
Destaca la seva integració urbana 
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Lió: un metro solidari 
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"La natura és un gran llibre del qual podem extreure la nostra inspiració, i 
és en aquest llibre on hem de buscar els principis que, una vegada t r e  
bats, han de ser objecte d'una definició i d'aplicacions operades per I'es- 
perit per respondre a les necessitats humanes. Jo he descobert tres prin 
clpls que haurien de tenir una lnflu&ncla dominant sobre totes les r e a l b  
cions arquitectdnlques. S6n: la Idgica, I'harmonla i el sentiment. 
Aquests són els principis que he volgut posar en pdctica en tots els edifi 
cis que he fet, i en particular a Castel Sranger I a les estacions del me- 
tro parisenc". 
Hector Guimard, en Architectural Record, Vol XII, 1902. 

- 

El metro representa una solució centre de la ciutat i la periferia, 
de transport públic cada cop més per I'estalvi de temps que com- 
atractiva: per la seva velocitat co- porta, pel confort i I'economia del 
mercial més elevada que la dels sistema. 
vehicles de superfície, pels seus No hi ha cap dubte que avui 
enllaqos rapids i-segurs entre el dia, i ja des de fa algun temps, el 

metro s'ha convertit en "símbol 
de modernitat", i ha proporcionat 
a I'urbs el seu estatus de gran 
ciutat, com a punt d'acollida inter- 
nacional. 

La qualitat, la integració en 
I'entorn, I'eficacia, la fiabilitat, el 
confort, I'accessibilitat i la segu- 
retat són les noves línies mes- 
tres, les macrotendencies dels 
metros amb perspectiva de futur. 

Perd ,l'arquitectura subterranis 
busca innovacions en el projecte, 
a vegades d'acord amb la indivi- 
dualitat arquitectdnica de les es- 
tacions, la diversitat en el tracta- 
ment dels volums, i unes altres 
vegades, segons la varietat dels 
materials emprats, I'aplicació 
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Edícula Gulmard. Metro de París. 

dels colors, el sistema d'il~lumina- 
ci6 -tant natural com artificial- i, 
sempre, amb especial atencid a 
la senyalitzaci6. 
- Aquí i allh, les estacions de .me-" , 
tro van establint una estreta comu- 
nicaci6 entre-l'exterior i I'interior, . 
slinsereixenla I'entorn urbh; fen  
moltesocasions, el revaloritzen. - 

Aquí. i' a116; el rnet'io, les seves - 
estacions, serveixen de suport a 
obres dl,art ja qi.ie,transformen un 
recinte, en principi dedicat de ma- 
nera exclusiva a complir amb la 
funci6 de transport, en un espai 
públic on a més, 6s possible d'es- 
tablir una comunicaci6 artlstica i 
cultural. 

Li6 disposa d'un metro no sola- 
ment eficient, rhpid, en creixent i 
brillant expansi6 sin6 que podria 
caracteritzar-se per la seva evolu- 
ci6 cap a nivells de qualitat cada 
cop més elevats. Perd un metro 
sempre és quelcom m6s que un 
transport públic, s'introdueix a la 
ciutat on penetra, hi estableix les 
seves arrels, d'aquí que convin- 
gui, potser de manera sinthtica, 
fer referencia a I'entorn urbh que 
el sustenta i li d6na vida. 

La comunitat urbana de Li6 
Li6, Lugdunum en temps del rq- 
mans, va tenir des de I'antiguitat, 
un paper de primer ordre a causa 
de la seva posici6 geogrhfica i es 
va convertir en punt de partida 
de les printipals vies romanes, 
en un lloc de creuament de rutes 
i rius;en punt de trobada i d'in- 
tercanvi entre els pobles del nord 
i els me[idionat. -. . 

situada al .sud:est de Franca, 
Li6 és la capital del departament 
del Roine i de la regi6 del Roine 
Alps. La seva localitzaci6 es cor- 
respon amb la confluencia del Rob 
ne i el Saona i compta amb una 
poblaci6 al voltant del mig mili6 
d'habitants mentre que la comuni- 
tat urbana reuneix a més d'un mi- 
li6 duescentes mil persones. 

Estesa sobre el territori de la 
Courly, ocupa una superfície de 
500 kma, I'aglomeracib lionesa és 
molt densa en la seva zona cen- 
tral, ja que en el 50% de la seva 
superfície total aglutina el 90% 
de la poblaci6. 

A mes de tractarse d'un impor- 
tant centre de finances i d'un nus 

de comunicacions de primer ordre 
-recordem que Li6 sera seu dlEuro- 
riews- posseeix una indústria textil 
potent, com també indústries m e  
ta131úrgiques, de refinament de p e  
troli i de material aeronhutic. 

Així com Lilla és cridada a con- 
vertir-se en un termini mitja en 
I'enclavament estrategic i el cen- 
tre de gravetat del triangle Lon- 
dres-París-Brussel-les, no hi ha 
ubte que Li6 ja compleix un paper 

rellevant en aquesta regi6 tempe P- 
rada-meridional europea, ja que si 
prenem com a referencia Barcelo- 
na i Mils pel sud i París com a 
gran conurbació pel nord, consti- 
tueix el node comú als dos trian- 
gles imaginaris traqats en aquest 
mapa europeu que cada cop s'as- 
sembla més, gracies a les vies rB  
pides de transport en els seus di- 
ferents modes, a una xarxa trava 
da i coherent, que aproxima 
disthncies i reforqa vincles. 

Breu cronologia del metro 
de Li6 
Li6 coneix els seus primers trans- 
ports en comú a partir de la utilit- 
zaci6 de les vies d'aigua, primer 
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Marquesina rouraarerraualn. metro ae uo. 

els barquers, després -a partir del 
segle XVIII- amb els "cotxes d'ai- 
gua" que, més confortables que 
els vehicles de rodes assegura- 
ven el servei entre LiÓ-St.Jean-Vai- 
se-l'ille Barbe, i arribaven fins i 
tot a Chalons. 

El dilatat període 1837-1957 
compren des dels omnibusos 
amb cavalls fins I'últim tramvia. 

El 1963, s'inicia un estudi en 
síntesi sobre els transports pú- I 
blics en I'aglomeració lionesa. 

-- 
Entre el 1968 i el 1971 té lloc 

I'etapa previa a la construcció del 
metro de Lió, i es porten a terme 
estudis de detall i tecnics, bhsica- 
ment relatius a procediments de 
construcció. 

El comenqament de les obres 
es produeix el primer de maig de 
1973. Cinc anys més tard, el 2 
de maig de 1978 s'inaugura el 
primer tram de la xarxa de trans- 
ports en comú que comportava: 
dues línies de metro sobre 
pneumhtic, les línies A i B amb 
correspondencia I'una amb I'altra 
i una línia de metro sobre la línia 

Interior metro panoraimic. U6. 

El 1976 es decideix perllongar 
la línia B des de la Part-Dieu a la 
plaqa Jean Marcé; els treballs es 
van completar el setembre de 
1981. 

L'última línia que va entrar en 
servei és la D, de la qual el tram 
entre Gorge de Loup i Grange 
Blanche va ser inaugurat el se- 
tembre de 1991. Pel setembre de 
1992 és prevista I'entrada en ser- 
vei del tram Grange Blanche-Gare 
de Venissieux, que incorpora qua- 
tre noves estacions. Llavors la Lí- 

del cremallera connectada amb la nea D constar3 de 1 3  estacions i 
línia A. 12  km. 

Actualment -marc de 1992- la 
xarxa de metro de Li6 consta de 
quatre línies, més dos ramals per 
al funicular, 38  estacions i 25 km 
de longitud total. 

Trets mes destacables 
del metro de Lio 
Potser podrien sintetitzar-se en 
tres: qualitat del servei, millora 
de I'accessibilitat i gust estetic 
dins d'una concepció molt neta 
pel que fa al disseny. 

En primer lloc cal destacar que 
es tracta d'un metro amb un siste 
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Accés estació de Sans Souci. 

ma d'accés obert, on les zones 
de lliure circulació estan perfecta- 
ment senyalitzades per distingir- 
les d'aquelles en que cal la dispo- 
nibilitat d'un títol de viatge valid. 
Aix6 no vol dir que no hi hagi con- 
trol d'accessos indirectes, s'en 
fan per6 no per mitja de barreres 
físiques, sinó mitjan~ant la vigilan- 
cia amb cimeres instalalades en 

A Li6 es dóna un equilibri ade- 
quat entre la funcionalitat i I'esteti- 
ca i es, probablement, una de les 
xarxes de metro de tot el món amb 
un progrés qualitatiu mes intens. 

Un metro amb una estreta 
vinculació amb 
la seva ciutat 

els punts claus de la xarxa, ate- Des del principi, el metro de 
ses des d'un lloc centralitzat de planejat, projectat i construft 
control. tenint en consideració la seva 

Un segon tret característic és area d'influencia, analitzant la cor- 
el que fa referencia a I'escassa respondencia entre el transport 
profunditat mitjana de les esta- públic i el desenvolupament urba. 
cions del metro.de LiÓ; en efecte, 
la distincia mitjana entre el nivell 
del carrer i el de la via és de 6 m. 
En aquest sentit, la nova línia D 
és la més profunda de la xarxa. 

A més, el metro de Li6 té, en- 
tre els seus objectius clau, la mi- 
llora de I'accessibilitat per a qual- 
sevol persona, tingui problemes 
de mobilitat i de comunicació o 
no. D'altra banda, els sistemes 
de senyalització i d'informació 
són de primer nivell. 

La construcció del metro ha 
comportat la reestructuració de 
I'entorn urba. No solament s'han 
millorat els eixos de vianants a 
tots els entorns dels corredors de 
les línees de metro, sinó que amb 
freqüencia, la implantació de les 
estacions ha estat integrada en 
actuacions urbanístiques nota- 
bles, com una reorganització com- 
pleta de I'entorn. Així, poden citar- 
se les estacions de Perrache, 
Part-Dieu o Laurent Bonnevay. 

Perd, possiblement sigui arran 
de la posada en funcionament de la 
línia D, entre Gorge de Loup i 
Venissieux quan la intervenció en el 
teixit urba s'ha fet mes pales, incor- 
porant-hi solucions sovint especta- 
culars, pujant el llistó de I'obra pi t  
blica i afavorint una millora en la 
qualitat de la vida urbana. 

Efectivament, la línia D forma la 
gran transversal oest-est de I'agle 
meració lionesa; un cop acabada, 
el 1992, les seves 1 3  estacions 
repartides en 1 2  km completaran 
la xarxa basica del metro. Gracies 
a aquesta nova línia les tres quar- 
tes parts de la població i dels llocs 
de feina de la comunitat urbana 
seran servits pel metro. 

Entre les estacions de la nova 
línia que destaquen pel seu impac- 
te positiu en I'entorn urba cal citar 
les de Grange-Blanche, sota la 
plaqa d'Arsonval, la Gare de Venis- 
sieux, a I'encreuament del Boule 
vard Croizat i les línies de ferroca- 
rril de Lió-Chambéry-Grenoble, en 
que I'acces s'ha resolt mitjan~ant 
grades enjardinades i la de Lumi4 
re, que ha representat haver de r e  
ordenar la plaqa Courtois i haver 
de prendre com a referencia el 
monument dels germans Lumiere. 
Perb, aquest exemple ens permet 
d'enl la~ar amb un altre aspecte 
clau del metro, els seus accessos, 
el seu primer punt de referencia 
en la ciutat. 

L'entrada del metro: 
la seva millor oportunitat 
en la superficie 
Allo subterrani ha estat durant 
molt temps -i d'alguna manera en- 
cara perdura aquesta sensació di- 
fusa- sinbnim d'angoixa, de por, 
de lloc tenebrós, de malefici i 
d'encis. 

Per a combatre aquest mite 
convé tenir cura de les entrades 
al metro, les entrades al soterra- 
ni. L'edícula i les baranes d'Hec- 
tor Guimard al metro de París són 
un bon exemple de tractament 
estetic singular que dona una for- 
ta personalitat al conjunt de la 
xarxa del metro; dues de les s e  
ves edícules han engrandit, en 
qualitat d'obres d'art, les col,lec- 
cions del Museu d'Art Modern de 



Nova York i del Museu dlArts De- 
coratives de Munic. 

Les entrades del metro són la 
millor oportunitat de presentar-se 
en públic, a cel obert; constituei- 
xen un signe d'identitat, atractiva 
o no segons que es tracti d'un 
simple forat en el paviment, com 
un sepulcre de Cartago, un des- 
cens sobtat i brusc, de construc- 
cions de vegades monumentals - 
fins i tot "mastod6ntiques" com 
algunes del metro de Moscou-, o 
bé de les belles embocadures 
d'un Hector Guimard o d'un Otto 
Wagner. 

L'entrada, vestíbul dels sote- 
rranis, és el vincle d'unió entre el 
carrer, la vida urbana i I'espai 
subterrani. Fins i tot podria antici- 
par-se, amb la 16gica associació 
d'idees, que, tal com ha assenya- 
lat Marianne Strom: "una bella 
boca, un bell ventre". 

Cal reconeixer que les entra- 
des al metro de Li6 gairebé en 
cap cas serien el transit cap a 
mons inferiors i profunds; efecti- 
vament, moltes de les estacions 
de la xarxa lionesa se situen 
arran de terra, amb una profundi- 
tat mitjana al voltant dels sis me- 
tres; així, les andanes laterals de 
les estacions estan directament 
enllaqades amb les voreres de 
les vies públiques mitjanqant es- 
cales fixes i mecaniques i, en 
bastants casos, amb ascensors. 
En aquesta ciutat la xarxa de m e  
tro segueix fidelment I'esquema 
de circulació a la superficie. 

Encara que en essencia I'en- 
trada del metro és un forat a la 
vorera, no vol dir que sempre ha- 
gi d'ésser fosc, que hagi d'ésser 
una barrera no solament fisica si- 
nó estetica. Així, en la mateixa lí- 
nia que I'estació de Republique 
del metro de Lilla, situada sota la 
plaqa vorejada pel Palau de Be- 
lles Arts i la Prefectura, algunes 
entrades del metro de Lió s'inte- 
gren de manera exemplar amb 
I'entorn urba, amb el paisatge. 

Efectivament, tornant a la 
plaga dels germans Lumiere, ens 
trobem amb una transició de ni- 
vells suau mitjanqant la construc- 
ció de grades amb jardineres al 
peu del monument dedicat als in- W u l  informatiu. Nou slstema de senyaliizaclb. 
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ventors del cinema. Perd les gra- 
des no es deixen nues sinó que 
són revestides amb frescos de la- 
va esmaltada, on I'artista M. Po- 
let desenvolupa el tema de la 
llum, la fotografia i el cinema. 
Una disposició d'aquest tipus evi- 

C 
ta aquesta ruptura brutal entre 
I'espai urbd de la superfície i 
I'espai públic subterrani del me- 
tro, i permet captar, captivar, la 
llum natural que passa a ésser 
un dels punts d'orientació de 
I'entorn sota terra. Aquesta solu- 
ció es contraposa al forat negre. I 

En harmonia amb les noves 
tendQncies de mobiliari urba de la 
Courly es va organitzar un concurs 
d'idees per al disseny dels acces- 
sos de les estacions de la línia D. 
Els objectius proposats d'assolir 
una arquitectura innovadora, clara i 
amb una senyalització efica~ podrí- 

W i b  Parilly, en construceib. 

E 

Vidriera a I'estació de Piace Guichard. 
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em dir que s'han aconseguit sinte 
titzar en el projecte escollit, obra 
dels arquitectes Jourda i Perraudin. 

La marquesina tipus libel~lula 
seleccionada, busca la innovació 
en el retrobament amb I'art nou- 
veau de Guimard, per6 aconse- 
gueix unir I'estetica i la funcionali- 
tat, ja que la seva espina dorsal 
és el suport d'una senyalització 
clara. 

Dins del mateix vocabulari 
s'inscriuen, encara que amb una 
major discreció, els bBculs cilin- 
drics informatius, juntament amb 
I'accés a les estacions. Presen- 
ten, a més d'un disseny feliq, al- 
guns avantatges com la seva sim- 
plicitat, la bona illuminació, i el 
fet d'oferir una amplia superficie 
per mostrar el plano1 de la xarxa 
de metro amb una mida adequa- 
da, tot i que constitueixen un obs- 
tacle en la via pública per a les 
persones cegues, per6 un obsta- 
cle perfectament detectable amb 
el bastó, per al qual no és una 
barrera. Només falta incorporar-hi 
un sistema d'informació sonora 
essencial per a persones amb 
problemes de visió. 

Estetica i tipologia de les 
estacions 
Com que es tracta d'un metro su- 
perficial, freqüentment la tipolo- 
gia de les seves estacions se 
simplif&a.al mgxim, amb el con- 
següent avantatge per als usuaris 
ja que es redueixen els recorre- 
guts que han de fer. Efectiva- 
ment, moltes estacions no neces- 
siten un nivell intermedi de vesti- 
bul, perque es passa directament 
des del carrer a les plataformes i 
a la inversa. 

L'estació tipus del metro de 
Li6, respon a un dels dos esque- 
mes següents: 

- dues andanes laterals sense 
vestíbul (estació poc profunda) 

dues andanes laterals i vestí- 
bul intermedi 

El nombre d'estacions amb 
vestíbul intermedi és actualment 
"de' 18, mentre que només dues 
"estacibns tenen andana central. 

A diferencia dels metros de Li- 

lla i de Marsella, on s'ha optat 
per I'heterogeneitat en el tracta- 
ment arquitectbnic de les seves 
estacions, en Li6 predomina la 
coherencia en I'estructura, en el 
disseny del mobiliari u h a  i en la 
senyalització; en general, es bus- 
ca la diversitat mitjanqant els r e  
vestiments dels seus parametres, 
la utilització del color i la incorpo- 
ració d'obres d'art. 

De tota manera, algunes esta- 
cions de la línia D tenen personali- 
tat prhpia, com és el cas de Saint 
Jean o Parilly, en la qual es recor- 
re a una concepció original: el 
conjunt de voltes, arcs i capitells 
donen al recinte un aire de cripta, 
de catedral de formigó vist. El ter- 

Eecuitura cIbem6tica. Estac16 de 
' Grange-Blanche. 

Ascensor, estac16 de Sans Soucl. 
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ra de I'estació -en fase d'acaba- 
ment- estara format per un enrajo- 
lat gris fosc. 

El metro de Li6 adopta un equi- 
libri esthtico-funcional adequat, és 
alegre i esta ben integrat a I'en- 
torn. Per citar alguns casos de sin- 
gularitat esthtica, a més dels que 
ja hem descrit en les entrades del 
metro, ens podríem referir a la vi- 
driera amb vius colors i una forga 
de composició de I'estació de Pla- 
ce Guichard, també la gran espec- 
tacularitat de I'escultura cibernhti- 
ca feta amb acer inoxidable i .vi- 
dre, obra de Nicolas Sch6ffer. Un 
cop ha travessat una part de I'es- 
pai subterrani de I'estació de 
Grange-Blanche, I'escultura s'ele 
,va 25 metres per sobre del nivell 
del terra. Dotada d'una serie de 
plaques rectangulars i circulars i 
de 300 metres de neons multice 
lors, la seqüencia d'il-luminació 
dels quals es fa d'acord amb el ni- 
vell sonor de I'estació i el seu en- 
torn, aquesta obra d'art -tornem a 
trobar-nos amb I'etern símbol de 
I'Axis mundi- es constitueix en una 
referencia urbana original sorgida 
de I'interior del metro. 

La línia D: un metro 
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per a tothom, model 
d'accessibilitat 

Pliinbl del metm en marquesina '1IWula". 

sible parcialment per a persones 
amb problemes de mobilitat i co- 
muniació, en endavant PPMC. . 

Si bé inicialment el metro de 
Li6 no era accessible -els trams 
incials de les línies A i B incloien 
un equipament escbs que en faci- 
litara I'accessibilitat, amb I'excep- 
ció d'algunes rampes -aquesta ac- 
cessibilitat es va anar millorant 
de manera progressiva a partir de- I - 
I'inici de la decada dels 80. Interior estac16 de Sans Soucl. 

En el projecte i la junt de mesures, des de la it,lumC de la línia D s'ha considerat I'ac- naci6 i senyalitraci6 adequades cessibilitat de manera global, te- fins a la instal,lacjó d'ascensors. nint en compte no solament I'ac- 
cessibilitat de I'estació sin6 a 
més, la del material mbbil i la que Es prevista la instal4acib d'as- 
correspon a I'entorn-exterior. censors a totes les estacions de 

la línia D. Actualment, ja funciona 
L'accessibilitat, totalment vin- la comunicaci6 mitjangant ascen- 

culada a la qualitat del projecte, sors a sis estacions de les nou 
s'aconsegueix mitjangant un con- que hi ha en operaci6. 

Perd aquests ascensors, dimen- 
sionats segons les cdrregues de 
transit previstes, no sbn d'ús res- 
tringit o exclusiu per a un determi- 
nat grup d'usuaris, sin6 que s6n 
un sistema més a disposicid del 
conjunt de persones usuhries, que 
poden escollir entres les escales fi- 
xes, les mecaniques o els ascen- 
sors, per salvar el desnivell entre 



la vorera i I'andana. L'opció per un 
sistema o un altre depen de dife 
rents factors, principalment de 
dos: la situació de mobilitat de I'u- 
suari i la profunditat de I'estació. 

A Lió, I'estació de Saint Jean 
és la que té més fondaria de la 
xarxa, ja que se situa a 28 me- 
tres per sota del nivell del carrer. 
Aquí és preferible la utilització 
dels ascensors perque estalvia 
temps, mentre que per les esca- 
les mecaniques el desplacament 
es fa en un minut i mig, I'ascen- 
sor permet de fer el mateix recor- 
regut vertical en trenta segons. 

Sovint em refereixo a una en- 
questa molt significativa, relativa- 
ment recent, del metro de Was- 
hington. Una de les dades més ex- 
pressives correspon al perfil dels 
usuaris dels ascensors, enfront 
dels qui pensen que aquesta 
instal,lació només és utilitzada per 
aquelles persones que es despla- 
cen amb cadira de rodes; I'enques- 
ta revela que un 92% d'aquells que 
opten per I'ascensor són persones 
que aparentment no tenen cap ti- 
pus d'incapacitat. 

Recapitulant, actualment de 
I'ordre del 50% de les estacions 
del conjunt de la xarxa del metro 
de Li6 compten amb ascensors, i 
és previst elevar aquest percen- 
tatge de manera progressiva. 

interior estacib de Saint Jean. 

Aquest metro ha anat millorant 
de manera progressiva la seva ac- 
cessibilitat, primer amb mesures 
que afavoreixen persones amb in- 
capacitat lleugera, i després cons- 
truint la nova línia D, quasi total- 
ment accessible, i finalment millo- 
rant les línies restants. 

Com a consequ&ncia, el cas de 
la xarxa de metro de Li6 revesteix 
un interes especial de cara al pro- 
cés de reflexió i millora de I'accessi- 
bilitat iniciat al metro de Barcelona. 

Un metro en progressió 
Aquesta xarxa de metro va co- 
mencar essent un transport digne 
i acurat, com correspon a I'elevat 
nivell que en materia de construc- 
ció i explotació de metros té acre 
ditat Franca. De tota manera, 
igual que succeeix amb els bons 
vins, aquest metro ha anat gua- 
nyant amb els anys, i d'una mane- 
ra espectacular. 

És cert que d'un temps enca, 
aquesta ha estat la t6nica en una 
serie de metros en tot el món; ai- 
xí, els casos de les ciutatas cita- 
des abans, Mila i Barcelona, van 
en la mateixa línia de millora pro- 
gressiva amb una elevació de la 
qualitat per mitja d'una major pre 
ocupació per I1est&tica, per I'ac- 
cessibilitat del sistema a PPMC i 

amb la millora dels dispositius de 
seguretat, la senyalització i els 
sistemes d'informació. 

Vaig visitar el metro de Li6 fa 
pocs mesos, una visita forcada- 
ment rapida; de tota manera, im- 
mediatament vaig poder compro- 
var que aquell no era el metro que 
havia conegut pocs anys enrera. 
Una vegada recorregut in situ el 
metro de Lió, podem concloure 
que les instal~lacions funcionen 
adequadament, que el transport 
és segur, cdmode, rapid i efica~ i 
que els ascensors amb que estan 
dotades una bona part de les s e  
ve stacions, es fan servir de ma- 
n F ra masiva. Vaig tenir ocasió de 
constatar la utilització sense cap 
problema del sistema, per part de 
les persones amb alguna incapaci- 
tat fisica, i els cecs i les mares 
amb nens i cotxets de nadons. 

També destaca una senyalitza- 
ció molt bona i la il-luminació, que 
conjuga la captació de llum natural 
amb la il,luminació. Un fet que co- 
adjuva de manera decisiva és l'efi- 
cac manteniment, conservació i 
neteja d'aquestes instal.lacions. a 

A més, a Li6 s'aconsegueix 
I'objectiu, en aparenca senzill 
per6 no sempre assolit, de propi- 
ciar un espai subterrani familiar, 
un espai huma ali& a all6 que és 
lúgubre i mon6ton. 



El metro espera en I'estacl6 de Grange Blanche. 

Li6 i Barcelona 
Voldria que una cosa semblant 
succeís a Barcelona d'aquí a poc; 
que aquell visitant d'un altre 
temps no reconegués, o ho fes 
molt vagament, el nostre metro, 
que hi trobés millores susbstan- 
cials, que fos més i més accessi- 
ble, que mes rere mes, any rere 
any, I'estetica anés de la mA amb 
la freda funcionalitat. 

Crec, sincerament, que hi ha 
motius fundats per pensar que 
s'esti  treballant en la línia encer- 
tada, que no es tracta d'improvi- 
sar sinó de perseverar en la feina 
continuada i quotidiana. Perque el 
repte de la qualitat ja fa temps 
que va ésser assumit per Catalu- 
nya i pels catalans. 

De moment ja es comencen a 
veure alguns resultats; així, el 
passat 18 de febrer va entrar en 
servei I'estació Fondo, extrem de 
la línia 1 que dóna servei al barri 
del Fondo a la població de Santa 
Coloma de Gramenet. És la prime- 
ra estació totalment accessible 

del metro de Barcelona., Per que 
no comencar per una?. Es segur, 
que d'aquí a poc temps en sera 
una entre moltes altres. 

L'exemple de Li6 és un estímul 
per a perseverar. De Li6 es poden 
extreure algunes conclusions: les 
bones solucions són fruit de I'es- 
forc continuat. La nova línia D, no- 
va, perque el seu primer tram es 
va inaugurar e l  setembre de 
1991, no 6s pas tan nova. Els tre- 
balls van comencar fa deu anys. 

Un metro és una infrastructura 
de llarga vida, transcendeix a ge- 
neracions, h i  roman; es cons- 
trueix per al present i per al futur. 
Li6 ho ha entes així i continua la 
seva progressió. 

Pressento que Barcelona, amb 
el seu metro vell i nou, té més 
una vocació d'innovació, de reno- 
vació, que..no pas de quedar-se 
en el passat. Per aixd, donar un 
cop d'ull a metros més joves que 
el nostre, pero que ja han arribat 
a la seva maduresa, com el de* 
Lió, és la clau per a prosseguir 

aquest treball, llarg, quasi sem- 
pre fosc, subterrani, volcat al ser- 
vei de la societat. 

JA. J. U 


