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Presentacio

L'estat de la Universitat

Imma Tubella

Benvolguts membres de la comunitat UOC,

Aquest és el segon curs que obro com a rectora i vull adquirir el
compromis d'almenys una vegada a I'any dirigir-me a tots vo-
saltres per a poder explicar-vos /'estat de la Universitat, és a dir,
com valoro la feina feta i els projectes per al nou curs.

A banda de garantir la nostra missié d'oferir formacio univer-
sitaria virtual de qualitat i de treballar especialment en el desple-
gament i adaptacio a |'espai europeu d'ensenyament superior, du-
rant aquests darrers divuit mesos hem concentrat tots els nostres
esforcos a assegurar la sostenibilitat de la Universitat. Ho hem
aconseguit amb exit i aixd ens dona tranquil-litat i sequretat per
a encarar nous projectes. La bona gestio dels recursos economics,
I'optimitzacio de I'organitzacid, la solidesa de les nostres empre-
ses, la cultura laboral basada en la transparéncia, la confiancaiila
flexibilitat sén gliestions que no tenen visibilitat, perd que possi-
blement seran les que ens permetran situar la UOC en una posicio
d'avantguarda tecnologica i especialment académica.

Ara toca consolidar-nos amb aquest mateix esperit dins del
sistema universitari espanyol, on tenim un nombre important
d'estudiants, perd on hem de desenvolupar una politica d'aliances
i col-laboracio amb universitats i institucions publiques i privades
que ens situi com una universitat de referéncia.

Paral-lelament, i treballant des de la col-laboracio, hem d'en-
fortir-nos a I'Ameérica Llatina amb aliances amb universitats de
prestigi. Aquest curs 2007-2008 posarem també les bases de la
nostra oferta en angles, dirigida especialment a estudiants de
paisos emergents, i en frances i arab dirigida a estudiants del
Magrib. Per a impulsar-ho, constituirem en les properes setmanes
I'Institut Internacional de Postgrau.

Una de les preocupacions de les universitats d'arreu del mon
¢s trobar la manera d'adaptar les seves estructures d'arrel medie-
val al segle xxi. Per a posar un exemple, un dels reptes que afron-
ten és com captar i sobretot mantenir i retenir el que anomenen
estudiants del nou mil-lenni, uns estudiants que han nascut dins
de la societat de la informacio i que la seva aproximaci6 al co-
neixement no és en cap cas passiva, sind activa. Son estudiants
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del nou mil-lenni que demanen estils d'aprenentatge diferents.
Aquests estudiants sou vosaltres, els estudiants de la UOC, que
des de fa anys apreneu i us relacioneu entre vosaltres i amb els
vostres professors o amb I'administracio de la Universitat d'una
altra manera.

Interdisciplinarietat, transversalitat, participacio, col-laboracio,
treball cooperatiu sdn valors que vosaltres viviu i practiqueu cada
dia: estudiants, professors i professores, docents col-laboradors i
personal de gestio. El vostre avantatge €s immens!

Sabem, pero, que hem d'avancar tecnologicament. La internet
de fa deu anys no té res a veure amb la internet d'avui. Aquest
curs ens proposem culminar la transformacio tecnologica de la
UOC per a mantenir el seu lideratge en I'is de les TIC i assegurar
la innovacio i la diversitat de plataformes. Dins de les properes
setmanes tindrem un nou portal, i aquest curs comencarem les
proves pilot del nou Campus, que incorporara noves funcionali-
tats docents, col-laboratives, multicanal i multimédia.

Perd la innovacié no s'ha de limitar només a la tecnologia.
La nova vicerectora d'Innovacio té com a missio fomentar la
innovacid en tots els ambits de la Universitat com a sistema i
cultura de transformacio continuada, creant convocatories in-
ternes per a promoure projectes d'innovacié docent i de gestio,
espais d'experimentacid i un portal d'innovacio. No ens podem
quedar enrere! No podem ser innovadors adormits! Hem de re-
flexionar sobre com avancar en models d'aprenentatge oberts
i col-laboratius en un mén de continguts també generats per
I'usuari i on, cada cop més, la tutoritzacio i I'intercanvi entre
iguals és la norma.

Som 45.000 estudiants, 204 professors, 2.000 docents col-
laboradors, 450 persones de gestio, 10.000 graduats. Representem
el 15,4% del Sistema Universitari de Catalunya. Som una mostra
de la universitat del futur. Estem acostumats a superar obsta-
cles, vosaltres conciliant els vostres estudis amb la vida laboral
i familiar, i nosaltres en la construccio i adaptacié continua del
model. Portem dos anys enfortint els fonaments. Ara toca cons-
truir. | ho farem des de la curiositat, la independéncia, I'obertura,
la col-laboracid, la llibertat i sobretot, la qualitat.
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Continuarem impulsant la recerca seguint els consells de la
Comissio Cientifica Internacional i incrementant el nivell d'exi-
géncia acadeémica en els graus i en els postgraus. Volem que els
nostres estudis i els vostres titols siguin una garantia de qualitat
académica en un temps en que el titol tindra tant valor com el
prestigi de la universitat que I'ha Iliurat. En aquest sentit avan-
carem en la construccio d'aliances estratégiques solides com
la de I'Open University o la de I'Oxford Internet Institute de la
University of Oxford.

Comencem un curs en que continuarem cooperant solidaria-
ment des del Campus per la Pau, que, des del seu comencament
I'any 2000, és una referéncia internacional en I'us de les TIC per
a I'accio humanitaria. També ens comprometem a ser més pre-
sents en els territoris on tenim estudiants amb una oferta cultural
que complementi la nostra tasca de difusio del coneixement; un
coneixement cada cop menys propietari i més obert.

Finalment, vull dir-vos també que molt aviat la UOC tindra
el seu sindic, al servei de tota la comunitat.

El meu objectiu és, doncs, fer una universitat moderna on
la gent treballi i estudii a gust i a la qual se senti orgullosa de
pertanyer. El pla estratégic, que haura estat obra de tots, ens
ajudara a aconseguir-ho.
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Permeteu-me que us doni la meva més cordial benvinguda
a aquest curs 2007-2008 que, com és costum, iniciem amb una
[lico inaugural de prestigi. Aquest any el nostre convidat és el
professor Bill Mitchell, catedratic i director académic del Me-
dia Lab del MIT que, en certa manera, és la metafora de tots els
valors que he esmentat fins ara. El meu discurs durant I'acte de
la seva investidura com a doctor honoris causa de la nostra uni-
versitat portava un titol que defineix el seu esperit i el nostre:
Em connecto, per tant soc. En aquesta intervencid citava un
fragment del seu llibre Me++ The Cyborg Self and the Networked
City, amb el qual voldria acabar per a donar pas a la seva lli¢d:
«Jo construeixo i sdc construit en un procés que impregna les
meves fronteres permeables i fluides i les meves xarxes ramifica-
des i infinites». D'aquesta manera ens hem d'esforcar a construir
la UOC i les seves accions.

Imma Tubella
Rectora de la UOC

i JuocC


http://uocpapers.uoc.edu

Universitat Oberta de Catalunya

http://uocpapers.uoc.edu

article

Llico inaugural del curs 2007-2008 de la UOC

Ciutats intel-ligents
William J. Mitchell
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Data de publicacio: octubre de 2007

Resum

A partir d'un recorregut historic per les diferents estructures fisiques
de les ciutats, arribem al segle xxi, en que les ciutats posseeixen tots els
subsistemes crucials dels organismes vius: esquelets estructurals, diver-
ses capes de pell protectora i sistemes nerviosos artificials. En aquest
context, per crear la nova intel-ligéncia de les ciutats, cal combinar el
programari amb les xarxes de telecomunicacions digitals, la intel-ligéncia
integrada de manera ubiqua i els sensors i identificadors.

El cotxe urba és un exemple de les aportacions que pot fer una ciutat
intel-ligent a la mobilitat personal, d'una forma comoda, barata i soste-
nible per als ciutadans. Aquest prototip €s un cotxe urba net, compacte
i eficient, que es plega i s'encaixa com els carretons de la compra i que
mentrestant es carrega electricament.

Si s'imposa la tecnologia de la intel-ligencia integrada de manera
ubiqua, els vehicles i els diferents sistemes mecanics i eléctrics dels edi-
ficis esdevindran robots especialitzats, que podran respondre de manera
intel-ligent als entorns més grans als quals estan integrats. A més a més,
els recursos es gestionaran de maneres més sofisticades i els efectes en
els models d'us d'espai i en els sistemes d'edificis seran inimaginables.

Paraules clau
ciutat intel-ligent, cotxe urba, urbanisme, transport, sostenibilitat

Abstract

Following a historical journey through the different physical structures of
cities, we arrive in the twenty-first century, where cities have all the sub-
systems that are needed by living organisms: structural skeletons, various
layers of protective skins and artificial nervous systems. In this context,
to create new intelligence in the cities, we need to combine software
and digital telecommunications networks, ubiquitously embedded
intelligence, and sensors and identifiers

The City Car is an example of the comfortable, cheap and sustainable
contributions that a smart city can make to citizens' personal mobility.
This prototype is a clean, compact and efficient city car, which can fold
and stack like a shopping trolley, and charge up on electricity in the
meantime.

If intelligent embedded technology starts to be used ubiquitously,
vehicles and the different mechanical and electrical systems in
buildings can become specialised robots able to respond intelligently
to the surrounding environments in which they are integrated. Likewise,
resources can be managed in more sophisticated ways, with unimaginable
effects on space use models and building systems.

Keywords
intelligent city, city car, urban planning, transport, sustainability

Es impossible predir el futur de les ciutats i realment poc sensat
intentar-ho. D'una banda, hi ha massa incerteses i contingéncies
aleatories. D'altra banda, hi ha un efecte d'indeterminacio; les
mateixes intervencions relacionades amb el futur de les ciutats
—prediccions, profecies, advertencies, jeremiades, propostes uto-
piques, ciéncia ficcio a I'estil de Minority Report i altres de sem-
blants- tenen el potencial per a canviar el pensament i, per con-
seglient, els futurs que tracten. Perd els dissenyadors i urbanistes
poden suggerir utilment futurs possibles i mostrar com es poden
aconseguir. Aixo atrau la imaginacid, proporciona una base con-
creta per al debat sobre qué podria ser desitjable i assolible, i
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estableix alguns punts de partida per a I'accié constructiva. En
aquesta llicd, doncs, esbossaré un futur urba possible i particu-
larment interessant —el de les ciutats intel-ligents.

L'evolucio de la intel-ligéncia urbana

Per a posar la idea de les ciutats intel-ligents en perspectiva, és
util tornar al principi d'un llarg procés evolutiu. L'estructura fi-
sica de les ciutats més antigues, de molt abans de la revolucio
industrial, es composava basicament d'esquelet i pell —columnes,

Titol original: Intelligent cities
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bigues, parets, terres i teulats. Les seves funcions eren propor-
cionar aixopluc i proteccid i intensificar I'Us de la terra. Els ha-
bitants, de vegades ajudats per animals, es procuraven la seva
propia mobilitat, duien a terme transaccions socials i economi-
ques cara a cara i subministraven la intel-ligéncia coordinadora
necessaria per a fer funcionar la ciutat com un sistema.

Aix0 va comencar a establir una condicio ciborg; capes de
pell artificial ampliades en I'espai van augmentar la proteccié
que oferia la pell humana viva. Llavors, amb la industrialitzacio,
les ciutats van comencar a adquirir també fisiologies artificials
cada cop més extenses. Ara ja hi havia xarxes de subministrament
d'aigua i d'eliminacio de residus liquids, xarxes de subministra-
ment energétic, xarxes de transport i xarxes de calefaccid i aire
condicionat als edificis. Les xarxes de processament i subminis-
trament de menjar van ampliar els canals alimentaris humans
per un cap, mentre que les clavegueres els van ampliar per I'al-
tre. Habitar una ciutat volia dir estar continuament connectat
a aquestes xarxes i dependre'n per a sobreviure. Les ciutats van
estendre les capacitats dels cossos humans d'altres maneres més
exhaustives i sofisticades i es van ocupar de funcions tradicio-
nalment dutes a terme pel cos huma sense ajuda, de manera que
es va intensificar la condicio ciborg.

Finalment, a la segona meitat del segle xix, les ciutats van
comencar a afegir sistemes nerviosos artificials a les seves es-
tructures d'esquelet, pell i xarxes de subministrament, processa-
ment i eliminacid. Aquest procés va comencar amb la construccio
dels sistemes de comunicacio del telégraf, el tele¢fon i la radio, va
agafar embranzida durant la primera meitat del segle xx i es va
accelerar d'una manera extraordinaria després de la introduccio
de les telecomunicacions digitals al final de la década de 1960
—i va donar lloc finalment a la connectivitat avui dominant per
mitja de les xarxes d'internet i telefonia mobil. El pioner teoric
dels media Marshal McLuhan, de manera profetica, va qualificar
aquestes noves xarxes d'extensions del sistema nervios huma.

Aixi, doncs, al comencament del segle xxi les ciutats posseien
tots els subsistemes crucials dels organismes vius: esquelets es-
tructurals; xarxes d'entrada, processament i eliminacié d'aire,
aigua, energia i altres elements essencials, i diverses capes de
pell protectora. Encara més important, I'existéncia de sistemes
nerviosos artificials permetia les ciutats d'experimentar canvis
en els seus entorns interns i externs i respondre com a organis-
mes d'una manera coordinada intel-ligentment. En el meu llibre
del 2003, Me++: The Cyborg Self and the Networked City, vaig
tractar aquest desenvolupament detalladament.

Elements d'intel-ligéncia urbana digital
Els elements d'intel-ligéncia urbana artificial no van apareixer

tots de cop. Més aviat, hi ha hagut un procés complex i desorde-
nat d'emergéncia i integracié tecnologica en sistemes més grans
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—-de manera semblant com, en I'evolucid biologica, les estructu-
res existents i les mutacions inesperades s'utilitzen per a nous
proposits dins d'organitzacions funcionals emergents. (A aquest
tipus de procés de vegades se I'anomena convergéncia tecnologi-
ca, pero aquesta terminologia suggereix alguna cosa molt menys
desordenada i ad hoc que el que succeeix en realitat). Primer va
arribar el desenvolupament de la teoria de la informacio digital
de Claude Shannon, sequida, a la década de 1960, de la invencio
de la commutacio de paquets, I'arpanet, I'ethernet, internet i la
World Wide Web. Combinat amb la rapida expansio en curs de
canals de comunicacio amb i sense fils —incloses les connexions
molt rapides de cables de fibra Optica- aix0 va posar al seu lloc
els circuits nerviosos necessaris als edificis i a escala ciutadana,
nacional i finalment global.

Després, durant la década de 1970 i 1980, van arribar els
efectes cada cop més profunds de la revolucié semiconductora.
Els ordinadors, que fins Ilavors havien estat grans, delicats, cars
i limitats a uns quants llocs especialitzats i privilegiats, van pas-
sar a ser més petits, molt més barats i robusts. Cap a la meitat
de la década de 1980, aquest desenvolupament havia conver-
tit els ordinadors personals de taula en part de la vida diaria i
ben aviat van comencar a connectar-se en xarxes digitals cada
cop més grans. Amb la miniaturitzacio i les millores posteriors
del funcionament d'aparells semiconductors van arribar els or-
dinadors portatils, els teléfons mobils, les Blackberry i els iPod.
Menys visibles, perd potser amb més importancia a la llarga, els
microprocessadors diminuts i integrats van esdevenir compo-
nents crucials d'aparells i sistemes que van des dels automobils
fins a les cameres digitals. La intelligencia digital ja no estava
tan concentrada, sind que havia passat a ser present de manera
ubiqua en tots els entorns urbans.

Durant la bombolla puntcom del final de la década de 1990,
a molts els semblava que I'era digital consistia només en la con-
nectivitat per internet, en ordinadors personals i llocs web. Hi va
haver un debat molt encés (basat, en part perod no del tot, en la
realitat) sobre la suposada mort de la distancia, la desmateria-
litzacio de gairebé tot i I'emergéncia de noves oportunitats de
negoci. Perd mentrestant, una tercera onada d'innovacio tec-
nologica -la dels sensors i els identificadors digitals- feia notar
la seva preséncia. Les minuscules cameres digitals i els micro-
fons van donar ulls i orelles a internet pertot arreu. Els GPS i
altres tecnologies de localitzacié van permetre aparells com ara
automobils i telefons mobils de saber on eren en tot moment.
Els identificadors RFID integrats en productes i embalatges van
comencar a revolucionar la logistica i la venda al detall. Tot
aixo va tenir I'efecte de teixir una teranyina compacta de conne-
xions entre el sistema nervios artificial, ara global, i el mon fi-
sic. El sistema nervios artificial va desenvolupar la capacitat de
percebre les condicions i els esdeveniments en el mon fisic i a
respondre-hi rapidament, mentre que els processos digitals te-
nien conseqiiéncies cada cop més immediates i importants en el
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mén fisic. Les antigues metafores d'un «ciberespai» diferenciat i
«mons virtuals» transcendents —per bé que encara utilitzades en
la premsa popular i per alguns teorics culturals- van comencar
a semblar antiquades.

Finalment, hem vist el desenvolupament de programari a gran
escala que ajunta totes aquestes peces per a funcionar com a
sistemes coordinats de manera intel-ligent i distribuits geografi-
cament. L'exemple més clar d'aix0 és, per descomptat, I'immens i
sofisticadissim aparell de programari de Google, que en I'actuali-
tat estructura la vida intel-lectual diariament a tot el mon. Pero
n'hi ha molts més. Els mercats financers globals d'avui serien im-
possibles sense una infrastructura de programari immensa i molt
sofisticada. Els negocis, des de creadors de productes financers
fins a linies aeries, depenen del seu programari d'empresa. Em-
preses detallistes com Amazon.com no podrien operar gens sense
el programari que gestiona les transaccions, pren nota de les pre-
feréncies del consumidor i s'ocupa de funcions de gestio interna.
MySpace i YouTube permeten i mantenen connexions socials i
culturals mitjancant I'operacio de programari. | és clar, el Campus
de la UOC, que us proporciona I'accés a aquest text i els mitjans
per a debatre'l, és més que res una construccio de programari.

També presenciem I'aparicio, en el mon del programari, de
jerarquies cognitives similars a les manifestades en les opera-
cions de la ment humana. En el nivell més baix, el programa-
ri, que normalment opera amb processadors locals, s'encarrega
de proporcionar capacitats senzilles a manera de reflexos. Per
exemple, un microprocessador equipat amb sensors en una ma-
quina podria detectar un sobreescalfament i apagar-lo. Aquesta
apagada la podria registrar el programari de gestio de la planta
central, que llavors ajustaria adequadament el flux d'un procés.
| aquesta resposta de nivell superior, per la seva banda, la podria
registrar i contestar el programari encara més centralitzat per a
la gestio global de I'empresa.

Aquests sistemes de programari a gran escala ara son cru-
cials i imprescindibles en la vida urbana diaria. Tenen uns efec-
tes econdmics, socials i culturals innegables i sén, cada cop més,
el focus de la recerca important en ciéncies socials. En general,
estaria disposat a discutir-ho, han millorat la vida humana. Pero
mereixen un examen critic molt més minucids -i de vegades una
resisténcia- del que han rebut habitualment. Han esdevingut
expressions d'ideologia, mediadors de consciéncia i instruments
de poder molt importants.

La nova intel-ligencia de les ciutats, doncs, resideix en la
combinacio cada cop més efectiva de xarxes de telecomunicacio
digitals (els nervis), la intel-ligéncia integrada de manera ubiqua
(els cervells), els sensors i identificadors (els organs sensorials) i
el programari (el coneixement i la competéncia cognitiva). Aixo
no té lloc aillat d'altres sistemes urbans o connectats només
mitjancant intermediaris humans. Hi ha una teranyina cada cop
més gran de connexions directes a sistemes mecanics i eléctrics
d'edificis, aparells doméstics, maquinaria de produccid, plantes
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de processament, sistemes de transport, xarxes electriques i altres
xarxes de subministrament d'energia, subministrament d'aigua
i d'eliminacié de residus, sistemes que proporcionen seguretat
vital i sistemes de gestio per a gairebé tota activitat humana
imaginable. A més, les connexions creuades entre aquests sis-
temes —tan horitzontals com verticals- van creixent. | tot just
acabem de comencar.

Un exemple: el transport intel-ligent
de persones

Perail-lustrar algunes de les possibilitats de les ciutats intel-ligents,
considerem ara com es podrien ocupar de la tasca de proporcionar
mobilitat personal, comoda, barata i sostenible als seus ciutadans.

El problema, és clar, €s conequt i requereix una solucié urgent.
| els enfocaments estandard per al desenvolupament de solucions
ja no semblen adequats. Durant massa temps, una part massa im-
portant de |a discussio sobre la mobilitat urbana i la seva relacio
amb la sostenibilitat s'ha limitat a un debat esteril creixent entre
els partidaris del transport public i els defensors de I'automobil.
Totes dues parts ignoren veritats poc practiques.

Els entusiastes del transport public assenyalen I'eficiéncia
inherent a les xarxes de transport public de gran capacitat, pero
sovint obliden esmentar que, a la practica, normalment no ofe-
reixen cap solucio per al problema dels «tltims 500 metres». Et
poden dur aproximadament fins on vols anar, aproximadament
quan tu hi vols ser, perd poques vegades ho fan amb exactitud.
Encara has d'anar de la parada més propera a la teva destinacid
caminant, amb bicicleta, amb taxi o conduint. Esta bé pensar
que aquest problema es podria resoldre amb el desenvolupament
d'un agrupament d'alta densitat de nodes de transport public a
distancies que es puguin fer a peu, i de vegades és possible -al-
menys en part-, pero dista molt de ser una solucio general. Sovint,
les circumstancies conspiren contra aquesta idea: les distancies
sOn massa grans; €s poc practic per a la gent gran, les criatures
i les persones amb mobilitat reduida; et pot exposar a un série
de perills; és molest quan plou, neva, fa molt fred o molta calor,
i no serveix quan has d'anar molt carregat.

Els defensors de I'automobil privat recalquen que aquest mitja
proporciona una mobilitat lliure; no hi ha horaris per a poder-
lo utilitzar i et porta directament a la teva destinacié. En con-
seqiiéncia, a la gent realment els agraden els seus cotxes -no
només per la seva conveniéncia i per la eliminacio dels «ultims
500 metresn, sind també perqué funcionen com a simbols pode-
rosos de la llibertat personal. (Els anuncis d'automobils, és clar,
hi tenen un paper clau, mostrant cotxes en una gran varietat de
localitzacions atractives i inaccessibles de cap altra manera). A
més, la vitalitat economica, social i cultural de les ciutats depén
d'una interconnectivitat densa, comoda i sense restriccions, i els
automobils n'han esdevingut agents universals.
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El problema dels cotxes, que ha esdevingut cada cop més
evident a mesura que en creixia la popularitat, és que els efec-
tesiles externalitats a escala tenen repercusions negatives en la
persona. Quan hi ha una xarxa de carreteres extensa amb pocs
vehicles circulant-hi, per exemple, és increiblement rapid i facil
circular al sistema d'autopistes de Los Angeles a la nit, pero quan
la xarxa esta embussada pel transit, la congestio i els retards co-
mencen a negar els avantatges dels automobils. Els automobils
son responsables d'una gran part del consum d'energia de les
ciutats, fet que genera problemes economics i geopolitics a curt
termini i una amenaca significativa a la sostenibilitat a llarg ter-
mini. Les emissions dels tubs d'escapament acaben produint no
només contaminacio localment, sind que també contribueixen
a I'escalfament global.

En el meu grup de Ciutats Intel-ligents en el Media Laboratory
del MIT, hem desenvolupat una tercera opcié -un cotxe urba’
net, compacte i eficient des del punt de vista energétic que pro-
met nivells molt alts de mobilitat personal a un cost baix i que
complementa de manera efectiva els sistemes de transit reso-
lent, entre d'altres, el problema dels «ultims 500 metres». Aquest
projecte il-lustra el potencial creixent de la intel-ligéncia i de les
xarxes integrades de manera ubiqua per a revolucionar les ma-
neres com dissenyem i operem els edificis i les ciutats.

The Smart Sustainable City !
Rethinking Urban Personal Transportation §
William J. Mitchell ]

Figura 1. Prototip de cotxe urba

La tecnologia instrumental crucial del cotxe urba és una roda
robot omnidireccional que hem desenvolupat nosaltres mateixos.
Aquesta roda té un motor eléctric, suspensio, direccio i fre. Fun-
ciona per I'accionament eléctric de controls, amb només un ca-
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ble eléctric i un cable de dades de entrada, i hi ha una senzilla
connexioé mecanica a pressio amb el xassis.

Figura 2. Prototip de cotxe urba

Aquesta arquitectura de vehicle altament modularitzada,
juntament amb I'eliminacio del motor i del tren de traccid tra-
dicionals, ofereix una gran flexibilitat en el disseny del cos i de
I'interior. N'hem tret profit per a crear vehicles de passatgers
petits i lleugers que es pleguen i s'encaixen com els carretons
de la compra en un supermercat o els carretons d'equipatge dels
aeroports. Les rodes independents i omnidireccionals proporcio-
nen una capacitat de maniobra extraordinaria; els cotxes poden
girar sobre el seu propi eix en comptes de fer girs en forma d'u i
es poden aparcar en paral-lel desplacant-se de costat. Depenent
del context, podem aparcar de sis a vuit cotxes urbans plegats i
encaixats en una placa d'aparcament tradicional.

Tot i que els cotxes urbans funcionen bé com a vehicles privats,
proporcionen uns beneficis de sostenibilitat més grans quan s'inte-
gren en sistemes de mobilitat d'abast ciutada, coordinats de manera
intel-ligent i d's compartit. La idea és localitzar punts d'aparcament
de cotxes urbans als principals punts d'origen i de destinacio, com
ara parades de transport public, aeroports, hotels, blocs de pisos,
supermercats, botigues a I'abast, universitats, hospitals, etc. Només
cal passar la targeta de credit, treure un vehicle del punt d'aparca-
ment i tornar-lo a un altre punt a la destinacié final. Des de la pers-
pectiva de I'usuari, €s com tenir un val d'aparcament pertot arreu.

Des de la perspectiva de I'operador, €s un negoci de servei
de mobilitat. L'éxit depén del fet de tenir prou punts i vehicles
per a satisfer la demanda de mobilitat, alhora que es minimitza
la capacitat innecessaria i s'implementa una estratégia efectiva

1. En I'original, City Car. Denominacié generica que hem traduit per cotxe urba.

Vegeu les animacions d'aquests prototips (el del cotxe i el de la moto) produides pel grup de recerca Smart Cities del MIT en: <mms://a805.v134350.c13435.e.vm.akamais-
tream.net/7/805/13435/3f954de2/uoc.download.akamai.com/13434/city-carwmv> i <mms:/[a805.v134350.c13435.e.vm.akamaistream.net/7/805/13435/3f954de2/uoc.do-

wnload.akamai.com/13434/folding-scooterwmv> (Nota de I'e.).
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per a localitzar els vehicles mitjancant el GPS i reorientar-los,
si cal, de punts de demanda present baixa a punts de demanda
present alta. Aquest sistema permet un index d'utilitzacio del
vehicles molt alt, no deixa vehicles aparcats inutilment durant la
major part del temps —com passa amb els automobils privats- i
minimitza el nombre de vehicles necessaris per a proporcionar
un nivell alt de mobilitat personal dins d'una area urbana.

Aix0 no és del tot nou. S'ha demostrat la viabilitat de sistemes
de mobilitat personal d'Us compartit basats en punts d'aparca-
ment de vehicles a les arees urbanes amb el sistema de bicicletes
Velo d'Us compartit a Lid, Franca. Actualment, aquest sistema
s'esta estenent a Paris —-amb uns 2.000 punts d'aparcament i
20.000 bicicletes. | Barcelona ha introduit recentment un pla de
comparticio de bicicletes semblant.

Aixi com un raspall de dents electric es recarrega automa-
ticament quan el tornes al suport, els cotxes urbans també es
recarreguen automaticament quan s'aparquen als punts d'apar-
cament. Com que només han d'anar d'un punt a un altre, no
necessiten una gran autonomia o els paquets de bateries volu-
minosos, pesats i cars que, per desgracia, son caracteristics dels
cotxes hibrids i eléctrics d'avui dia.

Quan els cotxes urbans estan encaixats, introdueixen capacitat
d'emmagatzematge a la xarxa eléctrica. Funcionen com a agents
intel-ligents amb la capacitat de comprar electricitat de la xarxa
quan la necessiten i els preus son baixos, i també de vendre'n quan
no la necessiten en aquell moment i els preus son alts. D'aquesta
manera, es converteixen en comerciants actius i atents en un mer-
cat d'electricitat dinamic. Aixo ajuda la xarxa eléctrica a anivellar
els punts maxims i minims i li permet fer un Us més efectiu de fonts
d'energies renovables perd intermitents, com ara la solar i la edli-
ca. Un projecte desenvolupat per Google i Pacific Gas and Electric,
que utilitza cotxes hibrids endollats, ja ha demostrat (a una escala
molt petita) la idea d'energia que passa del vehicle a la xarxa.

Figura 3. Prototip de moto urbana
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Figura 4. Prototip de moto urbana

L'aplicacio a gran escala d'aquest concepte suposaria un pas
significatiu cap a la transformacio de ciutats en centrals eléc-
triques virtuals distribuides —una instal-lacié tipus internet que
promet molts avantatges de sostenibilitat i sequretat. Els edificis
no consumirien només electricitat, sind que també en produirien
mitjancant diverses combinacions de tecnologies solars, eoliques i
de piles d'hidrogen. Els vehicles, i potser alguns edificis, proporci-
onarien capacitat d'emmagatzematge de bateries. El sistema seria
coordinat mitjancant la intel-ligéncia i les xarxes integrades de
manera ubiqua. Els vehicles, els aparells i els sistemes mecanics
i electrics esdevindrien agents economics intel-ligents, que co-
merciarien en mercats d'energia amb un coneixement excel-lent
dels patrons de demanda i preus i amb la capacitat de calcular
les estrategies optimes de compra i venda.

El concepte d'agents intel-ligents que operen astutament en
mercats amb preus que varien dinamicament pot estendre’s, tam-
bé, a I'espai de circulacié i a I'espai d'aparcament. Imagineu-vos,
per exemple, un sistema d'abast de tota la ciutat que dirigeixi
els volums de transit a temps real a cada illa d'edificis, ajusti els
preus segons la congestid de la circulacio i transmeti aquesta
informacio als sistemes de navegacio GPS dels cotxes urbans
connectats sense fils. Llavors, els conductors podrien demanar
als sistemes de navegacio que trobessin les rutes més rapides
fins les destinacions tenint en compte les limitacions de costos, o
les rutes més barates tenint en compte les limitacions de temps.
Aix0 produeix un circuit de resposta que controla la distribucio
de I'espai de circulacio; els vehicles ajusten les rutes en resposta
als patrons de preus actuals i els patrons de preus s'ajusten en
resposta a la densitat de vehicles.

Proposem un enfocament similar per a I'espai d'aparca-
ment. Mitjancant una deteccié simple combinada amb xarxes
sense fils, es pot controlar la disponibilitat de les places d'apar-
cament i del punt d'aparcament prop de les destinacions del
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vehicle i comunicar-ho als sistemes de navegacid. Basant-se
en les indicacions de conductors sobre la urgéncia de trobar
aparcament i I'acceptacio d'un cert desplacament respecte les
destinacions, els cotxes urbans podrien fer ofertes en subhas-
tes tipus eBay per als espais disponibles i guiar els conductors
per a arribar-hi.

Amb el nostre patrocinador General Motors hem fet prototips
i hem demostrat la viabilitat dels elements crucials dels siste-
mes dels cotxes urbans i actualment explorem les possibilitats
per a les aplicacions inicials en contextos realistes. El dia 28 de
setembre s'obrira al museu del MIT una exposicié important so-
bre el cotxe urba.

Unes paraules a manera de conclusio

El concepte de cotxe urba il-lustra, amb detalls, com podria ope-
rar un component crucial d'una ciutat intel-ligent del segle xx.
Demostra un principi general que, jo crec, esdevindra cada cop
més important en |'arquitectura i el disseny urba a mesura que la
tecnologia de la intel-ligéncia integrada de manera ubiqua s'im-
posi i els dissenyadors en reconeguin les possibilitats i hi respon-
guin imaginativament. Els vehicles, els aparells (tant fixos com

Citacio recomanada:
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mobils) i els diferents sistemes mecanics i eléctrics dels edificis
evolucionaran i esdevindran robots especialitzats i connectats
que podran prendre decisions i respondre de manera intel-ligent
a les condicions canviants dels entorns més grans als quals es-
tan integrats. Els recursos -especialment I'energia i I'espai- es
gestionaran i es distribuiran de maneres més sofisticades que no
pas avui dia. Els efectes en els models d'us d'espai, en els siste-
mes d'edificis i la seva funcionalitat, i les perspectives per a la
sostenibilitat urbana a llarg termini seran profunds -sovint de
maneres fins ara inimaginables.

Recordeu, pero, que aquesta és una visio d'un futur possible,
no una prediccio. No és el resultat inevitable del desenvolupa-
ment tecnologic, sind una cosa que es podria aconsequir si ho
desitgéssim col-lectivament i treballéssim per a aconseguir-ho.
Aixo planteja moltes preguntes. Té cap sentit? Es realment de-
sitjable? Quins serien els avantatges i els desavantatges per als
ciutadans en la vida diaria? Quines barreres d'aplicacio hi ha?
Com es podrien superar? Si una ciutat volgués anar cap a aques-
ta direccio, com hauria de comencar? La comunitat de la UOC,
que se sosté electronicament i ja funciona a l'estil d'una ciutat
intel-ligent, sembla un lloc ideal per a explorar i debatre aquestes
preguntes. Espero haver estimulat aquest debat i estic impacient
per a veure'n I'evolucio.
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William J. Mitchell, professor d'Arquitectura i Art i Ciencies Multimedia a I'Institut
Tecnologic de Massachusetts (MIT), té la catedra Alexander W. Dreyfoos, Jr.
(1954) i dirigeix el grup de recerca Smart Cities (‘ciutats intel-ligents') del Media
Lab. Anteriorment havia estat dega de I'Escola d'Arquitectura i Urbanisme i cap
del programa d'Art i Ciéncies Multimédia, tots dos carrecs al MIT.
Entre les seves publicacions hi ha:
e Placing Words: Symbols, Space, and the City (MIT Press, 2005)
e Me++: The Cyborg Self and the Networked City (MIT Press, 2003)
e e-topia: Urban Life, Jim-But Not As We Know It (MIT Press, 1999)
e High Technology and Low-Income Communities, amb Donald A. Schén i
Bish Sanyal (MIT Press, 1998)
e (City of Bits: Space, Place, and the Infobahn (MIT Press, 1995)
e The Reconfigured Eye: Visual Truth in the Post-Photographic Era (MIT Press,
1992)
e The Logic of Architecture: Design, Computation, and Cognition (MIT Press,
1990)
Abans d'arribar al MIT va ser titular de la catedra d'Arquitectura G. Ware and
Edythe M. Travelstead i director del programa del master d'Estudis de disseny a
la Harvard Graduate School of Design. Préviament havia exercit com a cap del
programa d'Arquitectura i Urbanisme a la Graduate School of Architecture and
Urban Planning de I'UCLA, i també va impartir classes a les universitats de Yale,
Carnegie-Mellon i Cambridge. A la primavera de 1999 va ser professor visitant
Thomas Jefferson a la Universitat de Virginia.
Es llicenciat en Arquitectura per la Universitat de Melbourne, master en
Educacié de la Universitat de Yale i master de la Universitat de Cambridge.
Es membre del Reial Institut Australia d'Arquitectes i I'Académia Americana
d'Arts i Ciéncies i se li han conferit doctorats honoris causa de la Universitat
de Melbourne i I'Institut Tecnologic de Nova Jersey. El 1997 se li va concedir el
guard6 anual Appreciation Prize de I'Institut d'Arquitectura del Japo pels seus
«assoliments en el desenvolupament de la teoria del disseny arquitectonic en
I'era de la informacio i la promocié arreu del mon de I'ensenyament de CAD».
Actualment, Mitchell presideix el Comité Nacional d’Académies de Tecnologia i
Creativitat de la Informacio.

Grups d'ensenyament i recerca afiliats:

e Escola d'Arquitectura i Urbanisme
<http://sap.mit.edu/>

e laboratori Multimédia MIT
<http://www.media.mit.edu/>

e Smart Cities
<http://cities.media.mit.edu/>

Pagina personal de I'autor al MIT: <http://web.media.mit.edu/~wjm/>
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Contrapunt

Ciutats intel-ligents i ciutats innovadores

Jordi Borja

La ciutat intel-ligent és la que maximitza les connexions pos-
sibles; és a dir, la que multiplica les dimensions positives de la
grandaria, de la densitat i de la diversitat. La vella definicié de
Wirth encara ens serveix avui per a interpretar les potencialitats
de la ciutat. Pero també sabem que les economies d'aglomeracio
a partir d'una certa mida, i si no es donen respostes adequades,
es converteixen en deseconomies. Un cas evident és la pérdua
de funcionalitat que es genera a les grans ciutats perqué la in-
fraestructura no pot suportar la mobilitat creixent i els efectes
perversos resultants: cost social i econdomic (temps esmercat),
contaminacio, congestid, degradacié de I'espai public, etc. En
el seu article, el professor Mitchell exposa la disfuncionalitat
d'apostar pel model de «tot transport publics o pel de «tot cotxe
privats. Un cop establert el raonament dialéctic sobre les econo-
mies i les deseconomies d'aglomeracio i aplicats els progressos
derivats de la intel-ligéncia digital, proposa un exemple destinat
a resoldre el dilema de la mobilitat: el city car, com un mitja per
a combinar I'eficacia social amb la llibertat individual; un exem-
ple suggeridor, encara que caldria integrar-lo en una proposta
que tingués en compte la multimodalitat i la intermodalitat i
fos, per tant, aplicable a ciutats molt diferents. També és un cas
interessant de recerca aplicada duta a terme en un ambit uni-
versitari, i aixo sol ja justifica que serveixi per a iniciar un debat
al Campus de la UOC.

El comentari que ens interessa fer no es refereix al cas de
la mobilitat. El discurs usual sobre la gestio de la ciutat és fun-
cionalista, com és el cas del text esmentat. | certament és una
perspectiva tan necessaria en I'analisi com util en la gestid. Perd
si recordem la definicio inicial (mida, densitat i diversitat), po-
dem plantejar I'aplicacio d'intel-ligéncia a la gestio de la ciutat
amb una altra perspectiva. Garantir el bon funcionament de la
ciutat gran i densa és important; multiplicar les possibilitats
d'interaccio entre les poblacions i els individus diversos, tam-
bé. Es considera sovint un aspecte residual de la configuracio
de la ciutat i fins i tot trobem dinamiques i politiques (privades
i publiques) que tendeixen a reduir les relacions no funcionals
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0 que van més enlla de les que es donen a l'interior del mateix
col-lectiu social o professional.

Resumiré molt breument el meu raonament. L'economia pro-
pia de la ciutat és la del coneixement incorporat a les activitats
productives. El progrés del coneixement depén de la recerca i de
la innovacio; és a dir, de processos molt socialitzats i que troben
en I'heterogeneitat de la vida urbana un ambient favorable. Pero
el funcionalisme aplicat mecanicament a la gran ciutat tendeix
al zoning, a crear arees especialitzades, com els campus o parcs
tecnologics, una dinamica que la segregacio social de I'habitatge
encara multiplica. Les possibilitats de relacio amb «altres», amb
gent molt diferent, es redueixen i en conseqiiéncia també ho fan
els contactes imprevistos, no programats. Es a dir, tot allo que
pot ser producte de I'atzar. | si no intervé I'atzar, la innovacid
€s menys probable. Breton deia que solament li interessaven les
ciutats on pogués succeir quelcom que valgui la pena, inesperat,
sorprenent. | si cal donar una referéncia més «cientifica», s'ha
comprovat que aproximadament en una cinquena part dels des-
cobriments cientifics del segle xx ha intervingut decisivament la
casualitat, I'imprevist i s'ha trobat alldo que no es buscava. Per
exemple, el Viagra és resultat d'una recerca destinada a regular
la hipertensio.

La ciutat intel-ligent és, per tant, la que combina atzar i ne-
cessitat. Es prou conegut tot el que considerem necessari per al
funcionament de la ciutat (en sintesi, optimitzar la relacié entre
llocs de residéncia, de produccié i de consum; és a dir, la mo-
bilitat, els serveis urbans basics, els equipaments). Perd no ens
plantegem sovint com es pot produir la serendipity, la possibili-
tat de descobrir gracies a |'atzar. Evidentment, la serendipity cal
vincular-la a la riquesa de I'espai public, a I'existéncia de molts
llocs i moments de trobada entre gent diversa, a la capacitat de
I'urbanisme de reduir les dinamiques que tendeixen a generar
llocs especialitzats i a segregar socialment la poblacid.

Un exemple sobre com els progressos tecnologics recents
poden contribuir a la intensitat de la vida urbana el trobem en
la revaloritzacid del petit comerc gracies a la distribucio just on
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time. La informatitzacid de les existéncies permet tenir una sola
unitat de cada producte i, un cop venuda, la central rep automa-
ticament la informacio i reposa immediatament el producte.
Tornant al text de W. J. Mitchell, cal reconéixer el doble me-
rit de I'autor. D'una banda, ha obert vies innovadores d‘analisi
de les relacions dialéctiques que es donen entre els progressos
cientifics i tecnologics que caracteritzen la societat de la infor-
macid i I'organitzacio i el funcionament de la ciutat. Vegeu els
seus llibres City of Bits (1995), e-topia (2001) i el Ilibre citat en el
seu text, The Cyborg Self and the Networked City. D'altra banda,
ha buscat respostes basades en aquests progressos als proble-
mes generats per les contradiccions del desenvolupament de les
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nostres ciutats. Amb el nostre comentari hem pretés solament
introduir una dimensio menys usual, la de I'atzar, com a com-
plement indispensable de la necessitat. Per tant, la reivindicacio
de I'espai public i de la intensitat de la vida urbana. Fa alguns
anys el director d'urbanisme de la City de Londres em va dir que
el millor equipament economic de |a ciutat eren els pubs, que és
on gent diferent intercanviava informacio de tota mena.

Jordi Borja
Director del programa de postgrau
de Gestid de la ciutat de la UOC
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