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Resum

Lespai s'encogeix perd I'abast dels béns i relacions en I'espai s’eixamplen. Grans
invencions en la historia han marcat la reorganitzacié de I'espai i també les acti-
vitats, les relacions i els valors en el territori. Aquest ha reaccionat oferint nous
escenaris, adaptant—se a noves necessitats 1 creant nous reptes. La geograﬁa ha
estat la protagonista, ci¢ncia que ha analitzat i intervingut en aquests processos.
Els “espais de mercat”, el paral-lelisme entre el mén digital i el mén real, la “geo-
localitzacié” dels e-serveis i de les noves activitats econdmiques han empes la geo-
grafia a un nivell encara més important en seu paper dins de les ciencias socials.
Aquesta taula rodona respon, des de la modestia, a les preguntes segiients: Com
influeix I'extrema velocitat dels fluxos en el significat i la percepcié que les per-
sones atribueixen a les coses, en una gran varietat d’escenaris socials i culturals?
Com influeix aquesta velocitat en el significat i la percepci6 que les persones atri-
bueixen a les coses, en una gran varietat d’escenaris socials i culturals?

Paraules clau: innovacions, xarxes, fluxos

Resumen

El espacio se encoge pero el alcance de los bienes y relaciones en el espacio se
agranda. Grandes invenciones en la historia han marcado la reorganizacién del
espacio y con el de las actividades, las relaciones y los valores en el territorio. Este
ha reaccionado ofreciendo nuevos escenarios, adaptdndose a nuevas necesidades
y creando nuevos retos. La geografia ha sido la protagonista, ciencia que ha ana-
lizado e intervenido en estos procesos. Los “espacios de mercado”, el paralelismo
entre el mundo digital y el mundo real, la “geolocalizacién” de los e-servicios y
de las nuevas actividades econdémicas han empujado a la geografia a un plano
atin mds importante en su papel dentro de las ciencias sociales. Esta mesa redon-
da responde, desde la modestia, a las siguientes preguntas. ;Como influye la extre-
ma velocidad de los flujos en el significado y la percepcién que las personas atri-
buyen a las cosas, en una gran variedad de escenarios sociales y culturales? ;Como
influye esta velocidad en el significado y la percepcién que las personas atribu-
yen a las cosas, en una gran variedad de escenarios sociales y culturales?

Palabras clave: innovaciones, redes, flujos

Abstract

While space might shrink, the flows of goods in space gets constantly wider.
Great inventions in history have marked the reorganization of space as well as
some activities, some spatial relations and the value of territory. Space has been
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adapting to these needs offering new opportunities and challenges. Geography
has become the leading science to analyze and mediate in these processes. The
space of markets, the relations between the digital world and the real world,
“geolocalization” of services and new economic activities have moved geo-
graphy to a new level within social sciences. This round table starts from the
following standpoint: How do the extreme speed of flows affects the meaning
and perception that in different social and cultural settings people have?

Keywords: innovation, flows, networks

Montserrat Pallares Barbera

En primer lugar querria agradecer a la profesora Helena Estalella de la
Universitat Autdnoma de Barcelona, la idea inicial de formar esta mesa y el
impulso que le dio desde su inicio

En este punto me complace presentarles la composicién de la mesa.
Empezando por mi izquierda, en el extremo de la mesa el Dr. Antoni E Tulla
Pujol, profesor de la Universitat Autdnoma de Barcelona, economista y geé-
grafo. Justo a mi izquierda estd el Sr. Francesc Mufoz Ramirez, profesor de la
Universidad Autdonoma de Barcelona, gedgrafo urbano. Justo a mi lado, a mi
derecha la Dra. Joana Maria Segui, profesora del Departamento de Geografia
de la Universitat de les Illes Balears, gedgrafa especialista en temas de trans-
porte y redes. También tenemos con nosotros al Sr. Luis Angel Ferndndez
Hermana, periodista, corresponsal cientifico del Periddico de Catalunya, direc-
tor y fundador de la revista electrénica en.red.ando.

Una vez presentada la mesa querria empezar esta charla con un fragmento
del curriculum de Luis Angel (en Internet): “el bolero de la vida me hizo nacer
en Milaga, estudiar bachillerato en Valencia, e ir a la universidad en Buenos
Aires”. Quizd esta frase sea un buen inicio para introducir el tema de esta mesa
que, conjuntamente con un fragmento de mi conversacién con uno de los
ponentes en el periodo de organizacién de la mesa y debido a que estaba cons-
tantemente viajando, sin parar en un mismo sitio por mucho tiempo, me dijo
por teléfono: “Es que me he convertido en un flujo.”

Me gustarfa empezar el tema con la frase de que, el espacio se encoge pero,
en cambio, el alcance de los bienes y relaciones en el espacio se agranda. A lo
largo de la historia ha habido grandes invenciones que han marcado la reor-
ganizacién de las actividades, las relaciones y los valores en el territorio. El
territorio por su parte ha reaccionado ofreciendo nuevos escenarios, adap-
tdndose a nuevas necesidades y, quizds, creando nuevos retos. La geografia,
por lo tanto, ha sido protagonista, analizadora e interventora en estos proce-
sos. Los estudios en geografia se han interesado por los cambios espaciales que
produjo, en primer lugar, el motor de vapor, que trasladé la produccién de la
casa a las factorfas. En segundo lugar, de la implantacién ferroviaria, que per-
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mitié el desarrollo de la produccién en masa —el sistema fordista— y también
de la expansién del mercado. En tercer lugar la electricidad, que hizo posible
la cadena de montaje; y, en estos momentos, las tecnologfas de la informa-
cién y de la comunicacién, referidas a veces como TIC (aunque no me guste
mucho utilizar acrénimos, si estamos de acuerdo, éste podria ser utilizado en
esta mesa); asi pues, la introduccién de las TIC y de Internet, que permiten
almacenar, analizar y comunicar informacién instantdneamente, a cualquier
parte a un coste irrelevante, pueden sugerir nuevas tendencias en el uso y en
la funcién del espacio, que resulten en nuevos modelos territoriales de circu-
lacién de bienes materiales y no materiales. Desde la historia, dentro de las
TIC existe un precedente digno de mencionar por su impacto en la sociedad.
La invencién del telégrafo en 1830 aporté en su tiempo una fuerte disminu-
cién del coste de las comunicaciones y, a su vez, increment? los flujos de infor-
macidn y las relaciones. Por lo tanto, y como siempre, las variables claves en
geograﬁ'a econémica contintan siendo tiempo, espacio y coste, aunque la pon-
deracién de su importancia explicativa varfa segtin los escenarios en el tiem-
po y en los lugares.

Los siguientes conceptos y procesos se han incorporado en la geografia eco-
némica postmoderna para explicar la localizacién de las e-empresas: la empre-
sa plana sirviendo a un mercado vertical; un conglomerado de empresas inte-
gradas verticalmente unidas por el llamado “musculo del mercado™; la transicién
de la geografia de los “lugares de mercado” a la de los “espacios de mercado”,
o ciberespacios; el paralelismo del universo digital de Internet sin restricciones
aparentes, al del mundo real, con todas sus limitaciones, pero también con sus
beneficios en el territorio; la “geolocalizacion” de los e-servicios y de las nue-
vas actividades econémicas.

Me gustaria en esta mesa lanzar unas preguntas, a priori, que fueron tam-
bién el marco que nos motivé a plantearla. La primera es ;Cémo influyen
estos avances tecnoldgicos en las dindmicas geopoliticas, geosociales y medio-
ambientales: en definitiva, en la construccién del mundo y en la percepcién
del territorio mds préximo? Después..., y desde una perspectiva mds huma-
nista ;Cémo influye la extrema velocidad de los flujos en las transacciones de
la actividad econémica y como se ven transformadas las motivaciones de las
relaciones humanas? Por tltimo, y a partir de la definicién de Apandurai, de
1988, en The social life of things, la pregunta se formula de la siguiente forma:
:Como influye esta extrema velocidad en el significado y la percepcién que
las personas atribuyen a las cosas, en una gran variedad de escenarios sociales
y culturales?

Para responder y discutir estas preguntas y, estoy convencida, otras que se
plantearan, tenemos a estos ponentes que nos hablaran. Por una parte, Antoni
Tulla, versard sobre nuevos enfoques en geografia econémica en el marco de
“los lugares de trdnsito” y su localizacién relativa.

2. Apandurai, R. (1998) The social life of things. Harvard University Press.
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Francesc Mufioz enlazard la primera ponencia hablindonos de los flujos,
sobre todo en lo que se refiere a la complementariedad existente entre el espa-
cio fisico y el espacio digital. Cémo se plasma esta duplicidad en una nueva
cartografia digital; y la multimodalidad en los flujos materiales y no materia-
les, el binomio entre transporte y telemdtica.

Joana Maria Segui analizard la utilizacién de las nuevas tecnologfas en el
transporte y el impacto de las tecnologfas de la informacién y de la comuni-
cacién sobre el territorio.

Finalmente, y como en inglés, “last but not least”, Luis Angel Ferndndez, que
concluird las aportaciones de la mesa con el tema de los mapas de la comuni-
cacién humana; un tema no solamente interesante sino también innovador.

Antoni E Tulla

Bdsicamente entiendo que nuestras presentaciones son para centrar el deba-
te de esta mesa redonda, tal y como ha dicho la presidenta de la mesa. En este
sentido y a partir del pdrrafo de intenciones que aparece en el pdster de esta
mesa’ yo me he cefiido a la idea que nos dice que la localizacién hoy es mds
relativa que nunca. Esta frase reflejarfa a mi entender el tema que sintetizarfa
el objeto de discusién en el marco de la geografia, en esta mesa redonda. En
los estudios en geografia, siempre hemos dado mucha importancia a la varia-
ble espacio, pero también se ha dado mucha importancia a otra variable que
es la localizacién. La variable tiempo ha sido tradicionalmente incorporada a
través de la historia; pero desde la geografia en general, y desde la geografia his-
térica en particular, se ha incorporado originando una innovacién en la forma
en que se ha tratado. Aunque la variable tiempo adquiere una formalizacién
mucho mds tedrica en los modelos de planificacién y en el andlisis teorético de
los anos cincuenta. Convirtiéndose en la companera indispensable del andli-
sis geogréfico, es decir, fue el inicio de que las variables espacio-tiempo fueran
consideradas como bdsicas en todos los modelos de planificacién de cualquier
tipo en geograffa. Como ha dicho también Montserrat Pallares, dentro de estos
modelos, dirfamos teoréticos, en la consideracién del coste econémico, social,
ambiental y de movilidad, el tiempo es una variable adicional.

Ahora bien, yo querrfa entrar en lo que creo que ha ido orientdndose la geo-
graffa econémica, ya en el siglo diecinueve; esto es, la inclusién del proceso de
innovacién como una nueva variable. El proceso de innovacién se convierte en

3. “La geograffa, en el estudio de los lugares y de lo que en ellos ocurre, se enfrenta en el tercer mile-
nio a nuevos retos. Ya no habitamos lugares “fijos” sino lugares de trdnsito (Ackbar Abbas 2003(*)), puer-
tas de entrada donde todo flota: monedas, valores y relaciones humanas, donde la localizacién es mds rela-
tiva que nunca, se estrecha y se agranda. El desgaste de los valores tradicionales de la geograffa nos obliga
a una busqueda colectiva hacia una nueva identidad donde los estudios geogrificos se identifiquen con
realidades actuales y futuros posibles. Un espacio donde redes y valores de innovacién puedan crear un
territorio y una sociedad mds plurales.” (Pallarés y Mufioz, 2003. Zexto del pdster de la Mesa Redonda).
(*) En Hazle Clark. “Introduction”. Design Issues, vol. 19, Issue 3. The MIT Press. Summer 2003.
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la variable que estrecha o alarga el espacio, asi como en aquella variable que ace-
lera o ralentiza los sucesos en el espacio. Se convierte en la variable principal, que
nos permite interpretar los cambios en el territorio, y definir la nueva localiza-
cién relativa. Bdsicamente la innovacién se ha referido a innovacién tecnolégi-
ca en el marco de la economia de mercado, y en la geografia histérica. Lo que
considero importante dentro de la innovacién en la organizacién econémica son,
en definitiva, las redes. Al mismo tiempo se ha dicho que la innovacién implica
una capacidad creativa, en cuanto a adaptar un conocimiento al desarrollo local,
a la empresa, o al conjunto del territorio. Un conocimiento que viene del exte-
rior, a través formas organizativas, que en algunos casos serd tecnolégico, pero
solo en algunos casos. Finalmente, y mds importante, es distinguir entre lo que
serd socialmente util dentro de una realidad local o empresarial.

Innovacién es un concepto muy amplio, no solamente tecnolégico, que en
sus distintas vertientes, en sus distintos aspectos es la variable bésica en la nueva
geograffa econémica, dentro de este tratamiento del espacio y de la localiza-
cién como una cuestién relativa.

La existencia de redes y de flujos en el territorio, han sido, a mi parecer, las
formas de explicar y analizar los fenémenos espacio-tiempo. La naturaleza de
estos fenédmenos es muy amplia, y puede entenderse como la presentacién de
progresos técnicos en la red de transporte, o también, de procesos sociales, lo
que serfa el punto clave en la geografia econémica: las relaciones entre distin-
tos sujetos o actores de una sociedad localizada territorialmente. Esto implica
una tendencia de la geografia econémica hacia lo que se conoce como la geo-
graffa econémica y social.

Por lo tanto, el marco de andlisis de los fenémenos geograficos debe adap-
tarse a esta nueva realidad teniendo en cuenta tres puntos. La dimensién espa-
cio tiempo, la inclusién de los procesos de innovacién y la modelizacién de estas
relaciones a través de las redes y los flujos, no tinicamente en el sentido cldsico
de flujos de mercaderias o de informacidn, sino en un sentido mucho mds
amplio, que incluye también estos flujos sociales, de ideas, y de conocimientos.

En el 4mbito del desarrollo local, la localizacién es uno de los temas centrales.
Tradicionalmente hemos explicado que la localizacién de actividades se relacio-
na con la proximidad a las materias primeras, o a la situacién en relacién a los
mercados. En cambio, el desarrollo de las nueva tecnologfas de la comunicacién,
como antes lo fueron los sistemas de transporte, ha revolucionado la base misma
de los principios de la geografia econémica. Por lo tanto hemos de introducir
dos cambios bdsicos: la existencia de los nuevos medios de comunicacién, los
procesos de nueva economyfa, es decir, de un tipo de estructuras de produccién
o de distribucién, que se han parcelado tomando ventajas de su localizacién en
lugares muy dispersos del mundo; y donde las nuevas comunicaciones y los nue-
vos patrones logisticos y de organizacién econémica, han permitido una articu-
lacién espacial de cualquier proceso, en base a localizaciones multiples.

Sin embargo, el mayor cambio es la creciente valoracién de otro concepto
que hoy ha sido presentado, el de capital social, que explicarfa desde una tri-
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ple perspectiva. Hay primero una mayor relacién entre los principios econé-
micos y las caracteristicas de las relaciones sociales en todo proceso de desa-
rrollo; en segundo lugar hay una transmisién de innovaciones a través de redes
formales e informales, que se han ido reforzando y potenciando al combinar-
se, los contactos fisicos atin importantes, con los contactos virtuales; es decir
una complementariedad, y una no substitucién entre estos dos tipos de redes
que implican los contactos. Finalmente, la formacién de las personas, tanto en
la educacién de tipo general como profesional, valoriza su participacién en los
procesos econémicos; es decir, sin formacién existe una marginacién en la rela-
ciones sociales, y por lo tanto, en la formacién del capital social.

Las oportunidades de localizacién en el mundo toman como caracteristicas
excluyentes el proceso innovador y la calidad del capital social; es decir estas
dos variables se convierten en los elementos diferenciadores bdsicos, y en este
sentido yo creo que ha habido una superacién respecto a la geografia econd-
mica ya a finales del siglo veinte, en el cual los medios de comunicacién, las
TIC que decia Montserrat Pallares, eran el elemento clave. En este momento,
creo que el elemento clave, dando por sentado la existencia de las TIC y la
nueva economia en la economia de mercado, lo que es mds importante es el
estudio, la consideracién, la diferenciacién que implica el proceso innovador
y un determinado nivel de capital social.

Esto se podria quizds simplificar en cual es el valor afiadido en cada fase de
un proceso y en una localizacién determinada, que tiene mucho que ver con
estas dos variables: innovacién y capital social.

La redes y los flujos son medios, instrumentos, pero la valorizacién se reali-
za de acuerdo con la capacidad innovadora y con la calidad del capital social.
Asi, algunas fases de un proceso, aportan poco valor anadido por la baja for-
macién de las personas involucradas, y también por el poco peso de esta capa-
cidad innovadora en algunas de estas localizaciones.

En la situacién opuesta encontramos un alto valor afiadido en un alto nivel
de formacién y en el uso de tecnologias innovadoras; en este sentido serfa la
hipétesis de que en un mundo en el cual determinados trabajos la existencia
de nivel de formacidn, el capital social y el uso de procesos innovadores, son
los elementos que diferencian estas dos situaciones que hasta cierto punto hacen
mds fuerte y desigual la relacién entre los paises ricos y paises en desarrollo.
Esta relacién ya no se mide solamente a través de meros indicadores econé-
micos; sino que son unos indicadores mds complejos, que precisamente inclu-
yen estas dos macro variables que son procesos de innovacién y de capital social.

Por lo tanto, yo terminarfa diciendo que los temas de estudio del territorio
bajo la perspectiva de esta nueva geografia econémica, son las redes y los flujos
como objetivo que nos permite ver estas relaciones, pero bdsicamente lo que
importa en cada localizacién es estudiar el proceso innovador y el capital social.

Finalmente, hay un tema muy geogréfico que yo creo que nos distingue de
otras disciplinas, y es el tratamiento a distintas escalas. En este sentido, todos
estos procesos (y esto se ha visto en distintos trabajos presentados en este con-
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greso) la escala es un elemento no dirfamos clasificatorio de los fenémenos,
sino que el andlisis geogrdfico se convierte también en otra variable yo dirfa
metodoldgica, fundamental. Porque muchos de estos procesos en el estudio de
las redes tienen una relaciones que en si mismo, han de tener en cuenta la esca-
la de cada uno de estos fenémenos; y la articulacién entre estos fenémenos y
la escala es lo que nos permite dar una explicacién global de muchos procesos.
Y esto es importante por lo que he dicho en un momento determinado, es
decir, esta parcelacién de las actividades econdmicas y de la relaciones sociales
donde se dan estas actividades econémicas.

Francesc Mufnoz Ramirez

Yo plantearé cuatro puntos, y espero no dedicar mds de tres minutos a cada
uno. El primero es la dialéctica entre el espacio de los flujos y el espacio de
lugares. El segundo es el contenido econémico y cultural de la velocidad y
como esto nos ayuda a entender mucho mds la redes y sus implicaciones eco-
némicas, sociales culturales, aspectos de los que tanto Montserrat como Antoni
hablaban antes. Tercero, cuales son las implicaciones en términos de repre-
sentacién, en concreto de representacién cartogrdfica, de estas nuevas ding-
micas territoriales. La idea que me interesa resaltar aqui es que necesitamos
mapas nuevos, que nos ayuden a explicar esta nueva situacién; y finalmente,
me gustarfa avanzar una propuesta de como, desde la geograffa urbana, se puede
definir un ‘urbanismo de los flujos’. Es decir, si aceptamos que hay un espacio
de los flujos y sabemos que hay un urbanismo de los lugares, el que tenfamos
hasta ahora, podemos pensar aunque sea en términos de hipétesis, como serd,
o como empieza a ser el urbanismo del espacio de los flujos.

Esta es una cita de un relato radiofénico de Walter Benjamin que se remon-
ta a los afios treinta del siglo anterior. Montserrat también hablaba antes del
telégrafo, es decir que no estamos hablando de nada nuevo. Lo que si que es
nuevo son las nociones de escala y de velocidad a las que me referiré después.

En ese pequefio texto, Benjamin nos muestra una imagen tipica de cémo se
explica o se explicaba geograffa en una pizarra, como se representa la geografia,
ayuddndonos de la geometria: igual que se hace en el mapa que ilustra el pdster
de esta mesa donde podemos ver los llenos y los vacios de los flujos digitales del
mundo. Podemos ver, por ejemplo, que el inico punto conectado de Africa es
Sudifrica; mds que eso, Johannesburgo; mds que eso, el barrio de negocios de
Johannesburgo; mucho mds que eso, los edificios inteligentes dedicados a acti-
vidades financieras y bancarias del centro de negocios de Johannesburgo. Por
tanto, la escala, como decfamos antes, es un elemento que no debemos olvidar.

En lo que se refiere al primer punto, la dialéctica entre espacio de los flujos
o espacio de los lugares, quiero plantear muy brevemente tres paradojas: la idea
central es (como antes decfa Antoni Tulla, si bien la primera impresién que
uno tiene es pensar que estas dos realidades son opuestas [si me comunico pre-
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sencialmente con alguien; comunicarme no presencialmente, virtualmente, es
todo lo contrario]), lo que vivimos es una integracién de las dos maneras de
interactuar econémica, cultural y socialmente.

Pondré un ejemplo. Voy conduciendo en la autopista, en mi automévil y
estoy en un lugar, la autopista, que efectivamente es un lugar fisico, que puedo
pisar, y que puedo ver y percibir. Pero al mismo tiempo, soy un flujo de infor-
macién, porque hay cdmaras que vigilan la autopista, y gracias a ello es posible
que yo vea mds tarde una sefial que me dice: ‘desviese por la siguiente salida, o
desviese en 2 km?, porque encontrard un embotellamiento. Es decir, el espacio
de los flujos y el espacio de los lugares interactdan, y mds que substituciones u
oposiciones, encontramos reforzamientos; las redes telemdticas potencian asf
los lugares y los hacen mds atractivos para la economia global. Las relaciones de
complementariedad, como por ejemplo, se dan en el caso de los sistemas tele-
mdticos que ayudan a gestionar la red de alcantarillado, o las redes de suminis-
tro de gas o electricidad muestran estas interacciones entre el espacio de los luga-
res y el espacio de los flujos. Incluso una situacién en principio tan banal como
sacar dinero de un cajero automdtico, nos muestra esta integracién entre las dos
esferas: de hecho, aunque vemos el cajero y se trata de un lugar localizado en
una calle de una ciudad concreta, estamos utilizando un espacio virtual. El reci-
bo que la mdquina nos da como final de nuestra operacién no es mds que el jus-
tificante de nuestra corta excursion por el ciberespacio.

Los tnicos que utilizan los cajeros automdticos como un /ugar son la gente
que duerme en ellos, aquellos que, precisamente, hacen un uso completamente
ajeno al contenido tecnoldgico que caracteriza estos espacios como entornos
digitales.

Hablamos, por tanto, de situaciones hibridas, como la que también nos mues-
tra esta imagen: se trata del sistema que algunos campesinos estdn utilizando en
Cataluna para sustituir a los tradicionales espantapdjaros: un CD sujetado con
cuerdas es movido por el viento de forma que el sol se refleja en ¢l ahuyentan-
do asf a las aves. Se trata, en mi opinién, de una metédfora perfecta de la inte-
gracién entre rural y urbano; entre cultura digital y cultura presencial.

Podemos utilizar otro ejemplo: un edificio de la Barceloneta donde se han
localizado varias antenas de telefonia mévil. Es este tipo de infraestructura digi-
tal la que permite que tengamos cobertura cuando utilizamos nuestro termi-
nal. Es esta nueva cartografia tecnoldgica la que hace posible algo muy impor-
tante: que yo pueda estar conectado mientras me muevo; y ese mientras quiere
decir que la tecnologfa me permite interactuar al mismo tiempo que me des-
plazo, simultdneamente.

Con este ultimo ejemplo voy a pasar a plantear las tres paradojas a las que
he aludido antes y que queria sugerir.

Primera paradoja: la misma infraestructura que teéricamente posibilitaria la
dispersién, gracias a las redes telemdticas, acaba produciendo en cambio mds
concentracién de la centralidad, mds concentracién de poder, una sobre-cen-
tralidad como Saskia Sassen planted a principios de los noventa. Es este un



168  Treballs de la SCG, 57, 2004 Montserrat Pallares Barbera i altres

punto bien importante por que, en los afios ochenta, se nos fue diciendo que
gracias a las nuevas tecnologfas de la informacién y la telecomunicacién, podri-
amos dispersar lo urbano, podriamos dispersar lo econémico y la actividad prdc-
ticamente sin limites. Es en este contexto que cabe situar las palabras de auto-
res como Robert Fishmann, quien hablaba en aquel momento de la muerte de
la ciudad, del ‘final’ de la ciudad, 7he end of the city. Lo que Fishmann querfa
decir, en realidad, era que la ciudad tal y como se habia entendido hasta enton-
ces, como punto de concentracién de una serie de elementos — infraestructura,
fuerza de trabajo, capital, infraestructuras,... —no era ya indispensable para la
nueva economia; que esa nueva economia global no necesitaba a ese tipo de ciu-
dad concentrada como el requerimiento territorial bdsico para su desarrollo,
como sf habfa ocurrido en las dos revoluciones industriales anteriores. Sin embar-
go, y pese a ser cierta esta relativa independencia de lo econémico y lo produc-
tivo respecto de la gran ciudad, resulta que constatamos procesos de hipercon-
centracién de tecnologfa, de actividades de alto valor afiadido en las ciudades;
mds atin, en dreas especificamente caracterizadas por elementos claramente urba-
nos como la densidad constructiva y la diversidad de actividades.

Segunda paradoja: se nos dijo también que las tecnologfas de la telecomuni-
cacién nos permitirfan teletrabajar, nos permitirfan telecomprar, nos permitiri-
an estar en casa y no movernos; y lo que acaba pasando es que nos movemos
todavia mds. Claro, por que lo que nos permite el teléfono mévil, por ejemplo,
es precisamente eso, que no haga falta estar quieto para interactuar, que te pue-
das desplazar mientras hablas. Algunos proyectos de Nokia para establecer cen-
tros de llamadas (Calling Centres) y centros de teletrabajo en los trenes de alta
velocidad europeos plantean claramente estos nuevos contenidos. Lo mismo
que ocurre con algunas empresas que ensamblan las piezas y componentes de
ordenadores portdtiles como este mientras que los van transportando. Como
vemos, de las tres esferas que siempre habjfamos considerado en el dmbito de lo
econémico: produccidn, transporte y consumo, al menos dos de ellas se “hibri-
dan” para generar un nuevo entorno productivo y mdévil al mismo tiempo.

Tercera paradoja: se refiere a esa idea de complementariedad con la que
comencé. Los lugares y no lugares, utilizando la definicién del antropdlogo
Marc Augé; los lugares fisicos y los espacios digitales, siguiendo a Stephen
Graham; o el espacio de los lugares y el de los flujos, como plantea Manuel
Castells; nos hablan de este nuevo mundo hibrido y complementario del que
antes hemos visto algunas imdgenes.

El segundo punto que querfa plantear aqui era el tema de la velocidad, la
construccién cultural de la velocidad, que vendria a actualizar la geografia del
tiempo que Higerstrand propuso hace ya varias décadas. Asi, se insiste en la
idea de que en la ciudad actual, el uso del tiempo también incluye la estancia
y uso de espacios digitales y telemdticos. Por ejemplo cuando hablo con mi
teléfono mévil, o cuando utilizo Internet. Hablaba de la velocidad, y queria
recordar ese famoso grifico que aparecia en el libro de Gabriel Dupuy £/ urba-
nismo de las redes. En él podemos apreciar el diferente ritmo de implementa-
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cién de las redes de transporte y servicios urbanos en el caso francés. Las redes
tradicionales como el alcantarillado, la electrificacién o el teléfono, necesita-
ron mucho tiempo para servir a un amplio numero de usuarios y cubrir la
mayor parte del territorio. Si quisiéramos afiadir ahora las curvas correspon-
dientes a las redes telemdticas o a la telefonfa mdévil, o a Internet, la curva segu-
ramente serfa casi recta aunque, como comentamos antes en el caso de
Johannesburgo, también es seguro que hay partes del mundo que quedan al
margen y sin cubrir por esas nuevas redes. Es decir, la velocidad de implanta-
cién de las redes es cada vez mayor. El caso del teléfono mévil nos muestra ade-
mds como, en paralelo, va cambiando el tipo de usuario, el zrget en términos
de consumo. Asi, de los altos ejecutivos pasamos a los jévenes adolescentes que
necesitan el mévil para mantener su vida social. Un ejemplo que nos lleva a
hablar incluso de comportamientos culturales nuevos asociados a la velocidad
de implantacién de todo este entorno digital.

Por ejemplo, hay un modelo de teléfono mdévil de Nokia que incluye un
soporte para poner una foto de un allegado; como veis, es lo mismo que hemos
ido haciendo con los coches: poner las fotos de la familia; algunos taxis aun las
tienen, verdad? Este teléfono permite, por tanto, llevarte la imagen de quien
quieras contigo donde vayas, mientras te mueves.

Como antes decfa, las redes de radioestaciones para la telefonfa mévil, esas
antenas que vemos en las azoteas de muchos edificios nos permiten comunicar-
nos mientras nos movemos. En lugar de colocar grandes torres de comunica-
ciones, companfas como Telefénica o Vodafone establecen una auténtica malla
de nueva infraestructura en el territorio urbano identificando los lugares de mayor
trdnsito o donde se puede esperar encontrar un mayor volumen de usuarios como
estaciones de tren o metro donde se realizan los transbordos de una linea a otra;
cruces mds importantes en las principales avenidas; aeropuertos o zonas comer-
ciales y orientadas hacia la visita de las poblaciones metropolitanas como frentes
marftimos, centros histdricos, distritos culturales o lugares de ocio en general.

Podemos observar un edificio de viviendas en el barrio de la Barceloneta, e
identificar las antenas de telefonfa mévil y preguntarnos por qué estdn alli colo-
cadas. Cuando nos damos cuenta de que estd muy cerca de la Ronda Litoral y
de las zonas de ocio que se encuentran en el antiguo Port Vell de Barcelona, como
el centro de ocio Maremagnum, el Cine IMAX o el Acuarium, entendemos cual
es la légica de esta red a la hora localizarse sobre el territorio. Una légica que nos
remite a los lugares de movilidad y no a los de densidad. Es decir, estas radioes-
taciones no estdn localizadas teniendo en cuenta quien vive, sino quién pasa.

Todo ello nos lleva a hablar de una cultura de la movilidad y de un nuevo
territorio conformado a partir de atractores, multiplicadores y gestores de movi-
lidad. Como antes mencionaba, centros comerciales, frentes maritimos, espa-
cios de trdnsito, como pueden ser estas nuevas gasolineras-tienda que encon-
tramos cada vez mds entre las principales ciudades a lo largo de la red viaria.

Me gustaria acabar esta intervencién planteando algunas preguntas:

Si es cierto que estamos ante esta dialéctica entre lugares y no lugares; entre



170  Treballs de la SCG, 57, 2004 Montserrat Pallares Barbera i altres

flujos fisicos y flujos digitales, debemos estar creando un nuevo urbanismo hecho
de lugares especificos creados para gestionar el intercambio de esos flujos. Como
propuesta yo os planteo una transicién desde el urbanismo tradicional, el urba-
nismo de los lugares, a lo que propongo llamar como un (hub)banismo, es decir,
un urbanismo de los flujos, un urbanismo de los espacios /ub.

La definicién que los ingenieros logisticos dan de la palabra 4ub es cualquier
infraestructura a partir de la cual se puede cambiar la escala de un flujo. Aeropuertos
como Heathrow en Londres o Charles de Gaulle en Paris son buenos ejemplos
de aeropuertos hub porque la mayorfa de los vuelos transocednicos que conectan
Europa con los otros continentes salen de alli. Veamos un ejemplo de lo que deci-
mos: imaginemos a un hombre de negocios con su maleta que viaja de Frankfurt
a Paris. Hasta ese momento, hasta que ha llegado a Paris Charles de Gaulle, lo
que tenemos es un flujo de movilidad de escala europea; cuando sube al avién que
lo lleva de Parfs a Chicago se convierte en un flujo de escala transcontinental. Se
trata del mismo individuo con el mismo maletin pero su valor en términos de flu-
jos de movilidad se ha multiplicado por mucho. El acropuerto Charles de Gaulle
es, asi pues, un Aub porque ha cambiado la escala de este flujo.

Entonces, la pregunta es ;estamos creando un urbanismo de Aubs, un urba-
nismo articulado a partir de estos espacios disefiados y creados para la gestion
de flujos de personas, productos y de informacién? ;Cuales son entonces las
reglas, las directrices de este (hub)banismo? Porque, a buen seguro, tendrdn
poco que ver con las alineaciones de calle, las regulaciones de alturas o la loca-
lizacién de los parques. Y seguro que las recetas que el urbanismo ha utilizado
durante siglo y medio no serdn adecuadas puesto que estdn inspiradas en la
ciudad en tanto que espacio de densidad. Tenemos, asi pues, un doble pro-
blema por resolver, de concepto y de escala, puesto que hablamos de un urba-
nismo que sirve a nuevos propdsitos y nuevas dimensiones, un urbanismo que
sirve a los flujos de la economia global.

Me gustaria acabar, planteando, o retomando el concepto con el cual empe-
cé: los famosos 7o lugares, los espacios digitales, los que decfa que no se deben
entender en oposicién a los lugares fisicos urbanos, no son mds que los espa-
cios y los lugares de la economia global. Igual que la economia industrial cre6
las grandes metrépolis como Berlin, Paris o Londres en el siglo XIX, porque la
gran ciudad era entonces funcional para unas actividades econémicas que pre-
cisaban de la concentracién, una economia que dispersa selectivamente y que
se concentra también selectivamente necesita de estos espacios de intercam-
bio, de trdnsito, de flujo de informacidn, personas y bienes.

Una nueva geograffa para la cual, ya lo dije antes, nos falta una cosa tan senci-
lla como mapas. La ausencia de la que ha sido la mejor herramienta del andlisis
geogrdfico — hasta el punto de ser confundida en ocasiones con la finalidad misma
de la disciplina —, pone asi de manifiesto las dificultades para innovar en el estu-
dio de las redes y flujos sobre el territorio. Un mapa de densidad de poblacién de
Barcelona explica sin duda algunas cosas pero deja sin explicar otras tantas que
no solo definen el presente de la ciudad sino que también decidirdn su futuro.
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Joana Maria Segui Pons

En primer lugar agradecer la invitacién del Departamento de Geografia de
la UAB para participar en esta mesa redonda en el marco del congreso nacio-
nal del AGE. Y en segundo lugar, retomar la idea del companero que me ha
precedido, Francesc Mufoz, porque lo que yo voy a hacer es desarrollar preci-
samente un ejemplo de integracién de las redes fisicas, en este caso las redes de
transporte, con la redes virtuales, es decir con la redes que gestionan los siste-
mas de transporte y que los agilizan. Por ello he titulado mi intervencién como
transportes, tecnologias de la informacién y la comunicacién y, como ello, inte-
ractda sobre el territorio.

Evidentemente no hablaré de los pardmetros de las variables, de cémo cuan-
tificar de forma objetiva variables de infraestructura, variables de uso, variables
de aplicabilidad, variables de servicio... es decir, variables por unidades territo-
riales, lo que serfa en cierto modo desarrollar casi una geografia de la comuni-
cacién, o de las comunicaciones, sino que lo que voy a hacer serd, hablar de una
aplicabilidad de estas tecnologfas de la informacién a sistemas, existentes; es
decir, a los sistemas de transporte. Entonces, el marco tedrico-metodoldgico de
andlisis es la geografia de los transportes. Desarrollo mi intervencién a partir de
este marco, a partir de, brevemente, cuatro ideas de la integracién de la tele-
mdtica en los transportes. Centrar una de las aplicaciones de la telemdtica en
los transportes, que son los denominados sistemas inteligentes de transporte.
Bdsicamente estos sistemas inteligentes de transporte aplicados a las dreas urba-
nas, metropolitanas e interurbanas. Sus aplicaciones, sus efectos, en transporte
privado y transporte publico; que impacto tienen sobre el territorio.

En el Journal of Transport Geography, a principios de los anos 90, la agen-
da de trabajo en geografia de los transportes eran los transportes y los cam-
bios espaciales, centrada en la aparicién de las simulaciones tecnolégicas en
transportes y telecomunicaciones. Generado también este nuevo eje de tra-
bajo, por el incremento de la congestién urbana, se iniciaba bdsicamente en
Estados Unidos y Japén y se extendia luego en la mayor parte de ciudades
europeas. A finales del siglo veinte el eje central en estudios de trasporte es la
movilidad, el comportamiento y el cambio social, debido a las transforma-
ciones producidas a partir de los efectos de la globalizacién y del post-fordis-
mo. Entonces, las temdticas en relacién a este nuevo eje, sistemas de trans-
porte y tecnologias de la informacién y la comunicacién, se centran en cual
es el impacto de las nuevas infraestructuras, como disminuye la friccién de la
distancia: a través de la localizacién y la innovacién del transporte, a través de
la intermodalidad y de la capacidad del transporte de carga, a través de la
introduccién de las telecomunicaciones, a través de la logistica en todos los
sistemas de transporte (aqui en Catalufia tienen muy buenos ejemplos de ello,
por ejemplo, en el puerto de Barcelona, que es una gran zona logistica del
mediterrdneo), a través de los cambios sociales producidos por la tecnologia
de la comunicacién y sus impactos.
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Igualmente otra nueva linea de trabajo en este gran eje son los sistemas de
informacidn para planificar y gestionar el transporte y con ello se incardinan:
los Sistemas de Informacién Geogriéfica, los sistemas de transporte y las nue-
vas tecnologfas de la informacién y la comunicacién (TIC), con los Sistemas
Inteligentes de Transporte. Con ellos se interrelacionan los SIG con las TIC.

La logistica avanzada es un elemento fundamental para la rapidez, la efi-
ciencia y la canalizacién de las operaciones en el intercambio de mercancias
con la aplicacién de los denominados Sistemas Ajustados a Tiempo en las uni-
dades de fabricacidn, “Just-in-Time”, se utilizan para agilizar los movimientos,
impidiendo o siendo innecesarios los sistemas de estocaje y almacenamiento
de unidades.

Existe un conflicto territorial. Hay una necesidad de disminuir el crecimiento
de la movilidad que es cada vez m4s alta. Sin embargo emerge una fluida y fle-
xible red social que depende cada vez mds de una movilidad sin restricciones;
entonces, como solucionamos este conflicto. En este tema, en este punto, los
Sistemas Inteligentes de Transporte, (una de las tecnologfas de la informacién
y la comunicacién aplicadas a estas redes), permiten aminorar, permiten dis-
minuir los efectos de la congestién urbana, de la contaminacidn, permiten agi-
lizar y hacer mds eficientes y mds seguros los sistemas de transporte reales. La
definicién de un SIT, a partir de la bibliografia anglosajona, bdsicamente, es
el conjunto de informacién, comunicacién y tecnologfas de transporte aplica-
das en vehiculos e infraestructuras para hacer que unos y otros sean mds acce-
sibles. Por lo tanto, los SIT, los Sistemas Inteligentes de Transporte se aplican
tanto a infraestructuras como a todos los modos de transporte.

La combinacién entre la informacién, generada a través de los Sistemas de
Informacién Geogrifica, (una de las tecnologfas de la informacién mds utili-
zadas por los gedgrafos, aunque no de forma exclusiva por ellos), la combina-
cién, decia entre SIG y SIT, permite planificar de forma integral el transpor-
te, y planificar la rutas; es uno de los mayores elementos de discusién en el
campo del SIG-T, SIG-transporte. Permiten planificar los viajes y su inter-
modalidad, sin rupturas de carga, sin rupturas de pasajeros; optimizar las rutas
en todos los modos, bdsicamente en los de superficie; planificar rutas en tiem-
po real, tanto en compafiias de transporte piblico como en empresas privadas,
como en particulares, que pueden introducirlos en sus vehiculos. Ya hay line-
as de [+D en Europa, entre empresas privadas y universidades, que desarrollan
estos temas: la introduccién de Sistemas de Informacién Geogrifica, que apor-
tan un conocimiento al conductor, para saber como resolver problemas, ante
situaciones de estrés de trdfico a nivel territorial. Permiten gestionar infraes-
tructuras y servicios en todos los modos; permiten controlar las flotas en tiem-
po real y la logistica.

La integracién de la telemdtica se produce en los sistemas de transporte,
cuando se empieza a ver en los Estados Unidos y en Japdn, a través del incre-
mento de las velocidades en los sistemas urbanos y metropolitanos, no podrd
llevarse a cabo a través del incremento de la velocidad de los medios de trans-
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porte, secundarios de la construccién del nuevo viario. Ante la necesidad de
incrementar la velocidad, se construyen mds autopistas, como solucién dnica;
rdpidamente se empieza a ver que este modelo no funciona. Se necesita mejo-
rar la eficiencia, la eficacia y la seguridad de los propios sistemas. Por ello se
aplican los Sistemas Inteligente de Transporte a los procesos de gestién y dis-
tribucién del tréfico real de mercancias, de pasajeros, en infraestructuras y vehi-
culos, y en todos los modos. La espina dorsal son las tecnologfas de la infor-
macién y la comunicacidn, es decir, el sistema de comunicaciones.

Vamos a centrarnos en los Sistemas de Transporte Inteligente urbanos e inte-
rurbanos aunque la aplicacién de los SIT se produce igualmente a los otros
modos. En transporte aéreo, en transporte maritimo, en ferrocarril, no sélo en
los transportes en superficie, no sélo en los sistemas urbanos y interurbanos.
Sin embargo éstos son el modo de transporte mds importante en volimenes
globales de viajeros, en inversiones y movimiento econémico y en proyectos de
[+D. Las redes urbanas e interurbanas en Europa son las que canalizan mas del
90 % de los pasajeros y mds del 70 % de las mercancias, y, por lo tanto, el trans-
porte en superficie es el modo mas importante en inversiones y en movimien-
to econémico en general. Y si tenemos en cuenta las enormes tasas de motori-
zacién, de las que se dispone en los diferentes paises europeos, nos damos cuenta
de la gran magnitud del problema. Evidentemente, vemos como en pasajeros,
el automdvil es el que desplaza siempre, y a gran diferencia del ferrocarril y del
autobus, la mayor parte de los millones de pasajeros transportados por kiléme-
tro en la Unién Europea, y en otras unidades territoriales. Por unidades terri-
toriales vemos como la carretera, en Japén por ejemplo, es el modo de trans-
porte que mds trifico genera en mercancias. Sin embargo las diferencias entre
superficie ocupada, capacidad y desarrollo global entre los modos de transpor-
te son muy diversas: el ferrocarril tiene un potencial mucho mayor de tonela-
das por kilémetro transportadas, metro cuadrado de ocupacién, que no la carre-
tera; sin embargo es la carretera la mas utilizada. También las médximas velocidades
no siempre se desarrollan en los sistemas ferroviarios sino también en trans-
portes urbanos y en vehiculo particular; el coche privado en via répida es el que
alcanza la velocidad media mas alta, sin embargo la mdxima capacidad por per-
sona y hora es la que se experimenta a través del ferrocarril urbano.

Cudles son las dreas de aplicacién mds destacadas de los SIT: sistemas de
informacién de viajes y trdfico, sistemas de informacién en transportes publi-
cos y gestién de mercancias. Los Sistemas Inteligentes de Transporte permiten
integrar todos los modos de transporte urbanos e interurbanos; permiten pla-
nificar los transportes urbanos y reducir los tiempos de viaje (estos retrasos en
los tiempos de viaje disminuyen, se aminoran, a través del conocimiento, a tra-
vés de la informacidn). Los conocimientos que se suministran a los conducto-
res, reducen siempre los grados de incertidumbre antes y durante el viaje.
Permiten informaciones en tiempo real de las condiciones de trifico, sistemas
de asignacién automdtica de dindmicas de trdfico: conocer vias alternativas,
cuando la via a utilizar se encuentra congestionada; reducen a medio plazo los
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costes de operacidn, evidentemente por que a medio o largo plazo se consigue
una mayor productividad cuando se introducen estos sistemas, aunque los cos-
tes iniciales sean mds elevados.

Pero en las medianas y grandes ciudades los SIT se utilizan para la gestién
interior de su tréfico, controlando las arterias y las intersecciones de forma
automdtica; en el dmbito interurbano, esta aplicacién, nos introduce el con-
cepto de “carreteras inteligentes” que permiten la regulacién y el control de los
accesos, la captura de datos para medir intensidades y velocidades, el auxilio
en carretera, los billetes tnicos, el conjunto de pagos electrénicos y la utiliza-
cién de tarjetas inteligentes, la gestién de incidentes a través de la vigilancia y
la respuesta a los mismos, su prevencién, aportando soluciones para la des-
congestion de las vias. Esta transparencia constituye un ejemplo de un Sistema
Inteligente para las intersecciones autopista y ferrocarril, en el que se combi-
na el vehiculo privado, el ferrocarril, y una autopista. Los SIT optimizan la
infraestructura existente haciéndola mds efectiva al reducir la congestién. La
transparencia ejemplifica el circulo vicioso de la congestién: hay presiones
publicas para incrementar la velocidad, se generan nuevas capacidades para
satisfacer la demanda, el movimiento es mds ficil, se favorece la velocidad urba-
na, la media de los movimientos aumenta, se incrementan los movimientos y
se entra de nuevo en el circulo de la congestién, de dificil salida.

Los efectos en el territorio son multiples y variados. Se disminuye la acci-
dentalidad al incrementar la capacidad de las vias; en torno al 2% del PIB se
cifran los costes que se relacionan con la seguridad en los sistemas de transpor-
te y, en Europa, en un 99% son imputables a los accidentes por carretera. Un
ejemplo: en un pais como Canadd, la carretera es la mayor culpable de los acci-
dentes, de las muertes y de los heridos comparando los cuatro modos de trans-
porte mds importantes. En las principales ciudades norteamericanas las condi-
ciones de mala circulacién se han ido extremando en los dltimos quince afos;
las horas de congestién y de retraso han ido aumentando en muchas ciudades,
en la mayor parte de las grandes dreas metropolitanas. El transporte es uno de
los sectores que mds contribuye a las emisiones del monéxido de carbono, de
6xidos de nitrégeno y de hidrocarbonos. Por lo tanto, analizando estas emisio-
nes en unidades territoriales diferentes y conociendo que la distribucién modal
de los desplazamientos es bdsicamente motorizada y sobre todo en transporte
individual, nos damos cuenta también de la magnitud del problema.

Bien, en ruidos, los efectos del trifico, a través de la medicién en decibelios,
ponen de manifiesto como un importante nimero de paises recibe un ndme-
ro de decibelios mds elevado que el aconsejado, incluso que el permitido.

Pasaré por alto la aplicacién de los SIT en los transportes publicos, como
son, por ejemplo los sistemas de ayuda a la explotacién (SAE), la utilizacién
de ordenadores en todos los autobuses y trenes, conectados con el centro de
control del tréfico de cada compania, para mejorar su eficiencia, para integrar
los billetes, para ajustar en tiempo real los desajustes provocados en las fre-
cuencias establecidas en la oferta de los autobuses, motivadas por la deficien-
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te circulacidn, en superficie, o por las puntas de demanda, etc. El sistema de
telecomunicaciones es fundamental para llevar a cabo todo ello. La funcién
bdsica de los SAE es la localizacién en tiempo real de la flota, para optimizar
sus movimientos.

Sencillamente indicaré a modo de conclusién que los SIT contribuyen a solu-
cionar, que no solucionan, los problemas que se generan en los sistemas de trans-
porte. A través de los SIT se puede incrementar la eficacia, la eficiencia y la segu-
ridad de todos los modos. Contribuyen o pueden contribuir a que el transporte
sea mds sostenible; pueden ayudar a solucionar los efectos derivados de la esca-
sez de nuevos servicios, impidiendo la construccién de nuevo viario como la
mejor solucién; constituyen, al propio tiempo, un mercado de alto potencial
econémico en Europa, en Estados Unidos y en Japén.

Luis Angel Ferndndez Hermana

En primer lugar quiero agradecer la invitacidén para participar en este con-
greso. Podria decir que la invitacién me sorprendid, no es frecuente permitir-
le a un periodista dirigirse a un congreso de gedgrafos. Después, cuando supe
que la sugerencia venia de parte de Francesc, me parecié mds justificado, pero
intimamente, aunque no lo manifesté en aquella ocasién, me produjo un gran
regocijo, porque desde hace mucho tiempo tengo en el punto de mira a los
gedgrafos. Por lo tanto, me gusta mucho tener esta oportunidad de venir aqui
y compartir algunas reflexiones con vosotros.

No sé exactamente cudl es la situacién particular de los gedgrafos, ni como
asociacién, ni como sector, ni como colectivo profesional. Pero si sé lo que nos
estd pasando a nosotros, los que trabajamos en las emergentes industrias de la
informacién, y sé, de parte nuestra, cual es el tipo de demanda que se ha ido
generando en los dltimos anos y que, de una o otra manera, no ha venido sien-
do satisfecha o no se han emitido las respuestas adecuadas por parte del sector
que vosotros representdis.

En las circunstancias actuales, si a mi me preguntan: “Y, usted ;a qué se dedi-
ca?”, pues yo siempre digo que soy periodista porque asi no hace falta afrontar
repreguntas. Pero en realidad lo que yo quisiera decir es la verdad: que yo soy
un explorador y un cartégrafo. Pero si eso lo digo fuera de este dmbito de geé-
grafos, lo mdximo que alguien me llegaria a decir es: {Ah! Tu trabajas para el
National Geographic”, o jalgo por el estilo! Pero no entenderia muy bien que
es lo que yo le quiero decir. Porque yo soy un explorador y un cartégrafo, pero
de la informacién y el conocimiento. Es decir, yo trabajo en un territorio que
todavia hoy dia no tiene carta de identidad social, o si la tiene, la tiene de una
manera todavia muy mal bosquejada,.

Yo trabajo aqui, en esta cosa que tengo aqui atrds [sezala la imagen del pds-
ter de la Mesa Redonda, de los flujos de comunicacion entre servidores de Internet
distribuidos por todo el mundo]. Esta cosa que hay aqui atrds es solamente un



176 Treballs de la SCG, 57, 2004 Montserrat Pallares Barbera i altres

mapa de mdquinas, y esto no debemos perderlo nunca de vista; y aunque nos
guste mucho este mapa que hay ahi, lo dnico que nos dice es que hay muchos
ordenadores en el mundo interconectadas entre ellos. Pero este mapa no me
dice absolutamente nada sobre lo que hacemos con esas mdquinas; no dice que
es lo que estd pasando a través de ellas. No dice nada, por ejemplo, sobre lo
que sucede en ese agujero que nos enmarcé muy bien Francesc, Africa, donde
hay muy pocas mdquinas y estdn enlazadas fundamentalmente con mdquinas
situadas en esta otra parte del mapa. Lo que no podemos leer en esta imagen
es que en ese agujero hay muchisima actividad. Porque lo que hay aqui no son
solamente redes telemdticas, redes de mdquinas interconectadas, sino que den-
tro de cada una de esas rayas que indican las interconexiones hay decenas de
miles de redes sociales que estdn intercambiando informacién y conocimien-
to y cuyos mapas todavia no se han comenzado a elaborar, lo cual no deja de
ser fantdstico

Bueno, yo he tenido la suerte de tener varias reencarnaciones, y la suerte es
que todas han sido en esta vida. Asi, poco a poco, he ido llegando hasta donde
estoy ahora. Empecé siendo periodista en un mundo en el cual el mapa de la
comunicacién era un mapa de accesos que se habia concretado sobre todo en
los dltimos 150, 200, 300 afos: es el mapa de la revolucién industrial. Un
modelo de comunicacién con un alto grado de verticalidad, donde determi-
nado tipo de niicleos humanos generaban informacién, la preparaban, la empa-
quetaban y la diseminaban para el consumo de grandes masas. Y ese era mds
o menos el mapa de la comunicacién en el cual yo participaba.

Yo era periodista, acudia a aquellos lugares donde me imaginaba que pasaba
algo que podia tener algtin tipo de interés, y si no lo tenfa, yo sabia cémo tra-
bajarlo para convertirlo en informacién que tuviera interés. Entonces la prepa-
raba, la empaquetaba y a través de determinado tipo de canales como pueden
ser periddicos, revistas, radios y televisiones, la difundia a quienquiera que estu-
viera al otro lado, que constituyera una audiencia. Esta lo recibfa, lo consumfa,
y por suerte no habfa absolutamente ningtin canal de retorno, por lo tanto yo
no tenfa ninguna responsabilidad directa con lo que pasara. Y éste era, y sigue
siendo, el mapa del modelo de comunicacién de la sociedad industrial.

Ahora bien, a partir de principios de los aflos noventa me encuentro, no por
casualidad sino por el tipo de actividad que desarrollaba como periodista (era
corresponsal de ciencia y tecnologia), me encuentro con la red Internet. Y
comienzo a descubrir que mi mapa estaba experimentando algunos cambios
notables debido, sobre todo, a las caracteristicas que tenia ésta red.

Lo cuento como anécdota: mi primer encuentro fisico con Internet fue en 1987,
en la Universidad Carnegie-Mellon en Estados Unidos. En aquella época —y en
aquellos difas durante la visita a ese centro universitario de Pittsburg— habia una
agitacion social extraordinaria en Estados Unidos porque Reagan estaba empe-
fiado en lanzar su Guerra de las Galaxias. Carnegie-Mellon era la universidad pun-
tera en la investigacién de este proyecto del gobierno estadounidense. La Guerra
de las Galaxias —por si acaso os habéis olvidado, porque hablamos de hace casi 20
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afos, y nos olvidamos de las cosas muy rdpidamente— implicaba desarrollar un
sistema que detectara el lanzamiento de misiles intercontinentales desde la Unién
Soviética, rastreara su trayectoria, dispusiera su interceptacion en el espacio, dis-
tinguiera los sefiuelos de los misiles auténticos y, finalmente, disparara las armas
desplegadas en el espacio, que podian ser canones para el bombardeo por neu-
trones, rayos ldser y todo lo que querdis imaginar que haydis visto en las peliculas
de este tipo. El objetivo, por supuesto, era la liquidacién de todos los misiles ene-
migos sin que ni uno solo cayera en el suelo de Estados Unidos.

Tiempo para hacer esto: siete minutos. Es decir, era absolutamente imposi-
ble que ningtn tipo de sistema humano fuera capaz de tomar una decisién en
ese tiempo tras averiguar lo que estaba pasando. La discusién que habia en
aquellos anos en Estados Unidos era si podfamos confiar semejante decisién a
sistemas informdticos “inteligentes” trabajando en red que, ademds, debian
asumir la responsabilidad de contraatacar a la Unién Soviética.

El dia que visitaba la Universidad Carnegie-Mellon estaba programada la inter-
vencién de alguien del Departamento de Defensa para explicar el destino de los
cientos de millones de délares que le iban a dar a la universidad para que parti-
cipara en esta investigacion. Los estudiantes no estaban de acuerdo y querfan
quemar la universidad, al representante del Departamento de Defensa, y tam-
bién al preboste de la universidad, que por cierto era cataldn. Pues bien, mien-
tras tanto, me iban ensefiando sus laboratorios y lineas de investigacién. En esas
me preguntan: ‘sConoces ArpalNet?”. No, no conocia ArpalNet, s6lo habfa escu-
chado alguna referencia vaga al respecto. “Pues, bien, hoy vamos a empezar una
experiencia en ArpalNet. Vamos a poner en esta red una cosa que se llama hoja de
cdleulo en la cual los diferentes equipos irdn explicando las investigaciones que esta-
mos haciendo. Y como la hoja de cdlculo va a estar en ArpaNet, podri ser modifica-
da por cualquier cientifico en cualquier punto de la red y todos veremos de inmediato
esas modificaciones. De esta manera haremos progresar a la investigacion entre todos
los involucrados, independientemente de donde estemos o para quien trabajemos”.

A mi, la explicacién me puso la piel de gallina. Me dije: “Esto s que es una
verdadera revolucidn”. Porque si alguien puede publicar algo y cualquiera en
cualquier parte del mundo con acceso a la red puede modificar lo que se estd
publicando y el resto de la audiencia acepta la modificacién e incluso puede
continuar anadiendo modificaciones de su propia cosecha, estamos hablando
de un cambio tan radical del modelo de comunicacién vigente que resultaba
muy dificil i 1mag1narse su proyeccién y sus consecuencias.

Aquella innovacién se lanzé y funcioné durante varios afos enclaustrada en
la red de los centros cientificos y académicos de Estados Unidos. Lo que ese
pequefio cambio supuso no estd ni siquiera hoy todavia suficientemente ana-
lizado. Normalmente este proceso por el cual un cientifico o un equipo cien-
tifico explicaba en qué punto se encontraba de una investigacién, y otro equi-
po cientifico podia aportar mds informacidn o verificar lo que se afirmaba o
conclufa en dicha investigacién, normalmente, repito, este es un proceso que
suele extenderse de 7 a 12 afios. Ese es el tiempo que se tarda habitualmente
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para que una investigacién se traduzca en un articulo, aprobado por “referees”,
publicado en una revista cientifica de referencia y que otros equipos verifiquen
entonces la correccién de los resultados repitiendo la investigacién.

Y ese tremendo salto estaba ocurriendo ante nuestros ojos: vefamos cémo
cientificos e investigadores de Berkeley o Utah modificaban sobre la marcha
resultados o procedimientos que esa misma mafiana se habian publicado en la
Red. Bueno, en aquella época, todo esto parecia formar parte de una terrible
pesadilla donde se conjugaban mdquinas, redes, lineas de investigacién, cohe-
tes y amenazas nucleares, etc. Yo no mantuve mds contacto con esta gente, ni
con ArpaNet, hasta que en 1991, una vez que ésta ya se habia convertido en
Internet, cuando empecé a introducirme en la Red a raiz de la cumbre de Rio
de Janeiro de 1992.

Y entonces me encontré con un mapa muy diferente de éste que estd aqui,
porque éste es ya un mapa maduro, consolidado y avanzado. Cuando yo acce-
di en 1991 a Internet, lo hice por la parte de redes que trataban de desarrollar
proyectos de medio ambiente, a favor de la mujer o de la oposicién al milita-
rismo y cosas por el estilo, o sea de lo que en esa época se consideraban “gru-
pos marginales”. Pero, en esas redes, habfa mds de dos millones de personas
repartidas por todo el mundo. La red que las cobijaba a todas era la Association
for Progressive Communications (APC). La red de Africa, por ejemplo, que
apenas estd marcada ahi en el mapa, era la de Nairobi, en Kenia; pero habfan
ya redes en Senegal, en Gambia, en Mali. Ademds de las redes de América
Latina, como Chasque de Uruguay, Ecuanex de Ecuador, la de Brasil, la de
Costa Rica, un montdn en Estados Unidos y en Europa, tanto del Este como
del Oeste, Bielorrusia, Rusia y Ucrania; la Red del Tercer Mundo con sede en
Indonesia y Malasia, la de la India, entre otras.

sQué es lo que hacfa esta gente? Pues, en aquella época, los ordenadores eran
en blanco y negro, silenciosos, estdticos, es decir, no habfa forma de ver por-
nografia, ni de escuchar musica, ni de entretenerse con peliculas. Sélo queda-
ba trabajar. Por lo tanto, esta gente lo que hacia fundamentalmente era traba-
jar en red, intercambiar informacién y conocimiento para proyectos especificos
relacionados con todos los temas que os he mencionado antes. Ah{ empecé a
reencarnarme: yo era hasta ese momento un periodista asalariado, como posi-
blemente vais a ser vosotros en el ejercicio de vuestra profesién, pero, al entrar
dentro de este nuevo mapa que se estaba empezando a generar a través de las
redes, sucesivamente pasé a desempenar diversas funciones.

Primero fui un productor independiente de informacién cuya actividad enla-
zaba con la de otros productores de informacién que iban apareciendo en otros
puntos de la red. De ah{ pasé a ser un nodo, y dentro de ese nodo comenza-
ron a desarrollarse las caracteristicas neuronales del explorador, es decir, de una
persona lanzada a la busqueda de nodos que tenfan que ver con mi nodo. Y
entonces me encontré, un poco como decfa antes Francesc, convertido en un
flujo que me exigia cartografiarlo para saber qué tipo de flujo era, de dénde
venia y hacia dénde iba. Y terminé, légicamente, donde tenfa que terminar:
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haciendo mapas, porque para algo he sido y soy explorador y cartégrafo. Ese
es mi oficio actual: confecciono mapas. O, dicho de otra manera, arquitectu-
ras de informacién y de conocimiento que puedan expresar lo que hacen las
redes sociales dentro de la Red, para, a través de estas arquitecturas, generar los
mapas donde se puedan definir qué flujos de comunicacién son necesarios para
que se cumplan con los objetivos de quienes estdn usando o son usuarios de
este tipo de mapas.

Hace poco —y ahora si paso a la parte de lo que tenfa ganas de decir a los
gedgrafos— me llegd una investigacién realizada en la Universitat Rovira i Virgili.
Se trata de una investigacién absolutamente pionera, (una de las mds impor-
tantes que se han hecho en los tltimos diez afos en el mundo sobre el tema),
en la cual un grupo de cientificos ha elaborado el mapa de las comunidades
virtuales de la universidad a partir del andlisis del flujo de correos electrénicos
de sus miembros. Es decir, ellos no han entrado légicamente a examinar el con-
tenido de los correos-e, sino que han cogido las bitdcoras (o “/ogs”) de los ser-
vidores de la universidad, los usuarios (unos diez mil usuarios) y el trdfico de
mensajes entre ellos. Por lo tanto, han seleccionado el entorno a analizar, pues
ese es el gran valor que tienen indudablemente las redes: el poder acotar los
entornos —las audiencias— y escoger cudl va a ser objeto de investigacidn.

A partir de ahi, mediante la aplicacién de ciertos logaritmos, fueron sur-
giendo las conexiones que hay en la universidad a partir del trdfico de correo
electrénico. Algunas son muy evidentes: intensas dentro del mismo departa-
mento, entre sectores administrativos afines, etc. Pero también aparecieron
otros paisajes que no se correspondfan con la organizacién formal de la uni-
versidad, esto no es nada habitual por cierto, pero si con una organizacién
informal basada en relaciones que se salen de los organigramas de la organiza-
cién que todos conocen. Y fruto de estas investigaciones se ha confeccionado
una serie de mapas fascinantes porque muestran de qué manera estamos real-
mente organizdndonos en la vida cotidiana, m4s alld de lo que significa la rela-
cién presencial y las estructuras organizadas por las que nos movemos.

Bien ;cudl es el problema? El problema es que los sefiores que han hecho
estos mapas son todos fisicos; y si son fisicos os puedo asegurar que el mapa
no lo entiende ni la madre que los trajo al mundo. Pero cuando les preguntas
a ellos: “;Por qué vosotros sois los que hacéis los mapas?”. La respuesta es con-
tundente: “INo tenemos ni idea de quién es el que sabe cémo interpretar esta infor-
macion para convertirla en mapas comprensibles”. Y éste es el dilema central al
que vais a tener que enfrentaros. Estamos hablando de muchas redes, como
ésta que estamos viendo aqui atrds. En este caso [sefala en el mapa], no se nos
indica cémo se comunican los usuarios y qué hacen con las redes, sino cémo
se comunican los ordenadores y servidores de la Red. En el caso de la red de
alcantarillado por suerte no hay comunicacién entre los usuarios, pero sabe-
mos que son redes que articulan y le dan sentido a la ciudad. Como lo que
ocurre con las redes de electricidad, o television. El teléfono, sin embargo, esta-
blece una relacién entre dos; y cuando se inventd el contestador automdtico
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por primera vez empezamos a estar en la red sin estar, y por eso nos podian
dejar mensajes en nuestra ausencia.

En Internet estamos todos sin estar; es el gran contestador automdtico.
Estamos todos simultineamente en la Red porque solamente existimos en ella
a partir de la informacién y el conocimiento que movemos por la red, a par-
tir de interacciones con otros usuarios de la red; y ahi es donde estdn surgien-
do los mapas decisivos hoy en dia y ademds lo mapas m4s ricos porque son los
que realmente van a explicar en qué tipo de ciudad vivimos: no como esa ciu-
dad que tiene un territorio fisico que nosotros conocemos, sino como la ciu-
dad que combina su territorio fisico con una virtualidad que es la que nos per-
mite expresarnos hoy en dia en un mundo globalizado.

Y vosotros sois los que sabéis hacer comprensible el territorio, sea fisico o
virtual; y este territorio nuevo que estd emergiendo lo tenéis que hacer com-
prensible. Y en vez de ser yo el que hago los mapas, yo necesito tener un ged-
grafo a mi lado capaz de explorar y cartografiar ecosistemas informativos y de
conocimiento; necesito alguien que le dé mucho més sentido del que yo le
estoy dando a los mapas de conocimiento, que seguro que es muy primario,
para que la gente logre comprender cosas que no estoy capacitado para ense-
fiarles.





