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RESUMEN:

Partiendo de la base de que los aviones son lugares privilegiados para observar la realidad
social, dado que es un espacio y tiempo acotado, se establece cudles son los mecanismos que
llevan a los individuos desde una corporalidad dada a la conversion en sujetos viajeros iden-
tificados, a su vez, como consumidores. Lo que ocurre en torno a los aviones, tanto dentro,
como en los aeropuertos es una clara ruptura con la idea de experiencia, ante todo del volar
y, sobre todo, del viajar, para acercarse a la creacién, a cambio, de un mundo de sujetos
individuales y disciplinados. Este trabajo establece que el tipo de movilidad que representan
los aviones es una narrativa que identifica el mundo del capitalismo avanzado en el que
vivimos hoy, donde la tecnologia es definitivamente un todo empresarial, social y comercial.

PALABRAS CLAVE:
Encapsulamiento, Tecnologia, Movilidad, Individualidad, Avién, Consumo.

ETHNOGRAPHY AT THE AIRPLANE.
BODIES SUBJECTED TO THE DISCIPLINE OF TRAVEL CONSUMPTION.

SUMMARY:

Assuming that the planes are privileged places to observe the social reality, since they are
elements defined in a restricted context of space and time, this article defines the mecha-
nisms that lead individuals from a given corporeality to a identified subjectivity as travellers
when considered as consumers. What happens around the aircraft, both in and out airports
is a clear separation from the flying and travel experience, to create of a world made of
individual and obedient subjects. This article defines how the type of mobility represented
by commercial airplanes is a narrative that illustrate the advanced capitalist world, where
technology works definitely as a social and a commercial business.

KEY WORDS:
Encapsulation. Traveller. Mobility. Individuality. Airplane. Consumption.



JOSE-LUIS ANTA FELEZ

I. Boarding

“Yo sofié con aviones

que nublaban el dia,

justo cuando la gente

mds cantaba y reia”

(Silvio Rodriguez, Sueiio de una Noche de Verano).

Abréchense los cinturones que despegamos. En efecto, una etnografia
del avién solo puede significar que una vez mds vemos los objetos del
capitalismo avanzado como espacios privilegiados para pensar lo social
(Appadurai, 2000; Baudrillard, 1999). Y el avion, en concreto, porque
no sélo nos acercamos a él como un medio de transporte o acaso algin
tipo de acuerdo econdémico-social, empresarial o tecnologico, sino como
un simbolo de lo que somos, el lugar que ocupamos y nuestra posibilidad
de futuro. En el interior de un avién ocurren muchas cosas a la vez y tam-
bién se dan multiples pricticas que de alguna manera suponen un cierto
acuerdo politico, cultural y, por supuesto, corporal. Muchos de nuestros
codigos culturales se encuentran metidos dentro de ese aparato. En la
medida que supone una unidad de convivencia el avién pone a prueba
nuestra identidad, y no poca de nuestra realidad como consumidores pri-
vilegiados, donde todo se ve forzado en funcién de una verdad temporal
y espacial limitada. Pero el avion es un lugar privilegiado para mostrar la
genealogia de ciertos elementos sobre los que la sociedad occidental ha
hecho todo un cimulo de creencias: la seguridad, la tecnologia, la comu-
nicacién o la movilidad.

En efecto, el avion es ese espacio privilegiado para la investigacion
social (Bennett, 2006a. Burke; Wilson; Salas, 2003. Salas; Maurino,
2010. Wiggins; Stevens, 1999), que en forma de espejo nos devuelve uno
por uno los conceptos de los que nos define como sociedad y como indi-
viduos. Y dado que como espacio (etnogréfico) se da en un espacio tan
pequeno y con elementos realmente tan repetitivos y estandarizados, que
supone un lugar muy aprehensible para ver lo que esta sociedad piensa
politicamente de si misma y como pone en practica sus necesidades y no
pocos de sus deseos. Lugar donde la democracia comercial ha experimen-
tado como se construye la exclusividad y lo popular en el mismo sentido,
a la vez que la idea de la individualidad toma forma hasta conformar un
cierta idea de que todos los sujetos son pura corporalidad, se diferencian
en la medida que son cuerpos aparentemente diferenciados pero con el
mismo destino. La individualidad, consecuentemente, se da en una cierta
disciplina, efecto y causa de la necesidad de vivir en el avion.
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En efecto, una vida que es en cierta medida un passage y, por lo tan-
to colateral, a lo que ocurre en el mundo de los vivos. El avion, en este
sentido, a pesar de su apariencia de total seguridad, y también por eso
mismo, es ante todo un lugar donde es practicamente imposible vivir. El
nivel de control, y su respuesta en forma de cuerpos disciplinados, estd
mas cerca de las viejas formas sociales relacionadas con el encierro, una
mezcla entre cdrcel y hospital psiquidtrico. En efecto, un lugar para la
constante demostracion de las eficacias, donde la funcionalidad se entien-
de como el desarrollo extremo de las economias: todo en él es un acuerdo
tecnologico, para con el aparato, para con el sistema de relaciones, para
con la estructura social, para con los cuerpos. Y asi hay una gestion de los
individuos en funcién de unos intereses y funciones que sélo pueden ser
aplicados a sujetos en una realidad que no pueden determinar.

El avion es quizds el gran simbolo de la globalizacion tal cual la
entiende el mundo empresarial occidental. No es tanto que este haya con-
vertido el mundo en un lugar conectado, cuanto mds porque lo que ha
globalizado es el comportamiento disciplinar de los individuos (Aubert,
2003a). El avién es el simbolo de lo que somos como ciudadanos del
mundo: cuerpos de consumo. La globalizacién es exactamente la reduc-
cion de los elementos locales y caracteristicos a un tnico proceso de com-
portamiento consumidor, el plegamiento de todo elemento cultural a un
proceso productivo de consumo. El avién propone un comportamiento
unico, el de ser consumidores en el mundo global, de ahi que no haya
miedo a lo que los sujetos puedan tener algo de particular, su dinero o
sus formas de comer son sélo preferencias dentro de un esquema tnico,
el avion no democratiza el viaje, lo que hace es unificarlo en torno al
consumo.

Obviamente nadie puede negar que el avion es, también, un lugar
que se resiste a una mirada simple, como espacio tecnoldgico y lugar de
encuentro el avién mueve tanto su propia maquinaria, sino una enor-
me forma industrial donde todo es altamente sofisticado y desmesurado.
Desde hace algun tiempo me he dedicado a hacer algunas fotos en los
aviones o tomar notas en una suerte de cuaderno de campo, en ultima
instancia este trabajo responde a una cierta curiosidad, a la par que a una
manera, como otra cualquiera, de hacer algo con las horas de vuelo. Y
todo ello apuntaba a que en el avion, basicamente, los sujetos se pasan
el tiempo como, y sin como, dormitando, acaso leyendo y por lo demas
como constrefiidos a un montén de pequefas actividades encadenadas
que no dan una perspectiva real de nada. De hecho, ese extrafio elemento
técnico que se convierte en una mesa delante del pasajero, se baja y le-
vanta tantas veces y manera tan disciplinada que llega un minuto que se
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convierte en parte de las posibles maneras de ocio a bordo. Pero, ademas,
el avién es una miquina que vuela de manera altamente sofisticada no
solo transportando gente de un sitio a otro, sino compitiendo en un mun-
do de decisiones empresariales de caracter internacional. Por dltimo, el
avion viene a complejizar cualquier forma de pensamiento al pertenecer a
lo mas granado de los contenedores de leyendas y mitologias del mundo
contemporaneo, haciendo que el aparaje social, la dindmica historica, el
sistema econémico y politico y las estructuras tecnoldgicas que explican,
definen y relatan este mundo estén incrustados en todos y cada uno de
sus remaches.

Il. Taking off

“Con una rubia en el avion

directo a Brasil

con una rubia en el avion

dispuesto a morir

me voy de shopping

me voy de compras

me voy con ella

que es una estrella”

(Vilma de Palma e Vampiros, Con una rubia en el avion).

Lejos de ser una maquina para el transito el avion es, sobre todo, un lugar
en el que el transito y la movilidad se hace material. La experiencia del
transito toma una forma precisa que diluye en cierta medida las fronte-
ras entre la tecnologia y la experiencia de vida. Vivir el avién es, en este
sentido, vivir la experiencia de una tecnologia que hace del cuerpo un
elemento sincronico con el espacio-tiempo encapsulado, vivir la idea de
que la institucién total existe como elemento disciplinante y disciplina-
dor (a lo Goffman, 1987). El avién es, asi, una disciplina total, exige la
renuncia al libre albedrio, quizas la negacion de eso que se llama vivir, en
funcién de la correcta vida interior. Y, asi, el miedo que expresa la gente a
volar en avidn es sélo el reflejo de un miedo anterior y que es creado por
las politicas del control del estado. En una sociedad del riesgo el control
no se da sobre lo que pueda pasar, en la medidas que eso significa ple-
garse a lo humano, a lo inevitable, sino establecer los mecanismos para
controlar lo que las propias industrias provocan en su constante queha-
cer productivo (Anta, 2011; Beck, 1986). Asi, todo accidente aéreo es
planteado como un error humano, una enorme complejidad de factores
que desembocan en la fe inquebrantable en la tecnologia y en la imposi-
bilidad de conocer todos los factores que concurren (Dismukes, 2009),
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cuando lo tnico que tiene de humano es la codicia de las empresas en su
constante colonizacion de todos los consumidores, todos los espacios, de
todo el mundo, tal cual lo ajustan para que el accidente s6lo quede en un
error. Aunque, obviamente, la Unica certeza que recibe un viajero es que
si hay un accidente, cosa que con toda seguridad le llevaria a la muerte,
este seria investigado. Nadie, consecuentemente, asegura que no haya un
accidente, lo que si se asegura es que de haberlo serd de alguna manera
gestionado e investigado. En el mundo de la aerondutica cualquier cosa
(incluidos las causas y los efectos, incluido aquello que produce como
imitacion, Phillips, 1980) o es una unidad de produccion o es susceptible
de ponerse a producir, y no sélo un beneficio sino, sobre todo, una cier-
ta gestion. Esta obvia produccion de una determinada gestion es lo que
relaciona al viajero con la sociedad del riesgo. De ahi que lo relevante
no sea el accidente, sino su correcta y segura administracion en el caso
de haberlo. Es mas que obvio que ha llegado un momento que la dnica
fe posible es en la tecnologia, no porque sea una religion, sino una clara
imposicion de un mecanismo paradisiaco (Baudrillard, 1993; Maffesoli,
2001; Virilio, 1996, 2010).

La paradoja del viaje en avion reside en que si bien es obvio que la
gente se desplaza lo hace en la medida que no se mueve, la tecnologia del
avion es ante todo un intento para que nada parezca una experiencia de
desplazamiento, acaso de viaje y nunca de volar. Esta anulacion de la idea
de movimiento del cuerpo impone una cierta idea de negacion; pero una
administracion sobre los cuerpos es también una negacion de la idea de
experiencia, que es en realidad lo que hace el avion: imponer una nega-
cién de la experiencia de hacer, de vivir el momento. Aunque de manera
subjetiva los sujetos viven en el avion en forma de impasse, de manera
objetiva, desde la idea de una cierta objetividad son cuerpos que tienen
las caracteristicas de los cadaveres: incapaces de hacer, de decidir y expe-
rimentar, todo atributo humano que reclamé un sentimiento, una pasion,
un deseo, es anulado en funcién de una imagen de la carne en su transito.

A finales de los afios setenta, bajo una enorme influencia de Erving
Goffman, Louis Zurcher (1979) desarrollo la idea de grupo encapsula-
do, para referirse a las personas que, voluntariamente o no, conviven
en proximidad y de manera muy fisica por un tiempo limitado, sin que
tengan nada mdas que el compartir, acaso el marco de una construccién
ecologica, tecnolégica o mecdnica, en definitiva, un equipamiento pre-
disefiado. La idea de grupo encapsulado se ha aplicado, en este caso, a los
pasajeros de avion, en la medida que son sujetos que se ven obligados
a convivir bajo unas condiciones dadas, lo que les lleva a crear un cier-
to clima de convivencia que permita una cierta correccion. La idea de
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encapsulamiento permite, ademds, que los sujetos mantengan de alguna
manera una cierta identidad propia, reforzando la idea de individualidad,
frente a la idea de grupo en riesgo. A todo ello hay que sumar que todo
encapsulamiento es ciertamente la administracion de algun nivel de secre-
to, de elemento donde los sujetos se pliegan a todo un saber ajeno a ellos.
Y es que en el interior de un avién todo parece meticulosamente medido
de antemano, hasta el punto que se ve reforzado el estereotipo social
del convivir. Obviamente, un convivir puramente occidental, donde los
horarios de comidas y el dormir marcan el ritmo de la vida a bordo, y
donde los sujetos se fian, en cuanto cuerpos de consumo, de la correcta
administracion de todo lo que el avidn supone en cuanto que es una ma-
quina sofisticada que requiere muchos conocimientos y saberes practicos
no al alcance de todos.

Y mientras los sujetos son encapsulados todo su saber esta en el
territorio de la cajanegrizacion (Bunge, 2000. Latour, 1998: 249-302,
Latour, 1999; Ramirez Sanchez, 2007), un espacio concreto donde todo
lo que pueda ocurrir se ve reducido a un actuar sin saber exactamente
cuales son los mecanismos de causa-efecto que produce la tecnologia que
usamos. El pasajero de un avion se convierte asi en un individuo que se ve
abocado a una realidad metafdrica con respecto a la enorme sofisticacion
de los elementos que, de una manera o de otra, hacen que se encuentre
viajando. De hecho, como si de una forma narrativa concreta se tratara,
dan una serie de mecanismos econémicos, politicos y empresariales que
hacen imposible que el sujeto entienda todo lo que estd ocurriendo, no ya
s6lo de porque el avion esta volando, sino ademds porque hay toda una
discursividad tecnoldgica con respecto a la practica concreta de consumir
movilidad. Las tecnologias de un avién son claramente parte de un éxito
empresarial: los sujetos viajan, o eso creen, sin que puedan establecer con
claridad las mecanicas y tecnologias que le rodean, a la vez que mientras
sean parte del ejercicio de la movilidad no son cuestionadas, haciéndose
de esa manera no s6lo parte de un mundo experto, sino ante todo eficaz.

Y es que en el avion no puede ocurrir nada. La tecnologia no sé6lo
impone un control absoluto de las posibilidades de que exista un acci-
dente, que es reducido a un nimero estadistico cercano al cero. Todo ello
porque en realidad el dominio de las tecnologias mecanicas y electronicas
son relativamente simples, en la medida que se basa en una doble dispo-
sicion de lo previsible y lo probado. Sin embargo, las tecnologias sociales
imponen una complicada gestion de los sujetos. De alguna manera hay
una imposicion a que el tnico elemento que puede ser experimentado al
interior de un avion es la disciplina. Por eso no tiene sentido que ocu-
rra nada, porque los sujetos han sido privados de toda posibilidad de
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que tomen una decision que pueda dar lugar a que ocurra algo. Pero
para disciplinar a los sujetos se necesita que funcione la imposicién so-
bre los cuerpos de una individualidad; dicho de otra manera, el habitar
un avion impone una disciplina, que de una cierta manera crea la idea
la idea en los sujetos de que por encima de todo esta su individualidad.
Definitivamente, la individualidad es un efecto de la disciplina, de la mis-
ma manera que la disciplina produce sujetos individuales.

lll. Flying
“Volare oh oh
cantare oh oh oh oh,
nel blu dipinto di blu,
felice di stare lassu,
e volavo volavo felice
piu in alto del sole
ed ancora piu su,
mentre il mondo
pian piano spariva laggiu,
una musica dolce suonava
soltanto per me”
(Domenico Modugno, Nel blu dipinto di blu).

Mas alla de la propia historia de la aviaciéon comercial-civil, que se plan-
tea de manera lineal como una serie de elementos tecnolégicamente in-
evitables (Crouch, 2004; Millbrooke, 1999), podemos observar que esta
ha tenido dos momentos claves que han significado una refundacién de
la relacién existe entre la tecnologia del volar y los pasajeros. El primero
es cuando aparecieron los primeros reactores aplicados a la aviacién co-
mercial, lo que permitié la normalizacion de los viajes transoceanicos, y
transformo la realidad del avidn, al convertirlo de un objeto romantico
y exclusivo en algo comun e individual. A la par el mundo se hacia pe-
queno y accesible, en cierta medida porque el avion transformaba a los
sujetos a un discurso del transporte, el reactor permitia que la gente fuera
rapido, creando esa idea de vivir en una cultura acelerada, en el sentido
que le da Bertman (1998), a la vez que todo es reducido a un espacio
unico, lo que impone que el tiempo es reducido a un ahorismo absoluto.
Todo ello exige una doble eficiencia, la de una tecnologia global, en cuan-
to recurso, que es inaccesible a los no-autorizados, consecuentemente,
centrada en las necesidades de las companias de transporte aéreo, y la
de los plegamientos de los cuerpos a las necesidades de la eficacia comer-
cial. En ltima instancia, una eficacia basada en una maximizacion de la
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ganancia frente a ahorro de la energia que el consumidor genera, en su
empefio sistemdtico, de comportarse como un ser corporal. Para muchos
viajeros, en general todo aquellos relacionados con el turismo, el avion,
incluso el propio aeropuerto, es parte de la experiencia viajera como uni-
dad, el costo es parte del coste total, y la respuesta “emocional” suele
condicionar en cierta manera el propio significado del viaje (Graham,
Papatheodorou, Forsyth, 2010; Korstanje, 2006).

El avion en este sentido no es tanto un lugar concreto, ni incluso un
tiempo determinado, sino mds bien una parte de otros elementos donde la
idea de consumo es el denominador comun (Baudrillard, 2009. Bauman,
2007). El pasajero-consumidor se convierte, asi, en un empequeiiecedor
del mundo, al acercarse a lugares que de otra manera no tendria acceso,
a la vez que convierte todo espacio-tiempo en parte de una relaciéon uni-
taria con las formas empresariales contemporaneas. En cierta medida,
las compafiias aéreas nacieron como un elemento de la identidad de las
naciones-estado, hasta que demostrado su eficacia empresarial y contro-
ladora se convirtié en un elemento clave de los estados-comerciales. Y
no sélo es que la tecnologia del reactor permitiera hacer de una forma
de transporte una de las claves de las relaciones de los paises, donde era
obvio que las rutas aéreas se crearon siguiendo un patrén de relaciones
coloniales, generalmente pre-existentes, pero también de nuevo cufo,
sino que los aviones hacian que el mundo se centrard en una reformula-
cién que naturalizaba las relacion inequivoca entre el Estado y el mundo
industrial transnacional.

De la misma manera este cambio hacia la aplicacién de los moto-
res de propulsion en los aviones creaba una doble via, por un lado, la
separacion entre aviaciéon comercial y militar, dando lugar a un duplici-
dad de los interés de los Estados, lo que significaba que se cargaria a la
sociedad civil el gasto de la parte militar que se generaba en el proceso
tecnologico; y, por otro, supeditando la parte de dominio aéreo al doble
juego de los militares, como garantes del espacio (aéreo) propiamente
nacional, y a las empresas, como gestoras de la realidad (del transporte
aéreo) nacional. La Segunda Guerra Mundial habia sido un laboratorio
donde habia funcionado este intrincado y complejo mundo industrial y
estatal de lo comercial-militar-nacional, y a diferencia de otros sectores
empresariales el de la aviacién habia quedado en manos del bando de
los vencedores y tenia, una vez se encontrd la via de como hacerlo tec-
noldgicamente, la ventaja de que era facil de separarlo en una doble via,
una civil y otra militar. Aunque paradéjicamente las empresas que hacian
los aviones eran para ambos casos las mismas. La aviacién nunca fue,
quitando los cinco primeros afios de su historia, una actividad civil, sino

331



332

UNA ETNOGRAFIA DEL AVION

una realidad militar, construida en funcioén de y por la moderna guerra.
La cual es obviamente un campo bdsico del desarrollo empresarial, co-
mercial y de consumo durante el siglo XX y sobre la que se construy¢ el
imaginario especifico de la productividad, la nacién-industrial y el Estado
de consumo.

La aplicacion de las motores de propulsion ademas recre6 una nueva
realidad, permitia una significativa reduccién del ruido en el interior de la
cabina, lo que convertia al avion en un lugar mas habitable, y ademads ha-
cia que se pudiera presurizar, un elemento clave que daria lugar a los dis-
positivos de disciplinamiento y pérdida de la experiencia. La presuriza-
cién de la cabina, la separacion en diferentes clases, el pasillo, el orden la
las comidas, del suefio, los uniformes de las azafatas, los carritos que van
y vienen, los asientos imposibles, los bafios reducidos supra-funcionales y
el baile constante de cinturones de seguridad y pitido de oidos. Todo ello
impone una formalizacion de los cuerpos asi como de las posibilidades
de la individualidad. El avién impone una kinesia preestablecida, donde
la corporalidad se superpone a una serie de practicas que son tanto de
orden practico cuanto mds de orden simbdlico. En definitiva, el avién de
esta manera es un concentrador de tiempo donde unos cuerpos para el
consumo comparten un espacio sin contacto humano.

El segundo momento clave, de este encuentro entre una tecnologia
del volar y los sujetos viajeros, fue el 11/S; es decir, el momento en que
alguien utiliza el aviéon como arma en si misma, un arma simbélica de
como todo lo comercial es susceptible de ser utilizado como elemento
ideoldgico (Goll; Rasheed, 2011. Lyon, 2003). Y que a diferencia de los
secuestros, incluso de aquellos aviones que habian sido explotados en
vuelo, se imponia una novedad absoluta: el objeto avion podia ser, bajo
el dominio de unos pasajeros considerados consumidores, un arma de
destruccion. Esos aviones, el 11/S, dirigidos contra el World Trade Center
eran el resultado de un uso, una aplicacién de la tecnologia empresa-
rial, de las posibilidades de consumir, ese objeto llamado avién comer-
cial. Pero ante todo este hecho fue realmente un cambio con respecto al
mundo de la aviaciéon porque imponia que los viajeros tenian que ser
transformados. La idea clave es que los sujetos eran despojados de sus
derechos como ciudadanos en funcién de su conversién en consumidores
de espacio aéreo, los cuales son fijados a un mundo de controles y disci-
plinas. Individualizados en una tnica posibilidad, la de ser consumidores,
todo se ve constrefiido a la disciplina que se asume como parte de aquello
que se consume. El permanente control en los aeropuertos, donde los
viajeros son reducidos a una corporalidad ideoldgica, despojandoles de
sus atributos sociales (cacheos, sustraccion de todo tipo de elementos
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que puedan ser susceptibles de peligrosidad, despojarse de parte de la
ropa, de los accesorios vitales, del control de los dispositivos tecnolégicos
moviles...), y dando lugar a una reduccién de los individuos a un punto
cercano a lo inhumano (Adey, 2009), a todo aquello que nos recuerda
que somos vida. Y es que bajo la coartada de la seguridad se reduce todo
a un aparataje comercial: el viajero, consumidor privilegiado, paga por
su reduccion a una nada corporal en funcién de una no-experiencia, que
permite construir la ficcion de que se ha trasladado de manera rédpida,
eficaz y segura de un lugar a otro.

El 11/S también trajo otras cosas, entre otras una nueva forma de re-
lacionarse los pasajeros con las compaiiias, donde obviamente se puso en
entredicho no sélo la seguridad de los propios aviones, sino el claro matiz
del mundo de la aviacion enfocado al negocio a cualquier precio, la falta
de armonia con los clientes y la pérdida de elementos relacionados con
dar un servicios de calidad. Todo ello dio lugar a una serie de comporta-
mientos concretos, donde la ira era lo mas sobresaliente (Hunter, 2009.
Morgan; Nickson, 2001). La lucha contra el fendmeno de Air Rage se
convirtié en muchos sentidos en el origen de las compaiiias de bajo cos-
te, dedicadas a dar un servicio de transporte unicamente, sin otro valor
anadido que el precio, y, por otro a toda una politica de la gestion de
las individualidades en funcién de unos sentimientos que posiblemente
ponen a los aviones en riesgo, pero también, una mirada de las compa-
fifas como elementos puramente comerciales. Los pasajeros, a los que los
aviones modernos han negado la posibilidad de experimentar la idea del
vuelo, incluso lo que podria suponer de glamour, se ven, ademds, advo-
cados a una gestion de la ira, dando lugar a una pérdida radical de su ca-
pacidad de sentir, de expresar una serie de inquietudes al respecto de las
frecuentes pérdidas de equipaje, la constante reduccion de espacio, de la
calidad del catering o los abusos permanentes de los medios de seguridad
o la venta de billetes por encima de su demanda. El pasajero se convierte
asi, como si no fuera otro su destino, en un cuerpo disciplinado. En este
sentido, las companias parecen reducirlo todo a un tema de derechos/de-
beres, que tras un c6digo juridico convierte a los cuerpos de los viajeros
en simples elementos relacionados con el consumo, con lo comercial, con
lo empresarial.

A diferencia del metro, donde un térculo, una taquilla o una maqui-
na expendedora de billetes impide el paso, dejando claro que la preocu-
pacién por el viajero es fundamentalmente algo material, una operacion
de disciplina comercial, el avion significa el control desde la conversiéon
de los cuerpos en elementos disciplinados en el consumo. Los aeropuertos
y su dindmica ritualizada hacen que el viajero sea poco a poco despojado
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de su identidad, hasta convertirlo en un espacio en estado puro, un hecho
social que ocupa un lugar, donde tiene asignado un espacio. El aeropuer-
to es el encargado de convertir al sujeto en un consumidor de si mismo, él
ha de abordar el avién siendo una mercancia, el cuerpo viajero es, en este
sentido, lo que se comercializa. Todo se convierte en un lugar uniforme
y desvinculado, un no-lugar diria Augé (1993), que permite el estableci-
miento de una cierta manera de estar, por encima de un ser, un estar en el
mundo, por encima de cualquier cosa. Ademds, al pasar por tantos filtros
que estan claramente vinculados con espacios de anonimato, al vivir en
un testeo tan preciso e individual como concreto en su desarrollo, nada
se puede escapar de un espacio hecho para las corporalidades. Las cuales
son doblegadas para convertirlas en un simple volumen-peso, en un ob-
jeto transportable segiin unas condiciones dadas. Desde el 11/S, ademas,
ese objeto es politicamente neutralizado con una constante repeticién de
controles que lo despojan de su humanidad primigenia (tener hambre,
sed o usar los objetos propios) y lo devuelven a su estado de objetividad
frente a un Estado que se siente tan amenazado como dispuesto a realizar
una apropiacion de los procesos propios de la sociedad civil.
Consecuentemente, el aeropuerto no es tanto el lugar de llegada/sa-
lida, cuanto mas un espacio industrial que mecaniza por medio de unas
tecnologias sociales los comportamientos de los sujetos hasta convertirlos
en una practica concreta: cuerpos viajeros, disciplinados, individuales y
consumidores. Como en otras realidades del capitalismo industrial con-
tempordneo, como la fabrica fordista o el campo de concentracion nazi,
lo social es reducido a una expresién minima, es el producto final lo que
importa y la impostacion de un discurso de efectividad, de seguridad, de
productividad es lo importante. Lo humano, como elemento mental, es
suprimido por un espacio donde todo es efimero y transitorio. Pero no es
s6lo el espacio, es sobre todo lo social lo que se convierte en una mecanica
de las corporalidades. En el aeropuerto, primero, y en el avion, después,
todo es reducido a una constante corporalidad que, acaso, es tratada como
una mercancia. Es, consecuentemente, una reduccion a la idea de que es-
tamos ante cuerpos-sonrisa (Veijola; Valtonen, 2007: 13-31), con el que
todo parece envolverse, simbolizada en las azafatas o en la voz virilizada
del piloto que por los altavoces nos informa del tiempo en el aeropuerto de
llegada. Una amabilidad, limpieza y facilidad que nos muestra el mundo
de la aviacién no sélo como un elemento funcional sino, también, como
un estilo de vida donde los cuerpos parecen humanos, felices y educados.
Una suerte de mundo en el que ser feliz, lo que resuelve una de las grandes
preocupaciones de la humanidad empresarial, el avion a través de sus
cuerpos-sonrisa nos hace creer que existe espacio para la utopia capitalista.
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A diferencia de muchos otros objetos de la modernidad el avién es
fundamentalmente una maquina que ha nacido moderna, puramente con-
temporanea. Mads alla del ancestral suefio de volar, que el avion comercial
no cumple al anular al sujeto de la posibilidad de una experiencia, es una
maquina que ha incorporado, gracias a su capacidad de sinergia, todas
las “nuevas” tecnologias, materiales y politicas. Sus modelos de origen,
con esa aparente idea de bicicletas que vuelan, o el barco como nave de
transporte, el yach club como aeropuerto, la guerra como acelerador de
la evolucién y el fordismo como modelo, la competitividad nacional y
el intercambio del amateurismo, incluso los modelos a escala como una
promesa de una tecnologia popular (Alcor, 2009), no dejan de ser refe-
rentes de origen que se han perdido en funcién de una maquinaria mucho
mads concreta y perfeccionada, la de ser el nicleo central de una disciplina
industrial y comercial que monopoliza la movilidad de los sujetos. Pero
ademds esta maquina tan moderna, tan clave de nuestro tiempo, tan re-
presentativa de todos nosotros, se presenta como un elemento clave del
mundo compartido, global, por todas las culturas. El avién se muestra
como una imagen, como algo que, mirado como tal, es un principio no-
cultural, y que reclama para asi una nueva logica, un nuevo significado.
Por encima de cualquier cosa, el avion es central para entender como se
proyecta un mundo futuro, un mundo donde todo sea imposible para
los humanos, como el aire por donde ahora circulan, o como el espacio
exterior, por donde quieren expandir su territorio cultural. Pero el avion
es, hoy por hoy, parte de una “cultura” global que desarrolla una cierta
tecnologia, que establece la centralidad de una logica empresarial, disci-
plinar y consumista (Baird; Moore; Jagodzinski, 2000).

El pasillo de un avion no es algo del comun de los pasajeros, es mas
bien el corredor por donde circula el consumo, los carritos del catering,
el paso hacia el servicio o donde se deja patente la individualidad, inclu-
so el lugar donde se escenifica ritualmente el control con respecto a las
soluciones generadas por los posibles riesgos. El pasillo, visto asi, es la
centralidad de un discurso recreado para la distribucion de todos aque-
llos elementos que hacen de este espacio-maquina un ejercicio del poder
contemporaneo. El pasillo se convierte asi en un dispositivo de las politi-
cas que, de alguna manera, gestionan el cuerpo y los sentimientos de los
sujetos. Incluso los que trabajan en el propio avidn, con esa enorme carga
de sintonias con un cuerpo feminizado por y para el consumo, que més
alld de empujar un carro de comida o hacer la demostracion (demo) de
los sistemas de seguridad, se dedican a la gestion efectiva de los cuerpos-
viajeros en lo que Arlie Hochschild (2012) llama emotional labour. En
contraposicion se encuentran esas pequefias ventanillas por las que se
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ve el mundo exterior, un afuera que no es en ningan caso real, pero que
nos muestra con todo su esplendor la verdad de los constructos politicos.
Se crea asi un juego muy particular donde el poder disciplinario y con-
sumista que genera el pasillo se enfrenta contra una voluntad de poder
formulada desde la ventanilla, donde cabe la posibilidad de advertir una
idealizacion artificial y sobre-ordenada del mundo.

IV. Landing
“Me gustan los aviones, me gustas tu.
Me gusta viajar, me gustas tu.
Me gusta la mafana, me gustas tu.
Me gusta el viento, me gustas tu.
Me gusta sonar, me gustas tu”
(Manu Chao, Me gustas tu).

Claro que el avién mantiene otro buen nimero de enormes tensiones,
donde los dispositivos, las imagenes y los juegos de poder son evidentes:
la separacién por grupos en funcién de clases sociales que establecen
niveles de consumo (el grupo de clase turistica versus los de primera),
azafatas (y sobrecargos) y pilotos (y copilotos), gentes viajando en pa-
rejas y otros en solitarios, los que usan el avién por motivos laborales
y los que lo hacen por ocio, incluso, entre aquellos que consumen en
el carrito del duty free o los que se duermen. En todas estas dualidades
parece presentarse la misma esencia de lo social, con sus separaciones
por género, edad, clase y actitud. En este sentido el avién es un pequeno
mundo que sirve de reflejo de aquel otro mds global. Pero el mundo es
demasiado grande para que quepa en el pequeiio espacio del fuselaje de
un avion, por lo que afirmativamente lo que este espacio muestra no es
un trozo del mundo, sino mds bien el resultado de una operacion tecno-
logica que crea toda una suerte de dispositivos donde el poder se ejerce
con todo el descaro que es posible. En cierta medida, todas las tensiones
que el avioén parece mostrar no son sino trozos de una mirada ajena: en
el interior todo es simplemente imposible, nada puede ocurrir, por pura
funcionalidad, por la necesaria seguridad, pero también por disciplina y
poder, incluso en la manera en que todos los individuos asumen algunos
estereotipos, algunos de clase, muchos de género y no pocos de como se
supone que hay que comportarse al interior de un avioén (Bor, 2003).

De hecho, el contexto de la aviacion suele pensarse como un lugar
donde no cabe la sorpresa y todo se supone pensado de antemano, de
ahi la enorme cantidad de protocolos y procesos que significan un saber/
poder lleno de précticas expertas. Y, como no podia ser de otra manera,
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ocurre por igual con la organizacion del comportamiento, que gracias
a la ayuda que cierta sociologia y no poca psicologia social, se supo-
ne capacitada para prever todo tipo de comportamiento (Buhalis, 2004;
Dahlberg, 2001; Francis-Way, 2002; Thomas, 2006; Rhoden, Ralston,
Ineson, 2008). Obviamente es una ficciébn mds, no es una cuestién de
comportamiento, acaso de las disciplinas. Una mirada a los individuos en
el interior de un avion revela, obviamente, una enorme coleccion de topi-
cos sobre las relaciones humanas en situacion de encapsulamiento, tanto
mds porque las compaifiias dejan menos espacios y, desde hace muchos
anos, tienden a cerrar todas las posibles puertas a mostrarse de manera
amigable (Nelms, 1998). La idea es que los comportamientos en el avion
son esos topicos que perfectamente podrian entenderse desde una cierta
idea de etiqueta, una serie de expectativas en el comportamiento de los
demds con respecto a unas normas convencionales que proponen una
cierta forma del control del comportamiento. La etiqueta en el avidn, lejos
de conformar un cuerpo mistico de normas de comportamiento para la
convivencia tiene, sobre todo, de una clara defensa de la individualidad.
Compartir los espacios y objetos comunes es basicamente una creencia en
que hay un lugar propio, por encima de un lugar de todos. La etiqueta es,
en este sentido, lo que se espera de los cuerpos ajenos. El extranamiento
del otro que se resuelve en esas etiquetas, al igual que el comportamiento
propio es un efecto del consumo, lo que resuelve las posibles tensiones:
todos los cuerpos son disciplinados para el consumo, permanente, de
espacio, tiempo, recursos y, sobre todo, de individualidad.

Dentro de un avién todo se corresponde con una logica: no puede
ocurrir nada, acaso nada que pueda ser relacionado con la vida experi-
mentada. Partiendo de ahi, el comportamiento dentro de un avién solo
puede ser uno, el de asumir la disciplina como un elemento definitorio
de la identidad del sujeto viajero. El tinico comportamiento posible es
la individualidad. Las tensiones que el avion parece contextualizar son,
en cierta medida, anuladas porque cada uno de los sujetos establecen
un punto de individualidad dnico, una sujecion particular a la discipli-
na. Los sujetos se disponen en un espacio realmente pequefio donde sin
posibilidad de “moverse” tienen que comer, dormir y entretenerse sin
radicalidad, sin interferencias sociales y sin ejercer violencia; todo ello,
las causas y los efectos, exigen una enorme dosis, de disciplina. Una im-
posicion, en tltima instancia, que sin duda se resume en la firme creencia,
casi de manera mistica, en la individualidad.

De la misma manera, todo parece ocurrir en torno a esa mirada que
los pilotos efectiian sobre lo que ocurre en todo el aparato, en una suerte
de panoptico (Bennett, 2006b), donde se concentra una distancia que, en
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cierta medida, tampoco es realmente una experiencia de volar y si mas la
aplicacion de un determinado conocimiento experto, que asume, ademas,
toda una mitopoiética en torno a un determinado estatus econémico, res-
petabilidad y responsabilidad. Podria decirse que el piloto representa la
cara masculina de las modernas profesiones funcionales del capitalismo
global. No es s6lo la imagen, que también, sino su capacidad de decision
sobre el destino ajeno que, ademas de cargarlo de responsabilidad, lo
muestra como un poder absoluto. Conjuntamente al ser la pieza sobre
la que pendula el sistema del avién, como maquina de vuelo, adquiere
sobre si todo el supuesto glamour que a lo largo de la historia le confiere
la idea del volar. Obviamente los pilotos son unos profesionales de unas
mdquinas altamente tecnificadas, funcionales y auténomas que tienen
mads que ver con ciertos elementos de subjetividad que con la realidad del
vuelo como tal. Ellos toman decisiones muy limitadas no sélo, aunque
es lo principal, por la técnica, sino porque estan inmersos en un mundo
empresarial que tiene otros principios activos en su mente, léase la feroz
competencia entre compaifias, la constante evolucién tecnoldgica de los
aviones o unas complejas relaciones con los clientes (O’Connell, 2011).

En este sentido los pilotos tienen que ver con una serie de elementos
que tienen una doble cara: por un lado, ellos se ven inmersos en una pro-
fesion muy compleja y precisa, asociada a un cierto entrenamiento para
la gestion de elementos propios de la sociedad del riesgo, donde son parte
de un entramado de tecnologias propias de la industria aeroespacial. Y
en este sentido los pilotos son una extrafa imagen, ciertamente inverti-
do, de un posible cyborg, en la medida que toman decisiones cerebrales
sobre una maquina que les contiene y les permite hacer cosas que no
serian posibles sin ella. Pero como en todo cyborg este cerebro (humano)
no puede tomar todas las decisiones, s6lo aquellas que permiten deter-
minar la operatividad de la mdquina, en ningin caso las que implicaria
un catdstrofe o las que hacen funcionar la maquina como tal. Lo pilotos
de los modernos aviones son mds gestores de contenido, una suerte de
sofisticados navegantes, que alguien que hace volar una miquina, que en
cualquier caso siempre vuela sola. Pero, por otro lado, los pilotos ejercen
el dominio simbélico de lo que ocurre en el interior y en el entorno de la
maquina, sus decisiones no s6lo implican a los otros, que son los pasaje-
ros, sino que determinan el propio sentido de sus vidas. El piloto de un
avién comercial termina por ser una suerte de imagen del poder absoluto,
lo que significa un reflejo bastante fiel a nivel humano del entramado
empresarial-estatal que convierte a todos los que estan bajo su dominio
en consumidores.
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A la inversa de los pilotos las azafatas son la cara de lo que en cierta
medida el capitalismo avanzado piensa del papel que han de ocupar las
mujeres. El mundo de la aviacion ha puesto como cara visible, y en con-
tacto con el publico, a mujeres, que de alguna manera son la portada de
unas compafiias comerciales donde la fuerte division laboral por género
es obvia (Barry, 2008; Baum, 2012; Moles, Friedman, 1973; Santino,
1986). Las azafatas forman un complejo mundo, cuando menos tanto
como el de los pilotos, donde han conseguido un cierto empoderamiento
y visibilidad (Williams, 1986). Lejos de realizar cualquier otra cosa gran
parte de las mecdnicas internas de la vida del avion estdn en sus manos.
Su labor como gestionadoras de los sentimientos de los sujetos-viajeros,
donde ademds tienen en todo momento que mostrarse como la cara-son-
riente de las empresas, hacen que gran parte de lo ocurre a bordo es parte
de su trabajo (Forseth, 2005: 47-60). Ellas ademas establecen los limites
espaciales y temporales de los vuelos, siendo las encargadas de que los su-
jetos se sometan a las disciplinas de la individualidad. Por otro lado, gran
parte de del dispositivo del avidon y su imagen se concreta en su imagen.
Como en el mundo de los pilotos, las vestimentas evocativas del mundo
militar norteamericano de los afios 50 y el glamour del desarrollismo de
los 60 establecen que son cuerpos disciplinados para un estética mercan-
tilista (Lovegrove, 2000), donde pricticamente terminan por tener una
vocacion muy determinada por los estereotipos de género.

Etnogréficamente el avion es una unidad de andlisis, digamos, abor-
dable, tiene un tamaiio reducido y, a su vez, los sujetos viven bajo esa ri-
tualizacién que bajo el dispositivo disciplinar remarca su individualidad.
Pero el avion es, también, una exageracion, un elemento realmente muy
desproporcionado, porque vuela, obvio, pero también porque vuela a
temperaturas, velocidades, distancias y alturas fuera de toda dimension
humana. Se crea asi una aparente suerte de contradiccion, el interior del
avion es un espacio donde se construye artificialmente las condiciones
para la vida humana, mientras que hacia fuera el avion se recrea como
un todo inhumano, donde lo mas rapido, barato y fcil cierra un circulo
dedicado a las tecnologias para y del mercado. En cierta medida el avion
se convierte en una idea de lo posible, una extrafa utopia, que nos aleja
del volar para convertirse en una imagen de speed-heroism (Tomlinson,
2007), ese vivir rapido y morir joven. Elementos que estdn presente en
torno a todo lo que avidn supone para nuestra sociedad: una promesa
de vivir lo ultimo , la novedad absoluta, por encima de toda tradicién o
posible acercamiento del pasado. La ruptura con la memoria. La ruptura
con la vida.
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Como ocurre con el laboratorio, donde se experimenta y recrea la
ciencia, en el avion no hay nada de natural. Se ha reducido todo a una
idea de tecnologia, de planteamiento de lo posible, que se convierte en
una unica cultura. La tecnologia del movimiento y de la aceleracién del
avioén termina por evocar una cultura del dominio (Adey, 2010; Aubert,
2003b; Korstanje, 2008; Rial, 2003). No es una cultura basada en una
tradicion, en una memoria, en la contraposicién con la naturaleza, es
una cultura basada en una tecnologia que no permite recrear otra cultu-
ra. Al hacer de la velocidad y la movilidad todo su planteamiento niega
toda posibilidad de crear una imagen diferente de su realidad. Esta sobre-
realidad no s6lo niega la naturaleza, es que no espera nada de ella y el
espacio y el tiempo se convierten s6lo en unas simples coordenadas. El
avion seria, segun esta logica de la puesta en escena de una serie de dispo-
sitivos, la pura imagen de una biopolitica: es la suma incondicional de un
proceso politico de administracion de la vida al completo, es verdad que
de una vida post-humana pero en definitiva vida. Es la vida de una ma-
quina que fundamentalmente hace algo mds alld de lo humano, no sélo
porque vuela, que también, sino porque vuela de manera independiente.
En este sentido es obvio que el avion remarca esa idea de ser un ejercicio
contemporaneo absoluto, representa la idea de la movilidad total (Adey,
2013; Cwerner, Kesselring, Urry, 2009; Kellerman, 2006; Urry, 2007).
Fuera de las imposiciones a los sujetos a su interior, el avion cumple,
como ninguna otra maquina creada por el hombre, con la idea de que la
movilidad es total en el espacio y el tiempo. Haciendo que se interconecte
de una manera sinérgica la idea de una tecnologia mecanica, el avién, y
otra de orden ideolégico, la movilidad. Consecuentemente mas que decir
que el avion haya conquistado el espacio lo que tendriamos que decir es
que ha conquistado la idea de movilidad espacial para el mercado.
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