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sacions que s’han fet als estudis d’ar-
queologia del paisatge és que només es
preocupen de les realitats materials, de
vegades molt concretes, fins al punt d’o-
blidar-se dels homes, que sén de debo els
protagonistes de la historia». A que fa cap
la posada en guardia? Es un reflex de
debilitat de la disciplina? No hauria pas
de ser aixi, perque «de fet, quan ens fixem
en els canvis esdevinguts en els elements
del paisatge, ja donem molt més prota-
gonisme a ’home que és qui els provo-
cavar. Posem per cas, els processos d’en-
castellament, ensagrerament i
emmasament, tractats ampliament en el
llibre, foren motivats per «les relacions
existents entre les classes poderoses i els
pagesos».

Pero si bé els canvis formals no es
poden entendre deslligats dels canvis
socials, aquesta obra demostra, de totes
passades, que una indagacié en el sentit
invers també pot ser beneficids. En defi-
nitiva, «amb aquest llibre hem intentat
de demostrar que és possible llegir els tes-
timonis de molts d’aquests canvis en el
paisatge actual, sobre el terreny o en els
mapes i els ortofotomapes» (p. 460).
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En un moment en que el transport aeri
ha deixat de ser un luxe gracies a les aero-
linies de baix cost i en que el protagonis-
me que han adquirit als mitjans de comu-
nicacié no té precedents, el llibre del
gedgraf neerlandés Guillaume Burghouwt
analitza el desenvolupament de la xarxa
europea d’aviacié i el seu impacte en la
planificacié aeroportuaria. Més concre-
tament, Uobjectiu del llibre és avaluar i
descriure fins a quin punt les aerolinies
han reconfigurat les seves rutes des de la
desregularitzacié del mercat europeu de

Iaviacid, analitzar com aquests canvis de
la xarxa han afectat la jerarquia dels aero-
ports i com la planificacié aeroportuaria
ha d’afrontar els canvis de comportament
de les aerolinies. D’aquesta manera, el lli-
bre Sestructura en tres parts: la primera,
que analitza quins han estat els canvis en
les xarxes de les aerolinies europees (capi-
tols 2, 3, 4, 51 6); la segona, que avalua la
relaci6 entre les xarxes de les aerolinies i
la qualitat de les xarxes dels acroports
europeus (capitol 7), i la part final, que
adreca la importancia de la planificacié
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estrategica aeroportuaria en un mercat
aeri inestable i canviant (capitols 8 i 9).

Al capitol 2 («Air Transport Net-
works»), Burghouwt hi defineix el con-
cepte de xarxa d’aerolinia a partir d’una
aproximacid basada en l'espai i d’'una altra
basada en el temps. Lautor remarca que la
importancia que tenen avui les xarxes
hub-and-spoke de les acrolinies requereix,
no només una analisi espacial, siné també
una analisi des de la perspectiva tempo-
ral, ja que els hubs han d’associar-se amb
un alt nivell de connectivitat espacial i
temporal on acrolinia ub gestiona diver-
ses onades de vols d’entrada i sortida en
un espai i en un temps determinats. Aix{
doncs, Burghouwt defineix la configura-
ci6 de la xarxa d’una aerolinia a partir del
nivell de concentracié espacial i tempo-
ral d’aquella xarxa. En aquest capitol,
també hi remarca que la configuracié de
les xarxes de les aerolinies esta clarament
influenciada pel régim aeri internacional.
Aix{, fins a finals dels anys setanta, el
régim dominant es basava en acords bila-
terals entre paisos a partir dels principis
d’equitat i control estatal. Actualment,
conviu el regim d’acords bilaterals per a
les aerolinies amb vols intercontinentals
i el régim de lliure mercat per als vols
intraeuropeus, on les aerolinies poden
configurar les seves xarxes com els convé.

El capitol 3 inicia una serie de capitols
(el 3, el 4 iel 5) que mostren i analitzen
les xarxes des del punt de vista de 'aero-
linia. Cautor argumenta que el punt de
vista de les aerolinies és important, ja que
les decisions individuals d’aerolinies o
aliances poden tenir conseqiiéncies seve-
res per a la connectivitat d’un aeroport,
com també per a la demanda (els passat-
gers). D’aquesta manera, al capitol 3
(«The Spatial Configuration of Airline
Networks in Europe»), shi pregunta fins
a quin nivell les acrolinies europees han
reconfigurat espacialment les seves xarxes
des de la desregularitzacié del mercat aeri.
Amb aquest objectiu, utilitza I'index de
Gini, que mostra com les acrolinies de

bandera es caracteritzen per tenir, tant
abans com després de la desregularitza-
cié, una xarxa concentrada en un o dos
Unics aeroports i per una estructura radial.
Referent a les aerolinies regionals, Burg-
houwt detecta de forma generalitzada una
estrategia de concentracié des de la des-
regularitzacié del mercat aeri europeu. Pel
que fa a les aerolinies de baix cost, n’hi ha
una varietat molt important de configu-
racions, de les quals se’'n poden determi-
nar tres grans grups: xarxes concentrades
en aeroports que no sén Aubs (per exem-
ple: Ryanair), xarxes concentrades en
grans aeroports (per exemple: Virgin
Express) i xarxes amb un patré descon-
centrat que donen servei a aeroports /ub
i no hub (per exemple: Easy]Jet).

El capitol 4 («The Temporal Configu-
ration of Airline Networks in Europe»)
analitza si la concentraci espacial obser-
vada al capitol 3 es pot considerar del tipus
hub-and-spoke (és a dir, concentrada en
Pespai i el temps amb coordinacié dels vols
mitjangant una onada de vols entrants que
connecta amb una altra onada de vols sor-
tints) o simplement una concentracié
entorn dels aeroports centrals. Els siste-
mes d’onades augmenten la connectivitat
als acroports hub, que, ates un cert nom-
bre de connexions directes, presenten més
connexions indirectes. La majoria d’aero-
linies de bandera presenten, per al perio-
de d’estudi (1990-2003), la implementa-
cié del sistema d’onades. Aix{ doncs,
passen de, tnicament, concentrar els seus
vols en I'espai a concentrar-los, tamb¢, en
el temps, i aix{ facilitar i potenciar la trans-
feréncia dels passatgers d’'un vol a un altre
als aeroports hub. Air France, per exem-
ple, any 2003 presenta sis onades on les
transferéncies sén possibles de forma efi-
cient. En destaca el cas curiés de British
Airways a Heathrow, que no presenta ona-
des per la falta de capacitat de 'acroport
en hora punta. Aix{ doncs, Heathrow es
considera un Aub continu.

El capitol 5 («Intermezzo: The Spatial-
Temporal Configuration of Airline Net-



Ressenyes

Doc. Anal. Geogr. 51, 2008 169

works») constitueix una sintesi de les dues
visions mostrades sobre la concentracié
de les xarxes de les aerolinies. Burghouwt
observa que els canvis de la configuracié
temporal cap a una concentracié més gran
no han generat, en conjunt, variacions en
la configuracié espacial. Només petites
aerolinies, com ara Air Littoral i Régio-
nal Airlines, mostren concentracions tem-
porals de la xarxa acompanyades de con-
centracions espacials a I'acroport de
Clermont-Ferrant a causa de la desregu-
laritzacid. Les raons que apunta l'autor
per a aquesta estabilitat espacial sén els
alts costos de relocalitzacié d’un hub ja
existent; les dificultats de crear un nou
hub, especialment en abséncia d’'un mer-
cat d’origen i desti significatiu, i la depen-
dencia de les acrolinies de bandera dels
acords bilaterals per als vols interconti-
nentals.

El capitol 6 («Airline Cases») analitza
els canvis en les dimensions espacial i tem-
poral de les xarxes de les aerolinies KLM,
British Airways i Iberia. A més a més,
també analitza de forma menys extensa
unes altres aerolinies regionals i de baix
cost. Des de 1990 fins a 2003, KLM es
mostra com un clar exemple d’aerolinia
que realitza un esforg per establir una
estratégia hub-and-spoke amb sistema d’o-
nades. La raé principal és la grandaria
reduida del mercat origen i dest{ als Paisos
Baixos, element que motiva la cerca dels
passatgers més enlla de les fronteres amb
vols indirectes que alimentin els inter-
continentals. En canvi, la importancia del
mercat d’origen i desti a Londrés permet
a British Airways tenir una xarxa mun-
dial molt extensa sense cap necessitat d’es-
tablir un sistema de vols coordinats a
Heathrow, en part, també com ja s’ha dit,
per la falta de capacitat en hora punta. Es
per aixd, que a la segona meitat de la deca-
da de 1990, British Airways va establir
part dels seus vols a Gatwick, perd, en no
obtenir resultats, Uestratégia hub per a
Gatwick va ser abandonada. Iberia, per
la seva banda, es mostrava, a principis de

la decada de 1990, com una de les aero-
linies més ineficients d’Europa, perd I'au-
tor subratlla que ha aconseguit convertir-
se en una de les companyies hub més
importants, tot i les dificultats de mante-
nir un Aub dual a Madrid i Barcelona i la
falta de capacitat en hora punta d’aquests
aeroports abans de les ampliacions res-
pectives.

Al capitol 7 («The Impact of Airline
Network Configurations on the EU
Airport Hierarchy»), 'analisi deixa les
aerolinies i canvia vers els acroports. Burg-
houwt es pregunta si les estrategies recents
de hub-and-spoke i xarxes radials han
motivat la concentracié del trafic en
només alguns aeroports europeus. A par-
tir de la revisié bibliografica que realitza
lautor, sembla que aquest procés de con-
centracid s’ha produit als Estats Units,
perd, en canvi, segons les investigacions
de Burghouwt, aixd no ha estat aixi a
Europa. Burghouwt topa amb una con-
tradiccié: al capitol 3, conclou que la
majoria de les xarxes de les aerolinies estan
altament concentrades en Pespai; pero,
alhora, una primera analisi quan aplica
I'index Gini als aeroports suggereix que, a
un nivell més elevat de concentraci en
les xarxes de les aerolinies, més baixa és
la desigualtat de la xarxa d’aeroports i vice-
versa. La descomposicié de I'index Gini
mostra el que succeeix realment. Les aero-
linies nacionals i no europees motiven
una concentracié més gran; en canvi, les
aerolinies de baix cost i regionals sén les
responsables, amb el seu important crei-
xement, d’'una desconcentracié més ele-
vada de loferta de seients als acroports
europeus.

Burghouwt diagnostica que la planifi-
cacié estrategica aeroportuaria té tres dile-
mes no resolts. En primer lloc, els plans
directors dels acroports es basen en deta-
llades previsions de transit, en canvi, I'in-
crement de la volatilitat del transit en un
entorn de lliure mercat fa dificil poder
confiar en les prediccions. En segon lloc,
la incertesa requereix planificacié flexible,
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els plans directors actuals sén passius, reac-
tius i, en el millor dels casos, s'adapten a
la incertesa. En tercer lloc, els plans direc-
tors com a procediments formals sén,
amb tot, essencials per al bon desenvolu-
pament d’un aeroport. Aquests dilemes
sén els que 'autor encara al capitol 8
(«Airport Planning in a Free-Market Regi-
me») i que motiven que plantegi el Fle-
xible Strategic Planning (FSP) com una
metodologia alternativa a la tradicional i
que aporta més flexibilitat, proactivitat
i planteja solucions de llarg termini que
poden ser replantejades quan calgui. La
tria d’opcions reals i 'adaptacié a diver-
sos futurs possibles sén alguns dels punts
clau d’aquesta metodologia plantejada per
Burghouwt. Finalment, al capitol 9 («The
Case of Amsterdam Airport Schiphol»)

analitza el cas de 'acroport d’Amsterdam

Schiphol des del punt de vista del
FSP. Schiphol presenta molts elements
del FSP, perd també presenta problemes
en l'avaluacié de les inversions en nova
infraestructura i en 'excessiva influéncia
de KLM en el procés de planificacid.

Aquest llibre representa una gran con-
tribucié de la geografia al terreny de l'a-
viacié i la planificacié aeroportuaria. A
més a més, també omple un buit molt
important en la literatura especialitzada
en tota una serie d’aspectes respecte a la
desregularitzacié del mercat del transit
aeri europeu que encara no havien estat
analitzats a fons.
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Aquest llibre forma part de la col-leccié
«Key Ideas in Geography», coordinada
per les gedgrafes Sarah Holloway i Gill
Valentine, i publicada per la prestigiosa
editorial britanica Routledge. Dins
d’aquesta col-leccid, s’hi han publicat uns
altres titols (Urban Ecology, The City,
Landscape, Nature) 1 tots, juntament amb
el que ens ocupa, Home, aprofundeixen
Pestudi de diversos conceptes clau dins la
nostra disciplina. Les autores del llibre
s6n les geografes Alison Blunt, de la Uni-
versity of London, i Robyn Dowling, de
la Macquarie University, de Sidney, reco-
negudes especialistes en el camp de la geo-
grafia cultural, feminista i postcolonial.

Per la seva estructura ben clara i el seu
contingut tan ric, el llibre constitueix una
guia excel-lent per descobrir a que ens
referim exactament en geografia quan par-
lem de llar i domesticitat. A més, la volun-

tat de fer una geografia critica del con-
cepte de llar impregna tota I'exposicid,
com també I'interes per fer-la entenedo-
ra als estudiants —amb nombrosos exem-
ples i casos d’estudi d’arreu del mén expo-
sats— i atractiva als especialistes del tema
—amb una voluminosa recopilaci biblio-
grafica—. Passem, tot seguit, a exposar
breument el contingut del llibre.
Pensem per uns instants qué significa la
paraula dlar per a cadascun de nosaltres.
La resposta variara en funcié de qui som
i on som, és a dir, respondrem a partir de
la nostra identitat, de la nostra cultura,
de les experiencies viscudes, dels nostres
imaginaris, de les memories d’infantesa o
dels somnis de futur. La resposta a la pre-
gunta també variara en funcié del temps
1 de l'espai. Aix{, per exemple, una perso-
na que patis en carn propia el desastre de
I'huraca Katrina 'any 2005, no contesta-





