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Una de las cosas mas curiosas que uno puede canmudndo lee algo sobre
filosofia de la tecnologia es que los fildsofosgeneral, saben muy poco, por no decir
nada, de historia de la tecnologia. Las reflexios@we la tecnologia al uso utilizan
como fuente recortes de periddicos, las reflexiaee®tros filésofos o, simplemente,
son resultado de la introspeccion fenomenologiomdmos el caso de Heidegger. Los
ejemplos de tecnologia que él cita son, basicaméogemolinos, algin medio de
transporte y la bomba atdmica. Entre medias, aageay no hay ningln otro invento de
relevancia filosoéfica. En el fondo, hace muy biee.haber consultado esta monumental
obra, por ejemplo, su bonito y facil esquema acdecéa ocultacion del ser se hubiese
vuelto un poco mas confuso. Porque, el primer hegteotodo fildsofo deberia explicar
es por qué los griegos fueron tan buenos ciensifigotan mediocres tecndlogos,
mientras que los romanos fueron privilegiados tamies de artefactos mientras la
ciencia “basica”, languidecia en los bordes delentp Todavia mas, Roma es una de
esas civilizaciones, como la china o la arabe, iquentar, o que se dice inventar,
inventd poco, pero que supo sacar un partido axtirzgaxio a los inventos de los demas,
a pesar de que, segun el tépico habitual de ladfila, ciencia, invencion y tecnologia
forman un todo inseparable.

Desde luego, si uno consulta la historia, quedary mpaocos tépicos de la
filosofia en pie. Los primeros desarrollos en @ramo fueron llevados a cabo ni por
cientificos, ni por tecnoélogos, sino por ciudadaqose tenian necesidades practicas de
mejores materiales. El caso tipico es el de Bemjarhintsman, que era relojero. Su
técnica, asi como una serie de mejoras posteriseegjesarrollaron sin que nadie
alcanzase a comprender qué era lo que ocurriaodéattos hornos. Otro tanto cabe
decir de los aparatos movidos por electricidad.r&alidad, como ya explicamos al
comentar otro libro resefiado aqui (véase Rogems|. Riffusion of innovations), esto
es lo normal. Los inventores suelen ser lo que Roligma “usuarios privilegiados”,
personas cercanas a quienes poseen los mediog@arauevos productos y que, en un
determinado momento de sus vidas, intentan transfoalgo existente para satisfacer
algun género de necesidad. Pero, por supuestoge reats sélo de eso. De leer a
Heidegger o a Habermas, uno tiene la impresionuge hpy estamos manejando las
innovaciones que surgieron ayer y que, con el ritnegiente de invenciones, dentro de

muy poco estaremos utilizando tecnologias que sarddlaron esta mafiana. Cualquier



filosofia de la tecnologia que se precie deberpdiaa por qué se produce un lapso de
industrializacion que, en el caso del acero Bessdew a que transcurrieran 23 afios
desde el primer anuncio de su procedimiento hastaomercializacion eficaz del
mismo. Ya sabemos todos que la filosofia no tiesrequé ocuparse con los pequefios
detalles historicos, pero eso tiene ciertos incomrdges. Uno muy tipico es que lleva a
confundir las cosas, por ejemplo, la ciencia cometaologia. La afirmacion de que
ciencia y tecnologia son lo mismo se puede fundéanmate multiples formas, todas
ellas muy ingeniosas. No obstante, el problemaies,vez mas, que la historia de la
tecnologia suele obstinarse en demostrar lo comtiar berilio, por poner un ejemplo
minuciosamente explicado en este libro, fue desctbicomo elemento quimico en
1828. Cien afios después, hacia el primer terciosigghd XX, todavia no se habia
conseguido introducirlo en la cadena productivae pg@slos numerosos intentos por
mejorar las aleaciones con él.

La conocida historia de la aeronautica muestraaciante que las relaciones
entre ciencia y filosofia son mucho mas complemdodque pretende la filosofia. La
aeronautica se inicié, no siguiendo a la ciendag,sprecisamente, ignorandola. El
celebérrimo primer vuelo de los hermanos Montgolfisconde una pluralidad de
preguntas sin respuesta. La primera, es naturaémpat qué hubieron de ser ellos los
primeros, dado que los elementos que utilizarom jgar vuelo eran conocidos desde
muy antiguo. La segunda es que la base “cientifida” sus experimentos era,
simplemente, falsa. Habiendo oido de la existeneiagases mas ligeros del aire,
llegaron a la conclusién de que el humo conter&s taustancias, de modo que una
hoguera podria proporcionar sustancias lo sufiereente livianas como para arrastrar
en su subida un material que lo contuviera y Ilass@ del resto del aire. Cuando las
noticias del primer vuelo de los hermanos Montgolfiegaron a Paris, la academia no
tuvo la menor duda de que lo habian conseguidzanido el “aire inflamable” de
Cavendish, esto es, lo que hoy llamamos hidrégEstm espoled la investigacion en
pos de un globo de hidrégeno, lo cual significabagdentemente, encontrar un tejido
capaz de contenerlo. De este modo, Jacques Alex&wlar Charles, fabrico el primer
globo de hidrégeno jtratando de “repetir” el expemto de los Montgolfier!

Incluso si nos vamos a alguien tan poco propensspacular como Marx, nos
encontramos con que su tratamiento de la tecnoésgéasorprendentemente alejado de
la realidad que él mismo pudo observar. Tomemasasb del tren. El tren no es una

maquina que intermedie entre el hombre y la namsakn ningln sentido que Marx



pudiera reconocer. Como tal, el tren no producecammias de ningun tipo, de hecho,
no es una maquina productiva y, sin embargo, ingdee el aparato productivo de un
modo brutal. Para empezar, el tren impone una henedad temporal de modo que
todas las ciudades, todos los pueblos conectadodgterroviaria, quedan sometidos a
un mismo patron temporal. Lo primero que transpeltaen es, por tanto, el tiempo.
Después hay toda una serie de mercancias queaacetiinamizan y estructuran las
fuerzas productivas en un sentido muy concretoo Rértren es algo mas, es una
exposicion dinamica de la estructura de clasesnd?o porque los transportes de
viajeros estaban divididos en secciones segunsclalssolutamente clara y explicita.
Segundo porque somete a los individuos a una diszigemporal de una obvia
aplicacion en las fabricas, talleres y demas siteoproduccion. El tren, bajo la atractiva
figura de la movilidad, de los viajes, del descansmacional, contribuye a la
interiorizacion de la tirania del reloj. El tremprganto, es expresion vy justificacion de
una determinada estructura social. El tren es adgalen estado puro circulando por
railes y, si nos atenemos a la letra de Marx, famaa parte de la superestructura que
de la infraestructura de un sistema productivo.

Desde luego, no son los filésofos los que han eagt cual es la interaccién
entre los vehiculos a motor, la industria del neicnd el desarrollo de una amplia red
de carreteras por los que pudieran circular porgbeiamente, no es una explicacion
decir que una cosa llevo a la otra. Cuando séldahab puifiado de coches, ningun
empresario vio en ellos los consumidores de suduptos, ni ningun politico aprecio la
necesidad de construir carreteras para esa densoui@. De hecho, una de las
primeras leyes britanicas sobre coches, exigiacqda uno de ellos fuese precedido
jpor una persona a pie agitando una banderola Tajapoco conozco ningun filosofo
que se haya detenido a explicar por qué, pese alaguéndios norteamericanos
aprendieron muy pronto a producir cobre, nunca descmejorar sus aleaciones ni
sustituirlas por otras de metales mas resisteatge, que si ocurrio en Asia Menor,
donde el cobre es mucho menos abundante. Ciertejriantecesidad parece un buen
impulso para el desarrollo de tecnologias queel&s no se hubiesen desarrollado. Fue
el caso, por ejemplo, del naylon, hallado por Wallal. Carothers cuando la compafia
Du Pont le encarg6 algo que sustituyera a la ghiieil de conseguir por la situacién
politica a principio de los afos treinta. Perodaasidad no puede explicarlo todo, pues
en el mundo en el que vivimos, la necesiglad ea, una vez el invento esta hecho, caso

delwalkman.



Mencién aparte merece el tema de las patentesldaade que un sefior debe ser
recompoensado por los inventos que aporta a l@adgadino es ni obvia ni natural. De
hecho, tiene un punto de partida en la historiamd lecalizacion muy clara que cabe
situar en la Italia del Renacimiento. El sistemaaoo de invencion, tan prodigo en
ellas, carecia por completo de un sistema de pstebhb mas parecido a eso eran los
castigos para todo aquel que tratase de arrebatarlsecreto de produccion a un
esclavo. La copia descarada, la falsificacion, dnemoneda comun durante todo el
imperio romano sin que eso impidiera en lo mas monel desarrollo de invenciones
gue siguen resistiendo el paso del tiempo. Sin agobéda revolucién industrial inglesa
se desarroll6 en medio de una regulacion de patemty clara, muy nitida y rara vez
aplicada a las sucesivas maquinas que se fuerentando. De hecho, en este libro, las
patentes aparecen mucho mas como un obstaculocarvgue como un real acicate
para la invencion. Un caso tipico es el de Forestlgming. Lee de Forest habia
realizado transmisiones de radio experimentalesl &ew York de 1907 y uno de sus
asociados patenté un detector de ondas que sertgdrn el corazon de las primeras
radios. Estas primeras radios, que no necesitdeatrieidad, solo podian escucharse
con auriculares, debido a que la sefial era exireordmente débil. En 1906, de Forest
resolvié este problema mediante la invencion de vataula con tres electrodos que
servia, a la vez, para captar las ondas y parafaraphs. Aparentemente la radio tal y
como la concebimos ya estaba lista para ser coafieedda. Fue entonces cuando
Alexander Fleming presenté una reclamacion congaFdrest porque él ya habia
patentado una valvula diddica en 1904. De este modgue parecio el gran paso que
habria de llevar a la popularizacion de la radeocanvirtid en un gran problema que
retrasdé su comercializacion durante afios. La arespor tanto, del papel de las
patentes en la invencién, sigue siendo una cuestionesolver, de hecho, ni siquiera

gueda claro por qué hacen falta las patentes.
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