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espacio, pudiendo modificarla profundamente; y aunque en esto €l turismo no es
diferente de otras actividades humanas, si conviene reconocerle la importancia que
tiene y equipararlo a otras actividades tradicionalmente més consideradas por la
Geografia. Quiere esto decir que a la hora de desvelar las razones que explican una
determinada forma de organizacion territorial nunca ha de minusvalorarse €l papel
del turismo, atn cuando éste tenga una minima presencia en el espacio de que se
trate-; (c) sobre la economia y, més en concreto, sobre la industria y los servicios,
en los que ejerce tanto efectos directos como inducidos y (d) sobre el espacio rural.
La incidencia sobre el espacio rural es achacada pincipalmente a la residencia se-
cundaria, cuyos origenes funda el autor, cosa novedosa, en la devaluacién del pre-
cio del dinero y el aumento de la inflacién y la presién fiscal, por lo que se puede
decir que considera la residencia secundaria como una inversion, pues provoca unas
plusvalias rapidas. Bien es cierto que luego menciona otras causas de la existencia
de la residencia secundaria y pasa ya a valorar sus efectos, positivos y negativos,
sobre el medio rural. En la Gltima parte del capitulo quinto hace una recapitulacién
sobre los efectos positivos y los negativos del turismo y afirma que es el Estado
quien debe de ejercer €l papel de mediador para evitar las consecuencias negativas
" del mismo.

En el capitulo sexto, el autor pretende ir hacia una teorta del espacio turistico
presentando las elaboraciones tedricas que al respecto han hecho diversos autores.
Primero presenta el modelo de Davies de explicacién de la jerarquia de asentamien-
tos turisticos elaborado por Biagini. Después los modelos gravitatorios utilizados
para predecir la demanda. En tercer lugar se preocupa por €l anélisis de tendencias
mediante la aplicacién de la teoria de grafos. En cuarto lugar nos presenta el mode-
lo construido por Miossec. Y por ultimo resume el esquema tedrico de Chadefaud
del espacio turistico como producto social.

La amena lectura de esta obra, facilitada por su redaccién fluida y precisa, re-
sulta indispensable para todo aquél que pretenda profundizar en el conocimiento de
la Geografia del turismo. De cualquier manera, se echa de menos €l tratamiento de
otros aspectos relacionados relacionados con el ocio que estdn adquiriendo gran
auge en nuestro pais, aunque su propia magnitud requerirfa una obra de extensién
igual a esta elaborada por Javier Callizo Soneiro.

Luis Alfonso Gonzdlez Polledo.

Joana M* SEGUI PONS y Joana M2 PETRUS BEY: Geografia de redes y
sistemas de transporte, Madrid, Sintesis (Coleccion Espacios y Sociedades, n
16), 1991, 231 paginas.

Perteneciente a la misma editorial y coleccién que el libro resefiado antes, esta obra
cumple también sobradamente con el papel de servir de manual, de compendio de
las novedades producidas en los tltimos tiempos en todo lo referente a la Geografia
del transporte.

En la introduccion las autoras expresan los siguientes objetivos para la elabo-
racion de su obra: consideracion de aspectos tedricos y metodoldgicos de la geogra-
ffa del transporte y consideracion de la diferenciacion del espacio y la sociedad a
partir de la organizacion de los transportes en ellos.

Por otra parte, en el tratamiento de estas cuestiones, pretenden las autoras «con-
jugar» los enfoques cuantitativos y sociales -tarea dificil y polémica-. Por si hubiera
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dudas, toman postura y, para evitar que las puedan tildar de eclécticas, dicen consi-
derar las técnicas cuantitativas como mero instrumental analitico «compatible con
“cualquier escuela o tendencia /y aqui se encuentran con €l eterno problema/, aunque
se exija un minimo de coherencia entre los fundamentos tedricos y filosficos y las
técnicas analiticas empleadas» (pp. 9-10). El problema es delimitar dicha coheren-
cia. El caso de la teorfa de los grafos podria ser ilustrativo al respecto de esta cues-
tién. Aparentemente, el analisis topoldgico nos permite estudiar «imparcialmente» el
espacio. Podemos aplicar la teorfa de grafos a una red de transporte y luego anali-
zar los resultados en funcibn de la escuela a la que pertenezcamos o creamos perte-
necer. Hasta aqui todo resulta muy sencillo. Pero, si cuando hablamos de transporte
y movilidad nos interesan, entre otras cosas, los comportamientos de las personas,
(tiene algun sentido o va a dar algin resultado valido cualquier técnica que aplique-
mos al comportamiento de las personas?. Ese es el gran problema. De hecho, las
mismas autoras nos dicen que uno de los temas més tratados actualmente es el
andlisis del «comportamiento de lo que se mueve, sobre todo en el transporte de
pasajeros» (p. 10) -evidentemente, las mercancfas no tienen comportamiento; aun-
que esto no debe hacernos olvidar que los empresarios que las piden o envian si
que lo tienen.

En el capitulo primero tratan de los enfoques actuales en la geografia del tran-
sporte. En €l comienzan diciendo que los estudios de geograffa del transporte son
en general demasiado localistas. Luego pasan a diferenciar tres enfoques predomi-
nantes: (1) CUANTITATIVO. O locacional, preocupado por el estudio de las dife-
renciaciones entre areas. Muy influenciado por la Economfa en su preocupacién por
la localizacion y distribucion de fenémenos. Todo ello a escala regional, 4mbito
territorial fomentado desde la geografia. Los tres principales ndcleos teméticos de
este enfoque son las redes de transporte, los flujos en las redes y la influencia de
los flujos y las redes en el desarrollo econémico de las regiones. (2) SOCIAL(ES).
En plural, porque hacen distinciones internas. Ahora interesa el hombre. Ademés
ahora predomina la micro-escala (mientras que en €l enfoque cuantitativo interesaba
mas la macro-escala). Esas distinciones se reducen a dos: por una parte el enfoque
radical, interesado por la movilidad diferencial, y por otra el enfoque de la percep-
cién. (3) TEMPORAL. Enfoque novedoso porque introduce la variable tiempo y
quizéd porque no pasa de ser s6lo un enfoque, pues segin se dice: «los estudios
cronogeogréficos se adscriben inicialmente a los planteamientos neopositivistas en
cuanto a la utilizacién de técnicas /pero al mismo tiempo/ entroncan tanto con los
enfoques sociales, como con los comportamentales, y con los de movilidades» (p.
26). La escala preferida por los estudios que adoptan este enfoque es la micro-esa-
cla. )

Un aspecto destacable es la mencién que hacen del tipo de hombre considerado
por cada enfoque: en el cuantitativo se trata del hombre econdmico, en el social es
el hombre sentimiento y en €l cronogeogréafico se trata del hombre satisfaccién. Por
altimo, para terminar el capitulo, hacen una nueva declaracién de principios al decir
que coinciden con Giménez i Capdevila en considerar a la geografia de los trans-
portes «como una ciencia social, en contrapartida a las ciencias duras» (p. 26), por
lo que serfan convenientes los estudios multicriterio en la planificacién del transpor-
te, el progresivo abandono de la via operacional y cuantitativa y la integracién del
transporte con su medio geogréfico.

El segundo capitulo se dedica a presentar €] factor distancia en los estudios de
transporte. Las autoras comienzan caracterizando el transporte como una realidad en
extremo compleja. El capitulo resulta ser muy interesante. Y ello por una razén: la
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linea argumental de las autoras les lleva a hablar, antes que nada, del concepto de
espacio. Los pasos que van dando en su camino argumental son los siguientes: (a)
La idea de transporte va unida a la de traspasar una frontera, la cual delimita un
* territorio; de ahf que la nocién de transporte esté muy ligada a la de espacio. (b) La
concepcién del espacio que més ha influido en la geografia es la basada en la geo-
metria euclidiana, que considera el espacio como algo absoluto y como mero conte-
nedor. (c) Solo la aparicién de las geometrias no euclidianas ha generado el concep-
to de espacio relativo, el cual ha tenido una notable incidencia en las nuevas co-
rrientes de la geograffa. (d) La transicién de un concepto de espacio a otro puede
estudiarse observando la evolucién de un concepto fundamental para la teoria de la
localizacion: el de distancia. (€) «Aceptando la concepcién del espacio relativo,la
nocioén de distancia es una cuestién espacio-temporal y, por tanto, no absoluta» (p.
30). La apropiacién del tiempo deviene tan importante 0 més que la del espacio. (f)
Al permitir superar la distancia espacio-temporal, el transporte adquiere una impor-
tancia inusitada. (g) La distancia 'espacio-temporal' de la geografia cuantitativa y la
distancia 'temporal' de la geograffa humanista y del comportamiento tienen simili-
tudes y diferencias. Para ambas €l espacio es relativo; pero mientras que para la
.cuantitativa el tiempo es absoluto, mensurable, para la comportamental y humanista
también el tiempo es algo relativo (a cada individuo, grupo social o civilizacién).(h)
Con €l paso de la nocién de espacio absoluto a la de espacio relativo, se da una
transicion del concepto de distancia espacial en términos de distancia real, al con-
cepto de distancia espacio-temporal. Ya no son nuestras percepciones del mundo las
que se ajustan al espacio, sino que es nuestra propia percepcion del mundo la que
crea el espacio. La distancia ya no se mide en unidades espaciales, sino en unidades
espacio-temporales. (i) De todos modos, las innovaciones tecnolégicas no son con-
dici6n suficiente, aunque si necesaria, para explicar el fendmeno transporte en su
dimensién actual. Incluso la introduccién de nuevas tecnologfas ha podido contri-
buir a incrementar distancias, acentuar desigualdades socio-espaciales y segregar
espacios periféricos en algunos casos. (j) «La distancia cognitiva es una distancia
relativa en un espacio relativo en funcion de la percepcién que de €1 se tenga» (p.
42). Ademés existe la distancia econémica o social, que puede ser una barrera tan
real como la primera para el acceso al empleo o a otros recursos. (k) El transporte
existe, curiosa y precisamente, a partir del momento en que el grupo humano deja
de ser ndmada. «... Uno de los hechos distintivos del modelo ecoldgico actual de
ocupacion del espacio es, precisamente, el cardcter masivo y estructurador que el
transporte imprime a las restantes facetas relacionales del hombre y su entorno:
actividades econdmicas, organizacién politico-social y pautas culturales» (p. 36; el
subrayado es nuestro). El transporte aparece ligado a la sedentarizacién y la agricul-
tura. E1 Modo de Produccion Capitalista confiere a la nocién de sedentarismo un
significado muy distinto, no obstante, al que tenfa en un principio -es decir: no
somos némadas, pero nuestro sedentarismo es sélo relativo, pues implica movimien-
tos a menudo mayores que los de una tribu de cazadores-recolectores.

E1 tercer capitulo analiza la organizacién espacial de los sistemas de transporte:
las redes. En la primera parte se presenta la teorfa de grafos como instrumento de
analisis de las redes. En la segunda se trata el tema de la relacin entre sistemas y
redes de transporte y desarrollo econdmico. La tercera parte se dedica al estudio de
las telecomunicaciones y sus posibles influencias en la organizacién del territorio.

E1 cuarto capitulo trata de la utilizacién de las redes y las técnicas de andlisis de
la demanda. Dichas técnicas se aplican fundamentalmente a la demanda real y a la
potencial.
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El capitulo quinto se dedica al analisis diferencial de la demanda de los despla-
zamientos motivados por el ocio. Esa diferencialidad se refiere a que en una parte
se trata el transporte aéreo, en otra el maritimo y en la dltima el terrestre (por ferro-
carril y por carretera). El epigrafe acerca de la red aérea mundial y la jerarquia
urbana mundial es relativamente interesante, aunque para establecer la jerarquia
urbana sOlo se tenga en cunta la poblacién, lo cual puede ser discutible.

En el capitulo sexto se aborda el anélisis diferencial de la movilidad habitual en
las ciudades y el sistema de transporte. Se analizan, consecutivamente, tres cues-
tiones: la movilidad habitual como conformadora de los sistemas urbanos diarios, la
planificacién de la demanda en los estudios de transporte urbano y la relacién entre
la movilidad urbana y el sistema intraurbano. En cuanto a la primera cuestién, se
aifrma que los desplazamientos diarios tienen gran importancia en los procesos de
cambio que se operan a nivel territorial. Las autoras nos presentan cudles son las
principales fuentes para estudiar esta cuestidn, cudles son los principales modos y
los motivos de los desplazamientos diarios, cémo se distribuyen a lo largo del dia y
qué diferencias de movilidad existen en funcién de la edad, el sexo, la clase social,
etc. En la segunda parte se hace un breve comentario de cudles han sido los princi-
pales métodos de prevision o prediccion de la demanda de transporte con el objeti-
vo de adecuar la oferta de transporte y las infraestructuras a dicha demanda. Por
ultimo, las autoras se disponen a «analizar las causas que generan los desplazamien-
tos en las ciudades y la interrelacion existente entre los sistemas de transporte y los
sistemas urbanos, al propio tiempo que sefialaremos los principios que rigen los
desplazamientos» (p. 157). Para Segui y Petrus existe una estrecha relacion entre la
morfologia y la estructura urbanas y el sistema de transporte. Hay una mutua in-
fluencia. La planificacién de los usos del suelo debe estar relacionada con la de los
medios de transporte. Los transportes son un elemento esencial del desarrollo urba-
no en el espacio. El proceso de expansion urbana ha estado muy ligado desde me-
diados de este siglo al incremento en los niveles de motorizacion.

El capitulo séptimo se dedica a estudiar la demanda de las redes y el transporte
de mercancias. La primera parte nos presenta tres indices para analizar las redes de
transporte de mercancias. La segunda nos muestra la importancia que tiene el trans-
porte maritimo en el comercio internacional. En la tercera se analiza el transporte
fluvial de mercancias. En la cuarta el transporte de mercancias por via terrestre
(carretera y ferrocarril) y en la quinta se nos presentan otros modos de transporte de
mercancias, sobre todo oleoductos y gasoductos.

Finalmente, €l capitulo octavo se ocupa en el anélisis diferencial de las variables
estructurantes de las redes de transporte terrestre. Al contrario que los cuatro ante-
riores, centrados en la demanda, éste es el Unico capitulo dedicado a analizar la
oferta de transporte. Y ello es asi porque lo que «contribuye de una manera méas
determinante a la configuracion de las estructuras regionales» (p. 203) es la utiliza-
cién de las redes (es decir, la demanda y no la oferta). En la primera parte se trata
la cuestion de la densidad de las redes. En la segunda de la calidad en los medios
de transporte. En la tercera de la movilidad en las redes. En la cuarta de la ocupa-
cibn en las redes y en la quinta se muestran algunos indices que permiten analizar
la oferta de las redes de transporte (indice de accesibilidad y coste generalizado del
transporte).

Consideramos, en suma, que esta obra llena con suficiente holgura un vacio que
existia en las publicaciones espafiolas de Geograffa del transporte.

LAG.P.



