urbanizacion ciborgn
emerge, por un lado, para conceptualizar la conexion entre las
personas que habitan y andan por la ciudad y la tecnologia; por
otro lado, para destacar la imbricacion entre los espacios digi-
tales y presenciales.

Practicas urbanas transitorias y ndmadas

La existencia de los espacios (que comentabamos en la introduc-
cion) también depende del conjunto de relaciones y de practicas
sociales diferentes que se pongan en marcha en estos espacios y
que provoquen, en cada momento, formas sociales en proceso de
constante transformacion y cambio sin que seamos capaces de
delimitarlas exactamente. Vivimos en espacios «conocidos o con-
cretos», con los cuales obtenemos ciertas experiencias urbanas;
sin embargo, sobre todo, también residimos en espacios que se
encuentran «en medio»; en espacios que son conectores de otros
espacios, aunque su existencia pueda resultar fugaz, como el paso
momentaneo por el pasillo que comunica una estacion de tren
con un andén de un metro. Asi pues, Michel de Certeau (1984)
ya anunciaba que los espacios se crean a partir del conjunto de
practicas, de movimientos que se ponen en funcionamiento: el
espacio, cualquier espacio social y urbano, «se construye mediante
el cruce de movimientos» (Balta, 2007, pag. 14) que coinciden en
un espacio, momento y lugar. A la vez que realizamos nuestras
acciones sociales, nuestros movimientos urbanos, etc., usamos
las nuevas tecnologias para poder interaccionar con personas que
estan moviéndose en otros espacios situados en otros ambitos
de la ciudad tecnolégicamente liquida, cambiante y repleta de
flujos. Estamos fisicamente en un espacio de trafico concreto,
es decir, nuestro movimiento esta presente en un espacio que
estamos atravesando, pero al mismo tiempo también esta pre-
sente en nuestras palabras, nuestras acciones sociales, etc., en
otros espacios presenciales. Creamos conexiones, por lo tanto, a
menudo complejas, ya que incluyen personas, objetos y tecnolo-
gias multiples y distantes entre espacios y tiempo (Sheller et al,,
2006; Law, 1994; Murdoch, 1995). En el espacio virtual actuamos
de una manera parecida: en el mundo de la World Wide Web, la
presencia de las otras personas se hace presente mediante un
sencillo clic. La arquitectura de internet es muy sencilla: las pare-
des entre un espacio social y otro son muy finas y permeables, ya
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que los grados de separacion entre «uno» y «otro» se desmenuzan
al poder acceder, casi de forma instantanea, a una pagina web,
a un chat, etc. Las fronteras se difuminan en la realidad urbana
tecnolégica contemporanea. En definitiva, hay que entender es-
tos wespacios de transito», como hemos insistido anteriormente,
como espacios practicados, construidos por las practicas urbanas,
y teniendo en consideracion que las practicas sociales y urbanas
actuales, como hemos subrayado, no tienen ninguna intencion
de acotar los territorios ni los lugares.

Hay que insistir, de nuevo, en que estos tipos de practicas sir-
ven para comentar que las urbes no sélo acogen ciertas materia-
lidades arquitectonicas, sino que, especialmente y espacialmente,
también hospedan un conjunto de maneras de practicar las ci-
berciudades y, consecuentemente, de entenderlas y concebirlas.
Todo queda conectado directamente con la sociabilidad urbana,
es decir, con las relaciones que los ciudadanos y las ciudadanas
establecen en estos espacios urbanos -las interacciones sociales
que se producen en su interior-, pero también con las relaciones
que mantenemos con ellos -y que hacen que den lugar a uno
u otro significado social. Las sociabilidades actuales, productos
resultantes de los elementos sociales urbanos tecnoldgicos de la
actualidad, son discretas, superficiales, fluidas y cambiantes (Bal-
ta, 2007, pag. 54). Parece, pues, que para que las sociabilidades
urbanas tomen cuerpo en el contexto urbano actual, necesitamos
inventar una geografia de los «puntos de paso obligado» (Single-
ton et al., 1998). Estos puntos constituyen conductas inevitables
—cuellos de botella que alberguen una narrativa de la movilidad
mediatizada tecnolégicamente- por los cuales se tiene que pasar
para articular tanto la subjetividad colectiva como la forma de
ser de cada una y cada uno de nosotros.

El adjetivo transitorio hay que relacionarlo también con el
tipo de practicas sociales que se estan dando en estos espacios
urbanos que estamos describiendo. Lo usamos porque incorpora,
al mismo tiempo, significados que estan ligados directamente
con el espacio (trafico, movilidad, traspaso, etc.) y con el tiempo
(efimero, momentaneo, cambiante, etc.). En definitiva, espacios
que no construyen una identidad social no fija, sino procesal y
movil: una identidad ndmada. Asi pues, nos introducimos, nos
insertamos, nos infiltramos, nos mezclamos... dentro de y con el
metarelato de la urbe tecnoldgica actual y vamos arriba y aba-
jo, a derecha e izquierda, hacia el norte o hacia el sur, hacia el
este o el oeste, hacia los centros disueltos, hacia los extremos,
hacia los umbrales, hacia los nuevos centros, hacia los «lugares
de pason, etc., a una velocidad que en la minoria de las veces
permite que los lugares, los espacios, los paisajes por los cuales
traspasamos se puedan admirar —pero que en la mayoria nos
pasan totalmente desapercibidos, ya que el mismo ruido de la
ciudad hace imposible que nos podamos detener, ni que sea un
instante, a apreciarlos.

Al convertirnos, pues, en nomadas urbanos, nos desprende-
mos del sentido errdneo de la posesion de un territorio, de un
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sitio, de un espacio concreto. Gilles Deleuze et al. (1988) descri-
ben dos especialidades muy diferentes: por un lado, el espacio
sedentario construido mediante muros, recintos o recorridos por
éstos; y por otro lado, el espacio némada, que es liso. «En otras
palabras, el espacio sedentario es mas denso; el espacio ndma-
da es menos denso, mas liquido, y por lo tanto, es un espacio
vacio. El espacio ndmada es un hueco infinito deshabitado y a
menudo impracticable: un desierto donde resulta dificil orien-
tarse, al igual que en un inmenso océano, donde la unica huella
que se reconoce es la huella dejada al andar, una huella movil
y evanescente (Careri, 2005, pdg. 38-42). Asi la «subjetividad
nomadan posee la peculiaridad de conocer el territorio palmo a
palmo, de ir descubriendo con el trayecto aquel espacio liso que
todavia no ha experimentado. La identidad nomada es aquélla
que va ocupando aquel espacio vacio, que lo va habitando, que
lo va poseyendo, que se aferra sin querer marcharse, sin quererse
im (Deleuze et al., 1988). En este proceso de translacion por el
hueco, ella misma se va llenando de formas sociales y de sig-
nificados urbanos con la ayuda de la experiencia del proyecto.
Una vez llegado a este punto, se inicia un nuevo trayecto en una
nueva realidad, en la cual empieza a desprenderse de aquello
que se habia llevado del primer viaje e inicia un proceso de des-
tierro, de desprenderse de todo aquello que ha acumulado, pero
al mismo tiempo es un proceso de conocer nuevos lugares y de
insertarse de nuevo en la tierra mas proxima que la circunde. Y
llegados a este punto, gira de nuevo, para iniciar ya un tercer
viaje de desterritorializacion (Deleuze et al., 1988). | asi suce-
sivamente por tantos viajes y trayectos como seamos capaces
de hacer. «Por tanto, los desplazamientos ndmadas designan un
estilo creativo de transformacién; una metafora performativa
que permite que surjan encuentros y fuentes de interaccion de
experiencia y de conocimiento insospechadas que de otra ma-
nera dificilmente tendrian lugar» (Braidotti, 2000, pag.32). Dada
esta posibilidad de hacer multiples trayectorias y esta capacidad
de transformar el aspecto urbano, la «subjetividad némada» se
ha convertido en la actriz principal de la época tecnolégica ac-
tual. No podemos evitar pensarnos, vernos, observarnos siem-
pre en incesante movimiento y en constante transformacion.
Las subjetividades colectivas son plasticas por naturaleza, por
todo este hervidero que nos acompafa siempre, pero sobre todo
porque estan rodeadas de una naturaleza cambiante —-que no
es otra que las palabras urbanas en constante movimiento. Las
mismas palabras hacen que la identidad sea como un «juego de
fronteras moviles» (Gatti et al, 1999) que, momento tras mo-
mento, instante tras instante, estan escribiendo y reescribiendo
nuestra historia social y colectiva. Una narratividad que hoy en
dia esta repleta de velocidad, de precipitaciones, de procesos
estacionarios, de pausas como procesos, de ambivalencias, de
mezclas urbanas y culturales, etc., y todo con un mar de fondo
tecnoldgico implicito.
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Transformando Barcelona:
espacios para la movilidad

En estos momentos, la movilidad de Barcelona es un tema de
actualidad. La ciudad esta inmersa en uno de sus procesos de
transformacion urbanos mas importantes, relacionado directa-
mente con algunas infraestructuras que tienen que facilitar y
potenciar el transporte de las personas, mercancias, etc., por la
ciudad. Asi pues, ahora mismo se estan construyendo algunas
de las siguientes infraestructuras:

a) Estacion de alta velocidad de la Sagrera

La futura estacion de la Sagrera, atin por construir, asegurara no
solo el trafico de los trenes de alta velocidad, sino que también
doblara la capacidad de la frecuencia de los trenes de cercanias
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 tercer nivel- de las lineas 4 y 9. En
este nuevo espacio nodal para la movilidad de la ciudad, el nivel
intermedio servira como vestibulo de intercambio y también aco-
gera areas destinadas al aparcamiento de coches y a la estacion
de autobuses. Se prevé que pasaran por esta estacion mas de 60
millones de usuarios cada afo.

Esta infraestructura provocara en el entorno mas préximo una
considerable transformacion urbana, convirtiéndose en un «punto
de paso obligado» de Barcelona, en un nuevo centro nodal de la
ciudad. En la misma estructura arquitectdnica o a su alrededor
se localizaran oficinas, comercios, viviendas y equipamientos.

Figura 1. Imagen virtual de la futura estacion del AVE

b) Terminal sur del Aeropuerto

La terminal sur del Aeropuerto de Barcelona entrara en servicio,
previsiblemente, durante la primavera de 2009. La construccion
de este espacio de trafico esta enfocada desde dos perspectivas:
la primera, considera la terminal como un nodo de comunica-
ciones y, la sequnda, como un centro de servicios. Asi pues, este
edificio sera un complejo estructurado alrededor de tres elemen-
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Figura 2. Imagen virtual de la futura terminal sur del Aeropuerto de
Barcelona

tos. El primero, un edificio procesador —donde se facturara, se
recogeran los equipajes y habra una zona comercial. El segundo,
un elemento conformado por dos espacios accesorios lateralesy
uno longitudinal destinados al embarque de pasajeros. Y final-
mente, 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 ampliacion son: «consequir
una capacidad de 40 millones de pasajeros al afio, consequir
una frecuencia de 90 operaciones a la hora, disponer de 90 po-
siciones para estacionar aviones asistidas por pasarelas teles-
copicas, alcanzar las 1.900 plazas de aparcamiento, habilitar
cerca de 300 hectareas para el desarrollo industrial y comercial,
aumentar el espacio para actividades y servicios de las compa-
fiias aéreas (Martinez, 2003, pag. 6). Asi pues, con la construc-
cion 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.

c) Linea 9 de metro

Esta linea —actualmente en construccion- sera, con un recorrido
de 43 kildmetros, la mas larga de Europa. Cruzara toda la ciudad
barcelonesa con el objetivo de conectar barrios o zonas que en
la actualidad todavia no disponen de este transporte publico:
por ejemplo, el eje Carlos IlI-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 logisticas del puerto (ZAL), la Zona Franca y el Aero-
puerto del Prat. Asimismo, su construccion también comportara
la conexidn o nuevas conexiones con otras ciudades y municipios
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Figura 3. Imagen virtual de las futuras estaciones y andenes de la
Linea 9 del metro

vecinos como, por ejemplo, el Prat de Llobregat, Hospitalet, Santa
Coloma de Gramenet, Badalona, etc. Dos cuestiones importantes
destacamos de esta infraestructura para la movilidad: la primera,
que el «tubonr del metro pasara a gran profundidad -asi se evitan
las otras lineas de metro, de ferrocarril y otros servicios: red de
alcantarillado, red de telefonia, etc. Asi pues, «las estaciones de
la L9 tienen una profundidad de entre 35y 70 m, ya que la linea
tiene que cruzar todas las otras lineas del metro. En la mayor
parte del trazado, el tunel se ha disefiado de manera que permita
colocar una via encima de la otra. [...] Las estaciones de la L9 se
han disefiado de forma vertical. En un nivel superior, a la altura
de la calle, encontraremos el vestibulo. Y en un nivel inferior, el
andén. Unos ascensores de alta capacidad y de desplazamiento
rapido uniran un nivel y el otro, coordinados con la llegada del
tren al andén» (www.gencat.com).

La sequnda caracteristica que destacamos es la construccion
de 46 estaciones, 16 de las cuales seran intercambiadores con
otros medios de transporte: Metro, Ferrocarrils de la Generalitat,
cercanias de Renfe, AVE, etc.

d) Reforma de la plaza de les Glorias

Esta modificacion de |a estructura urbanistica y arquitectonica de
la plaza de las Glorias de Barcelona se convertird en una de las
puertas de entrada del distrito 22@ y la convertira en un cen-
tro internodal del transporte de la ciudad. Serd, pues, un espacio
para la movilidad, ya que, después de la reordenacion del sistema
ferroviario, se construira un nuevo intercambiador de ferrocarril,
metro y tranvia. Asimismo, la reforma contempla la modificacion
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 tienen tanta presencia en este espacio urbano de la
ciudad, se soterraran al paso de plaza de las Glorias. Eso provocara
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Figura 4. Imagen virtual de la futura plaza de las Glorias

que la actual barrera urbana y social de esta zona se convierta
en un espacio de unidon -un parque verde de grandes dimen-
siones- entre el Ensanche, el Pueblo Nuevo (22@) y el Clot. La
actuacion arquitectonica y urbanistica también contempla la re-
modelacion de los alrededores con nuevas viviendas, oficinas (edi-
ficio Ona, torre Agbar, etc.) y equipamientos (Museo del Disefio
y de las Artes Decorativas, nuevo Mercado de los Encantes, etc.).

La realidad urbana virtual desprende imagenes de Barcelona
como éstas. Imagenes que nos ayudan a imaginar cdmo sera la
Barcelona del futuro. Imagenes que, en cierta medida, en estos
momentos, traspasan la realidad de la red y empiezan a tomar
forma fisica. Por ejemplo, las obras del Aeropuerto avanzan a buen
ritmo y su armazon es visible justo en medio de las dos pistas de
aterrizaje y de despegue del Aeropuerto del Prat. La tecnologia
no sélo sirve, como hemos observado en estas imagenes, para
disefar y proyectar las infraestructuras que acabamos de ejem-
plarizar, sino también de soporte en el momento de construir
estos espacios urbanos (por ejemplo, para perforar el tinel de
la linea 9 del metro se estan utilizando tuneladoras de ultima
generacion). Finalmente, las nuevas tecnologias seran la pieza
principal en la gestion de estas infraestructuras, aseguraran su
uso y el trafico de los ciudadanos y también se convertiran en
un elemento mas en la atmdsfera de las mismas, ya que asegu-
raran la conexion de los usuarios a la red virtual en el momento
en que estos usuarios estén en movimiento.

Reflexiones finales: juna Barcelona mavil?

Barcelona, mediante los proyectos para la movilidad que hemos
ejemplarizado en el punto anterior y otros proyectos que también
guardan relacion con la movilidad de la ciudad (intercambiador
Sagrera-Meridiana, intercambiador de la Diagonal, prolongacion
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de la linea 5 del metro hasta el Valle de Hebron, prolongacion de
la linea 3 del metro hasta la Trinidad, etc.), esta transformando y
creando las condiciones para una Barcelona movil en algunos de
los aspectos que hemos querido subrayar en los apartados an-
teriores. Nuevas infraestructuras tecnolégicamente preparadas,
nuevas arquitecturas para moverse, nuevos espacios para ase-
gurar que la multitud esté en trafico, nuevas practicas sociales,
tecnoldgicas y urbanas.

Asi pues, con la construccion de estos nuevos «espacios de
transicion espacial» se potencia y se amplia la conexion de nuevas
materialidades implicitas (cables, tubos, conductos, etc.); se pro-
mueve que los cuerpos de las personas que estan en movimiento
se imbriquen 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 ex-
ternos para asegurar una movilidad liquida y fluida. En resumidas
cuentas, la realidad urbana de Barcelona se esta transmutando,
mediante la construccion de estos espacios y mediante el de-
sarrollo de otros proyectos tecnoldgicos (como, por ejemplo, el
22@), para convertirse en una realidad urbana hibrida, donde,
simultaneamente, podamos vivir una multitud de experiencias
tecnoldgicas y urbanas que son el resultado de vivir en esta mez-
cla de mundo real/virtual que nos rodea.

Las nuevas tecnologias estan, en estos momentos, muy pre-
sentes en Barcelona. Con estas nuevas construcciones, con estos
nuevos proyectos... la presencia de la tecnologia en la calle, en
los edificios, en los metros, en los trenes de cercanias, en las es-
taciones de metro y de tren, etc., todavia sera mas evidente. La
tecnologia, en este contexto, condicionara, todavia mas, nuestras
formas de movilidad y asegurara que nos podamos mover y comu-
nicar en y entre ambas realidades: |a realidad barcelonesa presen-
cial y la realidad barcelonesa virtual. Los ciudadanos que se mue-
van por Barcelona dispondran, en principio, de unas condiciones
oOptimas para poder realizar practicas urbanas imbricadas directa-
mente con las nuevas tecnologias e interaccionar y comunicarse
con ciudadanos que estén en otros espacios fisicos o virtuales.

Desde nuestro punto de vista, la discusion de la movilidad
en Barcelona va mas alla del déficit histdrico, econémico y po-
litico. Cuando se disefian y se construyen infraestructuras como
las que hemos destacado en este articulo, aparte de asegurar las
inversiones para la construccion, se trata de asegurar el trafico
constante de personas, de mercancias, de informacion, etc. por
la ciudad. Es decir, de asegurar unas practicas para la movilidad,
sean del tipo que sean, imbricadas directamente con las nuevas
tecnologias. Barcelona, como las ciudades mas importantes de
la ciudad digital global, necesita movimiento. Sin movimiento, la
ciudad no podria sobrevivir ni socialmente, ni econémicamente,
ni turisticamente. Por lo tanto, lo que se pretende con la cons-
truccion de los espacios para la movilidad es que la ciudad sea
el maximo de accesible, es decir, que esté conectada con otros
hubs de toda Europa y del mundo. Barcelona se asegura, de esta
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manera, la supervivencia, como uno de los nodos de conexion de
esta ciberciudad global que nosotros conocemos perfectamente,
ya que estamos transitando constantemente por ella. Pero lo que
no queda tan claro es qué Barcelona sobrevivira. La construc-
cion material y virtual de la infraestructura necesaria también
esconde relaciones de poder, privilegia flujos, practicas y grupos
sociales determinados por encima de otros. Estos proyectos no
refuerzan la posibilidad de movimiento en general, pero facili-
tan la canalizacion de los que quieren o pueden moverse o bien
pararse (Graham, 2006). Finalmente, en un mundo cada vez mas
interconectado y con mas movimiento, la necesidad de mas flujos
de personas y objetos topa con la degradacion medioambiental
y las tensiones entre el crecimiento econémico y la sostenibili-
dad. Asi pues, es de importancia critica el analisis del modelo de
Barcelona con el fin de garantizar no tan sélo la competitividad
economica de la ciudad, sino también su relacion con formas
urbanas socialmente y ambientalmente mas justas.
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