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Redes, espacio y tiempo

Javier GUTIERREZ PUEBLA
Universidad Complutense

El hombre, a lo largo de la historia, ha conseguido reducir progresivamente
el efecto de friccion de la distancia. El espacio se ha contraido, el mundo se ha
hecho cada vez mds pequefio, porque tanto los flujos materiales como los inma-
teriales pueden circular a mayor velocidad y con un menor coste. Hoy las
sociedades son mds abiertas y los lugares estdn mds interconectados que nunca.
El proceso de globalizacién no se podria explicar sin hacer referencia al proce-
so de contraccion del espacio.

Las nuevas tecnologias de los transportes y las telecomunicaciones confi-
guran el espacio de un modo nuevo. El espacio se contrae de acuerdo con un
principio de geometria variable. Es cada vez mds un espacio-red en el que la
nocidén de localizacién absoluta pierde vigencia mientras que se refuerza la
importancia de la conexién a las redes.

1. LA CONTRACCION DEL ESPACIO COMO PROCESO HISTORICO
Convergencia espacio-tiempo y convergencia espacio-coste

El constante desarrollo de la tecnologia de los transportes y las comunica-
ciones ha producido una progresiva reduccién de las distancias en tiempo, lo
que Janelle (1969) denomind una «convergencia espacio-temporal» o mds
recientemente Harvey «compresion espacio-tiempo» (Harvey, 1989). La con-
vergencia espacio-tiempo es una medida de como dos lugares se acercan si la
distancia que les separa se calcula en tiempo. Asi, por gjemplo, el tiempo de
recorrido entre Boston y Nueva York pasé de los 4.700 minutos en las diligen-
cias de 1800 a sélo 300 minutos en los automoviles de 1965, lo que supone un
ratio medio de convergencia de veintiséis minutos por afio (Janelle, 1991), Evi-
dentemente la localizacion absoluta de las ciudades no cambia, nt las distancias
euclidianas entre ellas, pero si las distancias en tiempo. Al aumentar las veloci-
dades se pueden alcanzar en un dia de viaje localizaciones cada vez mas remo-
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tas. Las distancias se reducen y el espacio se contrae: se habla entonces de un
espacio en contraccién —shrinking space— (Chapman, 1977, Janelle, 1991,
Spiekermann y Wegener, 1994) en el que se modifica constantemente la locali-
zacion relativa de los lugares.

Ya al comienzo de la era de los ferrocarriles Heinrich Heine se referfa a este
heche cuando escribia en Paris:

«El ferrocarril mata el espacio, de forma que quedamos abandonados
al tiempo. ;Ojala pudiéramos matar también el tiempo! Ahora es posible ir
a Orléans en tan sélo cuatro horas y media o en ese mismo tiempo llegar a
Rouen. jEspera a que las lineas a Bélgica y a Alemania estén construidas y
conectadas con los ferrocarriles de alli! Es como si las montafias v los bos-
ques se movieran hacia Paris. Puedo oler el aroma de los bosques de tilos
de Alemania, ¥ el Mar del Norte estd rugiendo ante la puerta de mi casa»
(Heine, 1854, p.65, citado por Spieckermann y Wegener, 1994).

La cita se refiere a la relacién entre velocidad y contraccién del espacio,
aludiendo a las velocidades de los ferrocarriles de la época. Hoy los ferrocarri-
ies de alta velocidad recorren esos mismos trayectos no en cuestion de horas,
sino de minutos, y el transporte aéreo permite cruzar el Atldntico en menos de
esas cuatro horas y media que separaban entonces Paris de Orléans.

La convergencia espacio-tiempo es variable sobre el espacio y a lo largo
del tiempo. La variabilidad sobre el espacio hace referencia a que este proceso,
lejos de ser uniformizador, favorece particularmente a las relaciones entre las
principales ciudades, gue reciben la mayor parte de las inversiones: las grandes
capitaies estdn cada vez mds cerca, pero las localidades mas pequefias pueden
continuar siendo lugares distantes, poco accesibles, ¥ en muchos casos sdlo
obtienen beneficios indirectos de las nuevas infraestructuras. En algunos espa-
cios rurales de baja densidad se produce incluso un auténtico proceso de diver-
gencia espacio-tiempo si se atiende a la prestacion de servicios de transporte
publico (tanto ferroviarios como por carretera), habida cuenta de la reduccion
de servicios y de lineas que se ha producido en esas dreas durante los dltimos
ahos (Gutiérrez Puebla, 1988): tales espacios, en vez de contraerse, parecen
expandirse, y para ciertos grupos de poblacidn el movimiento por ellos se torna
cada vez mas diffeil,

La variabilidad sobre el tiempo se refiere al hecho de que la convergencia
espacio-tiempo no ¢s un proceso lineal, como podria deducirse inicialmente de
los ratios de convergencia propuestos por Janelle (1991}, sino que se produce
de forma extremadamente convulsa, con una alternancia entre largos periodos
de calma (con ausencia de inversiones) y periodos relativamente cortos de
construccién de nuevas infraestructuras o mejora de las existentes. Los perio-
dos de calma se corresponden en general a etapas en las que, lejos de producir-
se una convergencia espacio-tiempo, los tiempos tienden a permanecer estables
o incluso, en sus estadios finales, pueden aparecer divergencias espacio-tiempo,
cuando la congestion y el agravamiento de las condiciones de trifico hacen
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necesarias nuevas inversiones. En cambio, los periodos de actividad constructi-
va producen siempre verdaderas convulsiones. Estas convulsiones son extre-
mas cuando se introduce una innovacién radical (implantacién de un tipo de
infraestructura nuevo sobre un territorio, como un aeropuerto o una linea ferro-
viaria de alta velocidad), pero no tan marcadas cuando se trata de una innova-
cion adaptativa (mejora de las infraestructuras existentes, como la ampliacién
de la capacidad de una aeropuerto o la mejora de una carretera o de una linea
de ferrocarril convencional).

En este contexto no hay que olvidar que ciertas decisiones politicas pueden
modificar sustancialmente las pautas de convergencia espacio-tiempo. Asf, tras
la caida del telén de acero se ha producido una importante reestructuracién en
la organizacion del transporte aéreo en Europa, con un aumento significativo en
el niimero de enlaces entre las ciudades del este y las del oeste, lo que ha pro-
ducido una clara convergencia espacio-tiempo entre las ciudades de los anti-
guos bloques (Russel, 1995). En el campo mds especifico de las politicas de
transporte, [a desregulacion del transporte aéreo en los Estados Unidos parece
haber producido m4s una convergencia que una divergencia espacio-tiempo
(Maraffa y Finnerty, 1993).

Si los nuevos sistemas de transporte acercan los lugares, qué decir de las
telecomunicaciones. El teléfono conquistd la distancia como ninguna otra tec-
nologia lo habia hecho hasta entonces, produciendo una total convergencia
espacio-tiempo (Abler, 1977). La radio y, sobre todo, la television, nos permi-
ten «presenciar» en directo acontecimientos que se producen a muchos miles
de kilémetros y mediante los ordenadores en red podemos intercambiar infor-
macién en formato digital en tiempo real. Los envios por correo entre Nueva
York y San Francisco tardaban 24 dias en 1858, mientras que ahora el correo
electronico permite conexiones practicamente instantdneas entre ambas ciuda-
des (Janelle, 1991).

No sélo es que los lugares se acerquen desde la 6ptica de las distancias en
tiempo; ¢l proceso de contraccion del espacio también puede constatarse si las
distancias se miden en costes, ya que los costes de los transportes y las teleco-
municaciones se estan reduciendo de forma espectacular. Por lo tanto se estd
produciendo también una convergencia espacio-coste. Si en el caso del trans-
porte la caida de los costes ha sido tan importante que ha puesto en entredicho
la validez actual de muchos de los modelos cldsicos de localizacion, en el de
las telecomunicaciones ha sido todavia mas acentuada y sorprendente. Cierta-
mente el coste de las llamadas entre dos lugares es cada vez mds bajo; pero es
que ademads, como ya vaticind Pool a principios de los setenta, se tiende a que
dicho coste deje de ser una funcién de la distancia (Pool y otros, 1971). Esto es
ya plenamente realidad para la transmisién de informacion digital en Internet,
donde las tarifas son realmente planas: el coste de enviar un mensaje electrdni-
co a cualquier lugar del mundo no varia con la distancia. Si en las comunica-
ciones telefénicas se consiguidé la total convergencia espacio-tiempo (aunque
los costes dependen de la distancia), las tarifas planas de Internet han supuesto
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pricticamente la total convergencia espacio-coste (aunque los tiempos de res-
puesta y el nivel de servicio son variables en el espacio).

Competitividad, integracidn, globalizacidn

Esta convergencia espacio-tiempo y espacio-coste en los transportes y las
telecomunicaciones tiene importantes consecuencias econémicas y sociales.
Debido a la reduccion del tiempo y de los costes de la interaccidn, se pueden
alcanzar mercados mds lejanos, con lo que se incrementa la competitividad
general del sistema y se favorece la aparicién de las economias de escala y de
los beneficios de la especializaciéon. En este contexto se utiliza el término de
mercado de forma amplia: no son s6élo mercados de consumidores, sino tam-
bién mercados laborales, de capital y de conocimientos (Forslund y Johansson,
1995). En consecuencia, a medida que la importancia de la distancia se debilita,
el mercado fuerza a las ciudades v a las regiones a orientarse hacia el exterior.
«Pocos cambios estdn teniendo un impacto mayor en la capacidad de las
empresas y de los paises para competir en los mercados mundiales que la actual
revolucion de los transportes y las comunicaciones. Las nuevas posibilidades
para el proceso y la transmisién de informacidn, asi como los avances en la
movilidad de pasajeros y mercancias, estdn alterando profundamente los ele-
mentos sobre los que se basan la competitividad de las empresas y las ventajas
comparativas de las regiones» (Capello v Gillespie, 1993, p.24).

Pero no se trata s6lo de competitividad. Los transportes y las telecomunica-
ciones constituyen también un importante instrumento de cohesion y de inte-
gracién territorial. Pueden actuar como catalizadores en la integracién de espa-
cios multinacionales (comunidades de paifses). Vickerman (1992), refiriéndose
al espacio europeo, sefiala que la mejora de la accesibilidad, especialmente en
las regiones periféricas, tendrd un claro efecto no sélo en la competitividad de
las regiones, sino también en el proceso de convergencia y cohesién. De hecho
la Comunidad Europea sefiala que el transporte y las comuntcaciones contribu-
yen a reforzar la cohesion econdmica de la Comunidad (Commission of the
European Communities, 1995) y reconoce que sélo se alcanzaran los benefi-
cios de la integracion si Europa se convierte en una red abierta y flexible en la
que las infraestructuras de transporte y comunicaciones ofrezcan conexiones
eficientes entre todas las regiones y Estados de Europa (Commission of the
European Communities, 1989). Toda la politica de redes transeuropeas de
transportes y comunicaciones se orienta en esta direccidn.

Pero, ademis, si se entiende ¢l proceso de globalizacién como una «acele-
racién planetaria de la circulacién de flujos de intercambios, tecnologias, cultu-
ras, informaciones y mensajes» (Benko, 1996, p.41), no cabe duda de que los
transportes y sobre todo las telecomunicaciones constifuyen el soporte sobre el
que se apoya ese proceso. Ciertamente no lo determinan, pero lo hacen posible.
La globalizacién, como «verdadero proceso de unificaciéon del mundo», es
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«fruto de la compresion espacio-temporal que hoy vivimos» (Méndez, 1997).
Hace mads de un siglo los ferrocarriles unificaron territorios para constituir Esta-
dos nacionales; posteriormente el desarrollo de las redes telefonicas en el inte-
rior de cada pais constituy$ también un factor de integracién politica, cultural,
econdmica y social (Saunders y otros, 1983, pp.14-16); hoy el ciberespacio estd
derribando las fronteras de las naciones tradicionales y forjando nuevas cone-
xiones globales (McGuire, 1996).

Ciertamente la globalizacién no constituye un hecho radicalmente nuevo,
como tampoco son nuevos los transportes y las comunicaciones. Histdricamen-
te, a medida que era més ficil desplazarse por el mundo y transmitir informa-
cidn se iba ampliandoe el mapa de la globalizacién: «Lo global siempre fue el
conjunto de conexiones conocidas y por lo tanto puede hablarse de distintas
fases de globalizacidn a lo largo de la historia: exploraciones, colonialismo, etc.
LLa globalizacién se refiere al hecho de que la gente en diferentes partes del
mundo que durante un tiempo no estaban influidas por el exterior, se ven parti-
cipes de ese mismo espacio social y regidos por el mismo tiempo historico»
(Estébanez, 1996).

La globalizacién constituye «el estadio supremo de la internacionalizacion,
la amplificacidn en ‘sistema mundo’ de todos los lugares y de todos los indivi-
duos, aunque a diferentes niveles. En este sentido, con 1a unificacién del plane-
ta, la tierra se convierte en un solo y dnico ‘mundo’ y asistimos a una refunda-
cion de la ‘totalidad-tierra’» (Santos, 1996b, p.131). La globalizacion estaria
caracterizada por un conjunto de fenémenos como la transformacion de los
territorios nacionales en espacios nacionales de la economia internacional, el
incremento de la especializacion del espacio, 1a aceleracion de todas las formas
de circulacién y su papel creciente en la regulacion de las actividades y la ten-
sidn creciente entre lo global y lo local.,

2. EL ESPACIO DE LOS FLUJOS FRENTE AL ESPACIO DE LOS
LUGARES

La organizacién del espacio es cada vez mds la de un espacio en red, un
espacio surcado por multitud de flujos que se canalizan a través de las redes de
transporte y telecomunicaciones. Por lo tanto, no se trata solamente de que el
espacio se contraiga por efecto de las nuevas tecnologias de los transportes y
las telecomunicaciones; es que, ademds, estas tecnologias sirven de soporte
para una nueva forma de organizacion de la sociedad y configuran el espacio
de un modo nuevo.

El espacio de las sociedades tradicionales estaba dominado por la nocién de
contigiiidad, por las relaciones de proximidad. Las relaciones eran sobre todo
relaciones locales y las relaciones supralocales se articulaban segiin un princi-
pio de contigiiidad. En la sociedad actual las relaciones supralocales tienen una
importancia cada vez mayor, los lugares reciben cada vez un mayor nimero de
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influencias de lugares cada vez mas distantes. Esas relaciones se canalizan a
través de redes, que permiten un desplazamiento cada vez mds rdpido, y con
menor coste, de personas, mercancias y, sobre todo, informacién. No sélo es
que cambie la configuracién espacial de los flujos, en el sentido de que cubren
distancias cada vez mayores; es que ademds aumenta extraordinariamente la
densidad de los flujos vy la complejidad de sus pautas espaciales, incrementdn-
dose la importancia de los flujos inmateriales. Como sefiala Milton Santos
(1996a, p.25), las redes de flujos de informacion «se superponen a los flujos de
materia, y constituyen la nueva matriz de la organizacion territorial, comandada
por telas de arafia invisibles pero determinantes de lo que hay de mds importan-
te en la vida econémica, social, politica y cultural»,

La sociedad actual se basa en la especializacién y 1a complementariedad, y
la actividad econdmica se lleva a cabo con una separacién geografica de fun-
ciones. Existe una division espacial del trabajo, de manera que cada funcién se
lleva a cabo en el lugar mds adecuado. Asistimos a una separacién espacial
entre la produccion, el proceso de la informacidn, la toma de decisiones y el
consumo. Esta division debe ser considerada tanto en el interior de las grandes
empresas (empresas-red) como en la integracion de empresas complementarias
(redes de empresas). En algunas grandes empresas se ha producido una auténti-
ca fragmentacion espacial, «una segmentacidn de sus actividades entre centros
de trabajo ubicados en localizaciones miltiples, pero relacionados entre si de
forma cada vez mads estrecha mediante flujos tangibles e intangibles, lo que las
convierte en verdaderas empresas-red» (Méndez, 1997, p.66); de la misma
forma, se han constituido conglomerados de empresas con producciones espe-
cializadas, complementarias e interdependientes, cuya relacidn se basa en la
existencia de redes eficientes de transportes y comunicaciones. En el espacio
aparecen asi elementos cada vez mds especializados e interdependientes, cuyo
funcionamiento se apoya en multiples redes de flujos. Se constituye asi un
territorio-red, en el que el funcionamiento de los lugares esta supeditado al fun-
cionamiento de las redes de flujo.

Asi pues, las nuevas formas de organizacién econdmica y social se susten-
tan en unas densas redes de flujo, redes de distinto tipo ¥ que operan a distintas
escalas, superponiéndose en el espacio. Los flujos adquieren entonces un papel
de mayor protagonismo que el que antes tenfan: «Considerado como un todo,
el espacio es el teatro de flujos a diferentes niveles, intensidades y orientacio-
nes (...) El espacio global estd formado por todos los objetos y por todos los
flujos. La escala de los flujos materiales e inmateriales es tanto mas elevada
cuanto sus mismos objetos son prueba de una mayor innovacién» (Santos,
1996b, p.135). Asi pues, la existencia de las redes es un requisito para la actual
forma de organizacién de la sociedad, pero a la vez el incesante crecimiento de
las redes se explica por las recientes transformaciones que experimenta la pro-
pia sociedad.

Habria aparecido el «espacio de los flujos» como base material del nuevo
sistema productivo de nuestras sociedades. Castells (1988) sugiere incluso que
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el espacio de los flujos se estaria imponiendo al espacio de los lugares, articu-
lando todas las actividades en una red de comunicaciones. La gente vive en los
lugares, pero como las funciones y el poder en nuestras sociedades estdn orga-
nizadas en el espacio de los flujos, la dominacion estructural de su légica altera
el significado y la dindmica de los lugares, Y asi vivimos cada vez mds un
espacio donde el significado del lugar escapa a su historia, cultura o institucio-
nes para verse constantemente redefinido por una red abstracta de estrategias
de informacion y de decisiones, ajenas a los lugares.

El espacio de los flujos es un espacio peculiar, puesto al servicio de la inte-
rrelacidn: es el espacio de los no-lugares, fruto de la sociedad contemporanea.
A este hecho se referfa ya Hagerstrand en 1970 (p.99) cuando decia que quien
viaja en transporte aéreo «mientras se halla en el aire, estd prisionero en un
estrecho tubo espacio-temporal sin aberturas y, por lo tanto, este individuo no
existe de forma efectiva en los lugares geogrificos por encima de los cuales
vuela». Lo mismo se podria decir de las lineas de alta velocidad o de las auto-
pistas, que constituyen «tubos» por los que el hombre se desplaza de unos luga-
res a otros, o de las lineas telefénicas, «canales» por los que se desplaza nuestra
informacién. Los no-lugares se recorren, se transitan, pero se habita en los
lugares.

El reconocimiento de un espacio en red, no implica 1a negacion del espacio
de los lugares. Ambos se superponen, imponiendo légicas distintas, el espacio
de los flujos frente al espacio de los lugares (Castells, 1995), las verticalidades
frente a las horizontalidades, la continuidad frente a las discontinuidades, lo
global frente a lo local (Santos, 1996b). El hombre estd inmerso en una socie-
dad global, regida por el espacic de los flujos, que configuran un espacio en
red, uniendo con frecuencia lugares muy distantes; pero habita en lugares,
donde impera lo cotidiano y donde las nociones de proximidad espacial y con-
tigliiddad siguen vigentes.

Las redes de transporte y el espacio: espacios continuos, espacios discontinuos

Histéricamente siempre existio un fuerte contraste entre los espacios litora-
les (mds abiertos al exterior y desarrollados) y los espacios interiores (mds ais-
lados y atrasados): frente a las regiones costeras, mds accesibles, el interior
aparecia como un espacio enclavado, aislado, en un contexto histérico en el
que el transporte por tierra era caro y poco eficiente. En el siglo XIX el ferroca-
mril fue el soporte sobre el que se apoyd el desarrollo de los espacios interiores,
rompiendo su aislamiento tradicional e integrandolos en mercados mucho mds
arnplios. Posteriormente fue la carretera la que consiguid captar la mayor parte
de los tréficos intericres, haciendo que el ferrocarril perdiera buena parte de su
protagonismo anterior.

Tanto el ferrocarril como las modernas carreteras estructuraron el espacio
de un modo nuevo, creando un espacio-red en el que la linealidad (efecto corre-
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dor) y las jerarquias (reforzamiento de los lugares nodales) son elementos
caracteristicos. Con unas velocidades muy superiores a las de épocas anterio-
res, ambos sistemas de transporte producen un efecto corredor a lo largo de los
espacios que atraviesan: conforman corredores de transporte que destacan
sobre su entorno por su mayor accesibilidad. Evidentemente no todos los luga-
res de un mismo corredor tienen las mismas ventajas. Algunos resultan espe-
cialmente privilegiados debido a la configuracién de 1a red (lugares nodales),
mientras que otros obtienen beneficios muchos menores (lugares intersticiales)
(Vickerman, 1996). Fuera de los corredores de transporte quedan espacios con
peor accesibilidad (4reas sombra) y un menor potencial de desarrollo. Estas
redes configuran el espacio de forma continua, en el sentido de que a lo largo
de la red los tiempos de acceso aumentan con la distancia. En este contexto se
mantiene, aunque con las distorsiones que impone la red, la 16gica de la distan-
cia y la proximidad espacial.

El avidn, el modo de transporte por antonomasia para las comunicaciones
globales, rompid esta légica espacial, al eliminar el efecto corredor. Un avidn
que enlaza dos ciudades las aproxima en el tiempo, pero no beneficia en abso-
luto al espacic comprendido entre ambas. El transporte aéreo produce asi dis-
continuidades en ¢l espacio, con una alternancia entre islas de mixima accesi-
bilidad en torno a las ciudades aeropuerto y dreas sombras entre esas islas. A
este hecho ya se referia Higerstrand (1970, p.99), cuando decia que para el que
usa el transporte aéreo el espacio «se ha dividido en un archipiélago de islas
mds pequefias gue estdn en torno a los aeropuertos a su alcance». Algo seme-
jante, aungue a otra escala, ocurre con el tren de afta velocidad, debido al gran
espaciamiento que presentan sus estaciones a lo largo de la red. Con este nuevo
medio de transporte se pierden los aspectos positivos del efecto corredor (el
tren pasa, pero no para) y se mantienen e incluso incrementan los negativos
(impacto ambiental). De esta desigual distribucién de externalidades negativas
y positivas surgen inevitablemente multitud de conflictos horizontales y verti-
cales entre las Administraciones a la hora de definir los trazados de las nuevas
lineas.

El tren de alta velocidad y el transporte aéreo producen ciertamente una
espectacular compresidn del espacio, al reducir las distancias en tiempo. Pero
esta contraccidn no es uniforme, sino que se rige por un principio de geometria
variable, de forma que el espacio se comporta de forma pldstica. Mientras que
unos espacios se contraen, otros permanecen estiticos. Se abren verdaderos
puentes entre lugares. Los nodos de los sistemas de transporte de alta velocidad
{que se corresponden generalmente con aglomeraciones urbanas) estdn cada
vez mds cerca, pero fuera de esos nodos los beneficios son sélo indirectos o
incluso, para algunas relaciones, inexistentes: con el avién Valencia se ha acer-
cado a Madrid, e indirectamente Castellén también, pero Cuenca no. En conse-
cuencia, los sistemas de transporte a alta velocidad tienen necesariamente un
efecto desequilibrador: los grandes centros urbanos son los principales benefi-
ciarios del nuevo orden espacial, al quedar conectados entre si de forma rdpida
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y eficiente. Esto lleva a considerar una perspectiva distinta a la cldsica de los
desequilibrios centro-periferia, que es la de los desequilibrios entre las princi-
pales metrdpolis y su entorno regional, caracteristicos de ese espacio cada vez
més discontinuo.

Ciertamente hoy en dia ¢l reparto de la accesibilidad depende cada vez
menos de la distancia real a los centros de actividad y cada vez mas de la acce-
sibilidad a las infraestructuras de transporte a gran velocidad: este efecto es
apreciable sélo a escala local en las autopistas (donde los accesos se espacian
sobre decenas de kilémetros); pero resulta decisivo en el ferrocarril de alta
velocidad y sobre todo en el transporte aéreo, ya que las estaciones de las lineas
de alta velocidad y los aeropuertos se espacian sobre distancias de centenares
de kildmetros, provocando «islas» de mayor accesibilidad y, en definitiva, un
espacio cada vez mds discontinuo (Gutiérrez Puebla y otros, 1996a, 1996b v
1996¢).

El caso del ferrocarril de alta velocidad es muy ilustrativo al respecto.
Debido al gran espaciamiento que existe entre las estaciones, las lineas de alta
velocidad ferroviaria atraviesan amplios territorios sin beneficiarlos directa-
mente. Es el denominado efecto tinel (Plassard, 1992). Asi, se puede dar la cir-
cunstancia de que sea muy ficil acceder desde una ciudad hasta otra si ambas
tienen estacion, pero no hasta cualquier lugar entre ambas. Es el caso, por
ejemplo, de la relacion Toledo-Madrid, en la que se invierten 1 hora y 15 minu-
tos por ferrocarril, mientras que entre Ciudad Real y Madrid se emplean sélo
45 minutos. O dicho de otra manera, Ciudad Real se encuentra hoy «més
cerca» de Madrid que Toledo gracias al AVE. Debido a este efecto tinel, las
dreas metropolitanas, que tradicionalmente se han caracterizado por su conti-
nuidad espacial, estdn adquiriendo un cardcter discontinuo. Asi, con el tren de
alta velocidad, Gerona y Tarragona quedarén a tan sélo 20 minutos de Barcelo-
na, un tiempo de viaje inferior al de muchos de los actuales municipios de la
gran metropolis catalana, o que Hevard a que ambas capitales se integren fun-
cionalmente en el espacio metropolitano de Barcelona, aun cuando se rompa la
continuidad espacial.

Merlin (1991} afirma que una mejora técnica de fos medios de transporte
produce un efecto centralizador y que concretamente ja red del TGV reforzara
el papel de Paris a escala nacional y probablemente a escala europea. Plassard
(1992) comparte esta idea y alerta ante esos efectos polarizadores: [as zonas
elegidas para la localizacién de las estaciones del TGV se estdn fusionando
para formar un mercado de caricter discontinuo. En estas condiciones, si se
pretende que los beneficios del transporte a alta velocidad se repartan mas
homogéneamente por el territorio, no cabe duda de que resulta necesario y
urgente prestar una atencién cada vez mayor a las conexiones de las infraes-
tructuras de alta velocidad con sus hinterlands para compensar csos efectos
polarizadores (Gutiérrez Puebla, 1996¢)

Asi pues, las nuevas infraestructuras de transporte se convierten en elemen-
tos valorizadores y dinamizadores de las ciudades, al conferir una ventaja natu-
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ral a las dreas metropolitanas, en términes tanto de volumen como de tipos de
traficos generados (Vickerman, 1995). Se constituye asi un espacio dualizado:
por una parte el espacio de los nodos situados en las grandes redes, grandes
ciudades con vocacion internacional y metrépolis regionales, conectadas entre
si por sistemas de transporte a gran velocidad; por otra, un espacio «banal»,
que rodea a las metropolis anteriores, donde la duracidn de los desplazamientos
estd en funcidn de la distancia y las nociones de proximidad, contigiiidad y
continuidad todavia estdn vigentes (Plassard, 1991). De acuerdo con esta logica
del espacio discontinuo, se habria producido un reforzamiento de los contrastes
espaciales intrarregionales, al aumentar comparativamente las disparidades
entre los principales centros urbanos y sus periferias. Cada vez resulta menos
importante la localizacién absoluta de los lugares y mds importante que estén
bien conectados a las redes de flujo. Se puede estar en el centro (desde una
perspectiva cldsica centro-periferia) y ser a la vez periférico (desde una pers-
pectiva centro-periferia referida a los contrastes entre las grandes ciudades y
sus hinterlands).

Esta visién debe incorporar una componente social: no todos los grupos
sociales participan de las ventajas del transporte a alta velocidad. Son muchos
los que tienen un comportamiento muy localista en su vida diaria, sin apenas
contacto con ¢l mundo exterior: «Para algunos el mundo es realmente muy
pequeiio y ningtin punto estd mas alejado de las 24 horas; para otros, la mayor
parte de la poblacién mundial, el mundo sigue siendo muy grande, dificil y a
veces terrorifico» (Estébanez, 1996, p.6).

Las redes de flujos de informacion y el espacio

Si la organizacion del espacio es bdsicamente una respuesta del hombre al
problema de la distancia, las nuevas tecnologias de las telecomunicaciones y la
informacién podrian alterar sustancialmente las formas de organizacién del
espacio, al suavizar o eliminar el papel de las distancias. Ello obligaria a
replantear los modelos cldsicos de interaccidn espacial, que si bien continuarian
vigentes para los transportes, no tendrian ya validez en el cada vez mds impor-
tante campo de 1a transmision de informacion: «Los costes de telecomunica-
¢ién se estdn haciendo elésticos sobre distancias cada vez mayores. Con costes
iguales y tiempo igual para una milla, diez millas, cien millas o mil millas,
muchos aspectos tradicionales de la interaccidn espacial en las jerarquias urba-
nas, como ¢l gradiente de la distancia, las oportunidades intervinientes v los
espacios de actividad se hacen menos importantes, irrelevantes, o se distorsio-
nan con respecto a la situacién presente» (Lemberg, 1996).

En este linea argumental, se ha subrayado que, toda vez que con las tecno-
logias de la informacion y las telecomunicaciones se desvanecen las ventajas
locacionales de los centros de las grandes ciudades, las tendencias descentrali-
zadoras seran dominantes. Lemberg (1996) sefiala que el desarrollo de las ciu-
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dades, de acuerdo con las tendencias que marca la tecnologia, posiblemente
estard dominado por la descentralizacién de las funciones urbanas, la ruptura de
las jerarquias urbanas y el énfasis en las «amenidades» como condicionantes
locacionales. Para ciertas empresas de alta tecnologia ya no es tan importante
como antes estar localizadas en el CBD y algunas han comenzado a trasladarse
hacia la periferia de las ciudades (Gould, 1996). Algunos futurdlogos han exa-
gerado estas tendencias descentralizadoras hasta predecir unos la disolucién
general de ciudades y dreas metropolitanas (McLuhan, 1964) y otros su com-
pleta reestructuracion en centros de cultura y ocio (Caimcross, 1997).

En realidad se trata en general de argumentos repetitivos que toman mayor
fuerza cada vez que aparecen nuevos avances tecnoldgicos. Hay que recordar
que el siglo XIX fue una época muy fructifera en invenciones dentro de este
campo: particularmente el telégrafo eléctrico de Morse en 1844, el teléfono
electromagnético de Bell en 1876 y la telegrafia sin hilos de Marconi en los
afios 1895-99. Al concluir el siglo va existian cables de telegrafia transatlanti-
cos, era posible hablar por teléfono entre las principales ciudades europeas y la
telegrafia sin hilos conectaba Gran Bretafia con la Europa continental (Gold,
1991). La idea de que las telecomunicaciones reducen el efecto de friccion de
la distancia ya fue articulada por varios escritores del cambio de siglo, como
Marcel Proust, Haiford McKinder o Filippo Marinetti, entre otros {Kern, 1983},

Después, en los afios sesenta de nuestro siglo, Marshall McLuhan (1962 y
1964) formulé la idea de que las telecomunicaciones podian modificar sustan-
cialmente las formas de organizacion de la sociedad para convertir el mundo en
una «aldea glebal», un planteamienio sugerente gue obtuvo una gran resonan-
cia: «Con tecnologia eléctrica instantanea, el globo no puede ser otra cosa que
una aldea y la naturaleza de la ciudad como una forma de grandes dimensiones
debe inevitablemente disolverse como un fotograma descolorido de una pelicu-
la» (McLuhan, 1964, p.366). Los planteamientos de McLuhan despertaron sin
duda el interés por investigar tanto las posibilidades que las telecomunicaciones
ofrecian a la descentralizacion como el propio fendémeno de la globalizacién.
Peter Goldmark (1972, cit. por Gold, 1991), por ejemplo, sugirié la posibilidad
de que con la difusién de asentamientos urbanos de baja densidad interconecta-
dos por redes de telecomunicaciones emergiera una nueva sociedad rural y
Martin {1978) pronostico la aparicidn de ciudades virtuales, cuyoe rasgo geogra-
fico caracleristico no seria ya la concentracién espacial, sino su dispersion por
todo el mundo gracias a las redes de conexiones electrénicas.

Por su parte, Toffler (1980 y 1995) planted el renacimiento del trabajo a
domicilio (el mito de la «cabaiia electrénica») en el contexto de la sociedad de
la informacién. En la historia de la humanidad se habrian sucedido tres olas,
cada una de ellas con pautas espaciales propias. En la primer ola la nocién de
proximidad espacial era fundamental, ya que el efecto de friccion de la distan-
cia jugaba un papel dominante: corresponde a las sociedades mdés primitivas,
gue necesitaban asentarse junto a los lugares que les abastecian de alimentos:
terrenos fértiles y dreas de pastoreo. La segunda ola supone una reduccion del
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efecto de friccion de la distancia: implica el transporte de las materias primas
hacia los centros de produccién y desde éstos al consumidor. La tercera ola se
caracterizaria por la prictica eliminacion de las distancias en un sistema de pro-
duccién centrado en el tratamiento de la informacidn, v levaria aparejada el
renacimiento del trabajo en el hogar, en una «cabaiia electrénica» en la que se
puede procesar e intercambiar informacién.

No hay peor critico de las previsiones de futuro que el propio paso del
tiempo. Asi, por gjemplo, ni la cabafa electrénica ha llegado a alcanzar la difu-
si6n esperada, ni la globalizacién es un fendmeno plenamente global (muchos
lugares del planeta se encuentran fuera del mapa de la globalizacién y muchos
de sus habitantes viven practicamente ajenos al proceso de globalizacién). En
general los cambios no son radicales, ya que es mucho mas lo que perdura que
lo que cambia. Pero planteamientos sugerentes ¢ue acaban derivando en mitos,
como los anteriormente referidos, tienen la virtud de destacar ciertos aspectos
de la realidad, precisamente aquellos que constituyen verdaderos motores del
cambio social. Como sefiala Gold {1991), el mito de la cabana electrénica ha
prestado el servicio de centrar la atencidén en la importancia potencial de las
telecomunicaciones v de conectar muchos temas aparentemente diversos en un
nico escenario. Y el mite de la aldea global ha logrado poner en primer plano
una escala espacial «nueva» que se sittta mas alld de lo internacional.

De acuerdo con lo anterior, la mayor parte de los analistas, especialmente
los que se dedican a la prospectiva, destacan la importancia de las telecomuni-
caciones como factor descentralizador. Sin embargo, y con ser claras las ten-
dencias descentralizadoras, el impacto espacial del cambio tecnoldgico no es
tan simple. En un reciente y amplio informe del gobiemno de los Estados Uni-
dos sobre los impactos de las nuevas tecnologias en las dreas metropolitanas se
ha constatado que si bien se observa una continua desconcentracion, las dreas
urbanas mantienen su importancia como generadoras de actividad econdmica,
social y culwral (Couclelis, 1996). Junto a las tendencias descentralizadoras
existen otras de caricter centralizador, favoreciendo particularmente a las gran-
des dreas metropolitanas vy, sobre todo, a las ciudades globales, a las ciudades
informacionales.

Efectivamente, para explotar el alcance mundial de las telecomunicaciones,
las empresas de servicios avanzados deben localizarse en dreas que ya disponen
de unas buenas infraestructuras de telecomunicaciones. Y son las principales
dreas metropolitanas las que més inversiones en infraestructuras atraen, con lo
que tiende a reforzarse el modelo de centralizacion preexistente. Asi, en Esta-
dos Unidos la creacién de nueva infraestructura de telecomunicaciones con
redes de fibra 6ptica, que permite comunicaciones mds rapidas y fiables que los
satélites, se ha dirigido en primer lugar a cubrir las relaciones en el interior de y
entre [as principales dreas metropolitanas del pais (Castells, 1995). En los
demds paises se observa esa misma tendencia. Asi, por gjemplo, en Espafia la
Red Digital de Servicios Integrados se ha desarrollado primero en las principa-
les ciudades.
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Este no es un fenémeno nuevo en la historia de las telecomunicaciones, en
la que los medios de transmisién de mayor capacidad han conectado primero a
los mayores nodos de comunicaciones y s6lo mucho después a los lugares mds
pequefios siguiendo las jerarquias urbanas (Abler, 1991). En consecuencia, las
mayores ciudades y su entorno seguirin disfrutando de ventajas sobre los espa-
cios rurales, que tendrdn que soportar un peor nivel de servicio. Es un buen
ejemplo de inercia territorial. Las nuevas inversiones en tecnologias de las tele-
comunicaciones se concentran en las dreas de mayor demanda, los principales
centros urbanos, y la difusién de las innovaciones se produce a través de las
vigjas jerarquias urbanas,

Efectivamente, tanto la sociedad de la informacion como las tecnologias de
las telecomunicaciones son un fenémeno esencialmente urbano. Las empresas
que hacen un uso intensivo de las tecnologias de la informacién se concentran
en las principales dreas metropolitanas de los paises desarrollados, donde
encuentran el nivel de equipamiento en telecomunicaciones necesario para
desarrollar su actividad. Las condiciones mds favorables se dan en los edificios
especialmente equipados v sobre tado en los telepuertos, espacios privilegiados
con acceso directo a la red de fibra 6ptica y a canales de transmisidn de datos
via satélite. Toda esa infraestructura de telecomunicaciones adquiere un valor
creciente en [a ciudad de la informacién, Mitchell (1996) habla incluso del
nacimiento de la ciudad de los bits, una ciudad construida con software en vez
de piedra, con enlaces légicos en vez de calles, donde la conectividad y el
ancho de banda sustituyen a la nocién clasica de accesibilidad.

Por lo tanto, aunque las tecnologias de las telecomunicaciones permiten la
dispersion geografica, las nuevas inversiones privilegian a las regiones urbanas
que son importantes centros informacionales (Scott, 1996). Por lo tanto, las
nuevas tecnologias no llevan al declive de las 4dreas metropolitanas, sino que
realzan su protagonismo econdmico. Las telecomunicaciones estdn creando
una nueva jerarquia urbana, en la cual ciertas ciudades funcionan como capita-
les informacionales internacionales, con las mejores infraestructuras electréni-
cas y las mayores oportunidades para la interaccidén econdmica (Moss, 1987).

Asf, en los ultimos afios se ha producido una desproporcionada concentra-
ci6n espacial de servicios avanzados, que hacen un uso intensivo de la informa-
cidén, en un ndmero relativamente reducide de grandes ciudades del mundo,
organizadas de forma jerdrquica. Después de la trfada de grandes ciudades glo-
bales compuesta por Nueva York, Tokyo y Londres (Sassen, 1991), habria que
situar en un segundo escalén a un conjunto de importantes centros financieros
y de servicios internacionales a las empresas como Hong-Kong, Osaka, Singa-
pur, Frankfurt, Zurich, Paris, Amsterdam, Mildn, Chicago, Los Angeles y San
Francisco. A un nivel inferior, como mercados emergentes de caracter regional,
aparecerian ciudades como Madrid, Sao Paulo, Buenos Aires, Méjico, Taipé o
Mascu (Castells, 1996). Estas ciudades constituyen una red, con estrechas v
crecientes relaciones entre si, en un proceso de constante integracion. De hecho
las relaciones entre grandes civdades mundiales han experimentado un creci-
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miento mucho mayor que las relaciones entre esas ciudades y sus hinterlands
regionales, lo que sugiere un reforzamiento de lo global frente a lo regional.
Esto no significa que lo regional pierda vigencia, sino que debe ser contempla-
do un contexto mucho mds amplio, el contexto de lo global, especialmente en
fos espacios mds dindmicos del globo.

Las telecomunicaciones permiten una complementariedad entre las ciuda-
des globales que en otra época hubiera side impensable: sin apenas lirnitacio-
nes en el espacio, éstas ciudades obtienen ventajas dei tiempo, de la desimulta-
neidad de horarios en el mundo. Efectivamente, los tres grandes centros finan-
cieros del mundo, Nueva York, Tokyo y Londres, gracias a su pertenencia a
distintos husos horarios, conforman un mercado global de valores en el que
siempre se pueden realizar transacciones: éstas ciudades funcionan como cen-
tros financieros regionales, pero su estatus global resulta de su posicidn estraté-
gica en diferentes zonas horarias (Daniels, 1991).

En consecuencia, el impacto de las nuevas tecnologias de las telecomunica-
ciones y la informacién es dual: descentralizador y centralizador al mismo
tiempo (Tornqvist, 1987, p.6). Las telecomunicaciones habrian eliminado la
dicotomia entre centralizacién y descentralizacién al hacer posible la descentra-
lizacién en el marco de la centrafizacién. Esto es asi porque al mejorar las
comunicaciones han favorecido ia distribucién territorial de las funciones de las
empresas. Las instalaciones de las empresas se encuentran mas gque nunca frag-
mentadas geogrificamente, de acuerdo con los requerimientos locacionales de
sus funciones, pero proximas entre sf en el espacio de las redes. La dindmica
espacial de las actividades informacionales se caracteriza al mismo tiempo por
la persistente centralizacion de las actividades de alto nivel de las grandes
empresas en los distritos centrales de las mayores dreas metropolitanas, y por la
descentralizacion de otras funciones gue no requieren una alta centralidad,
como las oficinas de proceso de datos, y de algunas sedes empresariales de
empresas menos poderosas (sobre todo hacia las periferias metropolitanas). La
toma de decisiones a alto nivel estd cada vez mds centralizada, mientras que la
gestion organizativa se encuentra descentralizada. Para sostener una organiza-
cion de este tipo es fundamental la transmision de informacion: «el espacio de
flujos entre unidades de la organizacion y entre diferentes unidades organizati-
vas es el espacio mas significativo para el funcionamiento, el rendimiento y, en
iltimo términe, la existencia misma de una organizacion determinada. El espa-
cio de organizacicnes en la economia informacional es cada vez mas un espa-
cio de flujos» (Castells, 1993 y 1996).

En resumen, las relaciones entre tecnologia de las telecomunicaciones y
espacio han llegado a plantearse desde un enfoque causal, determinista, el del
«impacto» de las nuevas tecnologias de la informacién y las comunicaciones
sobre el espacio, segin el cual la tecnologia actuaria como variable indepen-
diente vy el espacio como variable dependiente. La tecnologia permitiria que las
sociedades avanzadas se liberen de las restricciones espaciales, de la tirania de
la distancia, lo que en 1ltima instancid derivaria en el dominio de las tendencias
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descentralizadoras y la disolucion general de las ciudades, en un contexto de
ubicuidad, de informacién accesible en todo lugar y en todo momento y, en
definitiva, de uniformidad espacial. Es el escenario de la muerte de las distan-
cias y, por ende, del «fin de la Geograffa» (Graham, 1998).

Pero la realidad no parece evolucionar de acuerdo con lo que sefialan los
que defienden ese enfoque. La tecnologia también estd influida por el espacio,
de forma que espacio y tecnologia evolucionan a partir de un conjunto de
influencias mutuas, lo que explicaria que las grandes Areas metropolitanas,
lejos de entrar en declive, consoliden su posicién hegemodnica en el sistema
econdmice mundial ¢ incluso den muestras de experimentar un renacimiento
econdmico. Las nuevas tecnologias no conducirian a un espacio uniforme, fun-
damentalmente por dos razones: por una parte, porque el desarrollo de las redes
estd influido por las configuraciones espaciales existentes, de forma que las
inversiones tienden a privelegiar a las dreas mds densamente pobladas, que
concentran la mayor parte de [a demanda; por otra, porque las telecomunicacio-
nes no sustituyen a otras formas de comunicacién humana, que se realizan
sobre el espacio material, sobre el espacio de los lugares, y estdn basadas en
desplazamientos fisicos.

El persistente poder de la proximidad: el espacio de los lugares

Afirmar la emergencia del espacio de los flujos no significa negar la pervi-
vencia del espacio de los lugares, asociado a lo cotidiano, en el que siguen
vigentes las nociones de distancia y proximidad espacial. En el espacio de los
lugares, de lo cofidiano, a pesar de Ja cada vez mayor utilizacién de las redes de
telecomunicaciones, siguen teniendo una importancia capital las relaciones cara
a cara, la necesidad de converger fisicamente varias personas en un mismo
espacio y en un mismo tiempo. El teléfono no sustituyé esos contactos. No deja
de ser paradégico que el primer mensaje telefénico de Bell tuvo como objetivo
establecer un encuentro cara a cara: «Mr.Watson —come here— | want to see
you». Tampoco los dltimos avances en la transmisidn de informacion (como las
videoconferencias) eliminan la importancia de la proximudad espacial, de las
relaciones cara a cara. Este hecho es fundamental para explicar la pervivencia
de las ciudades, su «tenacidad». Es curioso que Webber, que en los afios sesen-
ta anunciaba la muerte de la ciudad tradicional debido a los modernos sistemas
de transporte y comunicaciones {Webber, 1963), resalte ahora el persistente
poder de la proximidad para explicar la vitalidad de las ciudades (Webber,
1997). La metrdpolis es un gigantesco intercambiador de comunicaciones, que
permite conectar directamente entre si una gran cantidad de personas, empresas
¢ instituciones. Las empresas que se van de las grandes ciudades pierden ¢l
acceso a ese gran intercambiador. Por eso, las relaciones personales directas
constituyen uno de los factores explicativos de la pervivencia de los centros de
negocios en las grandes ciudades, yva que esas relaciones continuan siendo fun-
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damentales en numerosas de actividades, desde la toma de decisiones en la
ciipula de las organizaciones hasta multitud de actividades que realizan exper-
tos en empresas de servicios gue hacen un uso intensivo de la informacién, en
las que es necesario supervisar y coordinar los trabajos directamente.

La proximidad espacial también es importante en las relaciones de las
empresas con sus clientes, Los grandes bancos internacionales se concentran en
los principales centros financieros mundialeg, donde se pueden realizar nego-
ciaciones directas a nivel directivo y encuentran una amplia oferta de servicios
avanzados, asi como una infraestructura de telecomunicaciones adecuada para
las transacciones transfronterizas. Pero al mismo tiempo mantienen sus oficinas
donde existe un umbral suficiente de poblacién, porque al ir a contratar un pro-
ducto determinado los clientes quieren un servicio personalizado, que se con-
trata cara a cara. S9lo las operaciones més habituales y rutinarias, del tipo de
consultar el saldo o realizar una transferencia, son realizadas de forma automé-
tica a través de Ia red desde los hogares (por ordenador o por teléfono) o desde
cualquier cajero automético.

Se ha sefialado repetidamente que el espacio de los flujos tiende a dominar
al espacio de los lugares (Castells, 1988 y 1996). Pero creo gue no se ha presta-
do la suficiente atencién al hecho de que el espacio de los lugares también ejer-
ce una constante influencia sobre el espacio de los flujos, de manera que en
cierto modo supone un «lastre» que frena la aparente mayor libertad que ofrece
el espacio de los flujos, y que a la vez da la necesaria estabilidad a Ias relacio-
nes sociales, econdémicas y espaciales, subrayando la importancia de lo local.
La nueva légica organizativa que rige los procesos de reestructuracién econd-
mica en el marco de la sociedad de la informacidn es posible gracias al espacio
gue configuran las telecomunicaciones, al espacio de los flujos, pero continda
influida por lo cotidiano y lo vivido, por la proximidad y la distancia. Aunque
en teoria el espacio de los flujos estaria practicamente liberado de la distancia,
en el mundo empresarial los flujos informacionales siguen presentando una
configuracion cldsica, en el sentido de que son muchos los flujos sobre distan-
cias cortas o muy cortas y muy pocos los que recorren distancias largas, si bien
esos pocos flujos de largo recorrido pueden resultar claves en la economia
informacional. Incluso en los mercados de valores se producen este tipo de
configuraciones, a pesar de que para ellos se anuncié la muerte de la Geografia
{O’Brien, 1992). La bolsa de Madrid estd més influida que nunca por lo que
pasa en los demés mercados del planeta. Mantiene comunicaciones en tiempo
real con las demds bolsas. Pero la mayor parte de las operaciones corresponden
a ordenes de compra y venta que tienen su origen en el propio Madrd o en
otros puntos del pais. Aunque se ha producido una globalizacion de los merca-
dos de valores, la mavoria de los inversores conoce mejor el mercado nacional
en ¢l que se mueven que los mercados de otros paises. Se producen, entonces,
interferencias constantes entre las escalas local, regional y global.
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3. CONSIDERACIONES FINALES

«Un mundo sin distancias» es el sugerente tituto que Chapman (1977) dio
al primer capitulo de su conocido manual de Geografia humana. Con ello que-
ria Hamar la atencién al hecho de que el efecto de friccion de la distancia tiene
una importancia cada vez menor, a medida que los tiempos y los costes del
transporte y las comunicaciones se reducen. Hasta tal punto que en algunos
aspectos (la transmisién de informacién) casi se puede hablar de un mundo sin
distancias, pero en otros (el transporte de viajeros y mercancias) seguimos,
aunque en menor medida, sometidos a la tiranfa de la distancia. Las jaulas que
conforman los prismas espacio-temporales de Higerstrand son ahora més gran-
des, pero sélo podemos escapar de ellas cuando entramos en el mundo de las
telecomunicaciones.

Ciertamente la reduccién del efecto de friccién de las distancias no consti-
tuye un hecho nuevo, sino que es una constante en la historia de la humanidad:
«como los periodos histdricos son marcados por la llegada de nuevas condicio-
nes técnicas, las denominadas relaciones espacio-tiempo cambian en cada uno
de ellos» (Santos, 1996a). En cualquier caso, de lo que no cabe duda es de que
¢l mundo se contrae a una velocidad cada vez mayor. El incremento de la velo-
cidad, y por lo tanto la reduccién de las distancias en tiempo, constituye sin
duda uno de los rasgos mas caracteristicos de la modernidad. La historia de las
sociedades modernas puede ser vista como la historia de la aceleracion de los
sistemas de transporte y comunicaciones. La generalizacién del transporte
aéreo, la aparicidn del tren de alta velocidad y sobre todo el enorme desarrollo
experimentado por las telecomunicaciones son elementos caracteristicos de la
sociedad actual.

En este contexto se ha llegado a cuestionar la importancia de lo espacial en
el mundo actual y a afirmar la preeminencia del tiempo sobre el espacio. La
idea no es realmente nueva. Ya aparece, por ejemplo, en el contexto de la revo-
lucién del ferrocarril, hace siglo y medio, cuando Heine decia que «el ferroca-
rril mata el espacio, de forma que quedamos abandonados al tiempo» (Heine,
1854, p.65, citado por Spickermann y Wegener, 1994). Como sefiala Milton
Santos, en realidad «cada vez que gana un nuevo impulso, ia velocidad deso-
rienta y permite imaginar que el proceso de evolucién ya alcanzé su apice. La
velocidad aumentada da la impresidn que el espacio es suprimido y que el
tiempo es lo que cuenta. De ahi esa idea del tiempo deshaciendo el espacio»
(Santos, 19964, 19).

Esa idea alcanza su maxima expresién en el caso de las redes telematicas,
que permitirfan que el hombre se libere al fin de las limitaciones que le impone
el espacio. Una de las palabras que mejor definen este nuevo panorama es la de
«desterritorializacién»: la sociedad se libera de las servidumbres del espacio gra-
cias a las nuevas tecnologias de las telecomunicaciones y la informacion. Los
prismas espacio-temporales que sugirid Hagerstrand no tendrian razén de ser
dentro del espacio de las telecomunicaciones, y en particular en ¢l ciberespacio,
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ya que se podria acceder de forma casi instantdnea a lugares muy lejanos para
desarroilar actividades: «En términos reales, si entras en la red, mandar un men-
saje electrénico a otro continente es tan ficil, ripido y barato como enviarlo al
despacho de al lado. En el mundo actual hay lugares reales donde ia gente vive
con las limitaciones del espacio y del tiempo, y lugares virtuales donde la gente
puede reunirse sin las limitaciones del espacio» (Lemberg, 1996). Ello podria
llevar a una pérdida del sentido espacial: «con la convergencia de los momentos
y la conquista de la simultaneidad, la llamada friccién del espacio desaparece o
se reduce drésticamente. La simuitaneidad, la unicidad de momentos puede dar
la impresidn de que el espacio no existe» (Santos, 1996a, p.20).

Sin embargo, la prictica eliminacidn del efecto de friccién de la distancia a
través de las redes telemdticas no significa la desaparicion del espacio. Entre
otras cosas porque, como acertadamente sefiala Santos (1996), «esta idea pro-
cede del equivocoe de asimilar la idea de espacio a la de distancia», algo que es
frecuente en los estudios de infraestructuras en general y de telecomunicacio-
nes en particular (Miralles y Tuila, 1997). Pero como seiiala Hillis (1996),
«toda interaccién tiene una dimensién espacial». Si el movimiento existe en las
redes telemdticas, es porque la informacién va de unos lugares a otros: por lo
tanto, «en los dias actuales no existe desterritorializacidn, pues cambio en el
espacio no significa no estar en el espacio» (Santos, 1996a, p.20). Independien-
temente de cudnto cambian las conexiones, las estructuras y la geometria del
espacio geografico, independientemente de cudnto se contrae el espacio en fér-
minos de costes 0 se «colapsa» en términos de tiempo, el espacio forma siem-
pre la plataforma subyacente, ¢l telén de fondo sobre el que las cosas del
mundo humano existen y se mueven (Gould, 1991).

Pero ese espacio se configura de un modo nuevo por la influencia del trans-
porte 4 alta velocidad y de las nuevas tecnologias de las telecomunicaciones. Es
un espacio mas pequefio, tanto en término de tiempos como de costes, pero
sobre todo es un espacio plistico, que se contrae de forma desigual: algunas
dreas practicamente mantienen sus dimensiones originales, mientras que otras,
sobre todo los grandes espacios metropoelitanos, tienden a fundirse entre si.
Tanto las telecomunicaciones como el transporte a alta velocidad privilegian a
las grandes dreas metropolitanas, conformando un espacio cada vez mas dis-
continuo. En el campo del transporte, un viajero que parte desde Sevilla por
avién llega antes a Barcelona que a Lérida; y en el mundo de las telecomunica-
ciones, un mensaje electronico enviado desde Madrid llega antes a Amsterdam
que a Soria.

Aunque ghora podamos viajar en medios de transporte mds rapidos y trans-
mitir y recibir informacidn casi instantineamente, nuestra vida cotidiana se
desarrolla en lugares concretos, en los que la proximidad espacial sigue siendo
muy importante. Nos encontramos ante la contraposicién del espacio de los flu-
jos y el espacio de los lugares (Castells, 1995 y 1996). Se configura asi un
espacio hibrido, cuya organizacién obedece a la superposicién de dos logicas:
la 16gica del espacio de los flujos es la logica de los flyjos de informacion (vir-
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tualmente liberados de la servidumbre de las distancias) y del transporte a alta
velocidad, verdaderos soportes del proceso globalizacion; la légica del espacio
de los lugares es la logica de 1o local, de lo diferencial, de las relaciones perso-
nales cara a cara, donde la nocién de proximidad sigue estando plenamente
vigente, produciendo externalidades de distinto signo, y la distancia sigue
determinando en gran medida nuestros desplazamientos. Cuando se habla del
espacio de los flujos no quiere decir que se niegue la importancia de los luga-
res; simplemente se pone un especial énfasis en el movimiento.

Por lo tanto, el espacio de los flujos no suplanta al espacio de los lugares,
$ino que se superpone a él. Excepto los futurélogos utdpicos, nadie duda que la
proximidad y la distancia siguen y seguirdn jugando un papel decisivo en la
organizacién del espacio, pero también parece fuera de duda que el espacio de
los flujos presenta unas formas de organizacion nuevas. En el espacio de los
lugares, de lo cotidiano, impera la ldgica de las distancias; en el espacio de los
flujos la cuestitn clave es la conexidn a las redes.
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RESUMEN

En este articulo se analiza la importancia creciente de las redes de transportes y
telecomunicaciones en la configuracién del espacio. Se cenira la atencidn en el proceso
de contraccién del espacio a lo largo del tiempo y en los efectos espaciales de las nue-
vas tecnologias.
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vas tecnologias.

ABSTRACT

In this paper we analyse the growing influence of transport and telecommunica-
tions networks over the configuration of space. The paper is focused on the srinking
space process and on the spatial effects of the new technologies.

Keywords: Transport and Telecommunications Netwoks. Space. Time. New tech-

nologies.
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