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1. Introduccién

La distancia constituye uno de los conceptos clave en nuestra disciplina. WATSON
(1954) definié la Geografia como “ciencia de la distancia” y ABLER (1975, p. 36) senald
que “ladistancia ha sido siempre un elemento fundamental en la vida humana porque virtual-
mente todos los fendmenos humanos y fisicos varfan en frecuencia e intensidad con la
distancia”. De hecho un lugar sélo tiene sentido, para el hombre y para la Geografia, en rela-
cién con otros lugares: ningin lugar adquiere plena existencia en si mismo, desconectado y
flotando en el vacio, sino siempre en relacion a, conectado con otros lugares (GOULD, 1991).

En general existe un efecto de friccidn asociado a la distancia, de forma que el espacio

constituye un obstaculo para los flujos y la interaccién espacial: “la distancia es considerada
como un obstdculo, una molestia, una fuente de fatiga y de pérdida de tiempo en la mayoria
delas circunstancias” (CLAVAL, 1979, p. 58). De ahi que las nociones de proximidad espacial
y de distancia resulten fundamentales al analizar el espacio geografico. Un determinado
lugar puede ser mds 0 menos favorable para una actividad en funcién no sélo de los atributos
intrinsecos que le caracterizan, sino también de la distancia que le separa con respecto a otros
lugares, es decir, en funcion de su accesibilidad. La accesibilidad se convierte asi en un atributo
especial de los lugares, que expresa su “centralidad o cercania a otras funciones y locali-
zaciones” (GARNER, 1971, p. 216).

Las distancias en Geografia humana no son inmutables, dentro de un espacio absoluto,
$ino cambiantes en el contexto de un espacio relativo: la historia de la humanidad es una
lucha del hombre contra la distancia y en esa lucha las distancias se acortan y el mundo se
contrae. La distancia ejerce una resistencia al movimiento cada vez menor: los tiempos y
los costes de los desplazamientos se reducen constantemente. Hace ya muchos afios GOTZ
Se referfa a esta cuestion cuando concebia la “Geografia de los transportes como ciencia

de la distancia, que tiene como objeto la superacién del espacio a lo largo del tiempo”
(HETTNER, 1927, p.127, cit. por WIRTH, 1979).

R

1, : . . . .
‘;ﬂreviE(m trabajo se basa en gran parte en el articulo “Redes, espacio y tiempo”, publicado en el mimero 18 de
82 Anales de Geografia de la Universidad Complutense.
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Efectivamente el espacio se ha contraido, el mundo se ha hecho cada vez mas pequeiio,
porque tanto Jos flujos materiales como los inmateriales pueden circular a mayor velocidad
y conun menor coste. Hoy las sociedades son mds abiertas y los lugares estdn mds interconec-
tados que nunca. El proceso de globalizacién no se podria explicar sin hacer referencia a]
proceso de contraccidn del espacio.

Las inversiones en transportes y telecomunicaciones estructuran y reestructuran constan-
temente el espacio geografico, al modificar las distancias relativas. No acercan a todos los luga-
res por igual, sino que tienden a privilegiar a algunos lugares en detrimento de otros, configu-
rando el espacio de un modo nuevo. El espacio se contrae de acuerdo con un principio de
geometria variable, de forma que aparecen discontinuidades cada vez mas marcadas. Esup
espacio-red en el que la nocién de localizacion absoluta pierde vigencia mientras que se
refuerza la importancia de la conexion a las redes. En tanto que conectan los lugares y en
tanto que lo hacen de forma diferencial, las inversiones en transporte y comunicaciones tienen

un cardcter estratégico y estructurante. De cmo se planifiquen las redes depende finalmente
el modelo espacial resultante.

Por otro lado, las distancias no pueden ser consideradas de manera uniforme, sino de
perspectiva de los potenciales usuarios de esas redes, desde la perspectiva del hombre.
necesario dotar al concepto de distancia de un contenido social: “La nocién de distanc
en la forma que se utiliza en las teorfas corrientes, es una categorfa de uso uniforme,
si todas las instituciones y todas las empresas tuviesen permanentemente y totalme
disposicién una red de transportes; como si todos los hombres fuesen capaces de utilizar o
las calles y todos los vehiculos bajo condiciones idénticas. Todos sabemos que los h
no disponen de la misma movilidad. Para muchos hombres, esta idea deberia enunci
de otra manera: los hombres no son igualmente méviles, ni igualmente inméviles. Lan
de distancia no tiene significado sino se hace referencia a la estructura de clases y al
de los lugares, tanto para los individuos como para el capital”. (SANTOS, 1990,

transporte y la logistica en Europa, cada una de las cuales se caracteriza por la¢
adopcién e implementacién de un nuevo tipo de sistema de transporte intemacig
gacién fluvial y costera en el espacio hansedtico (siglos XIV al XVI); lanaveg
cednicaa vela (siglos XVIal XVII); la navegacién a vapor, el ferrocarril y el aut
XIX al XX); y finalmente la informatizacién del transporte, la logistica y las
(hacia los afios setenta de nuestro siglo), incrementando la importancia de |
los flujos no materiales. El contexto econdmico y social en que se produjeroné
nes es sobradamente conocido. Todas ellas coincidieron con periodos de pros]
mica de los pueblos que las protagonizaron. d
En el contexto de las telecomunicaciones también pueden identit]
de hechos clave. La invencién del telégrafo y el teléfono en el siglo XIX conses
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propuestos por JANELLE (1991), sino que se produce de forma extremadamente convulsa,
conuna 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 periodos de calma se corresponden en general a etapas en las que, lejos de producirse
una convergencia espacio-tiempo, los tiempos tienden a permanecer estables o incluso, en
sus estadios finales, pueden aparecer divergencias espacio-tiempo, cuando la congestién
y el agravamiento de las condiciones de trafico hacen necesarias nuevas inversiones. Ep
cambio, los periodos de actividad constructiva producen siempre verdaderas convulsiones,
Estas convulsiones son extremas cuando se introduce una innovacion radical en un territorig
(implantacién de un nuevo tipo de infraestructura, como un nuevo aeropuerto o una linea
ferroviaria de alta velocidad), pero no tan marcadas cuando se trata de una innovacién adapta-
tiva (renovacion 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).
Pero no es sélo que la tecnologia la que modifica las relaciones espacio-tiempo: cierta;
decisiones politicas pueden modificar sustancialmente las pautas de convergencia espacio-
tiempo. Asi, tras la caida del tel6n de acero se ha producido una importante reestructuracié
en la organizacién del transporte aéreo en Europa, con un aumento significativo en el nd
de enlaces entre las ciudades del este y las del oeste, lo que ha producido una clara conve
gencia espacio-tiempo entre las ciudades de los antiguos bloques (RUSSEL, 1995). vel
campo mds especifico de las politicas de transporte, la desregulacién del transporte aére

tiempo (MARAFFA y FINNERTY, 1993).
Silos nuevos sistemas de transporte acercan los lugares, el efecto de las telecomu;

nes es todavia mds patente. El teléfono conquistd la distancia como ninguna otra teeno
lo habfa hecho hasta entonces, produciendo una total convergencia espacio-tiempo (A
1977). Laradio y, sobre todo, la television, nos permiten “presenciar’ en directo acg
mientos que se producen a muchos miles de kilémetros y mediante los ordenadores e
podemos intercambiar informacién en formato digital en tiempo real. En 1870 losm
entre Londres y Nueva York tardaban 10 dias por correo y 2 dias por telégrafo,
que ahora el correo electrénico permite conexiones practicamente instantdneas entre
ciudades. Todo ello nos hace sentir que compartimos un mismo espacio con el res
humanidad, que vivimos en una sociedad global.
La famosa novela de Verne “La vuelta al mundo en ochenta dias”, publicadaen
presenta a un aventurero que, utilizando los medios de transporte de la época (el barco:
y el ferrocarril), era capaz de ganar la apuesta de completar su viaje en el tiempo il
demostrando que el mundo era mds pequefio de lo que se podia creer. Pero lo mds so
para la época era la velocidad con que las noticias de su viaje llegaban a las re
de los periédicos en Londres, utilizando las tecnologias de la informacién de el
cable de telegraffa submarino y los barcos de correo urgente (LEMBERG, 199
dia se puede dar la vuelta al mundo en menos de 24 horas y la informacion se tran
ticamente en tiempo real gracias a los avances de las telecomunicaciones.
No s6lo es que los lugares se acerquen desde la Sptica de las distancias en tief
ceso de contraccién del espacio también puede constatarse si las distancias se mid
ya que los costes de los transportes y las telecomunicaciones se estan reducien
espectacular. Por lo tanto se estd produciendo también una convergencia espacic
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pero lo hacen posible. La globalizacién, como ““verdadero proceso d/e unificacién del mundo”, 3. Las redes de trans ort i
es “fruto de la compresidn espacio-temporal que hoy vivimos” (MENDEZ, 1997). Hace mg porte y el espacio
de unsiglo los ferrocarriles unificaron territorios para constituir Estados nacionales; posterior- Histdricamente siempre existi6 un i
mente el desarrollo de las redes telefonicas en el interior de cada pais constituyé tambign - al exterior y desarrollados) y ]OSIeOSun I€re contraste entre los espacios litorales (més abiertos
un factor de integracin politica, cultural, economica y social (SAUNDERS y otros, 1983, (egiones costeras, mas accesibles 6S"JIFIOS_mtenores/(mas aislados y atrasados): frente a lag
pp.14-16); hoy el ciberespacio estd derribando las fronteras de las naciones tradicionaleg en un contexto histérico en el qu’e elln[terlor aparecia €omo un espacio enclavado, aislado,
y forjando nuevas conexiones globales (McGUIRE, 1996). desventaja del transporte terrestre freméZTSporfg bor tierra era caro y poco eficiente, Esa
La globalizacién constituye “el estadio supremo de la internacionalizacién, la amplifi- afinales del siglo XIX se empleaban tres _f(;]arlzmo queda bien patente sj se considera que
cacién en ‘sistemamundo’ de todos los lugares y de todos los individuos, aunque a diferentes Sevilla, mds de lo que duraba e] trayecto eJ: rmaaas en ir de§de la serrania de Ronda hasta
niveles. En este sentido, con la unificacién del planeta, la tierra se convierte en un solg y El ferrocarril revoluciong e] panOramaZg’IaPOF entre Vigo y Cddiz.
tnico ‘mundo’ y asistimos a unarefundacién de la ‘totalidad-tierra’ " (SANTOS, 1996, p.131), velocidades hasta entonces desconocidas enel Lr: $ transportes de la época, al permitir unas
La globalizacion estarfa caracterizada por un conjunto de fendmenos como la transformacign truccion del ferrocarri] Madrid-Barcelona perrmtlanlfporte omrestre. A finales de siglolacons-
de los territorios nacionales en espacios nacionales de la economia internacional, el incremento tansolo diecisiete horas. E] ferrocarril fue e so orteacir el recorrido entre ambas cludades en
delaespecializacién del espacio, la aceleracién de todas las formas de circulaciény su papel gpacios interiores, rompiendo su aislamiento tridlclzoalre ¢l quese apoyo el desarrollo de Jos
creciente en la regulacion de las actividades, [a tension creciente entre lo global y lo local mds amplios. Posteriormente fue la carretera la que :o e.lmt-?grandolos enmercados mucho
y. finalmente, la desigualdad y la dependencia. rificos interiores, haciendo que el ferrocarril per dl(ira bueHSIgmo captar la mayor parte de los
En este contexto, las ciudades globales “son vistas como centros de control del capitalismo Tanto el ferrocarril como las modernas carreteras erslta parte de su protagonismo anterior
global y estudiadas por un lado como nodos de las redes globales de transacciones y por VO, creando un espacio-red en e] que la linealidad (efectl(')UCtura;o,, el espacio de un modo
otro como lugares sociales particulares construidos en respuesta a esas transacciones. Eneste puicnto de los lugares nodales) son elementos caracterist'corre or)y las jerar quaS (refor-
sentido, se propone una visién del mundo no centrada en los Estados, con estudios orientados siperiores a las de épocas anteriores, ambos sistemas de tran 1cos. Conunas velocidades muy
tanto hacia lo local como hacialo global. Se reconoce la importancia de los Estados y sus fron- ilolargo de los espacios que atraviesan: conforman corresé)(?rzesfireotdrzcen untefectodc ortedor
nsporte que destacan

teras, pero no tanto por las relaciones sociales que encierran, como por los obstdculos que
imponen al pleno desarrollo de esas relaciones. Esto constituye la ruptura més decisivacon
respecto al pensamiento centrado en los Estados: la imagen del mundo como una red deciu-
dades globales dominando regiones que transcienden las fronteras de los Estados” (TA
1996, p. 28). Y

Ciertamente los transportes y las telecomunicaciones permiten la insercion delasci
en las escalas regional, nacional, internacional y global, pero ademas influyen decis
sobre la forma en que las ciudades se desarrollan en el espacio. Actualmente asisti
proceso de reestructuracién general de ciudades y dreas metropolitanas, caractert
la dispersién espacial y al mismo tiempo la integracién funcional. Las dreas metr
se extienden sobre grandes superficies en las que espacios con funciones distintass
mentan. Se ha producido un éxodo masivo de poblacién hacia las periferias met
y también una migracién en esa misma direccién de industrias, oficinas y come
que esta evolucién no se habria producido si no se hubiera apoyado en el de
transportes y las comunicaciones. Hoy es posible que empresas e individuos put
el nivel necesario de relacién sin que se encuentren en lugares contiguos dent
espacio metropolitano.

Por lo tanto, 1a contraccién del espacio no es simplemente un temaac
la curiosidad de los gedgrafos, sino que constituye una de las claves paraente
de cambio, a distintas escalas. Si bien en el siglo XIX y enla primera nﬁ@
se situaba sobre todo en lo nacional, los transportes y las telecomunicac:‘ 0
de unidad de los Estados nacionales, en la segunda mitad de nuestro sig
se sitia, probablemente, en lo global.
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$ino que se rige por un principio de geometria variable, de forma que el espacio se comporta 325
de forma plastica (FIGURA 1). Mientras que unos espacios se contraen, otros permanecen
estédticos. Se abren verdaderos puentes entre lugares. Los nodos de los sistemas de transporte
de alta velocidad (que se corresponden generalmente con aglomeraciones urbanas) estan
cada vez mds cerca, pero fuera de esos nodos los beneficios son s6lo indirectos o incluso, para
algunas relaciones, inexistentes: con el avion Valencia se ha acercado a Madrid, e indirecta-
mente Castellon también, pero Cuenca no. En consecuencia, los sistemas de transporte a
alta velocidad tienen necesariamente un efecto desequilibrador: los grandes centros urbanos
son los principales beneficiarios del nuevo orden espacial, al quedar conectados entre sf
de formardapiday eficiente. Esto |leva a considerar una perspectiva distinta a la cldsica de Jog
desequilibrios centro-periferia, que es la de los desequilibrios entre las principales metrépolis
y su entorno regional, caracteristicos de ese espacio cada vez mds discontinuo. #

Ciertamente hoy en dia el reparto de la accesibilidad depende cada vez menos de 2
distanciareal a los centros de actividad y cada vez mas de la accesibilidad a las infraest
de transporte a gran velocidad: este efecto es apreciable s6lo a escala local en las autopis
(donde los accesos se espacian sobre decenas de kildmetros); pero resulta decisivo en e
ferrocarril de alta velocidad y sobre todo en el transporte aéreo, ya que las estacione
las lineas de alta velocidad y los aeropuertos se espacian sobre distancias de centena
kilémetros, provocando “islas” de mayor accesibilidad y, en definitiva, un espacio cadz
més discontinuo (GUTIERREZ PUEBLA vy otros, 1996a, 1996b y 1996¢).

El caso del ferrocarril de alta velocidad es muy ilustrativo al respecto. El increm
de la velocidad tiende necesariamente a reducir el nimero de lugares con buen a¢
las redes, ya que las ventajas de aumentar la velocidad a lo largo de una red se per
si se introdujeran paradas en numerosos lugares. Asi, debido a la gran distancia que
a las estaciones, las lineas de alta velocidad ferroviaria atraviesan amplios territ
beneficiarlos directamente. Es el denominado efecto tiinel (PLASSARD, 1992). Asi,
darlacircunstancia de que sea muy facil acceder desde una ciudad hasta otra si amb:
estacion, pero no hasta cualquier lugar entre ambas. Es el caso, por ejemplo, delare
Toledo-Madrid, en la que se invierten 1 hora y 15 minutos por ferrocarril, mientras qu
Ciudad Real y Madrid se emplean s6lo 45 minutos. O dicho de otra manera, Ciud:
se encuentra hoy “mds cerca” de Madrid que Toledo gracias al AVE.

Debido a este efecto tiinel, las dreas metropolitanas, que tradicionalmente se he
rizado por su continuidad espacial, estdn adquiriendo un caracter discontinuo. Asf, o
de alta velocidad, Gerona y Tarragona quedarén a tan s6lo 20 minutos de Barcelona, unt
de viaje inferior al de muchos de los actuales municipios de la gran metrépolis ca
que llevard a que ambas capitales se integren funcionalmente en el espacio me
Barcelona, aun cuando se rompa la continuidad espacial. Aqui se cumple plena

entre puntos distantes y velocidades menores entre puntos cercanos tiende aig
de viaje entre pares de puntos de la superficie terrestre”. Por lo tanto, las di
que produce la alta velocidad en el espacio son observables tanto a escala ini
de dreas metropolitanas estrechamente conectadas entre sf) como a escala intrami
(el drea metropolitana como unidad de caricter discontinuo). La imagen del ai
es aplicable tanto a una como a otra escala.
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Las consecuencias geoecondmicas de esta nueva forma de organizacién del espacio
son claras. MERLIN (1991) afirma que una mejora técnica de los medios de transporte produce
un efecto centralizador y que concretamente la 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: las zonas elegidas para la localizacién de las estaciones
del TGV se estdn fusionando para formar un mercado de caricter discontinuo. En estag
condiciones, si se pretende que los beneficios del transporte a alta velocidad se repartan
més homogéneamente por el territorio, no cabe duda de que resulta necesario y urgente prestar
una atencién cada vez mayor a las conexiones de las infraestructuras de alta velocidad cop
sus hinterlands para compensar esos efectos polarizadores (GUTIERREZ PUEBLA, 1996c).
Asf pues, las nuevas infraestructuras de transporte se convierten en elementos valorizadores
y dinamizadores de las ciudades, al conferir una ventaja natural a las dreas metropolitanas,
en términos tanto de volumen como de tipos de traficos generados (VICKERMAN, 1995),
Latecnologia del transporte y el espacio coevolucionan conjuntamente y se influyen mutua-
mente. Ciertamente las redes de transporte a alta velocidad ejercen un efecto polariza‘dory
Jerarquizador sobre el territorio, al repartir la accesibilidad de forma desigual; pero las configu-
raciones espaciales previas influyen sobre la difusion de la tecnologia, ya que las nuevas
inversiones se dirigen sobre todo hacia los lugares que concentran la mayor demanda potencial,
es decir, hacia los principales centros metropolitanos.
Se constituye asi un espacio dualizado: por una parte el espacio de los nodos situados
en las grandes redes, grandes ciudades con vocacién internacional y metrépolis regionales,
conectadas entre sf por sistemas de transporte a gran velocidad; por otra, un espacio “banal”,
que rodea a las metrépolis anteriores, donde la duracién de los desplazamientos estd en funcién
de ladistancia y las nociones de proximidad, contigiiidad y continuidad todavia estdn vigentes
(PLASSARD, 1991). De acuerdo con esta l6gica del espacio discontinuo, se habria producido
un reforzamiento de los contrastes espaciales intrarregionales, al aumentar comparativamid'qh
las disparidades entre los principales centros urbanos y sus periferias. Cada vez resulta menos
importante [a localizacién absoluta de los lugares y mds importante que estén bien cone
alas redes de flujo. Se puede estar en el centro (desde una perspectiva clasica centro-pe
y serala vez periférico (desde una perspectiva centro-periferia referida a los contra

las grandes ciudades y sus hinterlands).
Recientemente el documento comunitario Estrategia Territorial Europea (ETE) re

en un marco de creciente competencia, pero alerta ante dos efectos desequilibradores,
tiinel y el de bombeo: “Deberia ser necesario asegurar que las infraestructuras d
prestaciones, como el ferrocarril de alta velocidad y las autopistas de alta capacidad,
ban recursos de las regiones menos favorecidas o periféricas (efecto de “bombec
evitar que dichas infraestructuras atraviesen éstas regiones sin conectarlas (
La politica de desarrollo territorial deberia velar igualmente porque las infraes
transporte de alto nivel sean completadas por las redes secundarias, para que todz
experimenten plenamente sus beneficios” (UNION EUROPEA, 1999, p-28)-

Enestalineala ETE insiste en la idea de que para evitar un deterioro relativo@
del servicio de los espacios de la Unién Europea que no se conecten directame
alta velocidad, el desarrollo de las redes secundarias no debe considerarse de
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jerarquias urbanas, como el gradiente de la distancia, las oportunidades intervinientes y los
espacios de actividad se hacen menos importantes, irrelevantes, o se distorsionan con respecto
a la situacién presente” (LEMBERG, 1996).
En este linea argumental, se ha subrayado que, toda vez que con las tecnologias de la
informacidn y las telecomunicaciones se desvanecen las ventajas locacionales de los centros
de las grandes ciudades, las tendencias descentralizadoras seran dominantes (LEMBERG,
1996; CAIRNCROSS, 1997; VIRILIO, 1993; PASCAL, 1987, TOFFLER, 1980 y 1995), J-
Es el discurso de la sustitucién: progresivamente el movimiento fisico serd sustituido por
la interaccion electrénica. Sin embargo, y con ser claras las tendencias descentralizadoras,
el impacto espacial del cambio tecnoldgico no es tan simple. En los Estados Unidos se ha cons-
tatado que, si bien se observa una continua desconcentracion, las 4reas urbanas mantienen
su importancia como generadoras de actividad econémica, social y cultural (COUCLELIS,
1996). Junto a las tendencias descentralizadoras existen otras de caracter centralizador, favore-
ciendo particularmente a las grandes dreas metropolitanas y, sobre todo, a las ciudades globa-
les, a las ciudades informacionales. I
Efectivamente, para explotar el alcance mundial de las telecomunicaciones, las empresas
de servicios avanzados deben localizarse en dreas que ya disponen de unas buenas infraestru
turas de telecomunicaciones. Y son las principales dreas metropolitanas las que més inversione
en infraestructuras atraen, con lo que tiende a reforzarse el modelo de centralizacién preexis-
tente. Asi, en Estados Unidos la creacién de nueva infraestructura de telecomunicacione:
conredes de fibra 6ptica, que permite comunicaciones mas rapidas y fiables que los saté]
se ha dirigido en primer lugar a cubrir las relaciones en el interior de y entre las principa
areas metropolitanas del pais (CASTELLS, 1995). Es un buen ejemplo de inercia territo
Las nuevas inversiones en tecnologias de las telecomunicaciones se concentran en las dreas
de mayor demanda, los principales centros urbanos, y la difusién de las innovacione
produce a través de las viejas jerarquias urbanas. A pesar de su innegable poder, las tecnologias®
de las telecomunicaciones no escapan a las leyes de la Geografia econémica.
Las empresas que hacen un uso intensivo de las tecnologias de la informacién se
tran en las principales dreas metropolitanas de los paises desarrollados, donde encue
el nivel de equipamiento en telecomunicaciones necesario para desarrollar su acti
Las condiciones mas favorables se dan en los edificios especialmente equipados y
todo en los telepuertos, espacios privilegiados con acceso directo a la red de fibra
y acanales de transmisién de datos via satélite. Toda esa infraestructura de telecomunic
adquiere un valor creciente en la ciudad de la informacidn. b
Asi pues, aunque las tecnologias de las telecomunicaciones permiten la dispersion geoge
fica, las nuevas inversiones privilegian a las regiones urbanas que son importante
informacionales (SCOTT, 1996). Ciertamente en términos de inversiones en infraes
de demanda de servicios y de innovacién tecnolégica, las grandes 4reas metropoli
una orientacién global mantienen su dominancia: asi, por ejemplo, Nueva York
un 7% de la poblacién de los Estados Unidos, pero concentra el 35% de las Il
nacionales que parten del pafs; Londres, con un 17% de la poblacién del Reino UnI 0, prt
el 30% de las llamadas desde teléfonos méviles; y Paris, con el 16% de la poblac
controla el 80% de la inversién francesa en infraestructura de las telecomt
(GRAHAM, 1998, pp.173). Por lo tanto, las nuevas tecnologfas no llevan al dech
metropolitanas, sino que realzan su protagonismo econémico. Las telecomunic
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.cz'umdo una nueyajerarqufa urbana, en la cual ciertas ciudades funcionan como capital
mformaqonales Internacionales, con las mejores infraestructuras electrénicas v 1 ayores
Opor[ur}ldades para la interaccién econémica (MOSS, 1987). Y mayores
.ASJ, enlos dltimos afios se ha producido una desproporcionada concentracién espacial d
serviclos avanzados, que hacen un uso intensivo de la informacién, en un nimero relat'p nente
reducido de g{‘andes ciudades del mundo, organizadas de fom;a Jjerdrquica (CASI’\ll“a}lEnIieI?;e
1996). Estas ciudades constituyen unared, con estrechas y crecientes relaciones entre si. 7
un proceso de constante integracién. De hecho Jas relaciones entre grandes ciudades munds'lzllerl
han elxperlmentado un crecimiento mucho mayor que las relaciones entre esas ciud d1 y
sus hinterlands regionales (VELTZ, 1998). Tl
' En cg{)secuencia, el “impacto” de las nuevas tecnologias de las telecomunicacio 1
informacidn es dual: descentralizador y centralizador al mismo tiempo (TORNQVI;"I?CIS;?/Wa
pp,é). Lgs telecomunicaciones habrfan eliminado la dicotomia entre centralizacién d, :
tralizacion al hager posible la descentralizacién en el marco de la centralizaciény Eestcen-
asf porque al mejorar las comunicaciones han favorecido la distribucién territori’al (Si oleS
funciones de las empresas. Las instalaciones de las empresas se encuentran m4s qu mes
fragrpentadas geograficamente, de acuerdo con los requerimientos locacionalqese(;]eunca
funcnqnes, pero préximas entre si en el espacio de las redes. La dingmica espacial de las actisvu's
da(?e.s informacionales se caracteriza al mismo tiempo por la persistente centralizacié del s
acuwdadgs de alto nivel de las grandes empresas en los distritos centrales de las ma oOn éi s
metropohtanas, y porladescentralizacién de otras funciones que no requieren una th;es o
lidad, como las oficinas de proceso de datos, y de algunas sedes empresariales de oresas
menos poderosas (sobre todo hacia las periferias metropolitanas). La toma de de;rs?gnrlzssaz

.

i ) . .
onivel estd cada vez m4s centralizada, mientras que la gestion organizativa se encuentra

de inf ién: « i ] i
ol (;)macxoq. efl espacio de ﬂpJos entre unidades de la organizacién y entre diferentes
- ﬁs orga{uzgtlvas es e? espacio mas significativo para el funcionamiento, el rendimiento
z;g:nlilzz(r:r}o termmc;, la existencia misma de una organizacién determinada. EJ espacio de
10nes en la economia informacional a
es cada vez mis u 1 jos”
(CASTELLS, 1995 y 1996). " copacto de fluos
Enr i 1
B aeslumen, las relaciones entre tecnologia de las telecomunicaciones Y espacio han
- g zim.ealse desde un enfoque causal, determinista, el de] “impacto” de las nuevas tec
S ., . . )
oy agrl . coe a mfo.rmaqon y las comunicaciones sobre el espacio, segtin el cual la tecnologia
. mu(e) lvanabl.e independiente y el espacio como variable dependiente. La tecnologia
que las sociedades avanzadas se liberen de las restricciones espaciales, de la tirania

tralizador

asy la disolucién gener i
. o . .
B g de las ciudades, en un contexto de ubicuidad, de infor-

.
E escerclzi{ blfj entodolugaryen toFio momentoy, en definitiva, de uniformidad espacial
iy rel(i'de la muerte de las distancias ¥, por ende, del “fin de la Geografia”. .

alidad no parece evolucionar de acuerdo con lo que sefialan los que defienden

8randes 4reas i j
... ecorlrllgtrc?pohtanas., leJO? de entrar en declive, consoliden su posicién hegeménica
mico mundial e incluso den muestras de experimentar un renacimiento

ﬂcon()mi 0
€o.Lasn ev i iri
uevas tecnologlas no conducirian aun espacio uniforme en el mundo dela
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economija informacional, fundamentalmente por dos razones: por una parte, y COmo ya se ha
adelantado, porque el desarrollo de las redes estd influido por las configuraciones espaciales
existentes, de forma que las inversiones tienden a privilegiar a las dreas mds densamente pobla-
das, que concentran la mayor parte de la demanda; por otra, y como se expone en el siguiente
apartado, porque las telecomunicaciones 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, en contactos cara a cara.

%

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

No cabe duda de que las nuevas tecnologias de las telecomunicaciones y la informacién
nos ofrecen nuevas posibilidades y nos liberan parcialmente de la distancia, pero el mundo
real en que vivimos no es un mundo abstracto, inhumano y libre del poder de las distancias:
tenemos una existencia fisica y localizada, habitamos en lugares concretos y nos relacionamg
directamente con personas concretas. La comunicacién humana es mucho mas rica que |
comunicacidn electrénica y no puede ser sustituida por ella.

En el espacio de los lugares, de lo cotidiano, a pesar de 1a cada vez mayor utilizacién de
redes de telecomunicaciones, siguen teniendo una importancia capital las relaciones cara a car
la necesidad de converger fisicamente varias personas en un mismo espacio y en un mis
tiempo. Este hecho es fundamental para explicar la pervivencia de las ciudades, su “tenaci

La propia existencia de la ciudad como tal hz} sido relacionada con la importancia capit:
de la proximidad espacial. Manuel DE TERAN entiende la ciudad como la opera
transmutadora mas radical llevada a cabo por el hombre en el medio natural, como fin
de sus experiencias para satisfacer su deseo y a la par su necesidad de vivir junto a ot
hombres (cit. por GARCIA BALLESTEROS, 1995, p-7). WEBBER, por su patrte, i
en esa idea de la ciudad como fruto de 1a necesidad de reducir las distancias: “De act
con lanaturaleza de las cosas (...) al desplazar mensajes u objetos fisicos a través del es

se producen costes en tiempo y energia, por lo que aquellas personas que tienen interaceio
frecuentes con ciertas otras tratan de reducir los costes en espacio a salvar, reduciei
distancias espaciales que las separan. Las concentraciones de poblacién son la exp
directa de este movimiento, que tiende a reducir los costes de interaccién entre indivis
que dependen de, y por lo tanto se comunican con, otros individuos” (WEBBER, |

Ciertamente las ciudades constituyen espacios privilegiados donde la concentrac
de una numerosa poblacién sobre un drea reducida permite miltiples interrelaciones s
distancias muy pequefias: “el inico producto que el asentamiento urbano puede ofrec
los bajos costes de comunicacién” (WEBBER, 1964); de hecho “la ciudad es esencial
un gigantesco intercambiador de comunicaciones” (WEBBER, 1997, p. 1). En estami
linea argumental se ha afirmado que “la humanidad invent6 la ciudad para evitar el tran:
(SCHAEFFER y SCLAR, 1975).

Es curioso que WEBBER, que en los afios sesenta anunciaba la muerte de la ciu
cional debido a los modernos sistemas de transporte y comunicaciones (WEBBEE
resalte ahora el persistente poder de la proximidad para explicar la vitalidad de1as¢
(WEBBER, 1997). La metrépolis es un gigantesco intercambiador de comunicact ¢

permite conectar entre si directamente una gran cantidad de personas, empresas € inst
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Las empresas que se van de las grandes ciudades pierden el acceso a ese gran interc biad
Por es0, las Felacmnes personales directas constituyen uno de los facttc;res expli am o5 de
la p§IV}ven§1a de los centros de negocios en las grandes ciudades yaque es pslcaluv’os .
continian siendo fundamentales en numerosas actividades, desde l,a tor(r]1a de (?e r_e_a‘310ﬂes
la capul.a Qe las organizaciones hasta multitud de actividades que realizan experto eClSloneS s
de servicios que hacen un uso intensivo de |a informacién, en las quees nef:)es o8 emPr‘?Sas
y coordinar los trabajos directamente. Hosupervisar
Enrealidad los actuales procesos de reestructuracion econémica estdn influidos v dirioi
tgnto Por las telecomunicaciones como por las influencias puramente locales Lzzi/ ] oios
n1ce.1c'10nes han permitido la fragmentacién espacial de las empresas pero 1.0 loc e1 ?C;mu‘
decisivamente en la localizacién concreta de cadauno de los centros d’e trabajo Enalali]ocgﬁe
nf . .

deprestigioy de proximidad espacial con respecto a gi?ni?siiﬁieszigs: nsgcvsiil'lgso rlalzones
presas y centrgs de poder. En las oficinas de proceso de datos se suelen Ve’llorarll d'a o f'm?-
hdaq de amphas superficies, con aparcamientos €spaciosos y en un entorno dealtlspoll'“bl-
ambiental, siempre y cuando se den las condiciones de accesibilidad suﬁcient:s T A
lpue-dz egcontra; e]il partgues de oficinas suburbanos, ¥ aun precio mucho mds beij(;) (;ll:]ee esrfl:
aciudad cen rra_ - Las oficinas de atencion al publico se reparten porel territorio d

con la distribucién de la demanda, buscando la proximi i . ’e'acuerdo
teletrabajadores parecen valorar de forma especiapi lo 10?;31(11 :itll(l):rcslﬁf:;l;g; ::]l::(:t;rgo" lo’s’
enun lugar con un entorno natural agradable, con los equipamientos necesarios lr o5 d
la gran c1uda~d stempre que el nivel de servicio de las telecomunicaciones lo (:a, iy -
E 108:132 ;:er;aéécli: Sr;;};?ijzigm}egrge que el espacio de los flujos tiende a dominarr) aT?st;e.lcio

| , 8 y 1996). Pero creo que no se ha prestado la sufici

atencion al hecho de que el espacio de los lugares también ejerce u i ICICnFe
sobre el espacio de los flujos, de manera que en cierto modcj) su onr::aucogStan&:’lnﬂuencla
la aparente mayor libertad que ofrece el espacio de los flujos, y é)ue a lanvefiit:;fl:a gzsefsr:r?:

las telecomunicacj i
10nes, al espacio de los flujos inda influi
el es, » Pero continda influida por idi
lo v1];1do, por la proximidad y la distancia. porlocotidiano
e hec i i j
} distamCiaho, aulnque en teoria el espacio de los flujos estaria précticamente liberado de
. » en el mundo empresarial los flujos informacionales siguen presentando una

las gr. i
andes ¢ i
i L\;dades <.:0nforrnand0 unsistema urbano mundial, trabado por interrelaciones
3 M .
da as densas e intensas. “Pero las redes de relaciones locales, basadas en la contigiiidad
’

4 proximidad y los flujos fisi
el jos fisicos permanecen como i i
B, Y ot 1998, o 189, un elemento central de la vida social,
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6. Reflexiones finales

En el mundo actual, en el que el efecto de friccién de la distancia parece debilitarse
progresivamente, la organizacion del espacio es cada vez més la de un espacio en red, up
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 organizacién de la sociedad
y configuran el espacio de un modo nuevo.

Elespacio de las sociedades tradicionales estaba dominado por la nocién de contigiiidad,
por las relaciones de proximidad. La mayor parte de las relaciones eran puramente locales
y las de cardcter supralocal se articulaban segtin un principio de contigiiidad. En esta situacién
las redes eran poco densas y diversificadas. Pero “a partir del siglo XIX asistimos a un doble
fenémeno, complementario y concomitante, de diversificacion y de intensificacién de las
redes. Aparecen nuevas redes, cuando en el transcurso de los precedentes treinta siglosla.
naturaleza de las redes terrestres no habia cambiado en absoluto. Unas permiten el transporte
mas rdpido y masivo de los bienes y de las personas (vias férreas, carreteras, lineas aéreas

y otras vehiculan la energia o las materias energéticas (tendidos eléctricos, oleoductos
gaseoductos) o la informacién (hablada: el teléfono; codificada: el telégrafo; por la imagen
y el sonido: la television). La densidad y la diversidad de las redes revelan la organizaci
espacial de una sociedad” (DOLLFUS, 1978, p.71). '

En la sociedad actual las relaciones supralocales tienen una importancia cada vez may
y los lugares reciben un mayor nimero de influencias de lugares cada vez mds distal
No sélo es que cambie la configuracidn espacial de los flujos, en el sentido de que se cub
distancias mayores; es que ademds aumenta extraordinariamente la densidad y diversida
las redes de flujos y la complejidad de sus pautas espaciales, a la vez que se incremen
importancia de los flujos inmateriales. Como sefiala MILTON SANTOS (1996a, p.25

minantes de lo que hay de m4s importante en la vida econémica, social, politicay ¢
Lasociedad actual se basa en la especializacién y lacomplementariedad, y la act

espacial del trabajo (MASSEY, 1984), de manera que cada funcién se lleva a ¢
lugar més adecuado. Asistimos a una separacién espacial entre la produccién, el
de la informacién, la toma de decisiones y el consumo. Esta divisién debe ser consider
tanto en el interior de las grandes empresas (empresas-red) como en la integracién dee
complementarias (redes de empresas). En algunas grandes empresas se ha produ
auténtica fragmentacién espacial, “una segmentacioén de sus actividades entre Ce
trabajo ubicados en localizaciones miltiples, pero relacionados entre sf de formacadz
estrecha mediante flujos tangibles e intangibles, lo que las convierte en verdaderas
red” (MENDEZ, 1997, p.66); de la misma forma, se han constituido conglom
empresas con producciones especializadas, complementarias e interdependientes, €uy:
se basa en la existencia de redes eficientes de transportes y comunicaciones. En
aparecen asf elementos cada vez més especializados e interdependientes, cuyo funcio
se apoya en miiltiples redes de flujos. Se constituye as{ un territorio-red, enelq 1e L8
namiento de los lugares est4 supeditado al funcionamiento de las redes de flujo.

= (1977): “The telephone and ¢
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ANDERSSON, AE,

BENKO .
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Asf pues, las nuev
, as formas de organizacig Smi

dent® ‘ 15 ¢ ganizacion econémica i

o es de flujo, redes de distinto tipo Y que operan a distj s cson
enclespacio; peroalaveze) Incesante crecimj edes e
transformaciones que experi
papel de mayor protagonismo que el que antes tenfan:
es Cil teatro de flujos a diferentes niveles, in i .
es.ta formgdo por todos los objetos y porto
€ inmateriales es tanto m4s elevada
innovacion” (SANTOS, 1996b, p.135)

€ sustentan ep unas

: por unared ab . .
ajenas a los lugares (CASTELLS,a1 gs;ga)cm de estrategias de inf

Elreconocimiento de yp espacioenred, no jm

»entre el mundo y el lugar”
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