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Capitulo 1V Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlfsis de redes de transporte aéreo

Introduccion

El objeto fundamental de este capitulo es la verificacion de la hipétesis
de partida mediante la aplicacién del modelo aprioristico formulado en el
capitulo precedente. La escala de experimentacién serd la mundial, donde se
deberian observar los cambios que se estin produciendo como consecuencia
de la aceleracion contempordnea a la que hemos aludido en pdginas anteriores.

El primer cometido serd detectar cémo se configuran las relaciones
espaciales a escala planetaria, definiendo la existencia de una presumible
regién rectora, es decir, el espacio de relacién que organiza y vertebra el
resto del sistema mundial. Después se podré comprobar cdmo a partir de esa
region rectora se organizan otras regiones de relacidén -de actividad y de
poder- que constituirfan un segundo escalén en la jerarquia espacial. Un
analisis de los cambios que se han producido en el sistema a lo largo del
altimo cuarto de siglo deberia permitir, por dltimo, verificar la hipétesis de
la plasticidad del espacio. Todo ello sin olvidar la existencia de espacios
enclavados, vinculados a otros espacios fisicos concretos, donde la friccién
espacial que los excluye de los sistemas globales de movimiento es todavia
muy importante.

La organizacién de relaciones en el espacio mundial y su andlisis
pretende aprehender, en definitiva y en las escalas consideradas, las cuatro
caracteristicas que se planteaban en la hipétesis de trabajo y que son claves
para definir el concepto de espacio: compartimentacién y jerarquia, que
permiten al gedgrafo diferenciar regiones, plasticidad y la constitucién de este
espacio en la dialéctica entre sus caracteristicas fisicas y las posibilidades que
tienen sus moradores para superar los efectos del medio fisico vy
socioecondmico en que se asientan.
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Los pasos que se han seguido en el tratamiento de la informacién son
los siguientes:

* Definicion del marco de aplicacién del modelo: el concepto de
ciudad mundial y su significado actual.

* Exposicion de la metodologia a emplear. Esta ya ha sido definida en
el capitulo anterior; ahora se concretard para su aplicacién en una
escala determinada: el sistema mundial.

* Analisis de la estructura espacial mediante procesos de
discriminacidn de elementos hasta llegar a la definicién de la ciudades
rectoras del sistema y el modelo de organizacion espacial que
fundamentan.

* Andlisis diacrénico de la organizacién espacial mundial, con objeto
de determinar la plasticidad del espacio. Este andlisis pretende
observar la configuracién del sistema mundial en cuatro momentos
fundamentales: en 1996, momento que nos introduce en la situacién
actual; 1970, fecha inmediatamente anterior a la crisis econémica de
los afios setenta y que sefiala el limite de la etapa del auge del
desarrollismo econémico en el mundo capitalista; 1981 y 1991, fechas
intermedias, que permiten observar los procesos de cambio y las
principales repercusiones del proceso de globalizacién econémica que
han tenido lugar en el tltimo cuarto de siglo.

La eleccién de 1996 como fecha limite para la investigacion obedece a
planteamientos metodolégicos, principalmente a la necesidad de fijar una
fecha de cierre para el andlisis de los datos, de tal manera que la realizacién
de la Tesis Doctoral fuese posible y ésta no sé prolongase segin fueran
apareciendo nuevos datos.

El apartado de conclusiones permitird contrastar los resultados con
otros planteamientos epistemolGgicos sobre la organizacién espacial del

planeta, fundamentalmente con el modelo de sistermna mundial propuesto por
0. Dollfus (1990).
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. IV.1. El concepto de ciudad mundial y su significado actual.

Los procesos de mundializacién econémica actuales han favorecido el
desarrollo del movimiento e intercambio a nivel planetario; el desarrollo de
tales intercambios debe estar dirigido por una serie de niicleos rectores; la
interaccion entre estos nicleos rectores debe ser necesariamente muy estrecha,
mientras que los vinculos que se establezcan entre los elementos,
pertenecientes a la regidén rectora y el drea que rigen deben ser de tipo
jerdrquico. El espacio mundial deberia organizarse, en definitiva, a partir de
un sistema o regién rectora de la que parten una serie de flujos de diferente
nivel: flujos entre los elementos que conforman el sistema y flujos entre cada
uno de estos elementos rectores y las areas dependientes.

Ya hemos sefialado que las posibilidades que proporciona el transporte
a€reo a la hora de comprender la organizacién del espacio son muy amplias y
también que estas posibilidades son alin mayores si el espacio considerado es
de grandes dimensiones.

A escala planetaria el transporte aéreo es el medio de transporte
fundamental para las personas, puesto que permite una mayor accesibilidad
tanto desde el punto de vista de la ubicuidad (el transporte aéreo no necesita
tendidos de redes permanentes para su utilizacién, como en los casos del
ferrocarril o el automévil) como por su rapidez.

El transporte aéreo, como otros elementos de articulacién del espacio a
nivel planetario, responde a unas causas, agentes e intenciones muy variadas;
¢stas reflejan, basicamente, relaciones de intenso intercambio, relaciones entre
nodos que tienen una necesidad de conexién en virtud las relaciones
economicas, politicas, demogréficas, culturales, etc, que poseen; el transporte
aéreo como indicador de estos intereses puede ser utilizado, al igual que el
analisis de otras clases de flujos, para explicar cémo se organiza el espacio.

Entramos en una dimensién en la que la visién de la superficie terrestre

como una serie de espacios delimitados por fronteras politicas sobre los que se
ejerce un determinado control (politico, econémico, social), conocido como

455



Capitulo 1V  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

como soberania territorial, deja de ser tan importante porque el control se
ejerce fundamentalmente por medio del empleo de los sistemas de
informacion y de movimiento (comunicaciones y transporte). Incluso en el
seno de la geografia politica actual, existe una importante reflexién sobre el
papel que el Estado deberd desempeifiar en el préximo siglo, conocidos los
importantes avances tecnolégicos y el devenir econémico contemporaneo.

Tal y como hemos planteado anteriormente, una de las premisas
centrales de nuestra investigacion es el concepto regién como nivel espacial
Jerarquizado que se configura mediante los flujos que se desarrollan dentro de
€l. Concebida como tal, 1a regién es variable en el espacio y en el tiempo, y su
dimension y estructura estdn ligadas a un momento tecnoldgico concreto. La
accesibilidad de la superficie terrestre permite afirmar que, potencialmente,
el nivel jerarquico superior de la organizacién regional actual es el propio
planeta. Por primera vez en la historia del ser humano cabe la posibilidad de
la existencia de una organizacién espacial equilibrada a nivel mundial,
favorecida por las posibilidades que proporciona el control de la distancia.

- El proceso de mundializacién iniciado a partir del siglo XVI, después
del descubrimiento de Ameérica, se ha acelerado de manera fundamental a
partir de la Segunda Guerra Mundial. En la actualidad, la crisis econémica de
los setenta ha incrementado la accién de estos procesos de cambio; parece
16gico pensar que el proceso de globalizacién econémica ha estado
acompafiado por la configuracion de un sistema que polariza y del que parten
la mayor parte de los flujos.

Gran parte de los investigadores coinciden al afirmar que estos
procesos de mundializacion se han desarrollado a partir de una serie de
ciudades, que se conocen como '"ciudades mundiales" (Hall, P., 1982:
Friedmann, J., 1986; Sasen, S., 1991). En ellas se asientan la mayor parte de
los agentes, fundamentalmente econémicos, que interactian a nivel mundial y
que controlan la inmensa mayorfa de los movimientos y flujos que se
desarrollan en nuestro planeta. Algunos autores afirman que estas ciudades
son islas que configuran un “archipiélago urbano" (G. Benko y A. Lipietz,
1992); este simil es bastante significativo para explicar el papel que juegan las
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mas importantes a nivel mundial como centros donde se recoge vy se reparte el
poder y el movimiento.

Teniendo en cuenta nuestra defensa del concepto de espacio jerdrquico,
el objetivo de este capitulo es detectar mediante el sistema de transporte aéreo
cual es el sistema que, como fruto de la interaccién entre estas ciudades,
configura y organiza el mundo actual. Sin un conocimiento bdsico de este
primer sistema, cuspide de la organizacién espacial, un andlisis de los
subsistemas dependientes del mismo estaria incompleto al carecer de base para
posicionarlos en el sistema mundial; por ejemplo: de nada nos serviria
detectar c6mo se organiza el espacio africano, en el caso de que podamos
hablar de un sistema espacial africano, sin saber qué lugar ocupan sus nodos
en el sistema mundo, si la posicion de alguno o todos sus nodos es central o
periférica, o qué nivel de relacidn existe con el sistema rector resultante.

La Geografia se ha ocupado en estos ditimos afios del estudio de estos
procesos de mundializacién econdmica y de la reorganizacidén espacial que
conllevan. Las repercusiones que estos procesos econémicos han producido en
las ciudades han sido muy numerosas, y se han analizado casi desde la mayoria
de sus manifestaciones posibles: reestructuracién y configuracion fisica de la
ciudad, planificacién urbana, conflicto y lucha social por el control del

espacio urbano, problemas medioambientales, problemas de crecimiento,
etc...

Los trabajos que se ocupan del papel desarrollado por las ciudades
mundiales como organizadoras de un espacio mundial son, sin embargo,
escasos y la mayor parte de las veces carecen de concrecién. A este respecto,
Friedmann, J., y Wolff, G., (1982, pag. 329), en su trabajo "La formacidn de
las ciudades mundiales. Una agenda para la investigacion y la accion"
proponen un plan de trabajo para abordar todos los aspectos relacionados con
la formacion de estas ciudades, afiadiendo dentro de los aspectos a tratar "el
papel crucial que en la formacion y articulacién del sistema mundial han
tenido las extensas regiones urbanas que constituyen su sistema espacial " .
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Uno de los primeros autores que utiliza la expresion "ciudad mundial”,
término a su vez tomado de P. Geddes (1915), es P. Hall que, ya en 1966,
selecciond siete ciudades del mundo de entre veinticuatro que tenfan una
poblacién superior a los tres millones de habitantes como candidatas al titulo
de"ciudad mundial”.

P. Hall distingue entre ciudades mundiales y otros niicleos que son
también importantes centros de poblacién y de poder, sefialando entre ambos
conceptos miltiples diferencias.

Para este autor las ciudades mundiales son los mayores centros de poder
politico, los asentamientos de gobiernos nacionales mas poderosos y, algunas
veces, de las autoridades internacionales. Estas ciudades son los centros
nacionales no sélo del gobierno, sino también del comercio. Norm:
contienen grandes puertos que distribuyen a otras partes de sus paises los
bienes importados y, en retorno, reciben bienes para la exportacién a otras
naciones del mundo; las lineas de ferrocarril y las carreteras confluyen en el
drea metropolitana de cada una de estas ciudades. Las ciudades mundiales son,
ademds, los asentamientos de los grandes aeropuertos internacionales.
Tradicionalmente en ellas se localizan los bancos lideres del pais; en ellas
estan también instalados los bancos centrales de cada Estado, las sedes
centrales de los bancos comerciales, las oficinas de las grandes organizaciones
de seguros y una amplia seric de agencias financieras. Pero ademés, estas
ciudades son centros donde se concentran los talentos profesionales de todo
tipo. Cada una de las ciudades mundiales tiene sus grandes hospitales, Cortes
nacionales de justicia, grandes universidades, asi como una variedad de
instituciones de ensefianza e investigacién tanto en sus vertientes tecnoldgicas
como artisticas. "Las grandes bibliotecas nacionales y los museos estdn aqui,
Inevitablemente, las ciudades mundiales se han convertido en los lugares
donde se concentra y distribuye la informacion. Pero no sélo estas ciudades
son grandes centros de poblacion, sino que entre sus habitantes aparece una

porcion muy significativa de los miembros mds ricos de la comunidad.” (Hall,
P. 1984).
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A estas caracteristicas enumeradas por P. Hall habria que afiadir otras
muchas ya que estas ciudades son centros de comercio y de entretenimiento
para la poblacidn, centros donde se ubica un sector terciario de grandes
dimensiones; en ellas, las actividades industriales dan paso a empleos de
"cuello blanco”.

Segtn P. Hall el tamafio poblacional aparece como uno de los factores
fundamentales, aunque no el tnico, para la configuracién de estas ciudades
mundiales, pues existen muchas ciudades que no logrardn convertirse nunca
en ciudades mundiales a pesar de su tamaiio.

Las siete ciudades elegidas por este autor fueron Londres, Paris, el
Randstad holandés, la conurbacién del Rin-Ruhr, Moscii, Nueva York vy
Tokio. Dos de éstas no son lo que normalmente se considera una ciudad, el
Randstad holandés y el Rin-Ruhr; ambas consisten en complejos de ciudades
que forman conjuntamente grandes conurbaciones; sin embargo, puede
considerarse que todas juntas tienen rasgos distintivos de una ciudad mundial.

En la edicion de 1984 de P. Hall omite el andlisis de la aglomeracién
holandesa, utilizando la regién alemana como ejemplo de una ciudad mundial
de tipo polinuclear. Afiade ademds dos ciudades, Hong Kong y Ciudad de
México. Al incluir estas dos ultimas el autor enfatiza el cardcter
macropoblacional que poseen, segtn su criterio, las ciudades mundiales.

P. Hall sienta las bases para un posterior desarrollo del concepto de
"ciudad mundial”, basado en la concentracién de los poderes econdémicos y
sociales; el criterio poblacional es, sin duda, el mds controvertido, pues parece
sostener la imposibilidad de configuracién de una ciudad mundial si ésta no
tiene una dimensién millonaria. La obra de P. Hall no contiene, sin embargo,
planteamientos que permitan explicar el porqué de estos fenémenos ni cudl ha
sido su dindmica constitutiva; mds bien, se limita a identificar intuitivamente
una serie de ciudades que poseen caracteristicas de ciudad mundial para
posteriormente introducirse en el funcionamiento de cada una de ellas:
historia y evolucién, estructura urbana, procesos de cambio, estructura
demografica y social, problemas, planificacién urbana, etc...
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La mayor parte de la bibliografia posterior sitia el concepto de ciudad
mundial dentro de una serie de teorfas, de corte marxista o radical, que
intentan explicar los procesos de mundializacién econémica surgidos después
de la Segunda Guerra Mundial; gran parte de estas teorias se centran en cémo
estos procesos se han acelerado en las dltimas tres décadas.

La teoria mds extendida es la de Y. Wallerstein (1976, en Wallace, Y.,
1992; Knox, P., y Agnew, J., 1989; Taylor, P., 1994). Y, Wallerstein
identifica los rasgos caracteristicos de la economfa-mundo de la siguiente
forma: existen dos categorias significativas de sistemas socioeconémicos. Uno
consiste en grupos muy localizados y autosuficientes; éstos no forman parte de
un sistema mds amplio, jerarquizado, geogrificamente extenso y no requieren
que alguna parte de los recursos materiales y humanos para la reproduccién
de las actividades sea traida del exterior. La segunda categorfa es la que el
denomina "sistemas mundiales”, término que sirve para designar sociedades
geograficamente extensas, definidas por el hecho de que su entidad econémico
material estd basada en la division del trabajo, aunque puedan estar formadas
por multiples culturas.

Para el autor hay dos tipos de sistemas mundo, los imperios mundo, y

las economias mundo:
"Un ejemplo de un imperio mundo seria el Imperio romano, mientras
que el primer ejemplo de una economia mundo es el sistema
economico capitalista actual. La principal caracteristica del sistema
socioeconomico actual es que los factores econdmicos actian en un
drea de una forma tan amplia e intensa que escapa del control del
poder politico. Este hecho da al capitalismo la libertad de maniobra
necesaria para su desarrollo. Las estrategias y operaciones de las

modernas corporaciones trasnacionales demuestran la realidad de esta
libertad” (Wallace, Y., 1992, pdg. 5).

El desarrollo de la economia mundo se ha acelerado en los dltimos
veinticinco afios. Este hecho se debe a una serie de practicas econdmicas que
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pueden incluirse dentro de una dialéctica de concentracién y descentralizacion
de las actividades a escala mundial:

* Declive de la concentracién industrial de tipo fordista en naciones
industrializadas.

* Declive de las industrias de base.
* Preponderancia del sector servicios.
* Cambios en la estructura ocupacional.

* Trasferencia de las producciones industriales rutinarias desde
localizaciones de altos costes a otros con bajos costes de produccidn.

* Retencion de las actividades que requieren altas inversiones (imputs)
de tecnologia y mano de otra especializada en las dreas de mayor
evolucién y pujanza econdmica.

* Expansion y reorganizacion de las actividades de negocios.

* Desarrollo de nuevas estrategias de supervivencia econdmica que
alteran las posiciones relativas que ocupaban diferentes naciones,
regiones, y ciudades.

* Desarrollo y reestructuracion del sistema financiero internacional.
Todos los sectores de la economia han sido profundamente afectados
por los cambios en el sistema financiero internacional. La naturaleza,
forma, escala y ritmo de la disponibilidad del capital financiero ha
variado con la introduccién y reestructuracion de los instrumentos
financieros de equidad y débito, la tendencia hacia la desrregulacion
de mercados y la estandarizacién, el rdpido incremento de las
fluctuaciones de las tasas de cambio, el descenso de las barreras que
impedian la circulacién de capitales, asi como el continuo desarrollo
de centros financieros "offshore” (centros financieros cuya actividad
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estd orientada hacia la actividad internacional, por lo que requieren
una legislacién permisiva con el fin de la captar capitales).

La magnitud que alcanza la actividad financiera internacional es
enorme: en 1992 las transacciones de cambio internacional supusieron,
aproximadamente, un trillén de délares por dia, mientras que los
mercados internacionales de capital fueron de 75 trillones de délares
anuales, y el comercio internacional alcanzé alrededor de 2,5 a 3
trillones anuales (Olds, K., 1995, pdg. 1715).

Todos estos fenémenos, bajo las numerosas posibilidades derivadas del
desarrollo de los transportes y las comunicaciones han conducido a concebir
el mundo actual como un mundo global, donde los procesos dominantes son
los de globalizacién. El término globalizacién se refiere a dos fenémenos
distintos:

- La actividad econémica, politica y social estd llegando a ser un
fenémeno de extensién mundial.

- Ha habido una intensificacién de los niveles de interaccién e
interconectividad ente los estados y las sociedades que han "inventado"
una sociedad internacional. Las sociedades y economfas nacionales
cada vez son mds interdependientes como consecuencia de una
multiplicacién de los contactos ya sean de capital, ideas, gente,
informacién, contaminacién, etc... (Held, 1991, en Olds, K., 1995,
pag. 1714).

Segin parece, el fen6meno de la globalizacién es una mezcla de
procesos dialécticos, contingentes, no uniformes y ondulantes que, al
contrario de la opinién popular, no conduce a la consecucién de un mundo
uniforme. La descentralizacién se ha acompafiado de la consolidacién de
algunos de los mas saludables y fuertes componentes sociales y econémicos de
las naciones desarrolladas.
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Se ha producido un proceso dialéctico: frente a una trasferencia de la
produccién, se produce una concentracién y centralizacién de la actividad
econdmica. Aparecen los grandes conglomerados de compaiiias que intentan
una internacionalizacién de la actividad econdmica; se aprovechan las ventajas
comparativas de las localizaciones industriales, a la vez que se produce la
centralizacion de las decisiones. Del mismo modo, esta centralizacién
directiva y el consiguiente proceso de difusién productiva tienen su reflejo a
escala regional y metropolitana.

Esto supone que una creciente parte del capital internacional estd
concentrado en unos pocos nodos, en ciudades que han sido capaces de retener
gran cantidad de la actividad administrativa y directiva. Esta dindmica
conduce, por lo tanto, a la consolidacién de relaciones y flujos centro-
periferia y a la emergencia de una serie de ciudades mundiales que dominan la
economia a nivel planetario.

T.J. Noyéye y T.M.Jr. Stanback (1981) y P. Knox y J. Agnew (1989)
sitian estos nicleos en la chspide de la jerarquia urbana nacional; éstos estdn
caracterizados por una gran concentracion de las sedes centrales de las
grandes corporaciones, un buen nivel de desarrollo de los servicios bancarios,
unas densas redes de firmas de servicios (seguros, contabilidad, publicidad,
asesoramiento juridico y legal, relaciones puiblicas, investigacién y desarrollo,
etc...) y una concentraciéon de instituciones del Sector Publico, como la
educacién, la sanidad o la administracién; estas ciudades tienden, ademads, a
ser centros importantes del comercio y la distribucién de bienes (Knox, P., y
Agnew, J., 1989, pag. 209).

Los autores adscritos a enfoques radicales consideran que los procesos
de internacionalizacién del capital son bésicos para el andlisis y comprensién
de los fendmenos actuales, concibiéndolos como un paso mds de la légica
interna del capitalismo, donde los paises industrializados encuentran més
rentable la localizacion de capital en la periferia. La ciudad juega un papel
muy importante en este cambio. El modo que la ciudad tiene de integrarse en
la economia mundial no puede ser sélo entendido identificando su papel en la
articulacion del sistema. Es mds, las fuerzas conductoras de la competicion, la
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necesidad de acumulacién, y los cambios derivados de la lucha politica hacen
que la unién de la economia mundo con el mundo de la ciudad sea un factor
de intenso conflicto y cambio (Friedmann, J., y Wolff, G., 1982, pdg. 313).

Estos autores sefialan, asimismo, que la ciudad mundial es el marco que
alberga” las contradicciones inherentes entre los intereses del capital

trasnacional y aquellos de los estados-nacion que poseen su propia trayectoria
historica” (1982, pag. 313).

De esta forma, las ciudades mundiales han tenido que jugar un papel
dual: son esenciales para la seguridad del capital y son a la vez articuladoras
de una economia nacional determinada dentro de un sistema mundo.

J. Friedmann (1986) propone un conjunto de siete tesis para concretar
el andlisis de las ciudades mundiales:

1- Tesis de la integracién: afirma que las oportunidades y limitaciones
a las que se enfrentan las ciudades dependen de la naturaleza de su
- integracion en la- cambiante divisién mundial del trabajo: -

2- Tesis de la jerarquia: algunas ciudades se han convertido en los
"pilares” del capital para la organizacién espacial de los mercados y la
produccién. Son ciudades mundiales que pueden organizarse en una
jerarquia mundial de centros de control.

3- Tesis de la produccién: las funciones globales de las ciudades
mundiales estdn representadas directamente en la estructura socio-
espacial de la localidad.

4- Tesis de la acumulacién: las ciudades mundiales son las sedes

principales de la concentracién y la acumulacién del capital
internacional.
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. 5 - Tesis de la emigracion: las ciudades mundiales se han convertido
en polos de atraccion para los emigrantes internacionales dando origen
a una gran diversidad étnica.

6- Tesis de la polarizacién: la mezcla social interactia con las
funciones econdmicas originando segregacidn espacial en una localidad
polarizada socialmente.

7- Tesis del coste social: la nueva polarizacién crea un potencial de
costes sociales que supera la capacidad fiscal de la administracién local
y regional, provocando crisis de las que quedan a salvo las funciones
de control del capital global (Friedmann, J., 1986, en Taylor, P.,
1994).

Todas estas teorfas aportan algo a las bases fundamentales de nuestra
hipotesis. En primer lugar, la tesis de la integracion nos sefiala que la
"categoria de ciudad mundial" que un determinado nicleo alcanza, puede ser
cambiante y variar dependiendo de la integracién de los diferentes factores
econémicos. Por otro lado, resulta muy interesante para nuestra investigacion
que se senale la existencia de una jerarquia de ciudades, "pilares" de la
organizacion econdémica.

P. Taylor (1994) sostiene que el mapa de la jerarquia de las ciudades
mundiales (figura. n® 77) estd sustituyendo al mapa politico mundial, basado
en el peso de los Estados-nacién, delimitados por fronteras, y que el conjunto
de ciudades mundiales pasa a ser” la estructura espacial crucial para la politica
mundial”. El papel del Estado estd cambiando en la actualidad. Este hecho, sin
embargo no tiene por qué conducir a una inmediata desaparicién del mismo:

- A pesar de los procesos de mundializacion el Estado, mediante
medios coercitivos (armamento) aparece como la mayor fuerza de
contencidn en €l mundo tanto desde el punto de vista de la defensa
territorial, como desde la lucha interna que se desarrolla en el seno de
los pafses africanos, latinoamericanos y los del sureste asidtico. Un
ejemplo claro es el caso de la pervivencia de la OTAN después de la
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desaparicion de la Unién Soviética, y la préxima inclusién de nuevos
miembros en 1999: Polonia, Hungria y la Reptiblica Checa. En la
actualidad la existencia de la OTAN tiene como maximo objetivo
perpetuar los esquemas geopoliticos surgidos tras la desaparicién de la
politica de bloques vy la Guerra Fria.

- Existe una erosién importante del poder de los estados en la esfera
economica, pero las nuevas politicas de bloques econémicos
representan un intento de crear “contenedores econdmicamente
saludables" a una escala en que se puedan, al menos, frenar algunos de
los agujeros que se hallaban fuera del control econémico del estado.

- Los estados surgidos de la desmantelacién de los antiguos como
consecuencia de los-aspiraciones nacionalistas, pueden ser mucho mds
exitosos como marcos culturales para la accién que los antiguos
estados de los que proceden (Taylor, P., 1994, pdg. 159-160).
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Para R.J., Johnston (1994) los postulados de J. Friedmann en relacién
con la necesidad de un estudio de las ciudades mundiales son muy acertados
estando, segiin sus propias palabras, en camino de convertirse en’cldsicos
dentro de la literatura geogrdfica”.

Los planteamientos, enfoques y temdticas a la hora de abordar el
estudio de las ciudades mundiales son muy variados; este dltimo autor sefiala
algunos de ellos: estudios comparativos entre las diferentes ciudades, estudios
sobre ciudades individuales y su posicién dentro de la jerarquia urbana
mundial, estudios sobre problemas de planificacién y direccién de las
ciudades mundiales, estudios sobre la pluralidad cultural, andlisis de las
relaciones entre el Estado -y las ciudades mundiales y estudios que intentan
identificar jerarquias en el seno del grupo de ciudades mundiales (Johnston,
R.J., 1994, pag. 150-151). En este iltimo apartado, aplicado a una escala
concreta como es la planetaria, podemos enmarcar esta investigacion.

Ninguno de los postulados aparecidos hasta el momento nos hablan de la
posible existencia de un sistema de ciudades mundiales, todos ellos terminan,
si acaso, sefialando la importancia jerdrquica de estas ciudades, que viene
impuesta por la actividad econdmica. Durante los dltimos afios, sin embargo,
aparece una creciente bibliografia cientifica que profundiza en el concepto de
ciudad mundial y desarrolla un cuerpo teérico mds adecuado.

Para E. Jones (1992, pdg. 29-30) la caracteristica fundamental de una
ciudad-mundo, consiste en que ha superado su red urbana nacional y ha
pasado a formar parte de un sistema global internacional. Son los centros del
comercio mundial, de las comunicaciones, -por lo general simbolizadas por
los aeropuertos internacionales- y se constituyen, ademds, en las primeras
ciudades bancarias y financieras del planeta.

M. Castells (1994, pag. 29) también aporta algunas ideas sobre el poder

que se acumula en estas ciudades; las ciudades mundiales poseen la
infraestructura necesaria para capturar los flujos mundiales que se producen y
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que aparecen distribuidos en el espacio; algunas ciudades, simplemente no son
capaces de completar totalmente el establecimiento de la infraestructura
necesaria. La finalidad de esta infraestructura que se establece es capturar la
informacién que fluye en el sistema de globalizacién econdmica; este autor
sostiene, ademds, que la ciudad de la informacién es a la vez la ciudad global,
ya que articula los flujos y las funciones de la economia en una red de centros
de proceso de informacién y decision.

S. Sasen (1991, pdg. 3 y 4) divide las funciones de estas ciudades en
cuatro tipos:

- primero, existe una alta concentracién de los puestos de mando de la
organizacion de la economia mundial;

- son localizaciones claves para las finanzas y las firmas de servicios
especializados, que han reemplazado a la industria como sector
econdmico principal;

- son centros de innovacién tecnoldgica y en ellas se localizan las
industrias lideres de la economia;

-por ultimo, son mercados para los productos y las innovaciones.

Siguiendo en la evolucién y profundizacidn sobre el concepto de ciudad
mundial otros autores consideran que su condicién estd fundamentada, no sélo
por el hecho de albergar una funcién concreta por importante que sea, sino
por albergar una pluralidad funcional y competir exitosamente por el estatus
mds alto en, al menos, alguna de las de las numerosas e importantes funciones
que integran la economia capitalista trasnmacional en un mundo
neomercantilista.

Para A. Markusen y V. Gwiasda (1996, pig. 169) en la actualidad las
ciudades llevan a cabo una serie de funciones de alcance superior al de sus
fronteras urbanas: comercio, finanzas, servicios a las empresas, industria,
englobando en esta actividad direccién y administracién, la investigacién y
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desarrollo, la produccion, el gobierno, la educacién, la cultura, el bienestar
social y la inmigracién. Estos autores profundizan en el concepto de ciudad
mundial sefialando algunos aspectos claves para la definicién del mismo:

- Las ciudades mundiales pueden variar en tamafio, complejidad y
especializacién, algunas estdn més orientadas a las finanzas y a los
servicios de asesoramiento empresarial, otras poseen una orientacién
mas politica, incluso algunas poseen una especializacién productiva.

- La tendencia hacia la centralidad de algunas de las funciones
designadas limita el ndmero de ciudades mundiales que pueden
determinarse como tales. En este sentido, las ciudades compiten para
estar en la cumbre del sistema de organizacién espacial tanto en sus

nlaoc  ~mees g o L.

on otras ciudades cuya

1nrhan

C€IMds uroanods nacionaies, como

proyeccion sea también internacional.

- En relacién con lo anterior, no todas las ciudades cabezas de la
jerarquia urbana nacional pueden alcanzar los niveles de "ciudad
mundial”, depende de la multiplicidad de funciones que realicen a
nivel internacional, pero sobre todo, del peso de la economia y poder
de sus estados cuyos intereses representan y defienden.

- La suerte de una ciudad en concreto a la hora de competir por
alcanzar el estatus de ciudad mundial depende de su evolucién
historica, mds bien, de que ésta haya sido propicia y le haya permitido
acumular funciones, de las caracteristicas del espacio nacional en que
opera, asi como del cambio en las tendencias de centralizacién de
algunas funciones.

A. Smith y M. Timberlake (1995, pdg. 287-288) consideran que existe
un creciente interés en el desarrollo del concepto de cindad mundial que ha
permitido desarrollar un cuerpo tedrico adecuado para su conceptualizacién,
Este cuerpo tedrico considera las ciudades como nodos territoriales
fundamentales de la economia global, con frecuentes y sistemdticos cambios
entre ellos que facilitan la formacién de la estructura del sistema mundial. Las
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complejas relaciones que se establecen entre las ciudades son, en principio,
observables, mediante el estudio de la estructura de esas relaciones y de la
forma en la que varia con el paso del tiempo. El estudio del papel que juegan
determinadas ciudades dentro del sistema mundial de ciudades proporcionara
nuevas bases para la comparacién entre ciudades y entre los sistemas que
conforman en cada momento asi como para la comprensién de su morfologia.

Estos mismos autores completan su visién sobre el concepto de ciudad
mundial con una serie de ideas que facilitan y permiten el estudio de las
ciudades dentro del sistema espacial mundial:

- Las ciudades estdn situadas -en la dindamica del sistema mundo
capitalista- en una red global y jerarquizada.

- El sistema mundial debe ser contemplado, por consiguiente, como un
sistema de unidades entrelazadas y solapadas sobre las que se organiza
la actividad humana.

- Las ciudades estdn en frecuente y directo contacto con otras a través
de los variados tipos de conexiones que se establecen ciudad a ciudad.

- Un estudio de las conexiones globales intraurbanas -que ha sido
escasamente teorizado y en el que sélo se ha profundizado
recientemente-, permite identificar el sistema mundial y el papel que
juegan ciudades concretas en este sistema. La hipétesis de estos autores
es que "la naturaleza de las interrelaciones entre las ciudades, tales
como su frecuencia, importancia, intensidad, etc..., denota la
estructura del sistema mundo.” (Smith, A., y Timberlake, M., 1995,
pédg. 287-288)

Tal y como demuestra lo expuesto hasta este momento, a la hora de
abordar e identificar el sistema mundial de ciudades gozamos de un apoyo
conceptual considerable, que permite contemplar la investigacién con
posibilidades de éxito: el objetivo serd identificar cuil es la red urbana
mundial, que como sefialan algunos de los autores antecitados, debe estar
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L)

formada por aquellas ciudades que han sobrepasado su red urbana nacional,
ciudades que se han convertido en los pilares de la economia mundial como
afirma la tesis de la jerarquia de J. Friedmann.

Por otro lado, el sistema urbano mundial no puede ser estitico ya que
responde a unas necesidades econdmicas concretas, por lo que una de las
claves de la investigacidn debe ser el andlisis de los cambios fundamentales
que los procesos descritos anteriormente han ocasionado en el sistema
mundial de ciudades.

Coincidimos con P. Taylor al afirmar que en este momento histérico
concreto la politica y la economia aparecen unidas; las ciudades mundiales
tienen un peso politico importante en cuanto que son centros de decisién
econdmica. -Aun-asi, creemos que los condicionamientos politicos e incluso
culturales de los estados pueden modificar la jerarquia urbana de una ciudad
en concreto, de ahi que sostengamos que el factor politico-cultural no puede

ser olvidado.

Discrepamos, en cambio, con la idea del peso poblacional que P. Hall
confiere a las ciudades a la hora de calificarlas como ciudades mundiales. La
dindmica econémica actual nos permite afirmar que procesos como la
concentracion de capital, no sélo financiero, sino también de informacién y
consecuentemente de decision, de infraestructuras, movimiento, etc..., son
mucho méas importantes que la concentracién poblacional mds ligada, sin
duda, a las caracteristicas de las dreas y a la historia de las metrépolis
mundiales; quizd pueda afirmarse que el crecimiento urbano es en muchos
casos consecuencia de los procesos de mundializacién econémica, pero es a
todas luces inadmisible pensar que toda ciudad mundial tiene un peso
poblacional considerable; mucho mds importante que el volumen poblacional
es el poder especifico que alberga un nicleo urbano en sus representantes
economicos, politicos, culturales, etc...

Este poder especifico se refleja en la adquisicién y el acceso de la
poblacién a la informacién _y el movimiento, que_viene impuesto._por_una

multiplicidad de factores: las posibilidades del "marco espacial" en que se
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localiza la persona, las barreras impuestas sobre el medio (control politico y
cultural), y fundamentalmente, el poder adquisitivo de que disponga el
individuo en concreto. De hecho, el niimero de personas con posibilidades de
acceso a la informacién, el movimiento y los bienes de una ciudad como
Zurich, que tiene unos 350.000 habitantes es considerablemente superior al de
los residentes en Kinshasa (Rep. Democrética del Congo) cuyo volumen
demogréfico estd cerca de los cuatro millones de habitantes.

J. Friedmann resume todas las ideas anteriormente citadas sobre el
concepto de ciudad mundial e identifica una lista de ciudades, a las que
presupone, por los rasgos de cada una de ellas, una posicién central en el

sistema mundo. Este autor divide las ciudades en cuatro categorias (figura n°
2):

- Articulaciones financieras mundiales: Londres, Nueva York y Tokio.

- Articulaciones multinacionales: Miami, Los Angeles, Frankfurt,
Amsterdam y Singapur.

- Articulaciones nacionales importantes: Paris, Zurich, Madrid,
Ciudad de México, Sao Paulo, Seiil, y Sydney.

- Articulaciones regionales subnacionales: San Francisco, Seattle,
Houston, Chicago, Boston, Vancouver, Toronto, Montreal, Hong
Kong, Milédn, Lyon, Barcelona, Munich, y las conurbaciones del Rhin-
Rur y Osaka-Kobe.

Incluso un profano podria intuir que en este listado de ciudades se
encuentran las ciudades que conforman un sistema mundial de nicleos, sin
embargo, coincidimos con A. Smith y M.Timberlake al afirmar que se trata
de una clasificacién "presupuesta mds que observada de una forma directa”
(1994, pdg. 294). Creemos que el andlisis de redes y flujos que se propone en
esta investigacion permitird salvar el vacio entre teoria y método que
observamos en algunos de estos listados de ciudades
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. Nuestro objetivo no pretende el andlisis de temas sin duda
fundamentales para la comprension global del fenémeno urbano, como
pueden ser los que se refieren a las contradicciones internas de las ciudades
mundiales; pretendemos, mds bien, dar una nueva visién del sistema rector del
espacio a escala planetaria, que para nosotros esti configurado por un
conjunto de ciudades mundiales. El conjunto de éstas y las interrelaciones que
se establecen entre ellas conformarian el sistema de organizacién mundial.
Desde el punto de vista conceptual este sistema puede ser calificado como una
region: la regidn rectora mundial.

Hay que insistir, de nuevo, en que uno de los rasgos mds importantes
del momento actual es que los transportes, las telecomunicaciones y la energia
son elementos claves del actual modelo productivo. Existe una coincidencia al
afirmar que las ciudades mundiales son importantes centros de transporte;
estos centros constituyen la salida del movimiento generado y son, a su vez,
centros polarizadores (receptores) de los flujos.

Podremos, por tanto, considerar el movimiento producido y generado
en las ciudades mediante una serie de indicadores. En nuestro caso, ¢l elegido
es el transporte aéreo cuyas caracteristicas ya han sido sefialadas. A través del
andlisis del movimiento que se realiza dentro de este sistema sera posible
detectar cudl es la region rectora mundial en la actualidad. Hemos sefialado,
igualmente, que a pesar del desarrollo de las telecomunicaciones, que reducen
el movimiento fisico de los cuadros directivos de la economfa y la politica
mundial, existen una serie de actividades que requieren encuentros fisicos, -
cara a cara-. Estas actividades tienden a intensificarse segln crece la actividad
econdémica: cierre de negocios, comercio y representacién, supervision,
encuentros internacionales, intercambios cientificos y culturales, ferias,
congresos, etc... En todo este tipo de actividades el papel del transporte aéreo
como infraestructura para que la actividad se desarrolle es vital.

Partiendo de esta serie de hechos podemos suponer que las relaciones
aéreas que parten de las ciudades mundiales son, con mucho, las mds
numerosas, intensas y diversificadas de toda la organizacién del sistema aéreo
mundial. Estas conexiones pueden ser divididas en dos niveles: relaciones
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entre ciudades del mismo rango jerdrquico, -nos referimos a las relaciones
que parten de una ciudad mundial y se dirigen a una ciudad mundial-, y
relaciones entre ciudades de rango jerdrquico desigual -relaciones entre las
ciudades mundiales y las ciudades sobre las que se ejerce algdn tipo de
control-.

Dentro de la economia-mundo, suscintamente descrita durante esta
exposicién, un requisito casi indispensable para un buen control es la
existencia de conexidn entre todas las ciudades mundiales; consideramos que
la estructura organizativa aérea que une cada una de las ciudades mundiales
con el resto de ciudades mundiales es determinante a la hora de definir los
elementos constitutivos de la regién rectora mundial. De esta manera, las
ciudades mundiales deberdn gozar de conexién aérea con el resto de las
ciudades. mundiales;. perderdn - pese, -y - deberdn - ser- descartadasen -la
investigacion aquellas ciudades en donde falle una o més conexiones con el
resto de ciudades del sistema. De esta forma, buscamos la definicién de un
sistema espacial dindmico, donde las ciudades entran, salen o se mantienen en
el sistema rector mundial dependiendo de los factores econémicos, sociales,
geopoliticos, etc... que las afecten.

En el contexto de nuestra investigaci6n, concepto, objeto y método
aparecen intimamente unidos: el sistema rector resultante, si la hipétesis
resulta cierta, tendrd una integracién méxima (conexiones de todas las
ciudades mundiales entre si). La deteccidén de este nivel de integracién sélo es
posible con un andlisis y determinacién de sistemnas de ciudades; el andlisis
topolégico de las conexiones puede resultar una herramienta fundamental en
nuestro andlisis de la red de transporte aéreo.
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IV.2. Metodologia y fuentes para la determinacion de un
sistema espacial mundial de relaciones espaciales.

Nuestra investigacién se basa en el andlisis de la red de transporte aéreo
que nos debe permitir la identificacion de un sistema de ciudades en donde
todos los nodos estén interconectados entre si; si alguna conexién falla, el
nodo considerado debe exclurise de la regién resultante.

El proceso de seleccién de centros para llegar al sistema de
interconexién maximo (indice 100 = todos los nodos estan conectados entre
si) implica un andlisis discriminante en el que ciertos nodos son eliminados
segun se demuestra que carecen de relacién con los nodos que tienen un
nimero de conexiones mas elevado. Este procedimiento implica:

1. Seleccion de los nicleos para la elaboracién de la matriz inicial de
trabajo.

2. Tratamiento de la informacién para determinar los elementos que
configuran la regién rectora mundial.

3. Anilisis de otras variables para la descripcién de la estructura
espacial en dos aspectos: compartimentacién y jerarquia.

4. Anilisis de los resultados e interpretacion de los sistemas espaciales
definidos.

5. Analisis diacrénico de la regién mundo.

La selecci6n de los nucleos para la confeccién de la matriz de inicial de
trabajo se basa en el concepto de ciudad mundial. Esta seleccién parte de la
cuestién sobre qué ciudades deben considerarse a la hora de aplicar el
modelo. Para ello se realizard un primer ensayo seleccionando sélo las
ciudades que posean un peso demogréfico significativo tanto en el concierto
mundial como en el drea geogrdfica a la que pertenecen. Con esta propuesta
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se pretende respetar la hipdtesis de P. Hall que relaciona los conceptos de
ciudad mundial y el tamafio poblacional. Del mismo modo, se intentars que
todas las dreas del mundo aparezcan representadas por medio de sus ciudades
mds pobladas con el fin de no descartar, a priori, ningun posible candidato.

Una vez determinado este conjunto de ciudades, se elaborara una matriz
que registre las conexiones aéreas entre los diferentes ndcleos: se trata de una
matriz de doble entrada donde se anotan todas las conexiones entre los nodos
considerados, distinguiendo aquéllas conexiones que son directas (vuelos sin
escala) de aquellas que se realizan con alguna escala o parada en una ciudad
intermedia. Si existe conexién directa se anotardi un 1 en la casilla
correspondiente, si no es asi, se dejard vacia, lo que equivale a cero. Una
segunda matriz registrard las conexiones entre ciudades sin tener en cuenta las
escalas intermedias; en este segundo caso cualquier conexién se anotard como
un 1. Como apoyo a la investigacién contaremos con una tercera matriz que
registra ¢l niimero de vuelos entre ciudades. La utilidad de cada una de ellas
serd descrita posteriormente.

Si los datos numéricos resultantes de la aplicacién de la funcién tipo,
definida en el capitulo anterior, no son satisfactorios -es decir, si el
coeficiente de conexién del sistema no es o se acerca convenientemente a 100-
» 8¢ recurrird la inclusidn de otras ciudades considerando su peso financiero,
econdémico, comercial, estratégico, diplomatico, etc...

A partir de esta nueva lista de ciudades se elaborard un cuadro final de
registro de conexiones. Este consiste, igualmente, en la confeccién de una
matriz de doble entrada donde se registran todas las conexiones entre los
nodos considerados, tanto aquellas directas como las que se realicen con escala
intermedia entre dos niicleos.

Como muestra de cada tipo de matriz incluimos tres ejemplos en el
apéndice n° II. Las tres matrices corresponden al afio 1996, y en ella aparecen
incluidos aquellos nodos que, como veremos, son esenciales para la
investigacion;.. ya_hemos sefialado que la primera se refie

o

loo ~rmmaerta
€ 4 148 COnexio

=
directas entre ciudades, la segunda a las conexiones totales (directas y con

=1
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escala) y la tercera al niimero de vuelos que se establece entre cada una de las
ciudades consideradas. El volumen total de datos a analizar es considerable,
teniendo en cuenta que cada una de estas matrices iniciales recoge la
interactividad de 70 ciudades aproximadamente, siendo posible registrar un
total de 4900 entradas en cada una de ellas.

Resulta casi imposible incluir en este texto todas las matrices utilizadas
en esta investigacion, alrededor de unas 80. Creo que es mucho mds practico
la sintesis de los resultados de cada una de ellas en un cuadro, cuadro de
resultados, donde se registran los coeficientes de conexién de cada uno de los
nodos y el coeficiente de conexién de la matriz.

Una vez elaborada la matriz se procederd al tratamiento de la
informacioén que contiene. La matriz de conexiones debe ser considerada a
todos los efectos como un conjunto més o menos interconectado dependiendo
del coeficiente de conexién que se indique en la tabla de resultados.

Este coeficiente consiste, tal como definfamos en el apartado
metodoldgico, en el porcentaje de conexiones reales con respecto a aquellas
que poseeria el sistema si todos los nodos estuviesen interconectados entre si;
el coeficiente de conexién nos indica si el conjunto que estamos analizando
estd mas o menos integrado, o si por el contrario se trata de un conjunto de
interrelacién débil, con escasas conexiones entre [os nicleos:

CC=c*100/(n*n-1)
siendo:
¢ = conexiones

n = nodos

El conjunto de nodos s6lo es un sistema de si el coeficiente de conexién
es 100, es decir, todos los nodos tienen conexion con todos los nodos.
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A través del andlisis de la matriz de vuelos podremos separar aquellas
ciudades que posean conexiones con la mayor parte del sistema de aquéllas
que poseen un numero escaso. Para ello determinaremos el coeficiente de
conexion del nodo en el sistema en que estemos operando; tal como
definiamos en el apartado metodolégico, la férmula a aplicar es la siguiente:

CCj =Cj * 100 / CP;

siendo:
CCj = coeficiente de conexién de un nodo i
Cj = niimero de conexiones del nodo i

CPj = conexién potencial méxima del nodo i

para:
CPi=N-1
Yy para
j=N
Ci=S Vij
i=j

donde:

N = nimero de nodos de la red

Vii = relaciones entre nodos

o

Antén, F.J. y Cérdoba, J. 1990.
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Los nodos con coeficiente de conexién elevado (tanto mds elevado
cuanto mas se acerca a 100) deberdn aparecer relacionados tanto con otros
nodos de conexién alta como con aquellos con una conexién baja.
Loégicamente, los nodos con conexiones altas serdn los candidatos para la
consecucion de conjuntos con coeficientes de conexién superiores, y asimismo
entre ellos se encontrardn los nodos que configurardn la matriz o sistema final
que deberd tener, tal como se definfa en el modelo propuesto, un coeficiente
de conexién 100. Este conjunto cuyo coeficiente de conexién es 100 constituye
un sistema, y por lo tanto una regién.

Una regién es un conjunto
R={CRr,G}, ordenado,

donde:

CR , es un conjunto no vacio

(CR={a1,a2,a3,..ap}

G es una aplicacién de G en G,

considerando aplicacién al principio que define la conexién de los
elementos y que debe cumplir el siguiente requisito:

100 =¢ * 100/ (n *n-1)

de manera que:
2f£nfu
c=n*n-1
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léase: para cualquier sistema de cohesion superior, el
coeficiente de conexién debe ser 100; el niimero de conexiones
reales debe ser igual a las conexiones potenciales del sistema.

Suponemos que los nicleos de escasa conectividad tienen relaciones
aéreas s6lo con alguno o algunos de los nodos principales o con aquellos que
s¢ encuentren cercanos geogrdficamente; este tipo de relaciones serdn
consideradas a la hora de determinar qué nodos resultan periféricos con
respecto al sistema rector.

Una vez obtenida una matriz donde todos los nodos aparezcan
interconectados entre si, pasaremos a analizar, mediante un proceso
comparativo, si alguno de los nodos que hemos descartado en alguna de las
sucesivas simplificaciones posee una conexién 100 con los nodos del sistema
resultante. Si se cumple este requisito el nodo pasard a formar parte de la -
matriz’ final; definimos como tal aquella que contiene todos los nodos que
conforman la regién rectora mundial.

Puede suceder que dos nodos posean igual posicién dentro de las
diferentes matrices constituidas, y que al no existir conexién entre ambos
deba descartarse uno; este aspecto es crucial a la hora de definir el sistema
espacial de interconectividad 100. En ese caso recurriremos a un analisis
comparativo de ambos nodos basado en los siguientes aspectos:

- La posicién del nodo en el sistema inicial o hip6tesis, optindose por
incluir aquel que posea un coeficiente de conexion superior.

- La importancia o representatividad econémica del nodo. La
importancia econémica de un nodo en relacién al sistema econémico
mundial y en comparacién con el resto de los nodos sélo puede
determinarse --per-- aproximacién;-tas -fuentes disponibles sélo nos
permiten considerar el PIB y PIB per cépita del pafs al que pertenece
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el nodo; la obtencién de datos relativos a la estricta actividad
econdmica del nodo es casi imposible, ain més si consideramos la
gran interdependencia de la economia de un pais con sus dreas urbanas
y la numerosa lista de ciudades que contempla nuestro analisis.

- La importancia o representatividad poblacional de los nodos en
discusion.

- La presencia en el sistema de nodos de idéntica procedencia
geografica; partimos del supuesto de que con idénticos coeficientes de
conexion se primard la representatividad que pueda tener en el sistema
un nodo correspondiente a otra drea geografica diferente a aquellas
que ya tienen nodos incluidos en el mismo.

Las ventajas de este andlisis sistémico-discriminante son, a nuestro
entender, muy importantes a la hora su aplicacién a la escala mundial.

En primer lugar, posibilita la obtencion de un sistema de conexidén de
amplitud maxima. Como sefialdbamos con anterioridad, el concepto de
amplitud espacial esta relacionado, ante todo, con la escala y en segundo lugar
con el nimero de nodos que integran el sistema final (sistema 100). En este
sentido, este método posibilita la obtencidn del sistema mds amplio posible
dentro de la escala considerada.

Teniendo en cuenta las relaciones de poder que se establecen, y la
ausencia actual, tras la desintegracién de la Unién Soviética, de sistemas de
poder alternativos, el sistema resultante deberd ser el mds amplio de este
siglo. Este supuesto se basa en el andlisis de los comportamientos politicos
actuales; puede decirse que hoy en dfa no existen comportamientos politicos
que fraccionen el funcionamiento espacial del planeta. En los andlisis
referentes a los sistemas anteriores a 1996, como los que realizaremos para
los afios 1970, 1981 e incluso, 1991 deberemos tener en cuenta la posible
existencia de sistemas de organizacion bipolar.
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Consideramos que el conocimiento de la actividad financiera es vital
para comprender los procesos de mundializacién actuales. Conceptualmente
no podemos, por tanto, excluir aquellos nodos que son sede de los principales
mercados financieros internacionales. Nétese cédmo estos coinciden con Nueva
York, Tokio, a los que habria que afladir Londres, como tercer centro
financiero por orden de importancia. Estas tres ciudades completan el circulo
que permite mantener una actividad financiera continua y sin interrupciones
horarias; las tres deben formar, necesariamente, parte de la regiéon rectora
mundial.

Parece 16gico buscar un sistema donde al menos deba aparecer un nodo
representando a cada una de las grandes potencias econdémicas mundiales:
Estados Unidos, Japén y algtin representante europeo. De esta manera, si la
conexion de algin nodo fallase con Tokio, nodo principal de Japén, con la
ciudad mejor conectada de los Estados Unidos, o con los nodos mis
importantes de Europa occidental ese nodo deber4 ser descartado.

Otra de las ventajas de la metodologfa empleada es que nos conduce a la
descripcién de -una regién rectora de conectividad méxima. Esta aparece
configurada por un sistema de flujos cuya conectividad es mdxima en virtud
de que los nodos que lo conforman no sélo estdn interconectados entre ellos,
sino que también lo estdn con el mayor nimero posible de nodos exteriores al
sistema.

Por dltimo, sefialaremos que la metodologia utilizada nos permitird
realizar un posterior andlisis de los sistemas resultantes en virtud de la
localizacién y la distancia fisica entre los nodos que los conforman. Algunas
de las conclusiones versardn sobre la modalidad de distribucién de los nodos
centrales y las repercusiones dc indole territorial que tal distribucion
conlleva,

Una vez determinada la regién rectora mundial pasaremos realizar un
andlisis de las otras variables que permitan la descripcién de su estructura
espacial, centrdndonos, principalmente en su posible jerarquia vy
compartimentacion.
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. Como seilaldbamos en el capitulo anterior, el andlisis de la estructura
interna del sistema se realizard mediante el andlisis de los flujos, considerando
su direccién, magnitud y concentracién. En este caso, se confeccionarin
matrices que reflejen, no ya las conexiones entre pares de ciudades, sino el
numero total de vuelos semanales que se establecen entre ellas.

La concentracion de los flujos determina las cabezas de un sistema en
concreto. Por medio del andlisis de la polaridad de los flujos se nos describe
la estructura interna, las relaciones de dependencia, reciprocidad y los
posibles subsistemas que se organizan en el planeta. Por tanto, mediante el
estudio de la polarizacién de los flujos serd posible la definicién de los
subsistemas espaciales derivados de la region rectora mundial.

La metodologia propuesta para la definicion de los nodos que
constituyen los subsistemas espaciales derivados de la regién rectora es la
siguiente:

Hay que partir de la base de que en el caso de existir -s6lo hipotética
hasta el momento- sistemas espaciales derivados de la regién rectora, éstos
deberdn incluir los mismos nodos que conforman esta regién y que
pertenecen al drea geografica a definir, asi como otros nodos cuyas
conexiones conformen, junto con estos primeros, subsistemas de conectividad
100; estos subsistemas deberdn ser lo mds amplios posibles en la escala que
estemos considerando. El procedimiento para la definiciéon final de
subsistemas puede concretarse en los siguientes pasos:

- Deteccién de los posibles subsistemas mediante la observacién de la
direccién, polarizacién y nodalidad de los flujos. Los nodos que
polaricen los flujos se considerardn, hipotéticamente, y hasta la
definicién completa de los elementos que contengan los subsistemas las
cabezas de los mismos.

- Identificacién de aquellos nodos pertenecientes a la matriz hipétesis

que posean conexiones con todos los nodos que han sido definidos
como cabezas del subsistema.
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- Construccién de una nueva matriz con todos los nodos resultantes,
donde sucesivamente se descartardn, aquellos nodos deficientes en

alguna de sus conexiones, hasta la consecucién de una nueva matriz de
conectividad 100.

- Anidlisis critico de los resultados e inclusién de otros posibles
elementos integrantes del subsistema 100 resultante.

- Analisis de la direccién e intensidad de los flujos con el fin de
determinar las ciudades nodales del subsistema y sus dreas de
influencia.

En cada una de las fases los nodos y el conjunto de los sistemas 100
resultantes serdn analizados, teniendo en cuenta tanto sus relaciones con el
resto del sistema rector mundial como con el resto de ciudades que entran en
Juego dentro del estudio (ciudades de la matriz hipétesis). En el andlisis
consideraremos variables como la distancia, la frecuencia o la intensidad de
los flujos asi como diversidad de las direcciones.

El trabajo realizado nos permitird obtener, asimismo, una visién de las
posiciones de los nodos que no participen del sistema rector y sus relaciones
con respecto a los nodos principales (aquellos que pertenecen al sistema rector
mundial).

Por ultimo, intentaremos relacionar los resultados con la situacién
geopolitica de los estados y del drea geogréfica, econémica, social, cultural,
etc..., a la que pertenezcan las ciudades que conforman los diferentes sistemas
espaciales que resulten.

Todo el procedimiento descrito tiene una base matematica, pero
nuestros planteamientos no estdn exentos de matizaciones cualitativas, tanto en
la eleccidn de los nodos que formardn parte de las matrices hipétesis, como a
la hora de determinar el sistema final.
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Este modelo de investigacién propuesto para la determinacién de
sistemas espaciales no es el primero que se realiza; otros autores han utilizado
el transporte aéreo como indicador de la organizacién espacial. Ademads de los
trabajos del Director de esta Tesis Doctoral, Cérdoba, J., destacan los trabajos
de Barthelemy, N. (1988), Deblanc, M. (1988), y de N. Cattan (1991, 1993 y
1995). En Espafia F.J. Antdn realiza en su tesis doctoral (1990) un intento de
sistematizar la organizacion regional de Espaiia a través del transporte aéreo.

Otro aspecto de orden metodoldégico muy importante a la hora de
aplicar el modelo propuesto para la definicién de la regién rectora mundial y
de los subsistemas derivados de ésta, es el andlisis de las fuentes de trabajo.

El primer aspecto a considerar respecto a las fuentes utilizadas en la
investigacion debe ser su propia naturaleza, es decir, que proporcione la
informacion ideal que nos permita realizar una investigacion lo mds ajustada
posible a los requisitos impuestos en los apartados tedrico y metodolégico-
conceptual. Creemos que la fuente de investigacion para el andlisis del
transporte aéreo a nivel mundial debe cumplir, al menos, dos requisitos.

* En primer lugar, debe registrar todas las conexiones aéreas entre
ciudades, especialmente a nivel internacional. También seria interesante
disponer de una fuerte estadistica que reflejase las conexiones aéreas en el
interior de los estados.

* En segundo lugar deberia, ademds de registrar las conexiones aéreas,
contener datos sobre el nivel de intensidad de los flujos, asi como de las
salidas y entradas de pasajeros de cada una de las conexiones que
consideremos.

Teniendo en cuenta estos dos requisitos necesitamos tina base de datos
con un nivel de detalle e informacidén bastante considerable.

La primera via a para satisfacer estas necesidades metodoldgicas

consiste en recurritr las fuentes oficiales. La OACI, Organizacién
Internacional del Transporte Aéreo, ofrece series estadisticas en donde
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aparecen recogidos el nimero de pasajeros y carga de los aeropuertos maés
importantes del mundo, diferenciando incluso, cuatro niveles de informacién:

- Numero de pasajeros totales del aeropuerto o aeropuertos de una
ciudad que efectian el trayecto en un vuelo regular.

- Nimero de pasajeros internacionales del aeropuerto o aeropuertos
de una ciudad que efectian un trayecto en un vuelo regular.

- Numero de pasajeros totales que viajan en vuelos regulares o vuelos
charter.

- Carga manipulada en un aeropuerto determinado (volumen total de
carga embarcada y desembarcada).

Estas fuentes hacen referencia al movimiento total de pasajeros y de
carga, lo que consideramos una informacién valiosa para la investigacién; sin
embargo, no contemplan las conexiones entre ciudades ni del nimero de

vuelos (frecuencia) con que se realizan tales conexiones.

En el marco del equipo investigador al que pertenezco se ha venido
utilizando una fuente indirecta que proporciona informacién tanto de las
conexiones aéreas internacionales como de las domésticas. Asimismo informa
de la frecuencia con que se realizan los trayectos, del tipo de aeronave que se
utiliza y de los horarios de salida y llegada de los viajes.

Esta fuente no es de origen oficial, sino que se trata de una guia que
utilizan las agencias de viajes para contratar los vuelos con sus clientes. Como
es natural, las agencias de viajes necesitan saber con todo detalle las
caracteristicas de vuelo que sus clientes compran: los dfas de la semana en los
que se puede volar de una ciudad a otra, el tipo de tarifas que debe abonar el
cliente dependiendo de la calidad del servicio contratado, las horas de salida y
llegada de los vuelos, etc...

488



Capitule IV  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

En muchos casos estas guias, conocidas como ABC World Airways,
proporcionan mds informacién sobre el transporte aéreo que los propios
organismos oficiales. Las guias ABC World Airways estdn editadas por una
entidad privada, Reed Travel Group, dedicada a la informacién sobre
transportes y viajes a nivel mundial. Este grupo empresarial posee el aval de
la IATA, Asociacién Internacional de Transportistas Aéreos.

El trabajo que viene realizando Reed Travel Group va dirigido al
sector profesional, y por tanto, su informacién para la utilizacién cientifica
posee algunas deficiencias, por ejemplo, se omiten algunos vuelos que se
establecen a nivel estatal. Ain asi la informacién que se proporciona en estas
guias es bastante fiable; consecuencia de la calidad de la misma es la demanda
que ha tenido la empresa desde mediados de la década de los sesenta. En la
actualidad la operatividad de estas guias estd siendo sustituida por los datos
procedentes de redes de telecomunicacién. La agencias de viajes ya no
reservan los vuelos de sus clientes por teléfono, una vez consultadas las guias,
sino que la reserva se realiza directamente, mediante una terminal de
ordenador. Consecuentemente la demanda de estas guias se estd reduciendo.

Una de las importantes ventajas que tiene para esta investigacién la
utilizacion de las gufas ABC es que estdn disponibles al ptblico, pudiéndose
adquirir el ejemplar correspondiente al mes en que se demande. Adem4s se
elaboran con una periodicidad mensual, lo que permite observar la evolucién
de las diversas lineas con el detalle que se precise.

El Departamento al que pertenezco posee una seric amplia de estas
guias, que empieza en 1970. Esta ventaja ha permitido que el trabajo de
recopilacién de informacién para la investigacién me haya resultado més
facil. La facilidad de acceso que he tenido a estas guias se hace aiun més
significativa si tenemos en cuenta que en Espafia existen escasos organismos
que contengan series completas de las mismas; podemos citar los depdsitos
documentales de la Direccién general de Aviacién Civil y los de la compaiiia
Iberia.
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La informacién contenida en las guias ABC World Airways es, por lo
tanto, la mds utilizada en esta investigacién. Estas nos permiten:

- La claboracién de matrices de doble entrada que contemplen las
conexiones existentes entre pares de ciudades.

- La elaboracion de una segunda matriz de doble entrada donde

aparezca la frecuencia semanal con que se realizan los vuelos entre
nodos.

- La posibilidad de realizar un andlisis diacrénico de los datos que
contienen mediante la utilizacion de guias de afios diferentes.

- La viabilidad de obtencién de datos a nivel mundial. La dificultad de
disponer de informacién referente a la escala planetaria por otras
fuentes diferentes a las gufas ABC ha sido uno de los factores mds
influyentes a la hora de decantarnos por su utilizacién.

Aunque las ventajas de estas gufas son muchas, no podemos dejar de
mencionar algunos fallos. Un defecto importante es el hecho de que estas
guias sélo se refieren a los vuelos regulares, es decir, no registran
informacion sobre los vuelos charter. Con ello se pierde informacién de gran

parte del movimiento turistico, que tradicionalmente se realiza en este tipo de
vuelos.

Este defecto no obstaculiza, sin embargo, nuestro trabajo en cuanto que
para la investigacion es mucho mds interesante el estudio de los vuelos
regulares. Estos conllevan, implicitamente, un significado geopolitico, como
es la necesidad de permisos oficiales para que los vuelos se realicen. Ademds,
tal y como sostuvimos en el segundo capitulo de esta tesis, el vuelo regular
marca la constancia de una red, y la necesidad de la misma: un empresario o
un politico no viaja en vuelo charter, destinado al turismo, sino que lo hace en
vuelos regulares, que le aseguran constancia, rapidez vy los mejores horarios
del mercado. Los vuelos charter,_por. el contraric -estdn destinados-al turismo
y las variables que influyen en su demanda son mucho m&s amplias:
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estacionalidad, preferencias del cliente, modas, crisis econémicas o politicas,
etc...

La consideracién de los vuelos regulares tiene algunas connotaciones
importantes para nuestra investigacion. Ademds de requerir un permiso
oficial, la existencia de vuelos regulares y frecuentes entre ciudades nos
permite constatar la existencia de una fuerte interconexién entre ambas, que
se Interpretara como una posibilidad de que estas dos ciudades formen parte
de un espacio de organizacién comdin.

Al margen de estas fuentes fundamentales -las estadisticas de la OACl y
las gufas ABC World Airways- se han utilizado otras fuentes en la medida en
que proporcionaban datos interesantes e ilustrativos sobre las cuestiones a
tratar. Entre estas fuentes deben destacarse las siguientes:

- Estadisticas pertenecientes al Ministerio de Fomento y a Aviacidén
Civil.

- Estadisticas de carédcter general que aportan informacidn sobre la
poblacion, la economia, los indicadores sociales, la inversién gubernamental,
los medios de transporte y comunicaciones de los paises del mundo, etc...
Entre estas fuentes destacamos, los Anuarios Estadisticos y demograficos de la
ONU, las estadisticas del Banco Mundial, de la Organizacién Intermnacional del
Trabajo, del GATT y la actual Organizacién Mundiali del Comercio, del
Fondo de las Naciones Unidas para el desarrollo, etc...
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I'V.3. Sistemas espaciales de escala planetaria en 1996.

1V.3.a - Seleccién de nodos para la matriz jnicial de trabajo

El panorama politico mundial, estable desde la firma de los tratados de
paz que ponian término a la Segunda Guerra Mundial ha presentado un
nimero incesante de modificaciones desde principios de la década de los
noventa.

No hay duda, de que la fecha clave es el 3 de octubre de 1990, cuando
la- Repiiblica- Democrética - Alemana deja de existir produciéndose la
reunificacion de las "dos Alemanias”. La importancia politica de este hecho es
grande, ya que supone la confirmacién del proceso de desmantelacién del
bloque que formaban los paises del Este de Europa; también pone de
manifiesto el fragil equilibrio que en estos momentos sostenfa al régimen
comunista dentro de la Unién Soviética; precisamente, este proceso culminé
en 1991 con la caida del sistema politico comunista y la desaparicién de la
Unién Soviética. Se trata de una "agonia" largamente anunciada;
conversaciones de desarme ruso-norteamericanas, reforma interna del sistema
politico soviético (Perestroika) e incluso, colaboracién con los Estados Unidos

en la Guerra del Golfo, en contra de uno de sus principales clientes de armas:
Irak.

Nijman, J. (1992) presenta algunas de las consecuencias fundamentales
de estos cambios:

"En Europa el final de la Guerra fria implica una profunda
reorientacion de las relaciones Este-Oeste. La Union Soviética entra
en una crisis que amenaza su identidad nacional, mientras que la
OTAN (Organizacion del Atldntico Norte) estd en busca de su
tdentidad. La atencion ha sido dirigida (por parte de los tratadistas

geopoliticos) al papel que los Estados Unidos han de jugar en esta
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nueva era, ya que a pesar de los cambios en la Unidn Soviética, otros
factores sefialan un declive relativo de su influencia desde alrededor
de los afios setenta.”

Con estos acontecimientos politicos cabe esperar que un hipotético
sistema rector mundial refleje fenémenos ligados a la intensificacién de la
mundializacion econdémica y las dindmicas centro-periferia; durante los afios
noventa los factores de tipo econdémico tienden a sustituir a los factores de
cardcter politico, relacionados con el enfrentamiento entre bloques que habia
dominado el panorama internacional desde el final de la Segunda Guerra
Mundial.

Esta es la opiniéon de algunos gedgrafos de gran prestigio. Para N.
Thrift (1992, pag. 4-5) la geopolitica mundial que se desarrollard en las
proximas décadas se fundamenta en tres pilares bésicos: en primer lugar, el
dinero global; desde mediados de los afios ochenta se ha experimentado una
importante tendencia hacia el incremento de la supremacia del capital
financiero a escala mundial; en segundo lugar destaca el final del socialismo
que ha anticipado un vacio ideoldgico importantisimo, asi como la ausencia de
oposicion dentro de los paifses subdesarrollados a las estrategias econémicas
imperantes; en tercer lugar, el desarrollo de los "mass media" que hacen
pensar en el incremento de una interaccidn espacial casi inmediata, lo que
significa que la interaccién social tiene lugar en la distancia y estd mediatizada
por los sistemas de comunicacion.

Estos tres aspectos hacen pensar que las influencias de caricter politico
en el sistema mundial serdn de escasa importancia, limitdndose a situaciones
aisladas en las que se encuentre un pais o un drea geogréfica determinada.
Kutter (en Agnew, J., 1992, pag. 7) sostiene que la geopolitica pasard a ser
“geoeconomia” coincidiendo con el declive del gran poder militar
norteamericano y la emergencia de la competicién de tipo econémico con
Japén y la Unién Europea; ambos parecen ser las mayores amenazas a la
posicién hegemoénica de Estados Unidos en el mundo.

493



Capitulo IV  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

Todas estas opiniones parecen indicar que en el mundo contempordneo
la frontera entre lo econémico y lo politico tiende a desaparecer, primdndose
una politica en donde la imposicién econémica es fundamental. Muchas de las
especulaciones que intentan pronosticar un futuro posible se basan en
planteamientos de tipo econémico. Para J. O'Loughlin (1992, pag. 22-27)
existen diez escenarios posibles en los que puede desarrollarse la geopolitica
actual:

1- Un Estado Mundial Unitario o un modelo de Imperio Universal.
Los estados centrales llevardn a cabo una estrategia global combinando
el control militar de las rutas comerciales y de los recursos naturales
vitales.

2- Un supermodelo de Naciones Unidas. Modelo donde la seguridad se
garantice colectivamente, de forma similar al actual sistema de
Naciones Unidas.

3- Modelo de no alineamiento general. La descentralizacién del poder
podria-ser-a-largo plazo una tendencia irreversible. Se espera que las
potencias regionales estén mds implicadas en los asuntos
extrarregionales: Estados Unidos, La ex-Unién Soviética, China,
Brasil, Alemania, Francia, el Reino Unido, y Japén son los estados que
dominaran las futuras "constelaciones de poder".

4- Pervivencia del condominio militar entre los Estados Unidos y la
ex-Unién Soviética (Rusia).

5- Aparicién de un bipolarismo de tipo econémico, basado en las

alianzas v la oposicién entre los tres colosos econdmicos, por ejemplo:
EE.UU. y Jap6n, contra la Unién Europea. Estados Unidos y la Unién
Europea contra Japén, o 1a Unién Europea y Japén contra los Estados

Unidos (Wallerstein, Y., 1984).

0- Desarrollo de una alianza anti-hegeménica. El préximo conflicto
mundial no serd militar, sino econémico. Este se basard en una alianza
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. entre Alemania y Japon contra el poder de la primera potencia
mundial: los Estados Unidos de América.

7- Equilibrio de poder multipolar con una paz regional estable. Cinco
superpotencias mantendrdn la paz en sus propias regiones a través del
predominio militar y la estabilidad econémica. El mundo estard
dividido entre las dreas de conflicto y las de paz; las potencias
mundiales no intervendrdn a no ser que lo consideren estrictamente
necesario para su seguridad, presumiblemente en los conflictos en sus
bordes exteriores.

8- Bloques de comercio o panregiones. En el mundo habré tres nortes
y tres sures dominados respectivamente por los Estados Unidos (Norte
y Sur de América), Japon (Este y Sureste de Asia) y la Unién Europea
(Europa Occidental y mediterrdnea, Este de Europa, Oriente Medio y
Africa).

9- Reconstruccién de una confrontacién bipolar entre los Estados
Unidos y la Unién Soviética (hoy Rusia). Segiin este enfoque, las
relaciones entre los EE.UU. y Rusia son ciclicas; los escritos de
Mackinder, inspirador de este enfoque, insisten en la oposicién
histérica entre una potencia continental y una potencia maritima; la
inestabilidad del espacio de la Europa del Este dafiard gravemente las
relaciones entre las dos potencias.

10- Unilateralismo de los Estados Unidos. Sélo podria quedar una
potencia hegemonica, los Estados Unidos de América.

Al menos la mitad de estas posibles o futuras configuraciones mundiales
se basan en una geopolitica resultante de la actividad econémica; este hecho
confirma cémo la actividad econémica y la movilidad que se desprende de
ella (directa o inducida) es un buen indicador el momento "geopolitico” o
"geoecondmico” actual y de las posibles tendencias que puedan desarrollarse.
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Conocidos estos argumentos, es obvio que la definicién de las ciudades
que configuran un presunto sistema mundial rector debe tener en cuenta tanto
factores politicos como econdémicos e incluso criterios de posicionamiento
regional. La identificacién aprioristica de tales factores induce, sin embargo,
a categorizaciones excesivamente subjetivas como ocurre con la mayoria de
sistemas ya conocidos.

Nuestra propuesta metodolégica empezaba por la confeccién de una
matriz inicial o hipétesis de trabajo, basada en el peso poblacional de las
cindades dentro el concierto mundial; como la mayor parte de las
macrociudades del planeta se encuentran en los continentes asidtico y
americano, con el fin de obtener un sistema equilibrado geogrificamente
hemos seleccionado, ademds de éstos nticleos, los mds poblados en términos
absolutos, aquellos que constituyen las principales concentraciones de
poblacién por continentes o por dreas geogréficas, de tal manera, que todos
los nodos potencialmente susceptibles de estar incluidos en el sistema rector
mundial estén representados.

- El cuadro n° 27 nos muestra las localidades resultantes de la seleccién:
en ésta aparecen contemplados todos los continentes, con sus principales
ciudades.

La representacién de los continentes segtn los nodos que incluimos es la
siguiente: América del Norte 5,6% de los nodos, Africa 22,2%, América del
Sur y Caribe 16,6%, Asia 29,6%, Europa 22,2% y Oceania 3,7%. La gran
diversidad de fuentes consultadas y la dificultad para la obtencién de datos
homogéneos en relacién al tamafio poblacional de las ciudades hace que los
datos que presenta esta tabla no posean la homogeneidad deseada. De esta
manera se ha seleccionado el dato de la tltima fecha disponible -que se precisa
en la tabla-, asi como el tamafio mayor registrado entre las diferentes fuentes;
la seleccion ha sido dificil en cuanto que algunas fuentes no distinguen entre el
tamafio de la aglomeracién urbana y el del niicleo en concreto. Atin asi, esta
tabla puede considerarse vdlida puesto que lo que nos interesa no es el dato
preciso y concreto, sino el tamafio aproximado de los nicleos de poblacién
para asi incluirlos o no en la matriz de operaciones.
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Cuadro N°. 27

POBLACION DE LAS PRINCIPALES CIUDADES MUNDALES

A PRINCIPIOS DE LOS NOVENTA
Poblac. total Afa Fuente

Nueva York __ . 18087251 1990 Agostini
Sao Panlo . 15199423 1991 Agostini
Los Angeles 1 14531529 __19% Agostini
Shangai _l_ 13341896 1990 Agostini
El Cairo . ] 13300000 1986 | Agostini
Bombay | 12571720 1991 P Agostini
Tokio L ] 11855563 1980 ' Agostini
Calcuta o 11605833 1991 i Agostini
Buenos Aires : 11255618 1991 " Agostini
Pekin . i 10819407 1950 _Agostini
Seil . ! 10612557 1990 Agostini
Rio de Janeiro* ‘ 9600525 199] Agostini
Paris * ; 9318821 1950 Agostini
Tianjin ) 8785402 1990 Agostini
Moscd . 8747000 1992 Enc. Britannica
Delhi 8375188 1991 Agostini
Jakarta . 8259266 1990 Agostini |
Mexico (D.F ) * : 8236960 1950 Agostini
Chicago H 8065633 19%0 . Agostini .
Manila 7832000 1990 Agostini
Estambul e 6748400 1990 Agostini
Teherin . 6620461 1992 Agostini |
Lima o 6414500 1890 Agostini
Londres * 6377900 1991 o Agostini o
Dacea 6105160 1991 Agostini
Hong Kong ; 5932000 1993 Enc. Britannica
Bangkok : 55621441 1992 Agostini
Karachi 5180362! 1981 Agostini
Santioago Chl. 51702931 1992 Agostini
Bogotd 4921300] 1992 Enc. Britannica
San Petesburgo 4437000 1992 Enc. Britannica
Baghdad 18446081 1987 . Agostini
Kinshasa L 3804000! 1991 Enc. Britannica
Sydney ~ 3538749¢ 1991 Enc. Britannica
Berlin (E- Q) 3433695) 1990 . Agostini
Caracas 3373059! 1990 Agostini
Alenas 3096755 1991 Agostini |
Melbourne 3022157, 1991 Enc. Britannica
| Madrid e 2909792 1991 Enc. Britannica
Roma L hsas: 1991 N Agostini
Kiev 2635600 1991 Enc. Britannica
Abidjan 2534000 1991 - Agostini
Casablanca 2139200 1982 Agostini
La Habana H 2119059 1990 Agostini
Bucarest I 2064474 1992 Enc. Britannica __
Budapest 2015955 1992 Enc. Britannica
Ciudad del Caba 1911521 1985 ____.Enc, Britannica
Addis Abeba 1732080 1989 Enc. Britannica
Johanesburgo o 1609408 1985 Enc. Britannica
Luanda G 1544000 1991 Enc. Britannica
Argel | 1507241 1987 Enc. Britannica
Naigobi i 1504900 1984 Enc. Britannica
Lagos e 1408000 1593 Enc. Britannica
Dar es Salaam 1360850 1988 ' Enc. Britannica
(*} La gran diversidad de fuentes consultadas y la dificultad para la obtencién de datos
homogéneos en relacidn al tamafio poblacional de las ciudades hace que los datos que presente
esta tabla no posean la homogeneidad deseada. De esta manera, se ha seleccionado
el dato de la Gltima fecha disponible -que se precisa en la tabla-, asi como el tamafio
mayor registrado entre las diferentes fuentes; la seleccidn ha sido dificil en cuanto
que algunas fuentes no distinguen entre £ tamafio de la aglomeracién urbana y del niicleo
en concreto. Adn asi, esta tabla puede considerarse vilida puesto que lo interesante no es el
dato preciso, sino el tamafio aproximado de los micleos de poblacidn para, asf, incluirlos o no
en la matriz de operaciones,
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El coeficiente de conexidn resultante de esta primera matriz poblacional
(cuadro de resultados n°® 28) es de 23,4 si consideramos s6lo las conexiones
directas y de 34,3 (cuadro de resultados n° 29) si tomamos en consideracién
el total de conexiones (conexiones con escala y sin escala); el grado de
interconexidn resultante es muy débil si tenemos en cuenta que se trata de una
medida de interrelacién entre los niicleos de mayor tamafio del planeta.

Una mirada a los coeficientes de conexidn de cada uno de los nodos nos
permite constatar el aislamiento actual de Bagdad. Una capital como la iraqui,
con mads de cuatro millones de habitantes, carece de salida aérea internacional;
esta realidad nos permite sefialar una primera conexién entre geopolitica y
flujos aéreos: el aislamiento y bloqueo que sufre el régimen de Saddam
Hussein se refleja en una falta de salida internacional del sistema aéreo iraqui.

Los débiles coeficientes de conexién de estas dos matrices iniciales
(matriz de vuelos directos y matriz de vuelos totales) nos hacen pensar, tal
como sosteniamos en la hipétesis de partida, que deberiamos incluir otra serie
de factores, no s6lo poblacionales para determinar la regién rectora mundial;
para ello, consideraremos una serie de ciudades que son importantes no
exclusivamente por su peso demogrifico, sino también por el que poseen
desde el punto de vista econémico y politico.

Por esta razon, incluimos en la siguiente matriz, ademds de los nodos ya
seleccionados por su volumen demogrdfico, aquéllos que poseen un peso
significativo a nivel politico, o financiero, y que ademds pueden ser
representantes de paises de gran importancia econdmica o politica.
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Cuadro N.° 28
TOTAL COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE
o i CONEXIONES | DE CONEXION CONEXIONES | DE CONEXION
PAR ... 4 83,02 RIO 12 i 22,64
LON 37 69,81 CAS | 1L 2075
ROM 30 S660 0 KHL | 11 2075
BKK 23 4340 MEX 10 | 18,87
MOW 23 : 43,40 LIM 9 1698
NYC 23 ‘ 4340  SYD 9 ‘ 16,98
CAl 20 ‘ 37,74 THR | 9 16,98
MAD 20 3774 ALG ! 8 15,09
ATH ; 19 - 35,85 LED | 8 15,09
HKG 19 - 3585 MNL 8 15,09
ST 18 3396 SCL | 8 15,09
SEL . W0 3208 SHA | 8 _ 15,09
SAQ 16 30,19 ADD 7 B 13,21
TYO l 16 | 30,19 CHI 7 B 13,21
BUC ‘ 15 28,30 DAC 6 11,32
EZE o i4 26,42 JKT 6 11,32
JHB 4 26,42 LOS 6 11,32
BUD 13 24,53 ABJ 4 7,55
DEL 3 24,53 FIH 4 7,55
IEV 13 24,53 _ LAD 4 7,55
LAX 3 24,53 MEL | 3 5,66
BER | 12 22,64 Cccu 2 3,77
BJS 12 22,64 CPT | 2 3,77
BOG 12 22,64 DAR 2 3,77
BOM 12 22,64 TSN 2 3,77
ccs 12 22,64 BGD 0 0,00
HAV 12 22,64 670
NBO 12 22,64
-SISTEMA MUNDO POBLACIONAL 1996-
- Conexiones directas-
N2 DE NODOS : 54
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 2862.
TOTAL CONEXIONES : 670
COEFC. DE CONEXION: 23,41
Fuente: elaboracion propia a partir de la Enciclopedia Britanica y el Anuario
Agostini, Afios 1982 a 1992
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Cuadro N° 29
TOTAL COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

| CONEXIONES | DE CONEXION _CONEXIONES |DE CONEXION
LON . 46 86,79 HAV | 15 28,30
PAR 48] 8679 IEV - 15 28,30
'ROM _ 43 81,13 JKT 15| 2830 |
MOW oAl 7136 LM 5 2830
NYC 34 6415  MEX | 15 28,30
MAD 3L 58,49 MNL ] 15 28.30
BKK .30 36.60. NBO ] IS 2830 |
CAl 29 54,72 SCL 15 2830
YO 29 54,72 BOG 14; 26,42,
ATH | 26! 49,06 BUD 14; 26,42
LAX 26! 49,06 cas . 14 26,42,
HKG . 1} 45,28 eS| 4] 2642
SAO I 24 45,28 DAC 12 22,64
BIS 23 4340 SHA 12| 22,64
RIO 2 41,51 MEL B 11 2075
JHB. 2l 39,62 THR 1L 20,75
SEL 21 3962  ABJ ! 10, 1887
BOM 18 33,96 ALG 9 16,98
CHI | } 18 33,96 LED ) 9 16,98
ST | 18 33,96 LOS 9 16,98,
KHI 18 3396 FIH 71321
SYD ; 18 33,96 LAD 7 13,21
ADD 17 32,08, cCcu 6 1132,
BUC 17 32,08 CPT 6. 1L32
EZE B 7] 3208 DAR. 6 1132
BER _ 16 30,19 TSN 2 3,77
DEL : 16 30,19 BGD 0 __000

982
- SISTEMA MUNDO POBLACIONAL1996-
- conexiones totales-
Ne DE NODOS : 54
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 2862.
TOTAL CONEXIONES : 982
COEFC. DE CONEXION: 34,31
Fuente: elaboracién propia a partir de la Enciclopedia Britdnica y elI Anuario Agostini. Afios 1982/1992
: |
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Los nicleos seleccionados son los siguientes :
 En el dmbito norteamericano:

- En los Estados Unidos de América, ademis de los nodos seleccionados
por su poblacién (Nueva York, Los Angeles, y Chicago), se incluye
Washington, capital federal y sede del Banco Mundial y del Fondo Monetario
Internacional. Creemos que también es importante la inclusion de Miami por
los lazos que mantiene con los paises de América Latina, consecuencia directa
de la masiva presencia de residentes de origen hispano en su territorio, y por
su localizacién privilegiada como puente entre Latinoamérica y el conjunto
geografico norteamericano.

- Es interesante incluir también alguna ciudad canadiense teniendo en
cuenta que este pafs se encuentra en el grupo de las grandes potencias
mundiales. Las ciudades propuestas son Toronto y Montreal, las dos mais
pobladas e industrializadas del pais; en ellas se concentra gran parte del poder
econémico de Canada.

Ante la decisién de incluir en el andlisis estas dos ciudades debe
explicarse por qué se excluye la capital estatal, Ottawa: en primer lugar, debe
decirse que su peso poblacional es escaso puesto que no supera los 900.000
habitantes, frente a los mds de tres millones que tienen las dos ciudades
anteriores; debe anotarse, ademds, que la decisién de localizar en esta ciudad
la capitalidad estatal se debe a la rivalidad existente entre las otras dos
ciudades, una de ambito angliéfono y otra de influencia francéfona, localizada
en el territoric de Quebec. Ottawa, situada geogrificamente entre ambas
ostenta la capitalidad como solucién de compromiso en un pais que posee
comunidades étnico-lingiiisticas, en algunos casos, enfrentadas.

* En el caso europeo, el nimero de ciudades que consideramos que
pueden ser incluidas en la matriz inicial es numeroso, puesto que gran parte
de los paises a los que éstas pertenecen tienen un peso econémico
considerable. Estos ademds tienen una influencia importante derivada, no
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s6lamente del desarrollo econdmico, sino también del peso politico y cultural
que tradicionalmente Europa ha tenido en el concierto internacional, Las
ciudades que creemos que deben ser incluidas en la matriz inicial son las
siguientes:

- Bruselas. El peso politico que tiene esta ciudad como capital y sede
organizativa de la Unién Europea es considerable. Ademds, Bruselas es la
sede de la UEA (Unién Europea Occidental) y de la OTAN.

- Las ciudades alemanas de Frankfurt, Hamburgo, Munich y Colonia.
En la matriz poblacional anterior Berlin aparecia con un nimero de
conexiones muy bajo como para considerarla el principal y tnico nodo
representante del sistema alemdn, mds si tenemos en cuenta que esta ciudad ha
estado divida durante cuatro décadas y que el peso politico y econdémico de
Alemania se localiza en su parte occidental. En este caso, la seleccion de
ciudades resulta dificil puesto que el sistema urbano aleman no est4 formado
por macrociudades, sino por un ndimero considerable de ciudades de tamafio
medio. Nuestro criterio se inclina por incluir en la matriz hipétesis las dos
ciudades mds pobladas de Alemania, Hamburgo y Munich. También
incluiremos Colonia y Frankfurt como representantes del sistema de ciudades
de la cuenca del Rin-Ruhr. La importancia econémica de Frankfurt es
indiscutible. Frankfurt es la sede del Banco Central Aleman (Bundesbank),
ocupa un lugar muy destacado en el mercado financiero internacional y
ademds es la sede de un elevado niimero de multinacionales.

- Zurich y Ginebra. Consideramos que la matriz hipétesis debe incluir
alguna representacién suiza, puesto que este pais juega un papel fundamental
como centro financiero internacional; en Suiza se encuentran ubicadas las
sedes de algunos de los principales bancos mundiales; Zurich, por ejemplo, es
la sede de la tercera bolsa de valores mas importante de Europa. Ademds,
numerosas organizaciones de caracter internacional o de cooperacion, como
la OIT (Organizacién Internacional del Trabajo), la OMS (Organizacién
Mundial de la Salud), UPU ( Unién Postal Universal), la UIT (Unién
Internacional de las Telecomunicaciones), la OMM (Organizacién
Meteorol6gica Mundial), la OMC (Organizacién Mundial del Comercio),
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fesponsable de los acuerdos GATT, la UNTAD (Conferencia de las Naciones
Unidas para el Comercio y el Desarrollo), tienen su sede en la ciudad de
Ginebra. Recordemos, igualmente, que Suiza ha desempefiado un papel
fundamental en el panorama politico internacional como consecuencia de su

neutralidad llegando al caso extremo de que este estado no es miembro de la
ONU.

Consideramos, en definitiva, que Ginebra, por su proyeccion
internacional, y Zurich, por su importancia como sede financiera y como
ciudad mas poblada del pais, deben formar parte del conjunto de ciudades que
configuran la matriz inicial.

- Viena. Los motivos para incluir esta capital entre los nodos
seleccionados son bastante similares a los del caso suizo. Austria ha jugado
desde ¢l final de la Segunda Guerra Mundial un papel neutral entre bloques
politicos. Este pais, hoy en dia incluido en la Unién Europea, sigue siendo la
sede de algunas organizaciones internacionales importantes; por ejemplo en
Viena tienen su sede la OPEP (Organizacién de Paises Exportadores de
Petroleo) y la AIEA (Agencia Internacional para la Energia Atomica).

-Mildn. En Italia el peso politico de Roma, capital del Estado, se ve
contrarrestado por la concentracién economica y demogrifica del noroeste
del pais especialmente del drea alrededor de Mildn. Concretamente, Mildn y
Turin tienen una poblacién activa en la industria superior al 40% y un PIB
per cdpita por encima de la media italiana y europea; por estas razones
incluiremos también la ciudad de Mildn dentro de la matriz inicial.

- Copenhague. Con el fin de equilibrar el sistema europeo deberian
aparecer en la matriz algunos de los nodos mds significativos del Norte de
Europa, pertenecientes a paises cuyo desarrollo econdémico y social ha sido
tradicionalmente muy alto. Esta es la razén para la inclusién en el sistema
inicial de Copenhague. En su seleccién pesan, también, razones de estrategia
comercial de las compaififas aéreas; concretamente, la capital danesa ha sido
hasta hace poco tiempo el centro de operaciones de la SAS y escala obligada
para el acceso al sistema aéreo escandinavo.
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- Amsterdam. Incluiremos esta ciudad en la matriz tanto por el peso
econémico del pafs del que es la capital, como por ser la cabeza de la gran
conurbacién holandesa. Es de todos sabido la tradicional proyeccién
holandesa hacia el exterior por medio de la actividad comercial: el puerto de
Rotterdam es uno de los mds importantes del mundo, de igual manera, el
aeropuerto de Amsterdam supone la salida aérea exterior de este pais hacia el
resto del mundo.

* En lo que respecta a Asia el nimero de nodos a incluir por razones no
estrictamente poblacionales se reduce. El desarrollo industrial que han
experimentado en los dltimos afios algunos de los paises o ciudades del
Extremo Oriente, tales como Corea del Sur, Hong Kong, Singapur o Taiwdn
(NPI- Nuevos paifses industrializados) nos obliga a incluirlos dentro de la
matriz. Las ciudades seleccionadas son las siguientes:

- Singapur. Este pequefio pais posee, ademds de una creciente
importancia econémica a nivel mundial una significativa relevancia en el
concierto econdémico asi4tico.

- Osaka. En virtud de su potencial demogrifico, nos hemos decidido
incluir dentro de la matriz la ciudad de Osaka, cabeza de la megalSpolis
Osaka-Kobe y que recorre la Bahia de Osaka-Wan. Al potencial demografico
de la segunda aglomeracién japonesa debe unirse el hecho de ser un
importante centro industrial y portuario a nivel mundial.

Dentro del grupo de los NPI (Nuevos Paises Industrializados) también
se encuentra Taiwdn. Debe sefialarse, que la importancia econémica de esta
isla es significativa. Sin embargo, en este caso hemos optado por su exclusién
de la matriz hipétesis, considerando la casi segura ausencia de conexién con
cualquiera de las ciudades de la Repiblica Popular China. China Popular
mantiene con este pafs un contencioso importante al reclamar la soberania
sobre el territorio de la isla. Esta circunstancia nos inclina a no incluir ningun
nodo de Taiwén en la matriz hipdtesis. Aun asi, tendremos presente que en

fases posteriores-de la investigacién, una vez resueita la configuracién del
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sistema central, deberemos analizar cudl es el grado de relacién que la ciudad
mds importante de la isla, Taipei, mantiene con el resto del mundo.

Creemos que con la inclusién de todas estas ciudades la matriz inicial
contiene un conjunto de nodos cuyas caracteristicas garantizan que la
representatividad a nivel planetario del sistema de ciudades resultante sea
6ptima. Sefialaremos, dada la magnitud que la actividad financiera ha
adquirido en los tltimos afios, que entre las ciudades incluidas en la matriz
inicial se encuentran los centros financieros "offshore" mdas importantes a
nivel mundial: en Europa los mds importantes son Londres, Paris, Zurich y
Amsterdam; en Asia Singapur, Hong Kong y Manila. La lista se completa con
las ciudades de Tokio, Frankfurt y Nueva York cuyo desarrollo como centros
internacionales estd frenado por las restricciones vigentes de sus respectivos
paises; atin asi tienen una magnitud financiera considerable (Cuervo, T., y
otros, 1995, pag. 495).

En lo referente al resto de dreas geogrificas, consideramos que los
nodos elegidos por su volumen demogrifico cumplen, ademds, funciones
politicas y econémicas; al tratarse de dreas geograficas menos desarrolladas -a
excepcién de los dos nodos australianos incluidos- el peso politico y
econémico suele recaer, por lo general, en aquellas ciudades de mayor
dimension geogrifica.

Con la inclusién de estos nuevos nodos, tenemos la conviccién de que la
matriz inicial de trabajo se acerca mejor a un presunto sistema urbano rector
que representa el conglomerado de relaciones politicas y econémicas en el que
se desenvuelve el proceso de globalizacion.

En primer lugar, creemos que se han considerado todos los nodos que
pueden tener por sus caracteristicas demogréficas, politicas o econémicas un
peso importante en las dreas geograficas en que se localizan, siendo asi el
nexo de unién de estas dreas con ¢l resto del mundo.

La matriz incluye, también, aquellas ciudades que por razones
histéricas en otros momentos han desarrollado papeles rectores a nivel
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mundial: este es el caso de Londres, Parfs, 0 Madrid. Las razones histdricas se
refieren principalmente a los vinculos culturales ligados al fenémeno colonial.
Al considerar razones de tipo histérico estamos, ademds, respetando una de
las premisas més importantes de nuestra hipétesis de trabajo: la importancia
de la herencia histérica. En la rivalidad por alcanzar un puesto como "ciudad
mundial” las ciudades con determinadas caracteristicas, ya adquiridas, se
hallan en situacién ventajosa respecto a otras que parten de situaciones
inferiores. Consecuentemente, en la matriz hipétesis aparecen representadas
las mas importantes metrépolis coloniales con la excepcidn de Lisboa.

La exclusion de esta dltima ciudad de la matriz inicial se debe a varias
razones. Estas tienen, a nuestro juicio, un peso suficiente para que Lisboa no
forme parte de la relacién inicial de ciudades:

- La escasa importancia econémica de Portugal en el 4rea geografica
al que pertenece.

- La imposibilidad de incluir mds nodos de origen europeo en la
hipétesis inicial sin el peligro de definir un sistema donde se prime la
cercania geografica por encima de la interrelacién entre las ciudades
mundiales. La inclusién de un niimero mayor de nodos europeos daria
como resultado un sistema centrado en Europa, basado en la alta
conectividad de un sistema aéreo muy desarrollado y en la escasa
friccién espacial ligada a 1a cercanfa fisica.

Teniendo en cuenta estos puntos, consideraremos la posicién espacial de
la capital portuguesa alli donde la investigacién lo requiera, por ejemplo, al
abordar su papel en el sistema espacial europeo y muy especialmente, en el
andlisis de las ligazones de Lisboa con los aniiguos nodos coioniales -aigunos
de ellos incluidos directamente en la investigacién: Rio de Janeiro, Sao Paulo,
y Luanda.

En la matriz aparecen también, las capitales que representan a las
principales potencias econémicas mundiales. Estados Unidos, Japén y
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Alemania; este dltimo pais, ain mds desde su reunificacion, es sin duda la
gran potencia economica europea.

Dada la gran magnitud que en nuestros dfas alcanzan los movimientos
financieros, dentro del sistema espacial inicial aparecen igualmente incluidas
aquéllas ciudades que representan centros financieros de interés mundial.

Debemos afiadir, ademds, que en ningin momento se descarta la
importancia demografica que puedan tener determinadas ciudades. La matriz
propuesta tiene, en consecuencia, unas caracteristicas donde el peso
poblacional aparece combinado con otra serie de factores que puedan
determinar cémo se articula el espacio mundial en la actualidad. A esta matriz
inicial, confeccionada a partir de criterios, poblacionales, politicos,
econdmicos y regionales hemos optado por denominarla "matriz inicial” o
"matriz hipétesis”.

Como ya hemos sefialado anteriormente el nimero de nodos europeos
incluidos en la matriz es algo superior al nimero de nodos pertenecientes a
otras dreas geograficas; considerando este hecho, cabe la posibilidad de que el
resultado final sea un sistema que pivote en torno a los nodos europeos, cuya
cercania geogrifica favoreceria mejores indices de conectividad; aun
conscientes de este riesgo creemos necesario, por las razones sefialadas
anteriormente, mantener dentro de la matriz todas las ciudades europeas
propuestas; si bien tendremos en cuenta que en las fases finales no dudaremos
en suprimir algin nicleo europeo si con ello incluimos otros pertenecientes a
otras 4reas, siempre que posean en el sistema un peso similar al del nodo
europeo en cuestion.

Este problema metodolégico queda en parte obviado si en vez de
considerar las conexiones directas, entre ciudades, tenemos en cuenta también
aquéllas que se realizan con escala. La friccién del espacio queda, de esta
forma, bastante atenuada; al considerar las conexiones con escala
presuponemos que las necesidades de proyeccién y movimiento a la escala
planetaria de aquellos nodos que pertenecen al sistema rector mundial, son
superiores a las barreras que impone la distancia y a las limitaciones técnicas
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del medio de transporte aéreo. En definitiva, la consideracién en el andlisis de
las conexiones con escala nos permite la definicién de un sistema espacial lo

mds amplio posible en la escala de movimiento que estamos analizando: la
escala planetaria.

IV.3.b. Andlisis discriminante de nodos v definicién del sisterma-rector

Los resultados del tratamiento de los datos en las sucesivas matrices en
las que solo se consideran las conexiones directas vienen a confirmar algunos
de los aspectos sobre la organizacién espacial mundial ya sefialados
anteriormente (cuadros n® 30 al 41).

En primer lugar, el coeficiente de conexi6n del primer sistema (cuadro
n® 30), -donde aparecen todos los nodos seleccionados inicialmente-, nos
indica que la inclusién de las ciudades elegidas en base a criterios no sélo
demograficos es acertada: el coeficiente de conexién de esta primera matriz es
de 294, superior a la cifra de la matriz poblacional (coef. conex.= 23),
realizada, como vimos, en base a criterios exclusivamente demograficos.

Los dos sistemas de interconectividad 100 que es posible obtener a
partir del andlisis y tratamiento de los datos de las sucesivas matrices con
conexiones Gnicamente directas constan de 18 nodos. Estos son: Amsterdam,
Atenas, Budapest, Bruselas, Copenhague, Frankfurt, Ginebra, Estambul,
Londres, Madrid, Mildn, Mosct, Munich, Paris, Roma, Viena y Zurich.
Todos ellos pertenecen al dmbito europeo; a ellos se afiade Nueva York.
También es posible incluir El Cairo, si a su vez extraemos Bruselas de la
matriz (ver cuadros n° 38 y 39).

El sistema resultante de este primer andlisis aparece centrado en
Europa. Este resultado no se adapta a la escala de movimiento que deseamos
analizar, la escala planetaria; en él, seguramente, podrian estar incluidos
algunos otros nodos que no se consideraban representativos al seleccionar las
ciudades para la configuracién de un sistema rector a escala mundial. Dubilin,
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Lisboa, Oslo, Varsovia, Marsella, Lyon, Praga y algunas ciudades britdnicas o
francesas de cierta entidad podrian formar, igualmente, parte de este sistema
centrado en Europa.

Por el contrario algunos nodos europeos, -Kiev, Berlin y Bucarest-
deben ser excluidos del sistema final porque falla alguna conexién con otro
nodo europeo; este es el caso de las conexiones entre Madrid y Berlin o entre
Ginebra y Bucarest.

- La conexién entre Madrid y Berlin se realiza con escala; el nimero
de conexiones con los nodos del sistema hipétesis es inferior en el caso
de Berlin (el coeficiente de conexién es 46,38 para Madrid, y 27,5
para Berlin); ademds, Alemania realiza su salida principal al exterior
por medio de Frankfurt. Ambas razones son suficientes para elegir
Madrid como miembro del sistema final en detrimento de Berlin.

- Ginebra y Bucarest tampoco tienen conexion mutua. En este caso se

descarta Bucarest, que tiene un coeficiente de conexion inferior en la
matriz inicial (Ginebra, 36,23 y Bucarest, 33,3).
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Cuadro N° 40
TOTAL COEFICIENTES DE
o | CONEXIONES! CONEXION
AMS | 1L | 100, _
ATH i L. 1 C 100,
BUD 17 A 100 i
CAI - | 100
CPH i 17| 100
FRA L 17 1 100.
GvA 7 0.
IST_ 17 100.. B
LON_ j 17 100
MAD - 17 100.. -
MIL 100
MOW 1 100 -
MUC 17 100.. -
NYC A 100.. )
PAR _ 17 100..
ROM 17 100.. ]
VIE_ ! 17 100-
ZRH ] 17| 100 -
\ 306
SISTEMA MUNDO 96
-Matriz 100-
- Conexiones directas-
N2 DE NODOS: 18
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 306
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 306
COEF. CONEX. SISTEMA: 100
Fuente: elaboracién propia
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La importancia econémica de Suecia y el hecho de que las conexiones
aéreas con Estocolmo hayan estado polarizadas por Copenhague en virtud de
las estrategias comerciales de la SAS (Scandinavian Airlines System) nos ha
inducido a comparar la posicién de la capital sueca con respecto a la matriz
final 100 (Ver cuadros n° 40 y 41), demostrdndose que Estocolmo participa
del sistema final en igual medida que otros nodos ya incluidos a priori,
fallando unicamente su conexidn aérea con Atenas.

Por este motivo, al analizar en fases posteriores de la investigacion la
matriz que contiecne también las conexiones con escala hemos decidido incluir
Estocolmo con objeto de observar su posicion con respecto a la regidn rectora
resultante.

Ain siendo conscientes de las deficiencias que presenta la operacién
con la matriz de conexiones directas, puesto que nos conduce hacia la
definicién de sistemas que "conceptualmente” no pueden considerarse como
"sistemas rectores mundiales”, puede extraerse de sus resultados algunas
conclusiones interesantes. Algunas de éstas sirven para medir la interconexién
guropea; en esta escala de movimiento las conexiones directas si pueden ser un
buen indicador de la organizacién espacial del continente.

En primer lugar debe decirse que Europa es el drea geogrifica mejor
interconectada dentro de si misma, asi como la mejor conectada con el resto
del mundo. Sus nodos tienen los coeficientes de conexién més elevados del
sistema: veinte de los veinticinco primeros coeficientes de conexidén que
observamos en la matriz hip6tesis son europeos (ver cuadro n° 30). Seria muy
interesante analizar cudl es la cohesién del sistema aéreo europeo y sus
similitudes y diferencias con otros sistemas de idénticas dimensiones como
pueden ser los sistemas aéreos chino, brasilefio, ruso, estadounidense, etc...

La localizacién "central” del continente europeo, como puente entre

América, Africa y Asia contribuye, sin duda, a que el nimero de conexiones
se incremente respecto a otras areas periféricas.
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L ]
En segundo lugar debe anotarse que existe una profunda vinculacién de

dos ciudades extraeuropeas con el sistema regional europeo: Nueva York y El
Cairo.

El Cairo podria, por su cercania geogréfica, pertenecer perfectamente
al sistema regional europeo puesto que la distancia entre El Cairo y las
ciudades europeas es similar a la que distan las ciudades europeas entre si
mismas. Sin duda, las vinculaciones de esta gran ciudad con Europa, no son
mds que un ejemplo de la intensa interrelacién existente entre Europa y el
mundo mediterrdneo extraeuropeo; el fenémeno de la inmigracién
norteafricana en Europa es un ejemplo mis que ilustra esta cercania. Se debe
recordar que en el pasado el Mediterrdneo era el mar que unia las culturas y
civilizaciones localizadas en sus costas; ademds ha sido el canal fundamental

El intenso flujo econémico entre los Estados Unidos y Europa es, al
igual que el trédfico aéreo analizado, uno de los muchos elementos que explica
por qué Nueva York aparece dentro de este primer sistema. Sirva como
ejemplo el intercambio comercial existente entre las dos dreas: segun datos del
GATT en 1994 las exportaciones desde los Estados Unidos a la Unidn
Europea ascendieron a 110.693 millones de $ USA; esta cifra supuso casi un
25% del total de las exportaciones de este pais norteamericano. Por otra
parte, la Unién Europea vendi6 a los Estados Unidos productos y servicios
por un valor de 102.127 millones de $ USA, un 16% del total de
exportaciones que realiza la Unidn.

La principal conclusién de este primer intento de definicién del sistema
rector mundial es que los resultados del estudio de la matriz de vuelos
directos no son expresivos de la organizacién espacial mundial en cuanto que
se concentran en Europa. El tratamiento de la matriz donde aparecen
reflejadas las conexiones totales (directas y con escala) nos permitird una
mejor definici6n del sistema rector mundial (cuadros n° 42 a 58).
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El coeficiente de conexidén resultante de la primera matriz (cuadro n°
42) asciende al 40,7, siendo sustancialmente superior al de la matriz
poblacional cuyo coeficiente de conexién, recordemos, era 34,3 (matriz
poblacional con conexiones totales, directas y con escala).

Debe destacarse la importante interrelacion que refleja este dato inicial:
el hecho de que el 40% de los nodos del sistema hipétesis aparezca
interconectado, -maxime si se tiene en cuenta que el nimero de nodos del
sistema inicial es muy amplio (71 nodos) y que la dispersién geogréfica entre
éstos es importante-, indica que la integracién mundial actual es bastante
considerable.

Las sucesivas matrices de aproximacién al sistema de interconexion
100, donde se van suprimiendo los nodos con los coeficientes de conexion mas
bajos, nos reflejan organizaciones espaciales muy consistentes. Por ejemplo, la
matriz n° 5 (cuadro n°® 46), que tinicamente contiene la mitad de los nodos del
sistema inicial, -36 de los 71 iniciales- posee un coeficiente de conexion de
77,6, lo que significa que casi el 80% de los 36 nodos estdn interconectados
entre si.

Aunque este coeficiente de conexién ya es de por si suficientemente
expresivo de la interconexién existente entre los 36 nodos que contiene la
matriz, se puede realizar un esfuerzo de traduccién de los datos. Estos
representan una media de 27,9 conexiones semanales por nodo y un total
24.938 vuelos semanales. Este cifras indican que:

- cada hora estidn volando entre estos nodos una media de 148 aviones.
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Cuadro N° 42
TOTAL COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE

__.. . CONEXIONES| DECONEXIONES CONEXIONES | DE CONEXIONES
PAR ' 65 Q86 BOM 25 ! 35,71
LON =~ e 9143 DEL | 25 i 81
AMS . sg T 82,86 ~ KHI | 2 ! 429
MOW = . 58 82,86 SYD 24 34.29.
ROM s8I eage CAS 23 32.86.
FRA 57 §1.43. EZE | 23 32,86
ZRH 57 | 81,43, IEV | 21 ! 30,00
INYC 49 _ 7000, NBO | 2L 30,00
BRU | 47 6214 SCL | 21 | 30.00. B
MAD . 67,14 YMQ | 21 i 3000
BKK ; 42 60,00 MEX | 20 ' 28,57
VIE____ 4. 000 MNL 20 28,51,
ATH a1 58,57 _ WAS 20. 28,57
CAI ! 41 5832 CCS 19 22.14.
™Yo a4 58,57, HAM 19 27,14
LAX ‘ 38 | 5429 JKT 19 2744
SIN _\ g, | 5429.  LED 19 214,
|CPH 37 52.86.. LIM 19 27,14
STO 36 51,43 ADD 18 23.7)..
BJS ! 34 48,57 HAV 18 257
HKG 34 , 4837,  SHA 17 2429
MIL 34 485  THR 17 2429.
sA0 | 3¢ 48,57 BOG 6. L 286,
GVA 33 47,14 _ DAC 16 22.86..
IST 32 | 4571. MEL 14 20,00 B
CHI_ K 31 L 4429 ABJ 13 18,57
RIO 3L 4429 . LOS 13 18.57..
SEL T 4420.  ALG 12 17,14
JHB 29 4143 CPT i2 17,14 _ i
0SA . 29 41,43 CGN 1 15,71..
BUC L 28 4000.  FIHH 10 ! 1429 ~
MUC 28, — 4000 .  CCU 8 11,43..
MIA 27 38,57 DAR 8 11,43 .
BUD 1 26 3714 _ LAD 8 11.43
YTO, | 26 37,14 TSN 2 2,86
BER 25 35,71 TSN | 2024

SISTEMA MUNDO 96

-Matriz hipétesis.1.-

- Conexiones totales-

N2 DE NODOS: 71
TOTAL CONEXIONES: 2024
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 4570

COEF. CONEX.: 40,72
** Ntcleos a no incluir en la préxima matriz: nodos con coeficiente de conexion inferior a 20
Fuente: elaboracion propia
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Cuadro N° 46
TOTAL DE COEFICIENTE TOTAL DE COEFICIENTE
o 77L§9NEXIONES' DE CONEXIONES I __ CONEXIONES _ DE CONEXIONES

LON 1 35 100,00 LAX 26 74,29
PAR 3 100,00 BJS 25 ! 71,43 ~
AMS 4 97,14 o BUC 25 : 71,43
MOw 34 97,14 IST 25 ‘T 7143
ROM i 34 N 97,14 CHI | 24 ‘ 68,57 _
ZRH 34 9714 GVA 24 68,57
FRA o33y w42 HKG 24 68,57
NYC L 13 - 5429 MUC 24 68,57
CPH 32 91,43 ) 0SA 23 65,71
VIE . 3» 943 = SEL | 23 PR D A |
BKK =~ 31 8857 SAQ 22 . .. 62,86
BRU U 1 | . 8857 BER | 21 o 6000
MAD 300 85,71 BUD 21 60,00
ATH R X RIO 20 57,14
STO 29 8286 ~ DEL 9 54,29
CAI s 28 &00 JHB 18 J 51,43
SIN 28 ; 80,00 YTO 18 51,43
S| v A SO/ & S 596 |
TYO 27 | 77,14

SISTEMA MUNDO 96

-Matriz. 5.-
- Conexiones totales-
N2 DE NODOQOS: 36
TOTAL CONEXIONES: 978
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 1240

COEF. CONEX.. 77,62
** Nucleos a no incluir en la proxima matriz:
nodos con coeficiente de conexidn inferior a 60.
Fuente: elaboracién propia
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- si calculamos que en cada uno de estos aviones viaja una media de 100
personas’ , cada semana son trasportados 2.493.300 pasajeros (mds de 130
millones de pasajeros al afio); es decir, entre estos 36 nodos existe un flujo de
tréfico semanal superior al tamafio de una ciudad como Barcelona.

La composicién geogrifica de esta matriz (n°® 5, cuadro n° 20) es la
siguiente:

- 19 nodos europeos... 53%

- 8 nodos asidticos ... 22%

- 4 nodos norteamericanos ... 11%
- 2 nodos africanos... 5,6%

- 2 nodos suramericanos ... 5,6%

- 1 nodo de la antigua URSS. ... 2,8%
El analisis de la localizacién geogréfica de todos ellos nos permite destacar el
aislamiento en que se encuentran tres nodos: Johanesburgo, Rio de Janeiro y
Sao Paulo. El resto de nodos pueden relacionarse con otros de su entorno
geografico, de esta manera, los coeficientes de conexién son més altos en

virtud de la cercanfa geogrdfica entre nodos: todos ellos excepto los tres
citados estdn situados en el Hemisferio Norte; sin embargo, el aislamiento de

* Estimacién propia a partir de los datos de los 25 aeropuertos con mayor trifico mundial. Afio 1991, Fuente OACL.
- n® de movimientos (vuelos): 3.008 100

- n° de pasajeros embarcados y desembarcados: 308.473.000 - n° medio de personas/movimiento (vuelo): 99,89
personas por avién.
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estas tres ciudades con respecto a su entorno refuerza la importancia de sus
conexiones, y el peso que se les supone dentro del panorama mundial.

Los tnicos dos nodos pertenecientes Africa denotan el aislamiento y la
escasa importancia del resto de ciudades de este continente, consideradas en
las matrices anteriores, v el papel fundamental que juega Johanesburgo como
cabeza del sistema urbano del Africa negra. Ya vimos cémo las vinculaciones
de El Cairo con el sistema europeo, favorecidas por la cercania geografica,
son muy importantes; la polarizacién de este nodo en torno al dmbito europeo
resta a la capital egipcia papel organizativo en el sistema espacial africano.
Opuesta a esta situacién parece ser la que presenta la capital surafricana. Su
papel como cabeza del sistema espacial subsahariano se ve reforzada por la
baja conectividad que tienen las otras ciudades africanas incluidas en la
investigacion. Los datos sefialan, igualmente, como Johanesburgo también es
la cabeza del sistema espacial de la Republica Surafricana, frente a Ciudad del
Cabo, cuyo volumen demografico es, sin embargo, ligeramente superior.

La gran importancia de dos ciudades brasilefias, Rio de Janeiro y Sao
Paulo, queda patente no sélo por estar presentes en esta matriz, sino también
porque presentan coeficientes de conexion muy superiores al resto de
ciudades latinoamericanas consideradas en el anélisis. El hecho de que estén
incluidas dos ciudades del mismo pais refleja, ademas, la dualidad del sistema
urbano brasilefio.

Pese al alto coeficiente de conexidén que muestra la matriz comentada
(matriz n® 5, cuadro n°® 46), serd necesaria la supresion de 20 nodos mds hasta
lograr un sistema con un coeficiente de conexion 100, cuyos elementos
constitutivos y las interconexiones entre ellos parecen conformar la region
rectora mundial en 1996.

Entre los nodos que sucesivamente se han suprimido respecto a los que
incluia la matriz n® 5 podemos distinguir aquéllos que lo son debido a un mal
planteamiento o eleccién previa, como el caso de algunos de los nodos
europeos -Colonia, Budapest, Bucarest-, y aquéllos que salen del sistema pese
a su alto coeficiente de conexidén y su importancia como representantes de
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dreas con un gran peso demogrifico o econémico. Entre estos ultimos estdn
los casos de Johanesburgo, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Hong Kong, Toronto,
Delhi, Setl y Pekin.

En algunos casos, la inclusién de mds de un nodo perteneciente al

mismo pafs en el sistema se resuelve en favor de uno de ellos lo que facilita la
comprension de los diferentes sistemas urbanos interiores y la identificacién
de las cabezas de los mismos:

- Chicago y Los Angeles deben ser excluidos del analisis, confirmando
a Nueva York como primera ciudad de Norteamérica. Este hecho se
refuerza ain mds si consideramos la escasa salida de los nodos
canadienses (Toronto y Montreal).

- El sistema alemdn queda resuelto en favor de Frankfurt, pese a los
altos coeficientes de conexién que en la matriz hipGtesis presentaban
Berlin y Munich. En el caso de esta dltima ciudad, nos hemos visto
obligados a eliminarla con objeto de primar la inclusién de otras
ciudades no alemanas, de tal manera que el resultado final no fuese
otro sistema centrado en Europa, como el que ofrecia el analisis de las
conexiones directas © .

- Por idéntico razonamiento suprimimos a Mil4n en favor de Roma,
mucho mejor conectada en la matriz inicial.

- La importancia de Osaka, pese a las inversiones en el nuevo

aeropuerto construido en los ultimos afios, es mucho menor que la de
Tokio.

- Ginebra, pese a ser la sede de numerosas organizaciones
internacionales, tiene una salida aérea inferior a la otra ciudad suiza
considerada en la investigacién, Zurich.

° Este mismo razonamiento serd aplicado en futuras fases de nuestro estudio en los casos de algunas ciudades europeas,
que seran suprimidas en favor de la representacién de nodos vinculados a otras reas geogréficas

518



Capitulo IV  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

El ultimo nodo sujeto a andlisis para la consecucién del sistema de
conectividad 100 es Atenas; obsérvese cémo en la matriz n° 9 (cuadro n°® 50)
sOlo es necesario resolver la dualidad Atenas-Tokio, para obtener la
definicion de la regidn rectora mundial; no es posible decantarse por ninguno
de estos dos nodos recurriendo al coeficiente de conexién que poseian en la
matriz inicial, ya que es idéntico en ambos casos. Ya anticipdbamos en lineas
anteriores que una condicién indispensable del sistema resultante es que
apareciese representado, como minimo, un nodo de cada una de las potencias
econdmicas mundiales, por este motivo, es la capital griega la que ha ser
suprimida del sistema en favor de Tokio, lo que también viene a favorecer la
dispersion y mejor cobertura geogréfica del sistema.

El resultado de la supresién de los nodos desde 1a matriz hipétesis es un
sistema de interconexidon 100, al que denominaremos sistema 96.100.1,
cuadro n° 51, formado por 18 ciudades, en el que aparecen representados
nodos de las siguientes 4reas geogréficas:

En Europa aparecen Amsterdam, Bruselas, Copenhague, Frankfurt,
Estambul, Londres, Madrid, Paris, Roma, Estocolmo, Viena, Zurich y la
capital rusa, Mosci. Se trata de ciudades importantisimas dentro del

continente europeo y de los diferentes sistemas urbanos estatales de los que
forman parte.

Casi todas estas ciudades pertenecen a estados miembros de la Unidn
Europea, si exceptuamos Estambul, la neutral Zurich, y Moscd. Todos ellos
pueden considerarse, a priori, como la columna vertebral del sistema urbano
de la Unién Europea.
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Cuadro N° 51

TOTAL COEFICIENTE DE
) _ . CONEXIONES| CONEXION
AMS | 17 100
BKK 17 100 B
BRU 17 ! 100.
[CAI | w10 SISTEMA MUNDO 96
cbH . 1L oo -Matriz.96.100 .1.-
FRA | 7z 100 ) - Conexiones totales-
IST ‘ 17 ] 100
LON 17 100. N® DE NODOS: 18
[MAD 17 . log TOTAL CONEXIONES: 306
MOwW 17 100, N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 306
NYC . 1L 100, COEF. CONEX.: 100
PAR_ | 17 N 160 _
ROM 17 i 100 L
SIN i 7 1w
stTo |7 100__
TYO 17 ‘ 100
VIE 17 in.
ZRH _ | 17 100 B

i 306

Fuente: elaboracién propia

Otra observaci6n importante a realizar es la no aparicién en el sistema
de ninguna ciudad de la Europa del Este, si exceptuamos Mosci. Como
contrapartida, una muestra clara de la superacién de la politica de blogques
militares y politicos es que la capital rusa se encuentre dentro del sistema
final. Tal y como sefialdbamos en los planteamientos conceptuales del inicio,
la ideologia y el poder cohercitivo de las armas son superados en nuestros
dias por una politica mucho més sutil, la que proporciona poder mediante el
control de los flujos. Por ejemplo, Moscd forma parte de la regién central
ocupando el cuarto lugar por su salida exterior (conexiones con los nodos de
la matriz inicial).

Por similares razones resultard muy interesante analizar cudl ha sido la
relacion de Moscii con la regién rectora mundial en momentos en los que el
mundo estaba regido por los intereses de las dos superpotencias y cuyas
relaciones politicas se basaban en el peso de las armas que cada una de ellas
acumulaba (Guerra Fria). La inclusién de Mosci en el sistema rector nos

520



Capitulo IV  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

conduce a preguntarnos si su presencia no estard debida mds a procesos de
colonizacién econdémica -entrada desmesurada y sin control de la antigua
Unién Soviética en los circuitos econdmicos capitalistas- que a su importancia
geopolitica actual.

En el sistema de 1996 aparecen tres nodos del continente asidtico,
Bangkok, Singapur y Tokio. Observemos como Hong Kong y Seil, que a
priori se supuso que deberian estar incluidas en el sistema final por ser
representantes de la industrializacidn acelerada del Extremo Oriente, no
aparecen en este sistema final. Pese a ello, estos dos nodos tienen altos
coeficientes de conexién dentro de la matriz inicial, claro indicador de su
cercania al sistema de interconexién 100.

Los tres nodos asiaticos incluidos en este sistema pertenecen al Extremo
Oriente. Todo el interior de Asia aparece, sin embargo, en la periferia del
sistema. Este hecho viene reforzado por la evidencia de que en las ultimas
matrices -las mds selectivas y, por tanto, las mas indicativas de la importancia
de un nodo en concreto- los nicleos asidticos pertenecen, todos ellos, al drea
pacifico-asidtica: Pekin, Seil, Osaka y Hong Kong (ver cuadros n® 48, 49 y
50). Ademas, los coeficientes de conexion de las ciudades asidticas situadas en
el centro del continente son inferiores a los del borde litoral del Pacifico.

El nodo mejor comunicado de Asia que no pertenece al arco del
Pacifico es Delhi, que todavia estd presente en matriz n° 5 (cuadro n°® 46); la
ciudad india se sitda en posiciones mds bajas que el resto de las ciudades
costeras del Pacifico. Aun asi, Delhi podria constituir un "eslabén espacial”
entre un hipotético sistema pacifico y el sistema regional europeo. Mais
adelante veremos cudl es el nivel de conexidn no sélo de Delhi, sino también
de Bombay -cuya diferencia de conectividad con la primera es simplemente
un poco inferior-, hacia el resto del planeta. Por el momento demostraremos
cdémo la vinculacion de Delhi con los nodos Europeos es superior a la que se
realiza con el borde pacifico occidental:
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Tomando como base la matriz 5, obsérvese c6mo la direccién de las
conexiones de Delhi se reparte de la siguiente forma:

- un 31,5% de las conexiones se dirige hacia los nodos del cinturén
asiatico-pacifico;

- un 52,6% hacia los nodos europeos, incluido Moscu;

- por ultimo, un 15,8% hacia nodos norteamericanos: Nueva York,
Los Angeles y Toronto.

El peso respecto al reparto de los flujos totales recae sobre el sistema
europeo que concentra cast el 53% de los vuelos d1r1g1dos desde Delhi hacia
el resto de los elementos pertenecientes a la matriz n° 5. )

Sin duda estos datos nos permiten clasificar a Delhi como un nodo
espacialmente "desubicado”: geogréificamente, es un nodo asidtico; el nodo
fisicamente mads cercano de los incluidos en el sistema central es Bangkok al
que s6lo van un 5% de los vuelos; la conexién mds intensa desde Delhi se
establece con Londres con 24 vuelos semanales -casi un 16% del total- seguida
de Los Angeles -23 vuelos, 15% del total-; Londres y Los Angeles distan
geograficamente del niicleo asidtico 6.690 Km y 12.830 Km respectivamente,
frente a los escasos 3.000 (2.930 Km) que la separan de Bangkok. De este
contraste pueden obtenerse algunas conclusiones; en primer lugar, destaca el
peso de la herencia colonial: la primera direccién, -considerada como
intensidad de vuelos- a la que conducen las salidas aéreas realizadas desde
Delhi es la antigua metrépoli colonial. El hecho de que la segunda direccion,
considerando el total de vuelos, sea Los Angeles, nos permite intuir la
posibilidad de otro subsistema, cuya interconectividad esté centrada en el
Pacifico. De este andlisis podemos, por tanto, extraer dos sencillas
conclusiones que, creemos nos ayudardn, a interpretar el sistema rector
mundial resultante:
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- La primera conclusion nos indica la importante atraccién espacial de
Europa. La India, a través de la "tedrica capital del Estado” Delhi es
atraida mayoritartamente por Europa.

- En segundo lugar, creemos necesario sefialar que la doble
componente de la salida aérea de esta ciudad india permite intuir la
posibilidad de existencia de dos subsistemas, uno pacifico, al que se
dirigen el 36% de las conexiones (35,27% de los vuelos) de Delhi, y
un sistema atldntico, al que se dirige el 63% de las conexiones y que
polariza el 62,7% de los vuelos.

Una de las principales criticas a realizar al sistema definido en esta
parte de la investigacion es el hecho de que Pekin no esté incluida dentro del
mismo; esta circunstancia conlleva el hecho de que se excluya drdsticamente la
hipotética participacién en la regién rectora mundial de mas de 1.200
millones de habitantes, cifra aproximada a la que asciende actualmente la
poblacién de la Repiiblica Popular China. Los nicleos del sistema espacial
rector que carecen de enlace con Pekin son: Amsterdam, El Cairo y
Estambul. Este hecho nos plantea la posibilidad de la configuracién de un
sistema alternativo donde se excluyesen estos tres nodos en favor de la
inclusién de Pekin.

Basdndonos en los presupuestos metodoldgicos para seleccién de nodos
que puedan, conceptualmente, presentar ambigiiedades de este tipo
estudiaremos la posibilidad de eliminar Amsterdam, El Cairo y Estambul en
favor de Pekin.

La primera cuestion es analizar en qué posicion aparecen estos cuatro
nodos en el sistema inicial considerando el coeficiente de conexion que tienen:
Amsterdam aparece por encima de los otros tres nodos, entazando con un
82,86% de las ciudades, lo que la sitia en el tercer puesto en importancia del
sistema hipdtesis, tras Paris, y Londres.

Los coeficientes de conexién de El Cairo, 58,57, Pekin, 48,57 y
Estambul 45,7 son muy inferiores al de Amsterdam. Por tanto, si
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consideramos tUnicamente el coeficiente de conexién que estos cuatro
elementos tienen en el sistema hipétesis sélo se podria eliminar Estambul en
favor de la inclusién de Pekin.

Ya hemos sefialado c6mo la representatividad econémica del nodo en
comparacién con el resto sélo puede determinarse por aproximacién; las
fuentes disponibles Gnicamente nos permiten considerar el PIB del pais al que
pertenece el nodo. En este caso, China posee un PIB superior (1,81% del PIB
total mundial) al de los Paises Bajos, (1,34% del PIB total mundial), al de
Turquia (0,74%) o al egipcio (0.17%) (Fuente: Informe sobre el Desarrollo
del Mundo, Banco Mundial, 1994). Resultaria, de esta manera, posible
eliminar del sistema Estambul y EI Cairo en favor de la representatividad
econémica de la Republica Popular China; no asi Amsterdam cuyo PIB a
nivel mundial es, también muy significativo.

Teniendo en cuenta que la representatividad geogréfica de Europa estd
asegurada en la region rectora mundial eliminando Estambul y El Cairo, sélo
nos cabe decidir si es posible sustituir en el sistema rector mundial
Amsterdam en favor de Pekin. ——

Los datos a favor que pueden sostener la inclusion de la capital china en
el sistema rector son su relativa importancia econémica y su importante peso
poblacional. Los datos a favor de mantener Amsterdam en el sistema son, a
nuestro juicio, de mayor peso: ademds de ser el tercer nodo por orden de
importancia del sistema inicial, lo que le confiere un nivel de conectividad
muy significativo, la importancia econémica de Amsterdam viene dada no
solo por el PIB total de los Paises Bajos, un poco inferior al chino, sino por el
PIB per cdpita al que tiene acceso la poblacién holandesa en comparacién con
la china: 20.710 $ USA. frente a los escasos 490 $ de la poblacién china
(Fuente: Informe sobre el Desarrollo del Mundo, Banco Mundial, 1994).

En la fase tedrica de este capitulo, al definir lo que era una ciudad
mundial, apuntdbamos que éstas se distinguian por albergar un porcentaje alto
de los miembros ricos e influyentes de la comunidad. Por esta tltima razén
descartamos la sustitucién de Amsterdam por Pekin, mdxime si tenemos en
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cuenta que la representatividad del drea asidtica dentro de la regién rectora
mundial estd garantizada por la participacién de Tokio, Bangkok y Singapur
en el sistema.

Una segunda critica al sistema espacial resultante de nuestro analisis
radica en la escasa representatividad de nodos pertenecientes a otras partes del
mundo que no son Europa, el Pacifico Occidental o Norteamérica; por ello, y
primando la localizacidn geografica de los nodos que no pertenezcan a estos
tres dmbitos sefialados, realizaremos un andlisis comparativo de la
conectividad de los nodos que conforman el sistema rector mundial
(515t.96.100.1) en relacidon con los nodos que hemos excluido a partir de la
matriz n° 5.

En el cuadro n® 52 aparecen representados los fallos (conexiones
inexistentes) de los nodos que sucesivamente se fueron excluyendo a partir de
la matriz 5, en relacién con los nodos que forman el primer sistema de
conectividad 100 (sist.96.100.1). Respecto a éstos dltimos observamos que los
nodos con un mayor nimero de fallos son Estambul, (10 de los 15 nodos que
se excluyeron), Estocolmo y El Cairo. Suprimiendo cualquiera de estos tres
nodos serfa imposible afiadir un nodo mds en el sistema; sin embargo, la
supresion de alguno de éstos tres en combinacién con alglin otro europeo
permitiria la obtencion de otro sistema con una mayor dispersién geogréfica.
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Cuadro N° 52
SISTEMA MUNDO (1996)
ANALISIS DE LAS CONEXIONES DEL SISTEMA RECTOR 96.100.1. CON AQUELLOS NODOS DE CONECTIVIDAD SUPERIOR

TOTAL N° DE FALLOS

) AMS |BKK |BRU |CAI |CPH [FRA [IST [LON |MAD \MOW INYC [PAR |[ROM [SIN |STO |TYO |VIE |ZRH | CONEXIONES| CON EL SIST. 100
BER | 1] ol a| 1 1l 1] 1 1 T 1 I T T 2
iBuc T Uil 111 1 11 tl o 1ol 1 1 16 2
IGVA U T | T | A T | S ] O S L | Y | D 1 I 2
[BJS 01 oo a0 1 1 L O VS S 1 e N ¥ e U O S s £ O -
BUD 1o ] 1 ol a1 ] ool 1ol o 1l 1l s 3 B
[OSA 1 1 o 1 1 1] 1 1 0 11 11 1] 1 1o 1 1 15 o 3 N
SEL TR | | B R | 1 L D LA I TS L VR 15| 3
[CHI Lo 1o 1 1] o0 1 [ SR S LA IS F R Y N 3 N | I C 15 3
HKG I 1 o _o 1 1 o 1 0 1 LRSS | N | R | S SO N | | L4 _4 |
LAX 1] 1] 1 11 o i LY W 1 S | O T I T e O 3 ]
RIO 1 1 1 o[ 1 (O] T e | A 1 1 oo ol 11l i 14 ) 4 i
[SAO0 S S U O 1 | N N D ¥ I RS I | R oo _o o1 o1 | 4
[JHBE 1 01 1 ol 1] o 1 o 1 1 11 o ol 1 1 3 5 -
IDEL 1 1] o o 1] 1 o 1 o 1 i TR I T L | - 6
YTo 1 I 0, 0 0 1] o 1 0 0 1| 1 1, 0 __9}____9_’__ of 1 8 10
|Total fatlos | NN o o0 S TOT : 213 -
[SIST.100 .4 4 7 3 o 1w o 5 1 0 o o 6 7 6 3 o
ESPECIFICACIONES

* Suprimirernos los nodos del sistema 96.100.1 con mds fallos: IST, STQ, y CAI, para definir una
segunda una matriz, aliernativa, que contenga nodos representantes de otras dreas geograficas.
Fuenie; Elaboracién propia
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La discriminacion utilizada ha sido la siguiente :

- Partiendo de la matriz n° 5, se han excluido los nodos del sistema
91.100.1 que mads deficiencias de conexién tenian con el resto de los
nodos presentes en la matriz n° 5: Estambul, Estocolmo y El Cairo.

- No se ha incluido en esta matriz Atenas que, como veiamos en fases
anteriores de la investigacién, carece de conexién con Tokio.

- Tampoco hemos incluido aquellos nodos de la matriz n® 5 cuyas
conexiones fallaban con muchos de los nodos del sistema rector
96.100.1, tal es el caso de Toronto (no posee vuelos con 10 ciudades),
Delhi (falla con 6 nodos) y Johanesburgo (falla con 5 nodos).

Con los nodos restantes construimos una matriz que vuelve a poner en
relacién todos los ndcleos con el fin de rescatar otras variantes geogréficas,
tales como algunas dreas norteamericanas y suramericanas.

Con fines de identificacién y claridad en el trabajo hemos denominado a
esta matriz "matriz comparativa”, y ha sido numerada del 1 al 3 segtn se van
produciendo sucesivas eliminaciones (Cuadros n° 53 al 56).

La matriz comparativa n° 3 (cuadro n° 55) es clave para resolver
nuestro andlisis pues aparecen cuatro pares de nodos que fallan entre si:

- Conexién Pekin-Amsterdam; la inclusién de Amsterdam en el
sistema final ya ha sido resuelta.

- Conexiones entre Chicago y Bangkok, Seil y Copenhague, y Los
Angeles y Viena.

Los nodos alternativos al sistema espacial 96.100.1, Chicago, Sedl y Los

Angeles s6lo permiten la diversificacion geogrifica buscada en el caso de la
ciudad de Los Angeles; en el resto de los casos (inclusién de Chicago o Seiil)
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se puede bascular el sistema a favor de una mayor presencia de nodos de dreas
geograficas ya presentes en el sistema central -la costa atlantica
norteamericana o la costa occidental pacifica- pero sélo en detrimento de la
Europa Occidental. Ademds, con ello conseguiriamos sistemas de
interconexién 100 cuya salida exterior -conexiones con el conjunto de los
nodos que conforman el sistema hipétesis o inicial- es muy inferior a la que
tenia el sistema descrito en primer lugar.

Comparando la posicién que tienen estos nodos en el sistema inicial
Vemos que:

- Bangkok tiene 42 conexiones, frente a las 31 de su alternativa
sustitutoria, Chicago. La representatividad geogrifica de la costa
- oriental Norteamericana, estd ya presente con la participacién en el
sistema de Nueva York; contrariamente, con la exclusién de Bangkok
perderiamos el nodo geogrdficamente més occidental del conjunto que
conforma el "cinturén de ciudades del Pacifico”. La sustitucién de
Bangkok en favor de Chicago queda, por lo tanto, desestimada.

- Sedl posee 31 conexiones en el sistema inicial frente a las 37 de
Copenhague. La presencia del drea asidtica mds nororiental en el
sistema rector mundial, aparece convenientemente definida mediante
la presencia de Tokio, cuya supremacia espacial es indiscutible. La
sustitucién de Copenhague, nodo representante de la Europa nérdica,
en favor de Sedl, no parece que vaya a aportar al sistema espacial
resultante una mayor diversidad geogrifica que la que posefa el
anterior sistema.

- El caso de Los Angeles contiene matices diferentes a los de Chicago
y Sedl. Aunque el sistema resultante, tenga un ndmero de nodos
inferior al anterior y Viena posea una conectividad en el sistema
inicial superior al de la ciudad norteamericana (38 conexiones de Los
Angeles frente a las 42 de Viena), su introduccién favorecerd la
aparicion de un 4rea geogrdfica ausente en el sistema 96.100.1, la
costa occidental estadounidense.
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La inclusién del nodo de Los Angeles dentro del sistema espacial
central supondrd la aparicion dentro del mismo de una de las regiones
econdmicamente mas avanzadas del planeta; desde el punto de vista
tecnologico California es la sede de numerosas empresas I+D de gran
relevancia mundial.

Una de las razones de mayor peso a la hora de considerar la ciudad de
Los Angeles como miembro del sistema rector mundial es que ésta y el
cinturon de ciudades que se localizan en torno a ella, entre ellas San
Francisco, albergan una de las mayores concentraciones poblacionales del
Mundo. El Estado de California tiene una poblacién de 29,76 millones de
personas de las cuales, el drea metropolitana de Los Angeles tiene una
poblacion de 14.531.529 personas y la de San Francisco de 6.253.311- (Datos
correspondientes al afio 1990. Fuente: Anuario Atlante Agostini, 1995).
Ademds, California constituye, dentro de los Estados Unidos de América, uno
de los Estados donde la renta per cdpita por habitante es mds elevada.

El peso demogrdfico de este Estado americano es, por lo tanto,
superior al de la ciudad de Viena, nodo que da salida, en todo caso, al espacio
estatal austriaco que tiene 7.970.000 habitantes,

La supresion de Viena en favor de Los Angeles no merma la
participacion de Europa en la regién rectora central, puesto que la inclusién
de este continente estd asegurada por un importante mimero de nodos; existe,
ademds un conjunto de ciudades incluidas en el sistema central, como es el

caso de Frankfurt, Zurich y Roma que se localizan en un radio que no dista
mds de 800 Km de Viena.

A la conveniencia de sustituir dentro de la matriz 96.100.1 Viena por
Los Angeles afiadiremos la evidencia de que con su sustitucién se da una
nueva perspectiva geografica al drea del Pacifico; el arco que conforman las
ciudades asidticas se ve prolongado hacia la ciudad californiana, pudiéndose
dar la posibilidad de definicién de un subsistema espacial en el Pacifico.
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Desde el punto de vista econémico también parece légico incluir Los
Angeles en el sistema rector, puesto que los crecientes intercambios
comerciales y los contactos econémicos entre ambos lados del Pacifico se
efectian, normalmente, costa-costa a través del litoral Occidental americano,
salida natural de este pais hacia Asia. Por dltimo, la inclusién de Los Angeles
en el sistema rector pone de manifiesto el desplazamiento econémico que ha
sufrido el espacio norteamericano hacia el Occidente del pais.

Existen, por tanto, argumentos suficientes para sustituir la matriz
inicial (96.100.1), por una segunda que refleja una mayor dispersién
geogrifica. Esta matriz serd denominada matriz, 96.100.2. Dentro de ésta es
posible, puesto que existe conexién con Los Angeles, el mantenimiento del
nodo de El Cairo, que habfamos excluido del primer sistema para contemplar
la posibilidad de un sistema con una mayor presencia de nodos del &mbito
extraguropeo.

El sistema rector mundial resultante de nuestro andlisis es, desde el
punto de vista geogréfico, un poco mds equilibrado que el anterior: consta de
dieciséis nodos (ver-cuadro-n® 56): tres asidticos, Tokio, Bangkok y-Singapur,
uno africano, El Cairo, dos estadounidenses, Nueva York y Los Angeles, y
nueve europeos, Londres, Paris, Frankfurt, Amsterdam, Bruselas, Zurich,
Roma, Copenhague, Madrid y Moscdi.

A continuacién analizaremos cudl es la capacidad real de movimiento de
este sistema resultante (cuadro n° 38):

El sistema rector mundial 96.100.2. tiene conexiones entre todos los
nodos del sistema, que suponen un total de 10.176 vuelos semanales; éstos
transportan un total aproximado de 1.017.600 personas a la semana, -m4s de
53 millones de pasajeros anuales-; de cada aeropuerto sale una media de 97
vuelos diarios dirigidos, exclusivamente, a las ciudades que conforman el
sistema.

Estos datos muestran una gran interaccién, y cohesién entre sus
dieciséis elementos que configuran, a través del movimiento entre ellos, la
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actual regién rectora mundial. Los 53 millones de pasajeros que
aproximadamente circulan anualmente entre estas dieciséis ciudades suponen
una capacidad de intercambio de gran magnitud: con el niimero de vuelos
existente en este momento (abril de 1996) seria posible que la mitad de la
poblacidn de estas ciudades - que asciende a unos 100 millones de habitantes-
pudiese efectuar, al menos, un vuelo anual hacia una de las quince ciudades
restantes.

Cuadro N° 56
TOTAL COEFICIENTE DE
CONEXIONES CONEXION
AMS ‘ 15 100
BKK j 15 100
BRU : 15 100 SISTEMA MUNDO 96
cAl s | 160 -Matriz 100.2.-
CPH 15 100 - Conexiones totales-
FRA : 15 100
LAX .15 100
LON 15 100 N? DE NODOS: 16
MAD ! 15 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA; 240
MOW 15 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES:; 240
NYC 15 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
PAR 15 100 -
ROM 15 - 100
SIN 15 100
TYO 15 100 3
ZRH 15 _ 160 o
240
Fuente: elaboracién propia
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Cuadro N° 58
MATRIZ DE VUELOS. NODOS REGION RECTORA MUNDIAL.1996.
SISTEMA 96.100. 2.

TOTAL % SOBRE
____|AMS |BKK |BRU |[CAI |CPH |FRA |[LAX |LON |[MAD MOW|NYC |PAR [ROM SIN (TYO |ZRH VUELOS  |EL TOTAL
LON | 273] 28 199 14] 117] 150 89| **+ 104/ 28] 189 350] 94| 32/ 39[ 134 1849 182
PAR | 100| 18 164; 15| 57{ 88| 511 359 111/ 28] 63 #+¢| 95| 120 34 69 1264 o124
FRA 541 50/ 67l 20| 84l *+| 50 149 38| 47, 78 88| 55’ 23| 18 55 876 86
AMS | == g 54| 10| 55| 54 2_4%___274 440 170 39 100: 35| 22| 12| 63 811 | 80
BRU 55| 3] x| 2 60| 67 21| 188, 42| 6] 28 136] 59| 2 3l 99 771 76
ZRH | 63| 12) 99| 5/ 35| 56 14| 1351 28] 14| 28, 68| 38 16 14 ***| 625 6,
NYC | 39 70280 70 211 78] Ml 178 26| 16| ***! 63| 451 14) 42| 28 592 58
ROM| 35| 15| 59] 15/ 141 54{ 21] 94 4_6_*’ 131 45] 95| *** 5 13| 38 562 55
CPH| 56 18 eqv‘_________g ARk 84 4 1151 14 W;s’ 21 51 14 9. 5 3 509 5,0
MAD| 37 3| 42]  4f 141 38| 20| 104] **xt 7] 26 117] 46 2 4. 28 493 4.8
LAX | 24| 4] 21l 1 70 saf +e| 890 14l 100 sl 51| 21| 217 e4| 14l T 393 39
BKK | 18| *= 3 2l 18] 50l 4l 28 3’ _ 5} 7P 19 15 139] 48] 12 372 3,7
TYO | 12| 490 31 20 5 19| 64| 39 4 21 420 33| 130 49| ¥ 14 369 3.6
SIN | 22| 132 2 5|9l 24l 210 32 2f 3 14 12 5. *%| 49| 16 348 34
MOW 17: 5 6 4] 15| 470 10] 28 7i <+ 16| 29| 13 3 20l 14 234 23
CAI | 10/ 2 2] *=p 2] 20| 1| 14l 4 4 7 13 15| s 2] s 108 1,1
S R — — TOTAL VUELOS 10176

REPARTO DE LOS VUELOS. SISTEMA 96.100.2. :
Vuelos diarios 1453,714286

CPH

ROM

ZRH,

vo SN

MOWCAI
. LON

PAR

BRU

Vuelos diarios, /nodo}|90,85714286

Total pasajeros seman1017600

Tolal pasaj. anuales {53060571,43

Fuente: elaboracién propia.
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En este sistema destaca asimismo, la inclusiéon de Madrid. El caso de
Madrid parece ser un exponente del desarrollo econémico y de los procesos
de apertura que ha experimentado el Estado espafiol durante estos tltimos
afnos: inclusién en los organismos internacionales mds importantes,
fundamentalmente en la Unién Europea, inclusién de las bolsas espafiolas en
los circuitos internacionales de capital y localizacién, fundamentalmente en
Madrid y Barcelona, de sedes de las mds importantes multinacionales; en 1993
sOlamente siete pafses -Estados Unidos, Japdn, Alemania, Italia, Francia,
Reino Unido, Canadd, y Brasil superaban a Espafia en su PIB total. Nos
parece interesante sefialar, ademds, la situacién estratégica e histérica de
Espaiia, sus vinculos con el continente americano, las cercanas relaciones
politicas con los paises drabes, y su situacién geogréfica, que hacen de la
ciudad de Madrid un "puente” entre continentes y culturas. No podemos
obviar, de igual manera, la atraccién turistica de nuestro pais, que lo sitiia en
el segundo puesto mundial por recepcién de visitantes extranjeros. Resultard
muy interesante concretar, en siguientes fases de la investigacidn, cudl ha sido
la evolucién de un nodo como Madrid y la posicién que ha ido teniendo con
respecto a la regién rectora mundial.

IV.3.c.- Estructura v jerarquia del sistema rector.

Hasta este momento hemos venido abordando el sistema de transporte
aéreo desde la optica de su estructura, tratando de simplificar las diferencias
entre los nodos en aspectos como la intensidad y la frecuencia de sus vuelos.
Una vez definido un sistema de interconectividad 100 a escala planetaria, la
base de la regién rectora mundial, creemos necesario realizar otro tipo de
andlisis considerando que las relaciones entre los nodos no son uniformes,
sino que poseen una configuracién irregular, basada en la desigual
distribucién de los vuelos entre éstos nodos.

El gréfico de distribucién de los vuelos de las dieciséis ciudades del
sistema 96.100.2 (cuadro n°® 58) demuestra una importante concentracién de
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los mismos en dos centros: Londres y Paris; éstos acaparan conjuntamente
mas del 30% de los vuelos del sistema. Del mismo modo se observa cémo las
ciudades europeas concentran gran parte del movimiento, en concreto el
78,5% del total de los vuelos, frente al 9,7% de las dos ciudades americanas y
el 10,7% de los nodos asidticos. Ademds, el nimero medio semanal de vuelos
de los nodos europeos es 799 vuelos por nodo, mientras que el nimero medio
del vuelos del resto de los nodos es 364.

Puede decirse, por lo tanto, que Europa, y mds concretamente sus
ciudades mejor comunicadas, como son Londres, Paris, Frankfurt (8,6% de
los vuelos) y Amsterdam (8% de los vuelos), tienen una posicidn central en el
sistema. Frente a éstas, los nodos americanos se localizan en una posicién
intermedia en relacién al reparto de los vuelos, y los nodos asidticos,
Bangkok, Singapur y Tokio, en los dltimos lugares, aunque por delante de
Moscu y de la Unica ciudad africana del sistema, El Cairo.

Esta desigualdad en la distribucién de los vuelos permite plantear una
serie de cuestiones fundamentales para determinar cudl es la estructura
mterna de la region rectora mundial. Cabe la posibilidad de que la friccién
espacial no haya sido superada del todo por el sistema de transporte aéreo, y
que existan subsistemas regionales donde la atraccién espacial -en forma de
volumen financiero, industrial, comercial, cultural, 0 meramente fisico- posea
mayor peso que el de los elementos de globalizacién, todavia en proceso. Este
tipo de fenémenos resultan y deben ser conceptualizados dentro de la
dialéctica entre espacio absoluto y relativo y que en el capitulo primero de
esta tesis considerdbamos como uno de los principales mecanismos en la
configuracion del espacio como fenémeno real.

Por lo tanto, cabe la posibilidad de que existan subsistemas regionales,
con intensidades de relacién mayores dentro de la regién rectora mundial.
Algunos aspectos, ya demostrados dentro de la investigacién, avalan esta
hipétesis:

- El andlisis de las sucesivas matrices de conexién directa (sin escalas)
daba como resultado un sistema centrado completamente en Europa
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con una tunica proyeccion exterior, hacia Norteamérica, mediante la
interrelacion de todos los nodos del sistema con Nueva York.

- El andlisis de la direccion e intensidad de los flujos de la ciudad de
Delhi, desvelaba una dualidad direccional hacia dos posibles sistemas,
uno centrado en el Pacifico, y otro de cardcter atldntico.

Cabe la posibilidad, en definitiva, de que existan dos subsistemas
relacionales, que deberian apreciarse a través del andlisis de la intensidad de
los flujos que conforman el sistema rector 96.100. 2. Este anélisis de la
direccidon de las relaciones interurbanas y su intensidad se ha realizado
mediante la utilizacién del concepto de flujo nodal; éste se define como la
conexion hacia la que se dirige desde otra ciudad el mayor niimero de vuelos
semanales. Ya hemos visto cémo el andlisis de los flujos permite detectar
dentro de un sistema cudles son nodales, lo que nos conducird a resolver hacia
qué nodos que se dirigen las principales conexiones del sistema -qué nodos
son centrales- y por otra parte, a ver cudl es el drea de influencia de cada uno
de estos nodos centrales’

Siguiendo estos planteamientos hemos elaborado un esquema (figura n°
79) donde se aprecian las primeras y segundas direcciones de los flujos de
cada una de las ciudades por el mimero de vuelos semanales. Los resultados
obtenidos permiten apreciar que siete de los dieciséis nodos pueden
considerarse nodales, puesto que reciben el flujo mas importante desde otra
ciudad del sistema: Londres, Parfs, Frankfurt, Los Angeles, Tokio, Bangkok
y Singapur.

7 La importancia del andlisis de flujos dentro de nuestra investigacién fue convenientemente estudiada en el capitulo
tercero, llegdndose a la conclusién de que podian ser un elemento fundamental a la hora de determinar los posibles
subsisternas y dreas de influencia en los que el espacio se organiza.

Debe matizarse que el andlsis de la nodalidad que realizaremos no se basa en la designacién de un solo centro nodal,
sino que contemplamos las principales direcciones de los flujos independientemente a dénde se dirijan.
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Londres es el nicleo mds importante del sistema en relacién con los
flujos nodales recibidos; hacia esta ciudad parten ocho de los flujos mds
importantes del conjunto de ciudades que incluye el sistema: flujos nodales de
Nueva York, Parfs, Los Angeles, Copenhague, Frankfurt, Bruselas,
Amsterdam y Zurich. Ademds, recibe conexiones seminodales (flujos que
aparecen en segundo lugar por su importancia) desde Madrid y Roma.

Paris con tres conexiones nodales (de Roma, Madrid, y Londres) y
cinco seminodales (de Frankfurt, Amsterdam, Bruselas, Nueva York y El
Cairo) es el segundo nodo en importancia del sistema.

Frankfurt ocupa el tercer lugar con dos conexiones nodales (Moscud y
El Cairo) y dos seminodales (Copenhague y Bangkok).

Tanto la procedencia geogridfica de la conexidén nodal primaria
(primera direccion del nodo) como la secundaria (segunda direccién del
nodo) tienen una fuerte componente espacial. Todos los nodos europeos se
dirigen en primera o segunda opcién hacia un nodo europeo. Al analizar las
conexiones de los nodos norteamericanos vemos cémo los vuelos de Nueva
York y Los Angeles se dirigen en primer orden de intensidad hacia Europa
(Londres), y ya s6lo para el caso de Nueva York, en segundo orden de
intensidad hacia Frankfurt.

La segunda direccidn en importancia procedente de la ciudad de Los
Angeles ya no se dirige hacia un nodo europeo, sino hacia uno asidtico,
Tokio, existiendo una relacién de reciprocidad nodal puesto que la primera
direccién de la capital nipona se dirige, a su vez, hacia la ciudad californiana.

Con respecto a los dos nodos asidticos restantes, Bangkok y Singapur,
observamos una relacién nodal bilateral, y una relacion seminodal bilateral

entre Tokio, Bangkok y Singapur.

El analisis y la representacion grafica (figura n® 79) de la distribucion
de relaciones nodales y seminodales del sistema rector mundial evidencia, por
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tanto, la existencia de dos subsistemas: un subsistema europeo, cuyo nodo mds
importante es Londres, seguido de Parfs, nodos principales, a su vez, de la
region espacial mundial; y un subsistema pacifico, con interrelaciones menos
intensas, basadas en la "reciprocidad de la relacién nodal": Bangkok y
Singapur tienen conexiones reciprocas entre si por lo que respecta a la
nodalidad primaria, y son reciprocas con Tokio si analizamos la segunda
direccion de sus flujos. Existe, asi mismo, una relacién nodal desde Tokio
hacia Los Angeles, y una relacién seminodal desde Los Angeles a la capital
nipona.

Hasta el momento nuestro andlisis ha permitido definir una regién
rectora mundial, que consta de 16 nodos interrelacionados entre si, cuiya
organizacion de flujos determina dos subsistemas, un subsistema centrado en
Europa, con proyecciones en los Estados Unidos y el Norte de Africa, y un
subsistema pacifico, mds descentrado, basado en las relaciones de Tokio, con
Los Angeles y con los otros dos nodos de la costa oriental: Bangkok y
Singapur. A estos dos subsistemas habria que afiadir el espacio interior
norteamericano, que aparece intercalado entre los subsistemas atléntico y
Pacifico, y cuyas cabezas son Nueva York y Los Angeles (figura n® 80).

Consideramos que los elementos pertenecientes a estos tres subsistemas
resultantes configuran el esqueleto fundamental de los subsistemas espaciales
derivados del sistema central; estos aparecerdn constituidos por aquellas
ciudades que pertenecen al espacio rector mundial, y posiblemente, por otra
serie de nodos, cuya interrelacién en el interior de sistema deberd ser
completa, es decir tener un coeficiente de conexién 100.

Para determinar si estos dos subsistemas constan de més nodos que
aquellos incluidos en la regién rectora mundial, hemos analizado las
relaciones de todas las ciudades de nuestra matriz inicial (matriz hip6tesis)
con los cuatro nodos del sistema pacifico (Tokio, Bangkok, Singapur y Los
Angeles) y con los doce nodos del sistema atldntico- -europeo. Desde el punto
de vista metodoldgico, el andlisis discriminante es similar al que se ha
utilizado para la definicién del sistema espacial mundial.
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1.- Subsistema pacifico.

El andlisis de las conexiones de los cuatro nodos localizados en ambas
costas del Pacifico con el resto de los elementos de la matriz hip6tesis indica
la posibilidad de elaborar una matriz que contenga estos cuatro nodos y otros
once, de los cuales hemos excluido Estocolmo, puesto que estamos buscando
subsistemas en base a una localizacién geografica concreta. Los otros diez
nodos son Pekin, Delhi, Hong Kong, Jakarta, Manila, Melbourne, Osaka,
Seul, Shanghai y Sydney (cuadro n°® 59).

Obsérvense como, ya de principio, fallan una serie de ciudades que
deberfan tener cierto peso en un hipotético subsistema asidtico: Bombay,
Calcuta, Dacca, Karachi y Teheran.

Con los diez nodos con posibilidades de conformar un subsistema,
hemos elaborado una matriz, subsistema pacifico 1 (cuadro n° 60), cuyo
coeficiente de conexién, 88,5, nos muestra la estrecha interrelacién entre
todes - sus - componentes. Al -eliminar los tres nodos con coeficientes de
conexién inferiores al 80, nos resulta una matriz, subsistema pacifico 2.
(cuadro n° 61) con un coeficiente de conexién 100. Los nodos eliminados han
sido, Melbourne, Shanghai y Delhi.

Es importante resaltar c6mo ninguna de las tres ciudades indias
seleccionadas en la matriz inicial estdn incluidas ni en la regién rectora
mundial, ni en el subsistema definido al analizar las relaciones de los nodos
dispuestos en torno al Pacifico. Parece 16gico pensar que algunos de los nodos
atldnticos que formaban parte de la regién rectora mundial Yy que como vimos
poseian un potencial de flujos muy superior a los pacificos, también tengan
conexiones estrechas con algunos, incluso con la totalidad, de las ciudades del
subsistema pacifico definido hasta el momento. Al elaborar un cuadro (cuadro
n® 62) donde se pone en relacién el subsistema pacifico con los nodos del
sistema rector mundial se nos revela la existencia de tres nodos, Frankfurt,
Londres y Parfs, con conexiones con la totalidad de-los nodos de-este primer
subsistema.,
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Cuadro N° 61
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXIONES DE CONEXION
EJS L. 10 }88 N SISTEMA MUNDO 96
H‘I‘(‘é 18 — -SUBSISTEMA PACIFICO.2.-
IKT | - 0 k T - Conexiones totales-
o ¥ o Ne DE NODOS: 11
OSA : T o TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 110
SEL o ! 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES:; 110
SN o - 0w COEF. CONEX. SISTEMA: 100
SYD 10 100
YO | 10 100
TOTAL 110 ‘
Fuente: elaboracién propia

Tenemos configurado, por lo tanto, un nuevo sistema, con base
pacifico- asidtica, pero con una ramificacién europea, a través de estos tres
nodos, que denominaremos "supernodos” por participar de los dos
subsistemas, el pacifico, ya demostrado, y el atlantico, por determinar.

Pero antes de dar por vélido el subsistema pacifico resultante, debe
realizarse un analisis critico con objeto de que su configuracién se adecue a la
escala de andlisis utilizada ahora. Puesto que estamos extrayendo subsistemas
pertenecientes a una jerarquia espacial inferior a partir de una matriz inicial
diseiiada, en hipdtesis, para desentrafiar las relaciones a escala mundial,
parcce l6gico pensar que puedan estar incluidos en el subsistema resultante
otros nodos que no hayan sido considerados anteriormente y que pertenezcan
al drea geografica analizada. Este es posiblemente el caso de los siguientes
nodos: Taipei, Auckland, San Francisco y Kuala Lumpur.

La primera ciudad es la capital de uno de los paises con mayor
crecimiento econémico en el drea, Taiwdn. La segunda es la ciudad mads
poblada de Nueva Zelanda, pais considerado a efectos econémicos y sociales
como un pafs industrializado, con niveles de bienestar social similares a los de
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.
los pafses occidentales. San Francisco es la segunda ciudad en importancia de
la costa occidental de los Estados Unidos por lo que, al menos, creemos
conveniente analizar su posible inclusién en el subsistemna; igualmente,
examinaremos el caso de Kuala Lumpur, capital de uno de los paises asiaticos,
Malasia, que ha experimentado un mayor crecimiento econémico en los
ultimos afios. La inclusién de estos cuatro nodos en el subsistema pacifico
aparece reflejada en el cuadro n° 64.

El andlisis de las ligazones de Taipei con los nodos del subsistema
pacifico muestra una gran integracién en el mismo, puesto que tiene relacion
con todos ellos a excepcién de Pekin, debiéndose recordar en este momento
que ya habfamos decidido la exclusién de Taipei en la matriz hipétesis por la
posibilidad de ausencia de conexién entre estos dos nodos.

La ausencia de conexidén entre estos dos estados tiene raices politicas,
basadas en las reivindicaciones territoriales de la Republica Popular China
sobre la isla de Formosa, también conocida como "China capitalista” y que se
toriales estdn acompafadas por un aislamiento politico y
diplomdtico, principalmente en los casos en los que China puede imponer su
peso politico y militar: bloqueo maritimo, maniobras militares intimidatorias
en el estrecho de Formosa, etc... Incluso, la Repiiblica Popular presiona a su
favor en los foros internacionales privando a Taiw4n de una presencia politica
mds activa; por ejemplo, Taiwdn no es miembro de las Naciones Unidas por
el veto impuesto a su entrada por China; en el mismo sentido, Taiwan estuvo
ausente, a instancias de China, en la cumbre de la APEC (Asociacién
Econdémica de Asia-Pacifico), celebrada en Indonesia en noviembre de 1994,

Las correspondencias de flujos de Taiwén con el resto de nodos del
subsistemna pacifico parece, sin embargo, no reflejar esta presién politica
puesto que a excepci6n de la ausencia de conexién aérea con Pekin, Taiwdn
posee conexién con los diez nodos restantes; podriamos por lo tanto, construir
un subsisterna paralelo, donde se excluyese a la capital de la Repiiblica
Popular China. Una opcién, que nos parece poco conveniente, puesto que el
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. . . e » . . ) . .
peso demografico y la posicidn de Pekin en la matriz inicial lo desaconseja; a
continuacién anotamos algunas reflexiones al respecto:

- La Reptblica Popular China tiene 1.243 millones de habitantes,
frente a los 21 millones de Taiwdn (Fuentes: FNUAP, Fondo de
Poblacién de las Naciones Unidas, 1997 y Anuario Agostini, 1997).

- El P.IB de China es mas del doble que el taiwanés (581,1 mil
millones de $, frente a 267,8 mil millones de $), aunque en su reparto
per cdpita los habitantes de la primera estin en inferioridad de

condiciones (Fuente: Informe sobre el Desarrollo del Mundo, Banco
Mundial, 1994).

- Hemos incluido Taipei en la matriz hipétesis con objeto de observar
su posicion en el sistema. Con esta inclusién comprobamos ¢Omo
Taipei aparece, en el cuadro inferior de la tabla, con 22 conexiones
(coeficiente de conexidn: 30,5), frente a las 34 de Pekin (coeficiente
de conexidn de: 37,22); la sustitucién de Pekin por Taipei no refuerza
la conectividad del subsistema pacifico con el exterior sino que, por el
contrario, la reduce (ver cuadro n° 63).

- Por iltimo, la representatividad geografica del subsistema no
aumenta con la inclusiébn del nodo taiwanés, puesto que ambos
pertenecen al mismo 4rea geografica.

Concluimos, por lo tanto, sefialando como el andlisis espacial indica que
el supuesto aislamiento de Taiwdn no es tal, sino que aparece conectado con
gran parte de los nodos de su entorno, ademas de estar conectado con los tres
"supernodos europeos” que igualmente participaban del subsistema pacifico
(Frankfurt, Londres y Paris) (cuadro n°® 64).

Otro nodo a considerar para su inclusién en el subsistema pacifico es
Auckland, principal ciudad de Nueva Zelanda, pese a que el papel de capital
politica corresponda a Wellington. Los resultados de la inclusién de este nodo
en la matriz del subsistema pacifico indican la ausencia de conexiones con

543



Capitulo IV  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

Pekin y Manila. Asimismo, no tiene conexién con uno de los tres supernodos
europeos, Parfs (ver cuadro n° 64). Auckland, por tanto, no puede ser
incluido dentro del conjunto de nodos que conforman este subsistema.

El caso de la capital de la Repiiblica de Malasia, indica, por el
contrario, la posibilidad de su inclusién en la matriz del subsistema pacifico,
ya que tiene conexiones con todos los nodos del sistema, ademds de con los
tres supernodos.

Por tltimo, San Francisco no puede ser incluida al fallar sus conexiones
con Jakarta y también con Kuala Lumpur que, como veiamos, si forma parte
del subsistema.

Considerando que las posibilidades de que existan mds ciudades con
conexiones suficientes para su inclusidn en el subsistema pacifico son bastante
remotas, debemos sefialar que el resultado de nuestro andlisis revela un
subsistema compuesto por doce nodos, once de los cuales estdn dispuestos de
Norte a Sur a lo largo de la costa occidental pacifica; a estos doce se afiade un
nodo norteamericano, (cuadro n° 65). Las -ciudades que conforman el
subsistema son: Pekin, Bangkok, Hong Kong, Jakarta, Kuala Lumpur, Los
Angeles, Manila, Osaka, Seul, Singapur, Sydney y Tokio.

La capacidad operativa de este subsistema es bastante inferior al sistema
rector mundial, descrito anteriormente (cuadro n° 66); se trata de un sistema
que moviliza 4.517 vuelos semanales, capaz de transportar alrededor de
medio millén de personas semanalmente, menos la mitad de la capacidad del
sistema rector mundial. Este dato demuestra que la interrelacién existente
entre los nodos de este subsistema es inferior a la que se establece entre los
nodos jerdrquicamente superiores.

544



S¥S

Cuadro N° 65

-SUBSISTEMA PACIFICO.100.2.-
- Conexiones totales-

N¢ DE NODOS: 12
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 132
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 132
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

Fuente: elaboracién propia

TOTAL
| iBJS_|BKK |HKG |JKT 'KUL |[LAX [MNL |0SA SEL |SIN SYD |TYO | CONEXIONES
BJS i+ | L Y PR § NN PO § AR S SR L1 h 11 |
IBKK | il Tl ) ] fT S A A Y | L | A+ S
HKG 1 Ll SO § B L SO U S | SN S R B * N
JKT | 1] 1] e o LS A S .| J oo
KUL | 1 1l 1] IR (R e 11
LAX | _ 1) ot a1 R A U D U § T N | D § B
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Capitulo IV Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

Anteriormente hemos sefialado que los cuatro nodos localizados en la
costa del Pacifico pertenecientes a la regién rectora mundial deberfan ser el
esqueleto 0 columna vertebral del subsistema resultante; el analisis de la
distribucion de los vuelos asi lo confirma. Singapur concentra el 17,3% de los
vuelos, Bangkok el 12,5% y Tokio el 9,8%.

Los Angeles ocupa, por el contrario, una posicién intermedia,
concentrando s6lo un 5,6% del total. Intercalada entre las posiciones de
Singapur y Bangkok encontramos a Hong Kong. Estas cuatro ciudades
asidticas (Singapur, Hong Kong, Bangkok y Tokio) polarizan mas del 50% de
los movimientos del subsistema (ver grafico incluido en el cuadro n° 66).

Hong Kong, nodo que no aparece incluido en el sistema rector mundial,
tiene una posicién central al ser el segundo nodo en importancia por el
volumen de vuelos del subsistema pacifico. El motivo de su exclusién de la
regién rectora mundial era la carencia de conexién con Bruselas, Madrid, y
El Cairo; su inclusién es imposible si se tiene en cuenta que los coeficientes de
conexion de estos tres nodos en la matriz hipétesis eran muy superiores a los
de la ex-colonia britdnica: 67,1 de Bruselas y Madrid, 38,5 de El Cairo,
frente a un coeficiente de conexién de 48,5 de Hong Kong (cuadro n® 30).

Para finalizar la caracterizacién del subsistema pacifico hemos creido
necesario, como en el caso anterior, el andlisis de su estructura interna a
través del estudio de la direccién e intensidad de los flujos nodales, que hemos
reflejado en dos esquemas grdficos (figuras n° 81 y 82, cuadro n° 67).
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Cuadro N° 66
SISTEMA MUNDO (1996)
SUBSISTEMA PACIFICO
% RESPECTO
TOTALVUELOS |  ALTOTAL
SIN 784 17,36
HKG 570 12,62
BKK : 508 11,25
TYO ] 443 9,81
SEL | 375 . B30 o
KUL _ [ 370 8,19
JKT | 297 6,58
SYD o 264 5,84
LAX 256 1 5,67
OSA . 239 5,29
MNL ; 237 525
BJS 174 3,85
TOTAL Ll 4517
\

Vuelos diarios
Yuelos /nodo
Total pasaj. se

mana

Total pasaj, anuales

SUBSISTEMA PACIFICO. 100.96.2. DISTRIBUCION DE LOS VUELOS.

MAL

645,29
376,42
451700
164870500

BJS

Sl

N

Fuente: elaboracién propia
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Figura N° 81

- SISTEMA MUNDOQ.1996.-

-SUBSISTEMA PACIFICO -

Flujos nodales. Primera direccion de los nodos por el nimero de vuelos.
I

®LAX
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Fuente: Tlaboracion propia
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Figura N° 6.

- SISTEMA MUNDO.1996.-
-SUBSISTEMA PACIFICO -
Segunda direccidn de los flujos por el nimero de vuelos.
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Fuente: elaboracién propia

Cuadro N° 67
SISTEMA MUNDO (1996)
SUBSISTEMA PACIFICO.
INTENSIDAD DE LOS FLUJOS. N° DE VUELOS
- [BJS  |HKG |TYO SEL [SIN  |0SA JBKK 'KUL___LAX |jET __SYD_ |MNL__
BJS %+ , 42 4l 24 A7) 4 12 9 6 4 a2
BKK |SIN HKG |TYO |SEL __/OSA SYD |KUL |MNL [JKT [BJS _ LAX
BKK  [xxx 139) 115 49, 43 41 34| 300 28 13 12| 4
_ |HKG__BKK |TYO |SIN |MNL [SEL BJS OSA | KUL |LAX JKT SYD
[HKG ~ *** 112 8 81 66 49 42 41 27, . 4] 220 19
) JKT |SIN _ KUL |HKG |SYD |BKK |TYO |SEL  [0SA |MNL |LAX |BJS
JKT  [*** 165 28 2, 6] 14 14 13 L9 1 sl g
LAX |TYO |SEL _ ISYD |0SA SIN HKG |MNL [BJS |[KUL [JKT BKK
LAX ~ [*» 64 55 46| 2l 21 14 14 6 6 5 4
___ MNL HKG |BKK TYO SIN |SEL __|0SA [LAX KUL |SYD JKT |BJS |
MNL__ [=x= 66 28] 28 27 4 18 14 4 9l 70 T )
____|0SA  SEL, |BKK |HKG SIN  LAX [SYD |MNL 'BJS |JKT KUL |TYO
05A A 42 400 40 .27 21 0 19 18 14! 9l 9
| |SEL TYO ~LAX HKG 'BKK _|OSA [SIN  BJS MNL |[JKT [SYD _ KUL
SEL %% | 68 3B 49 43 42 35 260 24 13, 13) 7
~ iSIN KUL _JKT |BKK |HKG_ |TYO |SYD |MNL 0SA |SEL _[LAX |BJS B
SIN ~ |**= _ 1985, 160r 132 81, 49, 48 27 21t 21 21 17
o SYD SIN |JLAX |BKK |KUL |TYO _|HKG [0SA [JKT  [SEL _MNL IB__J_S__ -~
SYD  |[*** 6 46 34 290 20l 190 19 16 13 8} 3
. TYO HKG |SEL |LAX |BJS |BKK [SIN |MNL SYD __|KUL_ JKT josa
TYOQ  [xxx 84 68 o4 49 _49] a9l 290 ail o qel 14| T
N KUL ISIN BKK SYD |JKT |HKG |TYO MNL (BJS OSA  |SEL | LAX
KUL e | 195 30 29: 28 27 16 14 9 9i 7 6
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del andlisis de redes de transporte aéreo

La primera direccién de los vuelos (direccion nodal) muestra
claramente la importancia nodal de Hong Kong, Singapur y Tokio: Hong
Kong recibe las conexiones nodales de Pekin, Manila y Tokio; Singapur las de
Bangkok, Sydney y Kuala Lumpur; Tokio las de Los Angeles y Sedl; ademds
Sedl recibe la conexién mds importante procedente de Tokio y Bangkok y
Kuala Lumpur la de Singapur.

El andlisis de la subnodalidad corrobora la importancia de Tokio,
Bangkok vy Hong Kong (figura n° 82); en este caso debemos mencionar que
también reciben alguin tipo de flujo seminodal (segundo flujo por el volumen
de los vuelos) Los Angeles, Kuala Lumpur, Seul y Jakarta.

Esta situacidon muestra una interrelacion profunda entre todos los nodos
y una clara "acefalia" del subsistema, puesto que sélo cuatro elementos
Manila, Sydney, Pekin y Osaka no realizan ningtin tipo de atraccién nodal o
seminodal.

Consideramos que algunas de las relaciones que se establecen son de
indole subrregional, justificadas por la cercania geogréfica y la reciprocidad
que ésta confiere a las conexiones aéreas. Sirvan como ejemplo las relaciones
entre Singapur y Kuala Lumpur, Singapur y Jakarta o las conexiones de Sel
con las dos ciudades japonesas (Tokio y Osaka).

El andlisis de las interrelaciones permite observar la atraccién que
ejerce Tokio sobre Pekin y Hong Kong, pudiéndosele designar como centro
superior de un sistema organizativo regional norpacifico. De la misma forma,
puede sefialarse a Singapur como nodo mas importante de un hipotético
sistema meridional. En este caso, resulta muy significativo que Singapur
atraiga las conexiones nodales de Bangkok, cuya atraccién nodal propia es,
como hemos visto, muy relevante.

Siguiendo nuestra hipétesis sobre la organizacién jerdrquica del espacio
cabe la posibilidad de que el subsistema pacifico se organice en otros
subsistemas menores (figura n° 83).
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Estos subsistemas vendrdn definidos por las dreas de influencia de los
cuatro centros nodales, determinados a partir del andlisis de la concentracién
de los vuelos y su importancia como receptores de la primera direccién de los
flujos del resto de elementos del sistema.

En este caso, tratamos simplemente de delimitar el 4rea de influencia -
considerando que el drea de influencia de un nodo viene definida por el
conjunto de aquellos otros cuya salida se dirige en primer lugar hacia el nodo
central-. Por el contrario, no intentamos !egar a identificar todos los posibles
nucleos que configurarian los subsistemas resultantes.

La designacion de los elementos centrales de los subsistemas resulta
bastante evidente teniendo en cuenta las interrelaciones analizadas entre los
diferentes nodos. Tokio, Singapur, Hong Kong y Bangkok, son por varias
razones las ciudades centrales: afiadiremos, por tanto, a la ya mencionada
concentracion de vuelos de estas ciudades el hecho de ser las receptoras de la
mayor-parte de los flujos nodales:— B

El andlisis grédfico del drea de influencia de estas cuatro ciudades indica
la constitucién de cuatro subsistemas (figura n° 83). Todas las conexiones
examinadas se incluyen en uno de estos cuatro sistemas, que se imbrican, los
unos en los otros de Norte a Sur. El nodo central es Hong Kong, que
localizado en el centro geografico participa de tres posibles subsistemas, del
de Tokio, del de Singapur y del suyo propio. Singapur es, por el contrario, el
nodo mds independiente ya que presenta una organizacién nodal menos
dispersa. Frente a una organizacién bastante independiente del hipotético
subsistema Sur-pacifico, encontramos una organizacién mucho mds imbricada
en el noreste asidtico, pivotando alrededor de un nodo presente en los tres
subsistemas, Hong Kong.

Por tltimo, consideramos importante sefialar las relaciones nodales de
Los Angeles respecto a Sydney v Seiil. . TSSO USRS
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El primero de los casos -conexién nodal de Sydney con Los Angeles-,
supone una salida alternativa a las relaciones de la ciudad australiana con el
sistema asidtico; ademas supone una forma de desenclave espacial de un
continente, Australia, con un solo nodo presente en el subsistema pacifico y
con una situacion periférica con respecto a la regién rectora mundial.
Entendemos que este tipo de conexién se enmarca dentro de un contexto en el
que los lazos culturales tienen un papel importante, ya que el drea de cultura
anglosajona mds cercana al continente australiano es la costa occidental
norteamericana.

Las relaciones nodales y reciprocas de Los Angeles con los nodos de Ia
6rbita japonesa (relaciones seminodales Setl-Los Angeles, relaciones nodales
de Los Angeles con Tokio, correspondidas en tercera opcién por Tokio)
constituyen un tipo de relacién basada en la reciprocidad econémica. Podemos
conceptualizar este tipo de flujos como relaciones centro-centro, donde Tokio
es la entrada fundamental de los Estados Unidos en el mundo asidtico, y la
ciudad de Los Angeles la via de entrada del mundo asidtico al intenso espacio
de flujos-que-constituye-el-espacio-interior norteamericano.

Al igual que fue considerada la posibilidad de inclusién otros nodos que
no habiamos contemplado en la matriz hipétesis para la determinacién del
subsistema pacifico, de lo que resulté la inclusién de Kuala Lumpur, podemos
deducir que los hipotéticos subsistemas geogrificos del 4rea pacifica descritos
en nuestra investigacion deben incluir otros muchos elementos; veamos, por
ejemplo el caso de algunos nodos analizados y descartados con anterioridad:

- Auckland estarfa dentro del subsistema del sureste asidtico, puesto
que la conexién con la que fallaba era Manila, nodo localizado en el
subsistema de Hong Kong. A su vez, al analizar las relaciones de
Auckland dentro del sistema de Singapur cabe la posibilidad de que se
establezcan relaciones nodales entre Sydney y Auckland, geogrifica y
culturalmente muy cercanas, con lo que se podria constituirse un nuevo
subsistema; ademds, el drea de la Peninsula de Indochina podria
constituir una regién conectiva de jerarquia similar a la australiana.
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- San Francisco deberia, igualmente, incluirse en los subsistemas
capitalizados por Tokio y Hong Kong, demostrandose la intensa y
creciente interrelacion de la costa occidental norteamericana con la
costa oriental asiatica.

Sin embargo, no es nuestra intencién desenmarafiar el entramado de la
organizacion espacial hasta escalas infraestatales. Diremos, por lo tanto, y
para concluir la visién del subsistema pacifico surgido a partir del andlisis de
la nodalidad de los elementos de la regién rectora central, que los hipotéticos
subsistemas derivados de éste subsistema y detectados a partir de este andlisis,
aun siendo reales, puesto que todos sus nodos estin interconectados, no estin
completos, y que algunos otros nodos debieran ser incluidos si quisiéramos
continuar nuestra investigacion descendiendo en la jerarquia espacial.

Las conclusiones referentes a la caracterizacién del subsistema pacifico
mediante el andlisis del sistema de transporte aéreo, s6lo son un pequeiio
exponente de las intensas relaciones y movimientos que Sse vienen
estableciendo en los ultimos afios en todo esta gran region; asi por ejemplo,
los intercambios transpacificos representan el 40% del comercio mundial
frente al 31% que representaban en 1980. Ademads, los paises riberefios del
Pacifico Norte, cada vez mds dependientes los unos de los otros, no estdn
s6lamente ligados por los flujos de intercambio de mercancias fisicas, sino
también por una solidaridad financiera, que se manifiesta en considerables
flujos de inversion cuyo origen son los formidables excedentes generados por
Japon y los nuevos paises industrializados (Dorel, G., 1992, pag. 45). Este
mismo autor seiala algunos datos resultan ilustrativos a este respecto:

- Las estadisticas aduaneras de los Estados Unidos revelan un
crecimiento considerable de la actividad de la costa pacifica,
concentrando un cuarto del comercio exterior norteamericano: 26%
frente al 16% de 1970. En este comercio, los puertos de Los Angeles y
Long Beach (California) juegan un papel primordial.

- Los beneficios comerciales alimentan los flujos financieros que parten
de Japon, Singapur y Hong Kong, y que se dirigen fundamentalmente a
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los Estados Unidos. Las inversiones japonesas en los Estados Unidos
pasaron de ser un 6% de las inversiones extranjeras en 1980 a un 17,5
en 1990. Algunos de estos datos situan la ciudad de Los Angeles como
el polo de toda esta interrelacién descrita. En California se invierten la
cuarta parte de los activos bancarios controlados por los bancos
japoneses; de los 170 bancos extranjeros presentes en California, 72
proceden del dmbito del Pacifico, 35 de Japén, 12 de Hong Kong, 11 de
Filipinas, 8 de Corea del Norte y 6 de la Repiblica Popular China.

Para L. Carroué (1992, pdg. 53) la emergencia de una sistema regional
integrado que une las dos costas del Océano Pacifico es evidente, generdndose,
incluso, un"basculamiento del centro de gravedad de la economia mundial
hacia este dmbito”. Los datos sobre la integracién espacial de la regién
pacifica que i i nuestran:

- Las exportaciones de Japén, Taiwén, Hong Kong, Corea del Sur y
China eran en 1990 un 16% del total mundial.

- Los pasajeros aéreos que utilizan las lineas regulares que unen Japén,
China, Corea y Taiwdn se han multiplicado por 33,5 entre 1986 y 1990.

- La polarizacién de los flujos telefénicos es también importante. Del
total de flujos telefénicos internacionales emitidos por Corea del Sur, el 38%
tenia como destino Jap6n, el 25% los Estados Unidos y el 7,5% la ex-colonia
britanica de Hong Kong. Del total de las llamadas telefénicas internacionales
japonesas, el 25,7% fueron hacia los Estados Unidos, el 13% hacia Corea del
Sur y el 11,5% hacia Taiwdn. Por dltimo, de las conexiones telefénicas
exteriores taiwanesas, el 23% fueron con Japon, el 22% con los Estados
Unidos y el 21,6% con Hong Kong.

La configuracién del subsistema pacifico queda, por tanto, avalada por

esta ultima serie de datos que demuestran la interrelacién espacial generada en
todo este drea.
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2.- Subsistema atldntico-europeo.

La metodologia discriminante para determinar la configuracién de un
subsistema atlantico-europeo es similar a la utilizada para el caso del
subsistema pacifico.

Ante todo se ha procedido a la identificacion de los nodos que tienen
vuelos con los doce nodos del 4ambito atldntico- europeo, mediante la
elaboracién de un cuadro (cuadro n° 68) donde aparecen reflejadas todas las
conexiones de los nodos de la matriz hipétesis con estos doce niicleos. Este
cuadro tiene como resultado la posibilidad de confeccionar una matriz que
consta de 23 nodos, todos ellos atlantico-europeos, exceptuando El Cairo y
Casablanca.

Quedan descartados, por no reunir las doce conexiones requeridas para
su inclusién en la matriz inicial todos los nodos de la costa Occidental
norteamericana incluidos en la matriz hipétesis: Chicago, Washington, Miami,
Toronto y Montreal; con ello, Nueva York queda como tnico nodo
representativo del continente americano; por idénticas razones no pueden ser
incluidos algunos nodos europeos como los alemanes, Colonia, Hamburgo, los
ex-soviéticos Leningrado (San Petersburgo) y Kiev y también la ciudad
africana de Argel.

Por lo tanto, se ha elaborado una matriz con 23 nodos, que ofrece un
coeficiente de conexién muy elevado, casi 98 (cuadro n° 69); Casablanca es la
ciudad con una conectividad mds baja, inferior al 80% por lo que se ha
excluido de la matriz.

En la siguiente tabla de conexiones (cuadro n® 70) se observa el fallo de
la conexién entre Bucarest y Ginebra; recurriendo a la matriz hipdtesis,
(cuadro n° 42) se aprecia una mejor posicidén de Ginebra, con un coeficiente
de conexidn del 47,14%, frente al 40% de Bucarest. Al eliminar Bucarest,
nos resulta una matriz que consta de veintitin elementos con un coeficiente de
conexién 100 (cuadro n°® 71). Resulta evidente que estos veintitin nodos
constituyen el esqueleto del segundo subsistema, atldntico-europeo, descrito
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mediante el estudio de la direccién de los flujos nodales de las ciudades que
conformaban la regién rectora mundial. Este subsistema serd denominado
como subsistema atldntico-europeo 96.100.1.

Cuadro N° 71

TOTAL ~ COEFICIENTE
__ CONEXIONES| DE CONEXION.
AMS 20 = 100
ATH | 20 | 100
Eﬁi : ig"' : igg SISTEMA MUNDO 96
BUD | 20 o -SUBSISTEMA ATLANTIC0.96.100.1.-
CAI | 20 ] 100 - Conexiones totales-
S,SE ; §§ - ' }gﬁ" — N¢ DE NODOS: 21
GvA_ 20 T 0. T TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 420
ST 0 T N2 POTENCIAL DE CONEXIONES:: 420
LON_| 20, 100, COEF. CONEX. SISTEMA: 100
MAD 20, 0.
MIL_ 20 100
MOW | 20, 100,
MUC_] 20 100..
NYC 20 100_
PAR | 20 100..
ROM 20 100
STO + 20, | 100
VIE 20 100,
ZRH | 20 | 100

420
Fuente: elaboracién propia
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Al igual que en el caso anterior, se ha procedido a comprobar si
algunos de los cuatro nodos del sistema rector mundial que no aparecen
incluidos en este subsistema (nodos del Pacifico) pueden serlo, al gozar de
conexion con todos los nodos del subsistema atldntico-europeo. Los resultados
indican que los casos de estas cuatro ciudades presentan alguna deficiencia de
conexidn, fallando al menos con tres de los nodos atlantico-europeos (cuadro
n° 46); concluiremos, por tanto, que el subsistema atlantico-europeo es un
subsistemna independiente, mientras que el subsistema pacifico, anteriormente
tratado, tiene estrechas vinculaciones con el subsistema atldntico-europeo, a
través de los vuelos que unen los nodos pacificos con Frankfurt, Londres y
Paris.

Al descender en la escala de andlisis, desde una escala mundial a escalas
continentales, creemos que el subsistema resultante (sistema atldntico-europeo
96.100.1) puede presentar ciertas deficiencias en cuanto a la composicién de
todos sus nodos, puesto que la matriz hipétesis estaba disefada para dar
respuesta al tipo de organizacién espacial existente a nivel mundial. Serfa
conveniente, por lo tanto, descender en la escala espacial e incluir otros nodos
que pudieran estar presentes en este subsistema atldntico. Los criterios para la
consideracién de otros nodos presentes en la regién organizativa atlantica-
europea han sido los siguientes:

- En primer lugar, se han incluido los nodos que son capitales de
estados de la Unién Europea, que todavia no habian sido consideradas;
este es el caso de Helsinki, Lisboa, Dublin y Luxemburgo.

- Se han incluido, también, las ciudades mds importantes de algunos
estados europeos que no habian sido consideradas en la matriz
hipétesis, pero que tienen posibilidades de formar parte de un
subsistema de escala no planetaria: Varsovia, Praga, Soffa, Belgrado y
Oslo. Ademds, aunque parece poco probable que formen parte del
subsistema atlantico resultante hemos incluido, las ciudades mas
importantes de algunos estados de escasa importancia econdmica,

559



Capitulo IV Definicion de regiones de escata planetaria por medio

del andlisis de redes de transporte aéreo

560

como es ¢l caso de las capitales de las tres repiblicas Balticas y de
Islandia.

- En tercer lugar, hemos incluido ciudades importantes pertenecientes
a estados con un peso significativo en el 4mbito geopolitico europeo y
mundial que ya estdn representados con al menos un nodo en la region
rectora mundial; estas ciudades suelen ser coincidir con polos de
importante desarrollo econémico e industrial tanto a nivel estatal
como internacional; éste es el caso de Manchester, Dusseldorf,
Barcelona, Edimburgo, y las francesas Marsella y Lyon.

Las dos primeras ciudades, Manchester y Dusseldorf, figuran en las
estadisticas de trdfico aéreo entre las veinticinco primeras por su
trafico internacional de pasajeros.

Por lo que respecta a Barcelona, de todos es conocido el caracter
bicéfalo del sistema urbano espafiol, ademés de la importancia
economica de la de Cataluiia, por lo que hemos optado por incluir su
capital en la lista de posibles candidatas a formar parte del subsistema
atlantico-europeo.

Un ejemplo contrario al espafiol es el que presenta el sistema urbano
francés, profundamente macrocéfalo: atn siendo conscientes de este
hecho, hemos creido conveniente estudiar el caso de las dos ciudades
mds importantes de Francia tras Parfs: Lyon y Marsella. Estas dos,
dada la importancia econdmica del pais al que pertenecen, y su
similitud demogréfica y econémica con otras ciudades europeas que
también hemos incluido en esta fase de la investigacion tienen, a
priori, posibilidades de formar parte del subsistema atlantico-europeo.
Ambos niicleos posiblemente supongan, y tal y como ocurre con el
sistema aéreo alemdn, salidas alternativas al "supernodo” de Parfs.

- Por dltimo, se ha considerado la posibilidad de que la matriz
contenga algiin nodo extraeuropeo geograficamente cercano al sistema
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ya constituido; la Unica posibilidad que vamos a contemplar es el caso
de la capital del estado de Israel, Tel-Aviv.

La razén principal para su inclusién es el evidente aislamiento
politico y geografico que sufre el Estado de Israel respecto a su
entorno; en tales circunstancias creemos que son necesarios contactos
extrarregionales para el desenclave. Por otra parte, la situacién
econémica de Israel es muy superior a la de sus paises limitrofes; la
poblacién de Israel dispone de una media de 13.760 $ de PIB per
capita, frente a los 4.010 de Jordania, 5.220 de Siria o los 2.500 de
Libano (Datos del afio 1993. Informe sobre el Desarrollo del Mundo.
Banco Mundial. 1995).

Resulta necesario explicar, a efectos metodoldgicos, el motivo por el
que se ha considerado a Tel-Aviv y no a Jerusalén como salida aérea
del Estado de Israel: pese a la importancia poblacional de esta tltima
ciudad, Jerusalén nunca ha sido reconocida por toda la comunidad
internacional como la capital del Estado judio; atin asi, a efectos de
organizacién estatal interna y dentro del sistema de ciudades de este
pais estd considerada como la capital y ciudad central. La importancia
geoestratégica del transporte aéreo y la posibilidad de continuos
incidentes y atentados en Jerusalén contribuye, también, a que el
Gobierno israeli opte por una localizacién para el aeropuerto
internacional mds conveniente a sus intereses, al igual que lo ha hecho
con la administracién politica del Estado.

La inclusién en el sistema atlantico-europeo previamente determinado,

(subsistema atldntico-europeo 96.100.1) de los nodos seleccionados da como
resultado la constitucion de una matriz con veintiocho elementos, que poseen
una interrelacién muy importante entre todos ellos. La matriz presenta un
coeficiente de conexidn de 98,1 (cuadro n° 73).

De entre las ciudades seleccionadas destacan Barcelona, Dusseldorf,

Praga, Tel-Aviv, que conectan con todos las ciudades del sistema atlantico
96.100.1; por el contrario, Sofia, Varsovia y Helsinki, tienen menores
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posibilidades de pertenecer al sistema resultante puesto que ya fallan con
alguno de los nodos de la matriz de referencia. El resto de ciudades deben ser
descartadas puesto que presentan deficiencias de conectividad muy
importantes con el subsistema atldntico ya definido.

Por otro lado, los nicleos que se descartan, Helsinki, Lisboa,
Luxemburgo, Belgrado, Dublin, Oslo, Manchester, Marsella, Lyon, Vilna,
Edimburgo, Reykjavik, Riga, Tallin y Kaunas, aportan lecturas muy
interesantes (ver el cuadro n°® 74).

En primer lugar debemos destacar los casos de las capitales de Estado
de algunos paises de la Unién Europea; ninguna de las consideradas en esta
fase pueden ser incluidas en el sistema, por carecer de conexién con alguno
delosnodos. .- - .

Asi, por ejemplo, Lisboa debe suprimirse, por no tener conexiones con
El Cairo, Budapest y Estambul. Luxemburgo, ademé4s de no tener conexiones
con estas tres, tampoco tiene vuelos con Mosci. Las deficiencias de conexidn
de Dublin y Oslo son mds importantes por lo que aparecen en la tabla en
posiciones mucho mds retrasadas. Estas ciudades se localizan en reas
geogréficas muy cercanas a nodos centrales -elementos de la regién rectora
mundial- que sirven como salida directa al sistema Yy que por cercania fisica
pueden acaparar la representatividad espacial del drea en que se inscriben los
restantes nodos. De esta manera, Lisboa, dista menos de 600 Km. de Madrid y
estd a dos horas escasas de vuelo de Londres y de Parfs. La salida de Oslo
parece mediatizada por la elevada conectividad de Copenhague y de
Estocolmo. Luxemburgo, ademds de ser Ia capital de un pafs muy pequefio se
encuentra a escasos 200 Km. de Bruselas y a 320 Km. de Amsterdam. La
importancia de movimiento aéreo de Londres, resta protagonismo a Dublin,
capital de Irlanda. Ademds, los paises a los que pertenecen estas ciudades sélo
tienen relativa importancia econémica dentro del concierto internacional y de
la propia Unién Europea.

_ Elandlisis de las conexiones nos obliga también a descartar las ciudades
francesas y britdnicas: Lyon, Marsella, Manchester y Edimburgo. Todas éstas
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tienen escasa salida exterior en comparacion con los supernodos de Paris y
Londres. Frente a la diversidad y distribucién de la conectividad aérea del
sistema alemén -por lo menos tres ciudades alemanas estdn incluidas en el
subsistema atldntico-europeo- existe una macrocefalia en el caso de las
capitales de Francia y Gran Bretafia. Estas dos dltimas son, como vimos, las
dos ciudades mejor conectadas del mundo. Creemos que su importancia relega
al resto de los nodos de sus sistemas urbanos a escalas de movimiento muy
inferiores a lo que les corresponderia.

Este andlisis nos muestra que existe para los casos de Gran Bretafia y
Francia un paralelismo entre su estructura urbana y su estructura espacial,
una macrocefalia urbana se acompafia de una concentracién del movimiento
que trae como consecuencia una distorsién en la organizacién y jerarquia
espacial de ambos paises: la importancia econémica y politica de Francia y
Gran Bretaiia deberia estar acompariada de una mayor presencia de sus nodos
en el subsisterna atldntico-europeo. Por el contrario, la estructura urbana
alemana, mucho mas equilibrada, se manifiesta en una presencia y
organizacién mds equilibrada de sus nodos en la estructura espacial; de esta
manera Alemania posee un nodo presente en la regién rectora mundial y, al
menos, dos nodos mds en el subsistema principal en el que se enmarca
geograficamente (subsistema atlantico-europeo).

Ninguna de las capitales de las repuiblicas balticas forma parte de la
matriz de trabajo. Si a este hecho unimos los anteriores descartes de San
Petersburgo y Kiev, concluiremos que Mosci, pese al vuelco politico que
supuso la desintegracion de la Unidn Soviética continua siendo la cabeza del
sistema espacial de Europa oriental.

En el caso de las repiblicas bélticas parece interesante observar coémo
Moscid no es el principal destino de sus vuelos sino Frankfurt y los nodos
pertenecientes a los paises ndrdicos (ver cuadro n® 74 bis). En el caso de
Vilna, Frankfurt es el primer destino, por delante de Moscd; Frankfurt y
Mosci comparten con Londres y Copenhague el mismo peso en el caso de los
vuelos realizados desde la capital letona, Riga. Noétese, asimismo, como una
ciudad tan importante como Kaunas carece de conexién con Moscil. Por
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tltimo, Mosci es uno de tantos destinos en los vuelos realizados desde Tallin,
estando por encima los 39 vuelos semanales que se realizan desde esta ciudad
a Helsinki, los 16 a Estocolmo, los 14 a Copenhague y los 11 a Frankfurt.
Resulta evidente que en un pequefio periodo de tiempo han desaparecido los
profundos vinculos que unfan a la capital soviética con “las tres joyas de la
Uni6n": las tres repiblicas bdlticas constitufan la salida natural al mar de la
extensa llanura rusa y tres de los enclaves econémico-industriales mas
importantes de la ex-Unién Soviética.

Sin duda, esta organizacién espacial evidencia un proceso espacial
inacabado, que también puede ponerse de manifiesto en el plano politico si
consideramos las problemdticas relaciones ruso-bilticas: existencia de
reivindicaciones territoriales, dificultades en la elaboracién de estatutos para
regularizacion de la ciudadanfa de los antiguos ciudadanos soviéticos,
problemas étnicos con la poblacién de origen ruso, desavenencias econémicas,
aspiraciones de ingreso en la Unién Europea, futura inclusién de las
repliblicas bdlticas en la OTAN que buscan la garantia de su seguridad en
Occidente, etc... Este dltimo punto es uno de los aspectos diplomdticos que
mds. preocupa actualmente -a-Rusia- puesto -que 1a inclusiéon de las tres
reptiblicas bilticas en la OTAN supone un riesgo importantisimo para su
seguridad territorial.

Entre las ciudades que deben ser descartadas debe destacarse también el
caso de Reykjavik. Islandia establece su salida aérea mediante conexiones
puntuales con los nodos mas importantes del Atldntico Norte: Amsterdam,
Copenhague, Frankfurt, Londres, Nueva York, Paris y Estocolmo.

Considerando las ciudades no descartadas es posible la elaboracién de
una matriz con 28 nodos de la que partird finalmente la definicién del
subsistema atlantico-europeo. En adelante, los nodos se suprimirdn ya no sélo
por el coeficiente de conexién que posean, sino también, por su significado
poblacional, econdémico y su representatividad estatal.

Las primeras supresiones en el subsistema atldntico 2.1. corresponden a
Helsinki, y Dusseldorf, aunque otros nodos de esta primera matriz (cuadro n°
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75) posean coeficientes de conexién similares; la capital de Finlandia se
encuentra, al igual que Oslo, por debajo en la jerarquia regional que imponen
Estocolmo, -participe del subsistema atldntico-europeo-, y Copenhague-
incluida en la regién rectora mundial-. Dusseldorf se descarta, ademas de por
tener un ndmero de conexiones inferior a otros elementos de la matriz,
porque su inclusién puede debilitar la posicién de otros nodos con idéntico
coeficiente de conexién y cuyos sus paises poseen una menor representacion
en el sistema; en definitiva, preferimos eliminar Dusseldorf con objeto de
favorecer la presencia en el sistema final de elementos de procedencia
geogrifica més variada, teniendo en cuenta que en el subsistema ya aparecen
Munich, Frankfurt y Berlin.

El resto de nodos a descartar son Sofia, Varsovia y Ginebra; decidimos
incluirlos en la siguiente matriz con objeto de observar si con el descarte
anterior sus posiciones en el sistema se mantienen o por el contrario mejoran.

La matriz subsistema-atlantico 2.2 (cuadro n° 76) presenta un
coeficiente de conexién muy cercano a 100: 99,1. Las conexiones que no se
realizan son Barcelona-Varsovia, Ginebra-Soffa, y Ginebra-Varsovia. Este
hecho permite observar cémo se pueden definir dos sistemas de interconexion
100 alternativos que ademds tienen el mismo nimero de nodos: un sistema
atlantico, que incluye Barcelona y Ginebra -al que denominamos Subsistema
atlantico-europeo 96.100.2.-, y un subsistema donde en vez de estos dos nodos
pueden incluirse Varsovia y Sofia -Subsistema atlantico-europeo 96.100.3-
(cuadros n° 76 y 77).

Concluimos por tanto, que el proceso de inclusién de nodos para la
consecucién de un segundo subsistema derivado del sistema rector mundial
muestra dos sistemas alternativos, ambos con veinticuatro elementos; el
sistema incluye gran parte de los nodos pertenecientes a la matriz hipétesis, io
que demuestra la bondad de la eleccién de nodos como punto de partida para
la demostracion de la hipétesis. Junto a estos nodos deben ser incluidos otros
dos no considerados hasta el momento, Praga y Tel-Aviv, y dos pares de
nodos sin conexiones entre ambos (Barcelona y Ginebra, Varsovia y Sofia);
como resultado, obtenemos dos sistemas de conectividad 100, uno con una
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mayor presencia de nodos de la regién oriental europea, Varsovia y Sofia, y
otro que pivota hacia el occidente europeo incluyendo Barcelona y Ginebra.

Considerando sélo el criterio de diversidad geografica que debe tener
un sistema espacial, diremos, que la matriz 96.100.3 (Sofia y Varsovia) es
mds vdlida; sin embargo, los indicadores relacionados con la actividad
econdmica, politica y social advierten Ia posibilidad de que el sistema del que
forman parte Ginebra y Barcelona posea una mayor interconectividad, ya que
estas dos ultimas ciudades generan, en virtud de las actividades econémicas,
financieras e industriales que desarrollan, mayor volumen de flujos.

Cuadro N° 76
TOTAL COEFICIENTE

CONEXIONES DE CONEXION
AMS 23 ; 100..
ATH |~ 23 100..
BCN 23 ol
BER | 23 \ 100
BRU | 23 : 100 ] SISTEMA MUNDO 96
BUD 23 T -SUBSISTEMA ATLANTICO.100.3-
cal | 3 100 Contiene BCN y GVA
CPH | 23 ] o - Conexiones totales-
FRA . 23 100_
GVA | 23 100_ Ne¢ DE NODOS: 24
IST 23 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 552
LON | 23 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 552
MAD 23 100_ COEF. CONEX. SISTEMA: 100
Ml 23 100 _
MOW | 23 00
MUC 23 ; 100
NYC | 23 100
PAR 23 | 100
PRG | 23 : 00
ROM = 23 D (| N
sTO |, 23 0
TLV 23 100
VIE 23 100_
ZRH | 23 | 100

| 552
Fuente: elaboracién propia
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Cuadro N* 77
TOTAL COEFICIENTE
CONEXIONES DE CONEXION
AMS . m 100
ATH 23 | 100
BER 23 100
BRU 23 ! 100 5
BUD 23 100
CAL 23 100
CPH 23 100
FRA 23 100
IST 23 o 100
LON 23 100
MAD 23 100
Ml N 23 100
MOW | 23 } 100
MUC X : 100
NYC 23 _ 100
PAR 23 100
PRG : 23 100
ROM 23 . 100
SOF 23 3 100
STO 23 o 100
TLV . : 100
VIE 23 100
WAW 23 100
ZRH 23 100
552
SISTEMA MUNDO 96
-SUBSISTEMA ATLANTICO.100.3-
Contiene SOF y WAW
- Conexiones totales-
N2 DE NODOS: 24
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 552
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 552
COEF. CONEX. SISTEMA: 100
Fuente: elaboracién propia
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Tras la comparacién de ambos subsistemas apreciamos diferencias en
las cifras totales de movimiento: el sistema que contiene las ciudades de
Barcelona y Ginebra genera aproximadamente 1.000 vuelos semanales mas
que ¢l conformado por las capitales polaca y bulgara; traducido a pasajeros
anuales, esto supone que los nicleos catalan y suizo mueven anualmente en el
subsistema atldintico seis millones de pasajeros maés que los dos anteriores
(ver cuadros 76.1 y 77.1).

En lo referente a otros aspectos -concentracién de flujos y nodalidad-
ambos sistemas son bastante similares. Si observamos los datos en su conjunto
se dird que el subsistema atldntico- europeo se constituye como un sistema
espacial mucho mejor interrelacionado que el subsistema pacifico, atn
poseyendo en su composicion el doble de nodos. De esta forma, frente a los
53 vuelos diarios por nodo que aprecidbamos en el subsistemna pacifico, este
subsistema presenta una media de 104 vuelos diarios por ciudad (dato
referido al subsistema que incluye Barcelona y Ginebra, subsistema atlantico-
europeo 96.100.2; ver cuadro n° 76.1).

Este dato enmascara, sin embargo, el gran nimero de vuelos que
concentran cinco nodos del sistema, Londres, Paris, Frankfurt, Bruselas y
Amsterdam, cuyo volumen asciende a 7.298 vuelos semanales; frente a éstos,
el conjunto de nodos del subsistema pacifico genera un total de 4.517 vuelos.
Los datos resultantes indican ademds un subsistema atlantico-europeo con una
conectividad interna superior a la del sistema rector mundial, del que deriva:
el subsistema atldntico-europeo tiene 14 vuelos diarios mas por aeropuerto
que el sistema rector mundial. Este dato traducido en cifras absolutas supone
una diferencia de mds de doce millones de pasajeros por afio.

El subsistema atldntico presenta, por lo tanto, un gran volumen de
movimiento en sus nodos mds importantes, mientras que el resto de los
mismos, poseen volimenes de trifico también considerables, incluso
superiores a los nodos del subsistema pacifico: mientras sélo tres de los nodos
de este ultimo subsisterna tienen un volumen superior a 500 vuelos semanales,
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el sistema atldntico-europeo presenta quince ciudades que sobrepasan esta
cifra.

El grifico relativo al volumen de trdfico nos permite clasificar los
nodos del subsistema atldntico en las siguientes categorfas (Ver graficos
adjuntos a los cuadros n° 76.1 y 77.1) :

- Nodos con més de 1.000 vuelos semanales: entre ellos estan los tres
"supernodos" Paris, Londres y Frankfurt, a los que se afiaden, Bruselas
y Amsterdam. A continuacién les sigue Viena con 955 vuelos
semanales. El volumen de movimiento de este nodo supone un escalon
intermedio entre los anteriores y las ciudades que se encuentran en la
zona media de la tabla.

- Nodos que tienen entre 950 y 500 vuelos semanales. Se trata de
elementos con un volumen de trafico superior a la media, en la misma
intensidad que los tres primeros nodos del subsistema pacifico. Estos
nodos son: Zurich, Copenhague, Nueva York, Roma, Munich, Mildn,
Madrid y Estocolmo.

- Nodos con un niimero de vuelos semanales que oscila entre los 500 y
300: Ginebra, Berlin, Barcelona, Budapest, Praga, Moscu, Atenas y
Estambul. Dentro de esta frecuencia se encuentra, también, Varsovia.

- Nodos con menos de 300 vuelos semanales. Se trata de las ciudades
mds alejadas del centro geogrifico del sistema (Londres, Paris y
Frankfurt) que es donde se origina el mayor volumen de trafico. Estas
ciudades son El Cairo, Tel-Aviv y Sofia, iltimo nodo por volumen de
movimiento de los dos subsistemas atldntico-europeos de conectividad
100 que estamos analizando.
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Cuadre N° 76.1

SISTEMA MUNDO (1996)
SUBSISTEMA AFLANTICO EUROPEQ 96.100.2. (BCN.GVA)

REPARTO DE VUELOS

% RESPECTO
N°DE VUELOS AL TOTAL
LON o a5 1 23 | p2smerse [ B
PAR | 1646 04 PINTITILITI SISTEMA ATLANTICO EUROPED. 100.2,
BRU T 02 _f 6&_ 2851361430 VOLUMEN DE YUELOSMODO i
AMS T s | 6,6 | 3507662508 | |
FRA 1141 65 ! 4157693842 - i
VIE T Toss i Tsaaromsosy | 2800 -
ZRH | 845 | 48 | 5183159574 |
] 47 I'56,49746482
24, | Al 605651455 | 2000 -
05 1 40 | 6458155301
s BB T 68.39856435
L 38 7218709053 2 1500
35 Tesemaenn g
- 33 © 79.15456047 3
] 33 8231641315 & 1000
| 25 _ 84,78322794
23 8708620287
: 23 89.37503361
T 91,60827209 500 - ‘
A 22 [ 9378453806 !
_ 21 |9s9005311%
17 — 9764712588 ;
LS 9913974810 |
SR S 1} =
YUELOSDIARIOS =~ 25076
PASAJ. DIARIOS | asazsia
PASA). ANUALES S 515263871
MOV. DIAROS AER. 1045

SISTEMA ATLANTICO EUROPED.100.2. DISTRIBUCION DE LOS VUELOS

ST TLVGN

Fuente: glaboracion propia
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Cuadro N° 771
SISTEMA MUNDO (1996)
SUBSISTEMA ATLANTICO EURQPEQ 96.100.3. SOF. WAW.
REPARTO DE VUELOS
% RESPECTO
B | N° DE VUELOS| AL TOTAL
LON ' 2060 i 12,5 A
AR SUBSISTEMA ATLANTICO EUHOPEQ.100.3.
PAR : 1230 ‘ 33 VOLUMEN DE VUELOS/ NODO
AMS | 1106 6.7
FRA ] 1106 67
BRU 1080 66 2500 ¢
VIE - 941 57 W
ZRH B2 51
CPH_ ot %3
NYC 68 | a3 i
MUC 637 ; 4,0
ROM 856 40
Mo 852 40
sTO_ 607 ! 37
MAD 594 36
BER . 441 27 :
BUD 1L 25
PRG 404 25
MOW 67 22 !
ATH 61 22
wWAw | 303 18 i
IST 300 18 ;
Y 61 16
CAI e 0.
SOF  __ 127 | 08 i
TOTAL 16455 | o
5E§FReEFe TR 9B aREEEE 23
VUELOS DIARIOS 2350,7
PASAJ. DIARIOS 350714 -
PASAJ. ANUALES . B3H0I07L4
MOV, DIAROS/ AER. ! 97,9
SUBSISTEMA ATLANTICO EUROPEG.100.3. DISTRIBUCION DE LOS VUELOS.

E waw ST TLY GARE LON

| PAR

|

o . AMS
M
‘ om (N
1 M LRy
e U
: o . VIE
|

Fuente; elaboracion propia
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La disposicién geogréfica de los nodos en relacién con la concentracién
de los flujos del sistema permite observar que desde un nicleo central, la
atraccion y la emisién de los movimientos aéreos va siendo inferior segun los
nodos se localizan hacia el este y hacia el Sur, tal y como puede apreciarse el
mapa de isolineas que adjuntamos (Mapa de intensidad del flujo aéreo. figura
n° 84).

Una vez conocidas las ciudades que concentran el movimiento ha
perecido conveniente, al igual que efectuamos en el caso del subsistema
pacifico, realizar un andlisis de las conexiones nodales para delimitar la
posible estructura del subsistema.

Una primera aproximacién permite sefialar, frente al caso pacifico, la
clara definicién de los nodos mds importantes; cinco de los veinticuatro
elementos que conforman el subsistema destacan por la atraccién que ejercen
sobre las conexiones nodales del resto de los elementos: Londres (9
conexiones nodales v 10 seminodales), Parfs (4 conexiones nodales y 5
seminodales), Frankfurt (4 conexiones nodales y 3 seminodales), Viena (2
conexiones nodales y 2 seminodales), y Bruselas (2 conexiones seminodales y
1 nodal). En esta lista destaca, por la atraccién del flujo nodal, Londres, que
en este aspecto dobla a la segunda ciudad que le sigue en importancia, Paris.

El andlisis de las figuras que muestran este tipo de relaciones permite
calificar esta organizacién como un sistema aparentemente enmarafiado donde
es dificil la substraccién de subsistemas, puesto que la influencia de unos
nodos aparece solapada sobre la de los otros (figuras n° 85 a 88). Los flujos
nos llevan a centrarnos en tres focos: Londres, Parfs y Frankfurt. La
delimitacién de las dreas de influencia de las ciudades nodales permite la
configuracién de cuatro subsistemas (figura n° 89): dos subsistemas de mayor
extension geografica, los de Londres y Frankfurt y dos incluidos en estos dos
anteriores; Paris en el de Londres y Viena en el de Frankfurt. Los dos de
menor alcance tienen, por descontado, sus propias _areas _de nodalidad
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principal, por lo que su localizacién dentro de otro drea de influencia mayor
no indica que su importancia jerdrquica sea inferior.

Ademéas de la configuracion de estas cuatro dreas de organizacion
espacial, destacan algunas relaciones nodales reciprocas que, creemos, indican
una interrelacién profunda de los nodos que enlazan.

Tal es el caso de la relacién reciproca entre Copenhague y Estocolmo,
cabezas organizativas del sistema espacial nérdico, cuya jerarquia estd
primada, desde el punto de vista del transporte aéreo, por la estrategia de la
compaiifa bandera de ambos paises.

También encontramos este tipo de relaciones reciprocas® en las
conexiones aéreas establecidas entre Londres y Paris, Amsterdam y Londres y
Bruselas y Paris. Todas ellas indican que el drea a ambas orillas del Canal de
la Mancha es el corazén en torno al que gira el subsistema atldntico-europeo;
esta primacia espacial estd reforzada, ademds, por la atraccién que ejercen
tanto Londres como Paris de los flujos generados desde Frankfurt.

El analisis del grafico de sintesis (figura n° 89) sobre la organizacion
interna del subsistema atldntico-europeo y de las relaciones nodales

desagregadas de cada uno de sus componentes permite llegar a las siguientes
conclusiones:

1.- El 4rea de influencia de Paris, menos extensa que la de Londres se
extiende hacia el suroeste de Europa. La nodalidad primaria permite
demostrar que la organizacién espacial del 4rea mediterrdnea occidental
pivota en torno a la capital francesa atrayendo los flujos principales de
Madrid, Barcelona, y Roma. En este sentido, el transporte aéreo no es mas
que un ejemplo de la importancia que poseen los intereses franceses en Espaiia
y Portugal y de la influencia, politica y econémica, que ejerce Francia sobre
todo el dmbito ibérico. En el caso de Espaifia, la presencia de intereses
franceses, (en forma de empresas industriales, financieras y comerciales) es

* Entiéndase por tales tanto las relaciones nodales, como las relaciones seminodales (segunda direccién en la salida de
un rodo por el volumen de flujos).
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masiva si la comparamos con la procedente de otros Estados europeos;
ademds, la salida natural de la Peninsula Ibérica al resto de Europa pasa,
necesartamente, por Francia.

Por lo que respecta a la conectividad secundaria de Paris (figura n° 88)
nétese cémo queda delimitada por un arco imaginario que va desde Mildn a
Amsterdam pasando por las ciudades alemanas de Frankfurt y Munich y que
deja el drea de Europa Oriental fuera la influencia de la capital francesa.

2.- La nodalidad de Londres abarca bastante més extension que la
parisina, pero es claramente complementaria de ésta dltima. La nodalidad
primaria de la capital britdnica queda asimismo delimitada por una barrera
que dibuja el eje Mildn, Munich, Frankfurt, Amsterdam. La subnodalidad
tiene una diversidad geografica superior a la de Parfs; en primer lugar,
destaca la prolongacién del 4drea de influencia hacia el Norte y noreste de
Europa: Estocolmo, Copenhague, Berlin y Praga; en segundo lugar, debe
mencionarse la prolongacién del 4rea de influencia hacia los nodos
mediterrdneos, no sélo los Occidentales, Madrid, Barcelona, Roma, sino
también los del arco oriental tales como Atenas, Estambul, Tel-Aviv. Esta
organizacién de los flujos muestra la importante vinculacién espacial de Gran
Bretafia al mundo nérdico y al mediterrdneo oriental; vinculaciones que
poseen una indudable tradicién histérica y colonial.

3.- El sistema espacial que conforman Paris y Londres, reforzado por
su nodalidad reciproca, se ve delimitado hacia el Este por la influencia de
Frankfurt, que junto con Viena acapara la nodalidad primaria de todas las
ciudades localizadas al oriente de ambas; al no aparecer reflejados en los datos
los vuelos interiores de Berlin y Munich, éstos reflejan una nodalidad no real
y que corresponderia igualmente a Frankfurt. Un caso excepcional es el de
Praga, cuyas relaciones son mucho més intensas con Londres que con las
ciudades alemanas, aiin estando localizada en una posicién mds cercana a estas
dltimas. La cercanfa geografica de Praga a las ciudades alemanas explicaria en
parte porque Londres acapara su polaridad. Praga dista -en linea recta- unos
275 Km de Berlin, 300 de Munich y 390 de Frankfurt; ya ha sido visto cémo
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en cortas distancias el transporte aéreo no resulta tan atractivo a la demanda,
teniendo que competir otros medios de transporte.

Al comparar la posicidn relativa de los nodos por la concentracion de
flujos en los dos subsistemas atldntico-europeos definidos en nuestra
investigaciéon observamos cémo las ciudades alemanas, concretamente
Frankfurt y Munich ascienden posiciones en el sistema que incluye Varsovia y
Soffa frente al subsistema atlantico del que forman parte Barcelona y Ginebra
(96.100.2); este hecho supone la ratificacién de la atraccién nodal que ejercen
las ciudades alemanas respecto a las ciudades del este europeo; este drea se
describe, por tanto, como un espacio claramente polarizado por Alemania,
donde la supremacia de Frankfurt como cabeza de un subsistema espacial
oriental es indiscutible, a pesar de la atraccién que pudiesen ejercer Paris y
Londres.

Los flujos muestran, por tanto, la configuracién de un subsistema
espacial en el oriente europeo cuya cabeza organizativa es Frankfurt: los
flujos nodales de Mosci y Varsovia se dirigen a Frankfurt; también los flujos
seminodales de Bucarest.

En relacién con todo lo expuesto debe destacarse el hecho de que hacia
Moscti sélo se establece una relacién nodal, procedente de Soffa, y que queda,
igualmente, dentro del 4rea de influencia alemana, por su conexién en
segundo orden con Berlin.

Haciendo una metifora de la historia politica de la Europa oriental,
parece evidente que se ha sustituido el "telén de acero” impuesto por Moscu
por un telén, méas sutil, donde la atraccion de las ciudades alemanas
contrarresta la importancia organizativa de los nodos occidentales. Anotemos,
ademds, como el sistema de organizacién que se desprende de este andlisis
refleja una desaparicién casi completa de la situacién politica que presidié la
historia europea reciente, desde la Segunda Guerra Mundial hasta 1992,
caracterizada por un reparto de Europa, donde la Europa del Este era "coto
exclusivo” de la Unidn Soviética.
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4.- Si las ciudades Mediterrdneas occidentales estdn, en primer lugar,
bajo la influencia de Paris, y en segundo lugar de Londres, la nodalidad de los
enclaves mediterraneos orientales aparece compartida por Frankfurt y la
capital britdnica. Estambul y El Cairo aparecen bajo la influencia del nodo
alemdn, en primer lugar, y sélo el niicleo turco posee una conexion seminodal
con Londres. Por el contrario, Atenas conecta de forma nodal con Londres y
seminodal con Frankfurt. La salida de El Cairo, hacia Frankfurt y después
hacia Atenas es, a nuestro modo de ver, inexplicable conocido el pasado
colonial britdnico de Egipto. El hecho de que Frankfurt sea el principal
destino de los vuelos desde Estambul, por delante de Londres, nodo
perteneciente a un pais que tradicionalmente ha estado unido por estrechos
lazos diplomaticos a Turquia, debe relacionarse con la importante presencia
de emigrantes turcos en el pafs aleman.

5.- Mencién especial merece la salida de Tel-Aviv hacia Nueva York y
en segundo orden de importancia hacia Londres. Nétese como la atraccion
espacial que ejerce el corazén del sistema atlantico-europeo (Parfs-Londres-
Amsterdam-Bruselas) es para el caso de la capital israelf inferior a la ejercida
con el resto de los nodos de extremo oriental mediterraneo.

La situacién geopolitica del Estado de Israel establece un orden de
importancia en su salida espacial diferente a la del resto de las ciudades de su
entorno; su aeropuerto se configura como un nodo atipico, donde las
relaciones espaciales "normales" sostenidas en la hipétesis de trabajo,
relaciones econdmicas centro-centro y centro-periferia, son sustituidas por
relaciones espaciales "especiales” en base a la necesidad de superacién del
aislamiento geogrifico y politico; de esta forma Tel-Aviv, con una posicién
en el sistema atldntico-europeo periférica tanto desde el punto de vista
geografico, como_por la_concentracién de. flujos, sélo. establece. relaciones
hacia el centro del sistema una vez superado su aislamiento politico.
Paradéjicamente la principal salida desde Tel-Aviv se dirige hacia el nodo del
sistemna mds alejado geogréficamente: Nueva York.

Desde el punto de vista geopolitico la organizacién espacial que muestra
el transporte aéreo en el caso de Israel viene a indicar:
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- Una conectividad muy alta en base al posible movimiento de judios
estadounidenses -alrededor de seis millones- hacia los "Lugares
Sagrados” de su religién y a los lazos culturales, incluso familiares que
se derivan del evidente fraccionamiento "étnico-religioso” que significa
la didspora judia: la poblacién judia residente en los Estados Unidos,
5.935.000 individuos, es superior a la del propio Estado de Israel, 5,6
millones (fuente: Anuario Atlante Agostini, 1994).

- La dependencia politica de Israel respecto a los Estados Unidos,
paladin de la causa judia en los foros internacionales, y promotor de los
procesos de paz en Oriente Préximo; estos procesos de pacificacion
tienen un largo devenir desde los afios setenta y en la actualidad todavia
estdn sin resolver a pesar del considerable esfuerzo desarrollado en los
iltimos afios. Tanto el Acuerdo de Autonomia para Palestina
(septiembre de 1995), como el Tratado de Paz con Jordania (26 de
octubre de 1994) contaron con la presencia y el aval del presidente
norteamericano; actualmente, el proceso de paz cuenta con la
intervencién diplomética de los Estados Unidos de América y, en
segundo orden de importancia, con la intervencién de la Unién
Europea.

- La dependencia politica del Estado de Israel queda manifiesta,
igualmente, en el terreno econdmico; el primer cliente comercial del
Estado de Israel es Estados Unidos, que recibe mds del 30% del total de
las exportaciones de este pais. La dependencia es atin mayor si se tiene
en cuenta la existencia de un boicot comercial y econémico contra
Israel por parte de los paises drabes que lo circundan.
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Figura N° 85
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Figura N°. 86.
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Figura N°. 87
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Figura N°. 83
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Figura N°. 89
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Retomando la estructura espacial interna del subsistema atldntico-
curopeo, todas las observaciones realizadas permiten apreciar un sistema
compartido, mds que repartido, donde el supuesto fraccionamiento espacial de
hace algunos afios, motivado por elementos de tipo politico-ideolégico ha sido
sustituido por una organizacién interna en base a postulados de tipo
econdmico, favorecidos por la libertad de movimiento existente, y que
reflejan, a nivel europeo, similares relaciones que a nivel mundial: relaciones
centro-centro;- en €l "eorazén” del sistema, relaciones centro-semiperiferia,
con los nodos mediterrdneos y, en mayor medida, con los nodos de la Europa
del Este.

Resta por comentar la situacién en que aparece Nueva York, elemento
de conexién del espacio interior norteamericano con el resto del subsistema
atlantico-europeo. Puede apreciarse que las relaciones nodales de esta ciudad
se establecen directamente con las dos cabezas de los subsistemas europeos
mas importantes, Frankfurt y Londres.

- Nueva York, con una sola polarizacién nodal, laya-comentada con
Tel-Aviv, presenta una concentracién intermedia de los flujos, alrededor del
4% del subsistema (cuadro n° 76.1), por debajo de otros ocho elementos del
mismo. Esta posicién parece indicar que el protagonismo de la megaciudad
americana es €scaso en comparacién con el que poseen los nodos centrales,
Paris, Londres y Frankfurt. Indiquemos, sin embargo, que se trata del andlisis
de un subsistema centrado en Europa que, en ultimo término, indica la
organizacion espacial del entorno europeo; por tanto, el hecho de que un nodo
tan alejado geogrdficamente del drea central posea una conectividad 100 con
el resto de los nodos viene a subrayar su importancia.

Una lectura paralela puede derivarse de lo anteriormente expuesto: al
igual que Paris, Londres y Frankfurt conectan con todos los nodos del
subsistema pacifico, Nueva York conecta con la totalidad del subsistema
atldntico-europeo. Si a esta evidencia unimos que la ciudad de Los Angeles,
mds alejada geograficamente de las costas Pacificas de Asia que Nueva York
de Europa, conecta con los nodos del arco pacifico occidental podremos
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calificar a estos dos nodos norteamericanos, Nueva York y Los /\ngeles,
como dos "supernodos"; son elementos que se incluyen en subsistemas
alejados geograficamente, al igual que los tres "supernodos" europeos lo
hacian respecto al subsistema pacifico.

Concluiremos, por lo tanto, que Nueva York ademds de ser un
elemento conformante del subsistema espacial atldntico-europeo se constituye
como la salida occidental, salida al espacio rector mundial, de un espacio
organizativo interior, el espacio norteamericano. La conexién hacia el otro
subsistema detectado a partir del analisis del sistema rector, el subsistema
pacifico, se realiza mediante la participacién en este tltimo de Los Angeles.
Este hecho es central a la hora de realizar una posterior interpretacién de la
organizacion espacial mundial.

La presencia de uno o mds nodos pertenecientes al mismo pais viene a
ser reflejo de la estructura del sistema urbano interno de cada uno de ellos.
Los paises con una estructura urbana macrocéfala, tales como Francia o Gran
Bretafia, tienen un Unico nodo dentro del subsistema, a pesar del peso
econdmico o politico que representen otros muchos enclaves de su territorio.
Observamos, asimismo, tres claros ejemplos de una estructura urbana
bicéfala, el italiano, el suizo y el espaiiol. Por ltimo, la presencia de tres
nodos alemanes en el subsistema atldntico-europeo refleja, ademds de la
importancia econdmica de este pais, indudable atractor y generador de flujos,
una estructura urbana equilibrada, al menos en los nodos superiores de la
organizacion espacial.

Por idltimo afadiremos que la metodologia empleada, con sucesivas
supresiones de nodos permite, con seguridad, afirmar que es imposible la
inclusién de otros nodos en el subsistema atldntico-europeo descrito; no
descartamos, sin embargo la posibilidad de que las diferentes organizaciones
subregionales definidas a través del andlisis de la nodalidad puedan incluir, en
los niveles inferiores de organizacién de la jerarquia espacial, un nimero de
nodos més amplio, que debieran detectarse, igualmente, a partir de una nueva
hipétesis de trabajo.
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IV.3.d. Interpretacidn de resultados:

1. Aspectos generales.

Una vez analizada la organizacion interna de los dos subsistemas
derivados del espacio rector mundial hemos creido necesario realizar una
lectura mas profunda de los resultados obtenidos, poniéndolos en relacidn con
otras variables geograficas y geopoliticas.

En primer, lugar debemos sefialar que esta profundizacion en la red de
flujos aéreos nos ha permitido la caracterizacién de una regidn rectora
mundial que consta de 16 nodos localizados en el Hemisferio Norte. La
interrelacion entre estos, manifiesta en el nimero de vuelos, demuestra que se
trata de un sistema compacto y bastante interrelacionado. El corazén de este
sistema central se localiza en Europa, en el eje Londres-Paris.

Los nodos que componen esta region rectora son los nodos mas
importantes por dos razones fundamentales. Primero porque estdn
interconectados entre ellos, lo que configura una estructura espacial que
favorece el desarrollo y el control del espacio, situdndolos en ventaja
comparativa con respecto a otros nodos. Segundo porque son los nodos que
poseen una mejor conectividad con el resto de elementos que presentabamos
en la matriz hipotesis. De todos los sistemas posibles que se puedan derivar
del planteamiento inicial cada uno de los nodos elegidos tiene una
conectividad con los del resto de la matriz hipétesis superior a la de cada uno
de los nodos que se han descartado.

Del analisis de la direccién de los flujos nodales de este sistema rector
mundial se desprende la existencia de dos subsistemas, uno atlantico-europeo,
localizado en el entorno geogréfico europeo, con una ramificacién en la costa
oriental norteamericana, y un segundo subsistema cuyos elementos se
localizan en la costa pacifica con un nodo complementario, Los Angeles,
localizado en la costa occidental de los Estados Unidos.
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El primero de los subsistemas presenta una interrelacion fuerte,
superior a la que ha sido observada para el espacio rector mundial. La
cohesion del segundo subsistema (subsistema pacifico) es considerablemente
inferior a la del primero y también a la que presenta el sistema rector
mundial.

Partiendo de la organizacién de las principales direcciones de los flujos
de los dos subsistemas ha sido posible la determinacién de las 4reas de
influencia de las ciudades nodales; estas configuran hipotéticos sistemas de
organizacion espacial -regiones inferiores en la escala espacial-; estos dltimos
han sido planteados bdsicamente como hipétesis, aunque no se haya
profundizado ni en la definicién del conjunto de nodos que conforman cada
uno de ellos, ni en el analisis de su estructura interior.

Creemos importante seftalar que el estudio de la regién rectora
mundial, y de las subregiones atldntico-europea y pacifica permite la
identificacion de una serie de nodos, cuya importancia salta incluso la
jerarquia de la regién mundo, para relacionarse con nodos que estdn incluidos
en organizaciones espaciales inferiores. Estos nodos son cinco: Paris,
Londres, Frankfurt, Los Angeles y Nueva York. Los tres primeros participan
totalmente del subsistema pacifico, integrdndose en la dindmica espacial de
este subsistema a pesar de la distancia geogréfica que los separa. Los dos
dltimos, Nueva York y Los Angeles pueden ser considerados, también,
"supernodos” por ser los nodos esenciales de proyeccién hacia el sistema
rector mundial de un subsistema de organizacién espacial no contemplado en
la hipdtesis de partida: el espacio interior de los Estados Unidos. Es preciso
objetar que nuestro andlisis no contempla este Gltimo subsistema porque se
limita, dnicamente, a los vuelos internacionales; aun asi, existen indicadores
suficientes, relativos al trifico aéreo interior estadounidense, y a los flujos
comerciales interiores, que permiten asegurar que existe una importante
organizacién espacial de orden interior en Norteamérica.

Hasta el momento, el andlisis nos desvela una organizacién espacial

mundial jerarquizada y con diferentes estados de interrelacién o madurez: una
region rectora mundial con interrelacién creciente; un subsistema atldntico-
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europeo en un estado de evolucidn superior al subsistema pacifico-asidtico.
Siguiendo esta linea de razonamiento es de esperar que el grado de cohesién o
madurez del sistema interior norteamericano sea superior al de la regién
rectora, en similar o incluso superior intensidad, al tratarse de un territorio
con un importante desarrollo econémico, que el subsistema atldntico-europeo.

Las estadisticas permiten sostener esta afirmacién puesto que entre las
veinticinco ciudades que registraron mayor movimiento de pasajeros a nivel
mundial (vuelos interiores e internacionales) figuran quince norteamericanas:
Nueva York, Chicago, Dallas, Los Angeles, Atlanta, San Francisco, Denver,
Miami, Honolulu, Phoenix, Boston, Detroit, Minneapolis, L.as Vegas y Sant
Louis. El volumen de trifico observado en estas ciudades es principalmente
doméstico: entre los veinticinco nodos con mayor trifico de pasajeros
internacionales sélo figuran dos estadounidenses: Nueva York y Los Angeles,
lo que, nuevamente, las posiciona como las salidas fundamentales del sistema
aéreo interior norteamericano hacia el exterior (datos de la QACI, aifio 1994).

El grado de madurez en que se encuentran las subrregiones espaciales
que han sido determinadas puede ponerse en relacién con el estado de
evolucion y la historia de la economia de las diferentes dreas del planeta. La
regién norteamericana y Europa experimentaron un periodo de crecimiento y
desarrollo muy importante después de la Segunda Guerra Mundial, momento
a partir del cual se ha desarrollado un sistema de flujos maduro, que ha dado
respuesta a las demandas de la economia, casi siempre crecientes. Los datos
relacionados con la cohesién del subsistema asi lo ratifican. Por similares
razones, el desarrollo econdémico, més reciente, de los paises del cinturén
pacifico (Nuevos Paises Industrializados) se ha visto acompafiado del
desarrollo de los sistemas de flujos (transportes y comunicaciones), sistemas
que irdn madurando en intensidad y amplitud segiin los ritmos y demanda de
las pujantes economias asiaticas.

Tales reflexiones nos permiten identificar una hipotética secuencia de
desarrollo en la organizacién espacial mundial, que trataremos de estudiar
mediante un andlisis diacrénico; por el momento, podemos sefialar algunos
aspectos que parecen derivarse del andlisis hasta ahora desarrollado.
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. En primer lugar debe argumentarse que ha existido una consolidacién
paralela de los sistemas espaciales norteamericano y europeo; igualmente,
puede considerarse sincrénico el desarrollo de un subsistema de integracion
atlantico-europeo donde encontramos procesos de cohesion crecientes:
cohesién interna del espacio europeo, cuya materializacién politica es la
creacion de la Unién Europea, y procesos de cohesion interregional entre el
espacio interno norteamericano y el espacio intemo europeo. El nodo de
interconexion fundamental de estos dos subsistemas es Nueva York.

En la actualidad el subsistema atlantico-europeo estd integrado por
varios nodos pertenecientes al desaparecido "teléon de acero” entre ellos
Moscu, cabeza de la ex Unién Soviética, y nodo perteneciente a la region
rectora mundial. El andlisis de los flujos permite asegurar una superacién casi
completa de la politica de bloques, del mundo dividido por dos grandes
potencias: Moscid forma parte de la regién rectora y los nodos que antes
estaban bajo su influencia politica pivotan en la actualidad hacia el espacio de
Europa Occidental, siendo Frankfurt el principal foco de atraccién.

Datos procedentes de otras fuentes permiten corroborar esta situacion.
Considerando las conexiones directas de ocho ciudades de Europa del Este,
Belgrado, Bratislava, Bucarest, Budapest, Praga, Riga, Sofia y Varsovia entre
1989 y 1993 puede observarse un cambio importante en la polarizacién de sus
relaciones. De las 205 conexiones de 1989 el 60,5% se dirigia hacia Europa
del Este y la Union soviética, y el 39,5% restante hacia Europa Occidental.
En 1993 de las 234 conexiones existentes sélo 99 (42,3%) se dirigian a
ciudades de los paises del antiguo Teloén de Acero, frente a las 135 (57,7%)
que se dirigian hacia los paises europeos occidentales. Los datos muestran
como no s6lo ha aumentado la conexidn de los paises europeos orientales con
los pafses de Europa Occidental, sino que las conexiones entre el antiguo
bloque comunista disminuyeron en un 20% (Fuente: OAG. Pocket Flight
Guide. Europe, Middle East, Africa. Febrero de 1989 y Julio de 1993, en
Russel, L.Y., 1995, pag. 283.).

Contrariamente a lo que podria esperarse, los contactos con la antigua
Unidén Soviética aumentaron (26 en 1989 y 28 en 1993), de lo que parece
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desprenderse que pese al desmantelamiento del sistema de polarizacién
politica, Moscu ha seguido manteniendo gran parte de su influencia. Respecto
a estas cuestiones restan por solucionar algunos puntos que creemos muy
interesantes, tales la posicién de Moscli en el sistema rector mundial en
momentos anteriores. La concrecion de estas cuestiones permitird vislumbrar
de qué manera han influido los cambios politicos de fines de los ochenta y
principtos de los noventa en la configuracién espacial actual.

A lo largo de la investigacion también se ha observado la existencia de
un segundo subsistema (subsistema pacifico), donde los flujos, medidos en
forma intensidad o frecuencia, aparecen en un estado de evolucién menos
maduro. Parece probable que este subsistema haya empezado a consolidarse a
partir de la crisis econémica de los setenta. Actualmente estd incorporado a la
regién rectora mundial por medio de la inclusién en la misma de Tokio,
Singapur y Bangkok.

Parece probable que algunos nodos asidticos hayan sido la avanzadilla
en el proceso de desarrollo de la organizacién espacial del Pacifico. Como
hipétesis sostenemos que Japdén ha estado incluido en el sistema espacial
mundial incluso antes de la Segunda Guerra Mundial y que hasta la actualidad
ha sido la cabeza del sistema espacial del Extremo Oriente asidtico.

Ademas de estos aspectos generales, el andlisis de la direccidn de las
conexiones y-los-fluios muestra una serte de-situaciones atipicas, generadas
por condiciones extraccondmicas. Mencionemos tres casos: la situacidn de
[srael y su desenclave espacial mediante el transporte aéreo, la no inclusién de
Taipei en el subsistema pacifico por la falta de relacién con la Repiblica
Popular China y la participacién de El Cairo en la region rectora mundial.

Examinemos atentamente este ultimo caso. De todos los nodos que
aparecen incluidos en la regién rectora mundial éste es el mds atipico por su
situacion econdémica y social. El Producto Interior Bruto de Egipto (0,2% del
mundial), es muy inferior al de paises cuyos nodos no estdn incluidos. Pueden

.

citarse como ejemplos los casos de Brasil, China y la India. Brasil tiene una

produccién muy superior a la egipcia: su PIB es el 2,15% del mundial, en su
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territorio se encuentran, ademds, dos ciudades con un peso demogrifico
similar al de El Cairo; otros ejemplos parecidos son los de China cuyo PIB
asciende al 1,81% del mundial o la India cuyo PIB es el 1,06% del total
mundial; en ambos casos, su volumen demografico es también muy superior
al egipcio con s6lo 63 millones de habitantes. Ambos paises tienen, ademas,
varias aglomeraciones urbanas de una magnitud similar a El Cairo: Shanghai,
Pekin, Tianjin, Bombay, Delhi, Calcuta...( Informe sobre el desarrollo del
mundo. Banco Mundial, 1994)

Estos datos permiten especular sobre las razones de la participacién del
El Cairo en la region rectora mundial. La ubicacién real de El Cairo en la
organizacion espacial mundial deberia ser en sistemas subcontinentales o, a lo
sumo, en subsistemas derivados del sistema rector mundial. Creemos, que la
participacion de esta ciudad en la regién rectora debe ser explicada en claves
geografica, estratégica y politica.

La ciudad de El Cairo se encuentra localizada en la encrucijada de dos
diagonales: la diagonal que une los nodos de Europa Occidental con Bangkok-
Singapur, y la que une Karachi y Dacca con Casablanca. La primera de las
diagonales une dreas de desarrollo econémico creciente, la segunda
corresponde a la linea de difusién del Islam. El Cairo es, por lo tanto, escala
obligada para los vuelos procedentes de Asia, pero ademds es la localizacién
més cercana a para todos los intereses religioso-ideoldgicos que tienen en
comun la profesidn del Islam. Si a estas dos diagonales afiadimos una tercera,
al ser Egipto el paso obligado de mercancias transportadas por barco entre
Europa y Asia, concluiremos que parte de la importancia del nicleo del El
Cairo dentro del sistema aéreo mundial se debe a su localizacién geografica.
A este respecto, tampoco debe subestimarse la importancia geoestratégica del
Canal de Suez.

Por otra parte, la politica internacional desarrollada por El Cairo en los
ultimos veinte afios puede calificarse como atipica. Frente al bloque comtn de
oposicidon que ha supuesto la postura de los paises drabes respecto a la
creacién del Estado de Israel y su politica expansionista, Egipto ha
desempefiado un papel diferente, siendo el primer pais drabe que firmd un
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tratado de paz con el pais israeli (Camp David, 1979) y que también se
manifestd en acuerdos de tipo econémico: sirva el ejemplo de que Egipto es el
principal abastecedor petrolifero de Israel. El papel politico jugado por
Egipto en el conflicto con Israel ha sido importantisimo, lo que le ha
conferido una posicidn internacional superior a la que le corresponderia
como interlocutor meramente econémico; por otra parte, Egipto ha mostrado
su deseo de seguir ocupando el lugar que le corresponde en la nueva
configuracién politica de Oriente Medio derivada de la firma de los Tratados
de paz entre Jordania e Israel, el Tratado de Independencia para los
territorios palestinos de Gaza y Cisjordania y las conversaciones de paz entre
Israel y Siria.

Creemos, que todas estas circunstancias han situado a El Cairo como un
enclave de singular importancia geopolitica, lo que se demuestra en su salida
aérea internactonal. Afiadamos para terminar, la importancia del patrimonio
cultural egipcio; el interés que este pais despierta genera una atraccion
turistica y cultural muy significativa a nivel mundial.

En resumen, en el momento actual de la investigacién, permite
reconocer una regidén rectora mundial, localizada en el Hemisferio Norte y
que constaria de tres subsistemas bdsicos, interrelacionados entre si:
subsistema atldntico-europeo, subsistema interno norteamericano y subsistema
pacifico (ver figura n° 80). Desde un punto de vista meramente fisico esta
regién rectora mundial no puede ser un espacio que abarque de forma
homogénea toda la superficie del planeta, imposible en todo término si
tenemos en cuenta la desigual distribucidn de océanos y continentes, pero
tampoco se distribuye de forma homogénea dentro de éstos; se trata de un
espacio concentrado en el Hemisferic Norte y que deja el resto de la
superficie terrestre y de los. nodos que. se distribuyen por ella en-una situacién
periférica, de desventaja espacial. La siguiente fase de nuestro analisis consiste
en ver cudl es la organizacién del espacio planetario que se deriva del andlisis
del transporte aéreo y del desigual reparto de los flujos. Nos centraremos en
los siguientes aspectos :
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+ El andlisis de la estructura fisica de la region rectora mundial.

» El estudio de los elementos periféricos al sistema espacial central, su
posicién y relaciones respecto al mismo.

2. Estructura del sistema rector.

Hasta el momento, la investigacién se ha limitado a analizar las
relaciones que existen entre las ciudades consideradas en relacién con el grado
de movimiento establecido entre ellas y a determinar cuéles son los nodos que
forman parte de los sucesivos sistemas analizados; pero para determinar de un
modo completo cudl es la estructura de un sistema espacial es necesario el
examen de sus relaciones estdticas (localizacién relativa de los nodos y su
relacidn con el territorio en el que estdn situados). Partimos de una serie de
premisas por todos conocidas y que son la base conceptual de lo que se
considera un "sistema de ciudades"; éstas ya han sido presentadas, de alguna
manera, al analizar la importancia del sistema de transportes en la
organizacién espacial. Audn asi creemos necesario sefialar algunos puntos:

- Partimos de la base de que la ciudad es el centro de organizacién y de
control del 4rea que la circunda; de esta forma, se establecen relaciones
de complementariedad entre la ciudad que proporciona una serie de
serviclos -servicios centrales- y el drea en que se inscribe, que
proporciona a la zona urbana bienes de consumo.

- No podemos considerar cada ciudad individualmente, sélo en relacién
con el territorio que la circunda, sino que también existen sistemas de
ciudades que conforman una regién -también funcional- cuya
organizacién depende de la composicion, tipo y relaciones de las
ciudades que incluye.

- Algunas ciudades ofrecen a su entorno préximo un conjunto de bienes
y servicios poco especializados; otras, en cambio, ejercen su influencia
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sobre un espacio mucho mds extenso, al que proveen de bienes y
servicios mds especializados. En dltima instancia, el que un territorio se
encuentre bien 0 mal abastecido de bienes o servicios depende mucho de
cudles sean las caracteristicas del sistema de ciudades que se asienta
sobre él.

- Es importante, en este sentido, analizar las relaciones de los elementos
que configuran los sistemas de ciudades, en tanto que tienen una
influencia en la organizacion espacial. Asi por ejemplo, la distribucién
de las ciudades condiciona la propia eficacia del sistema. Cuando las
ciudades se concentran en un determinado drea la mayor parte del
territorio  regional queda desabastecido de una serie de bienes y
servicios especializados. En cambio, cuando éstas cubren todo el
territorio, la accesibilidad de la poblacién a las ciudades es mayor; de
esta forma el sistema de ciudades sirve mejor a su drea de influencia.

En relacién con este planteamiento se ha desarrollado dentro de la
geografia un conjunto de aportaciones que permiten medir la distribucién
espacial de los asentamientos; el indice preferentemente utilizado es el indice
del vecino mds préximo (Rn).

Los valores de este indice oscilan entre 0 y 2,15. Es igual a cero en el
caso de una distribucién totalmente concentrada, en la que todos los
asentamientos estarian pegados. En el caso de una distribucion uniforme y
ordenada, que se propone como idénea puesto que refleja el equilibrio entre
el territorio y la distribucién de los asentamientos, el valor serfa 2,15. Un
caso intermedio entre la dispersién uniforme y Ia concentracién total es el de
una distribucién aleatoria en la que se combinan ambas tendencias: se
producen algunas agrupaciones pero existe una dispersién aleatoria (valores
cercanos a 1). Al aplicar el indice del vecino mas préximo puede aparecer
toda la gama de valores comprendidos entre 0 y 2,15.

La aplicacion de este indice al sistema de ciudades determinado en
nuestra investigacién -sistema rector mundial- nos puede dar una idea del tipo
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de estructura espacial en que se configura la regién rectora de nuestro planeta
vy si se trata de un sistema equilibrado o, por el contrario, concentrado.

Teniendo en cuenta que una distribucién homogénea de los nodos sobre
la superficie terrestre es imposible por la desigual distribucién de océanos y
continentes, utilizaremos en lugar del dato de la extensién del planeta el de la
superficie del territorio emergido: 48.650.000 Km2,

De la aplicacion del indice Rn al sistema de dieciséis nodos
determinado en la investigacién se obtiene un indice de 0,93, claro indicador
de un sistema de nodos que se dispone de forma aleatoria pero con una leve
tendencia a la concentracién (ver cuadro n° 79). Esta tendencia hacia la
concentracién se acentia si en vez de considerar la superficie de las tierras
emergidas utilizamos el valor de la superficie terrestre, con lo que el Rn es de
0,5, claro indicador de que se trata de un sistema concentrado con tendencia a
la aleatoriedad.

Naturalmente, estos datos contrastan con la tedrica dispersion
econdmica que algunas teorias sobre la mundializacién argumentan. Si nos
fijamos en la disposicién estdtica de las ciudades que han sido previamente
identificadas, podemos decir que ésta obedece a criterios que no tienen
relacién con el equilibrio territorial, sino mds bien con los crecientes
procesos de concentracién y polarizacién econdmica. Por lo demds, la
disposicién aleatorio-concentrada de los nodos del sistema desvela, desde el
punto de vista del espacio fisico, que la ciudad de Bruselas es el nodo mas
cercano a todos los restantes -presentando la distancia media minima con
todas las demads- y que Singapur es el nodo més periférico del sistema (Ver
cuadro n° 80).

3. La periferia del sistema central.

Hasta el momento, nos hemos ocupado de la estructura interna del
sistema rector mundial, tanto en aquellos aspectos relativos a los flujos y
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conexiones que lo conforman, como a las relaciones de sus elementos en el
espacio fisico en que se localizan. En todo el proceso de andlisis han quedado
apartados, sin embargo, un gran ntimero de nodos cuya representatividad y
papel dentro del sistema aéreo mundial estd atn por determinar.

Algunos de los nodos de Europa o Asia han quedado incluidos en
subsistemas regionales derivados del sistema rector mundial, se trata de los
"espacios interiores"; otros nodos seleccionados igualmente para su inclusién
en la hipdtesis poseen necesariamente unas relaciones incompletas con la
regién central definida. A priori, sin ningin conocimiento de la geopolitica
mundial, cabe la posibilidad de que las relaciones y estructuras establecidas
por ¢l resto de los nodos con el sistema rector mundial o por el resto de
nodos entre si sean las sigutentes:

- Cabria la posibilidad de la configuracién de sistemas alternativos, sin
ninguna conexidn con la regién rectora mundial ya determinada. En
este caso, hablarfamos de espacios exteriores o excluidos del sistema,
incluso podria definirse un espacio central alternativo. Observando la
realidad geopolitica mundial, creemos que en la actualidad la
posibilidad de existencia de este espacio es nula.

- Podemos encontrar nodos aislados en funcién de una situacioén
geopolitica coyuntural muy determinada. Recuérdese, por ejemplo, el
caso de Bagdad, ciudad incluida por su peso demografico -més de
cuatro millones de habitantes- en la matriz poblacional y que debié ser
eliminada por carecer de salida aérea. El bloqueo econémico y el
aislamiento politico al que es sometido el régimen iraqui por la
comunidad internacional tiene un claro reflejo en el aislamiento aéreo
internacional de este pais.

- Algunos nodos periféricos al sistema rector pueden establecer
conexiones con algin nodo del sistema mundial pero sin participar
totalmente del sistema; nos referiremos al conjunto de relaciones que
caracterizan_a estas ciudades como espacios periféricos. Al no estar
incluidos en el sistema rector mundial los flujos que se establezcan
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serdn siempre periferia-centro. Se trata de nodos que no participan
tampoco de los tres subsistemas derivados de la investigacién. Al
considerar el nivel de relacion (conexiones y flujos) que tienen los
nodos con respecto al sistema central hablarfamos de relaciones
centro-periferia o centro-semiperiferia.

- Puede presentarse, por tltimo, una configuracién mixta, nodos que
conforman subsistemas alternativos a los definidos hasta el momento
ligados a su localizacién en un 4rea subcontinental y que ademés
establecen conexiones periféricas con algunos de los nodos del sistema
espacial central. En esta posibilidad se combinarian dos tipos de
relaciones, jerdrquicas (relaciones periferia o semiperiferia, segin los
casos, con el centro) y relaciones de igualdad (periferia-periferia o
periferia-semiperiferia, segin los casos).

El andlisis de las conexiones de los nodos que seleccionamos en un
principio para su inclusioén en la matriz hipétesis podrd darmos una visién
bastante completa de la organizacidn espacial mundial. El andlisis del nivel de
conexion de todas estas ciudades con el sistema rector mundo nos permitird
definir su posiciéon respecto al mismo, si se trata de nodos exteriores,
periféricos o semiperiféricos; por ultimo, el andlisis de la direccién de los
principales flujos (flujos nodales) nos permitird definir las dreas de influencia
respecto a las que pivotan las ciudades de la matriz hipétesis y los nodos que
son centrales a la mayoria de estas dltimas.

- Relaciones con el sistema rector

Analizando el coeficiente de conexién de los nodos de la matriz
hipdtesis con el sistema rector mundial comprobamos cémo la mayor parte de
los nodos tiene, al menos, una conexién con éste (cuadro n® 81). Algunos
tienen un grado de conexidn elevado, superior a la media. Aquellos nodos
mejor conectados, en dreas todavia no consideradas en nuestro andlisis,
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deberdn ser las hipotéticas cabezas de sus respectivos subsistemnas
continentales, en caso de que existieran.

Por lo que respecta al continente asidtico, ademds de las ciudades que
pertenecen al sistema rector mundial y a los diferentes subsistemas, ya
determinados, destacan, por su elevado grado de conexién con el sistema
central los nodos indios: Delhi es la ciudad india mejor conectada, seguida de
Bombay; en este ambito destaca ademds Karachi, con similar coeficiente de
conexién que Delhi, y Dacca, un poco més alejada; la segunda salida de China
se hace a través de Shanghai.

Jakarta y Teherdn tienen una posicién periférica. Teherdn soélamente
conecta con la mitad de los nodos del sistema, lo que es sintomatico del
aislamiento politico y del cierre de fronteras del régimen de Tcherdn; este
aislamiento coincide con una recesién econémica fortisima que sufre el pais a
pesar de las divisas que le aporta la exportacion de petrdleo. Serfa interesante
ver ¢6mo ha evolucionado la conectividad de Teherdn desde el gobierno del
Sha de Persia hasta la actualidad.

Cuadro N &L
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Las dos tltimas ciudades asidticas por su posicién en relacién con el
sistema central son Calcuta y Tianjin. De entre las tres ciudades indias que
considerdbamos en la hipdtesis de partida, Calcuta tiene una posicién muy
inferior a Delhi y Bombay. Tianjin no conecta con ninguno de los nodos de la
regién central, ni siquiera con la ciudad mds cercana, Tokio; podemos decir,
por lo tanto, que la salida al exterior de China se concreta en tres ciudades,
Pekin que, como veifamos, solamente falla en su conexién con Amsterdam
para formar parte del sistema rector mundo, Hong Kong, recientemente
incluida en el sistema aéreo chino y Shanghai. La salida aérea de esta tltima
ciudad es secundaria con respecto a la de las dos anteriores, no estando
incluida, ni siquiera, en el subsistema pacifico. El hecho de que Pekin sea la
principal salida del sistema aéreo chino, coincide con el "centralismo politico”
con que el gobierno comunista dirige la politica interior e internacional de la
Republica Popular; centralismo denunciado, a su vez, por las restantes
provincias chinas y que viene a perpetuar los tradicionales desequilibrios
espaciales y demograficos de su territorio. Igualmente seria muy interesante
analizar la evolucién de los flujos chinos en un periodo amplio de tiempo para
comprobar en qué forma se ha desarrollado en este pais su salida aérea al
exterior. También resultard muy interesante el andlisis del sistema aéreo
chino una vez incorporada al mismo la ciudad de Hong Kong.

De las ciudades de Norteamérica seleccionadas inicialmente es Chicago
la que posee un porcentaje de conexién mds elevado con el sistema rector,
coincidente con el hecho de tratarse de la ciudad con el mayor volumen
mundial de pasajeros -pasajeros interiores fundamentalmente-. A Chicago le
siguen Miami y Washington. Debe anotarse de nuevo que el espacio aéreo
norteamericano ha sido abordado en esta investigacién desde el punto de vista
de su salida al exterior, pero no en su estructura interna; teniendo en cuenta
esta puntualizacidn, los resultados sefialan, simplemente, cémo la relacion
extertor del espacio norteamericano se realiza por medio de dos nodos, uno
localizado en la costa oriental, Nueva York y otro en la occidental, Los
Angeles.
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Por otra parte, la conectividad de los nodos canadienses es inferior a la
de los estadounidenses; en este caso, Toronto y Montreal muestran idéntico
porcentaje de conexidn con el sistema central, reflejo de dualidad del sistema
urbano y a la composicién étnico-cultural canadiense. Recordemos que
Montreal -ciudad mas poblada- es la capital de la provincia de Quebec, de
mayorfa franco6fona, mientras que Toronto, -segunda ciudad en importancia
del pais- es, como el resto de Canad4, angléfona.

El préximo andlisis de los flujos nodales serd de gran ayuda a la hora
de ver cudl es la estructura espacial americana: si efectivamente las ciudades
estadounidenses polarizan la mayor parte de los flujos procedentes de
Ameérica Latina -tal como cabe esperar al observar los intercambios
comerciales- y qué papel juegan los nodos canadienses en la estructura
espacial norteamericana.

Las ciudades africanas que contiene la matriz hipétesis reflejan niveles
de conectividad con el sistema rector mundial bastante dispares. La
conectividad de los once nodos africanos puede clasificarse en los siguientes
grupos:

Casablanca y Johanesburgo conectan con un 75% de los nodos del
sistema central. Recordemos que Casablanca tiene conexiones con los doce
nodos del dmbito atldntico-europeo, fallando con los cuatro del dmbito del
Pacifico; sus conexiones estdn, por tanto, claramente polarizadas por Europa.

Por el contrario, Johanesburgo presenta una mayor proyeccién
mundial, con una mayor diversidad en la direccién de los flujos, que no se
concentran totalmente en Europa, sino que también se dirigen a Bangkok y
Singapur. Johanesburgo es, ademsés, el nodo mejor conectado de Africa;
recordemos que su coeficiente de conexién (41) en la matriz hipétesis estd
muy por encima de los coeficientes de Casablanca (32) y Nairobi (30).

La importancia de Johanesburgo en el sistema aéreo internacional es

muy superior al resto de nodos africanos analizados, como corresponde al
poder econdémico de la Republica Surafricana; ésta tiene el mayor PIB del
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continente africano, un 0,5% del mundial. Ademds su PIB per cépita
sobresale claramente del resto de los paises del continente.

Por otra parte, se observa como la segunda ciudad surafricana incluida
en la investigacién, Ciudad del Cabo, tiene una conectividad muy inferior a la
de Johanesburgo tanto por el mimero de conexiones con todos los nodos del
sistema hipdtesis, (12 frente a las 29 de Johanesburgo), como por su conexién
con el sistema rector mundial, mucho mas restringida.

A la hora de estudiar las direcciones predominantes de las conexiones
de los dos nucleos surafricanos observamos algunas diferencias fundamentales
(cuadros n° 82 y 82 bis). Los flujos de Ciudad del Cabo estdn dirigidos hacia
Europa (50% de sus conexiones) y hacia Asia (25%). Mientras tanto
Johanesburgo posee una mayor amplitud de direcciones; aunque la principal
salida siga siendo Europa (37% de las conexiones), puede apreciarse un
ndmero importante de conexiones con Africa; parece 16gico esperar que una
ciudad con una conectividad superior al resto de nodos africanos considerados
tenga cierta atraccion respecto a estos dltimos y sea el centro polarizador del
movimiento que genera su territorio inmediato. Destacan, también, las
conexiones de Johanesburgo con las principales ciudades suramericanas
(Buenos Aires, Rio de Janeiro y Sao Paulo) y con las norteamericanas Miami
y Nueva York. No cabe duda que en la pugna entre las ciudades mads
importantes del mundo por incluirse en la regién rectora mundial
Johanesburgo, que conecta con un 75% de las ciudades de ésta, es una
candidata significativa a formar parte de la misma.

La situacién politica actual de la Repiiblica Surafricana ha favorecido el
contacto con los paises africanos; con la mayoria de éstos se han formalizado
relaciones diplométicas tras la superacién del régimen de apartheid. A este
respecto destacan diferentes hechos: la devolucion del puerto de La Bahia de
Walvis a Namibia, el papel desempefiado por Pretoria en la gestion de la
crisis de Lesotho, la integracién del pafs en la OUA (Organizacién para la
Unidad africana), la integracién en mayo de 1994 en el MNA (Movimiento de
Paises no Alineados) y en junio del mismo afio en la Commonwealth. Tales
circunstancias, que demuestran el creciente papel politico de Surafrica en el
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concierto general africano y la importancia de Johanesburgo dentro del
sistema aéreo de Africa, permiten considerar la posibilidad de que
Johanesburgo sea la cabeza de un subsistema espacial Sur-africano.

Dentro del d4mbito africano la capital de Kenia, Nairobi, ocupa el tercer
lugar por su conectividad con el sistema central. Sus conexiones se dirigen, en
su totalidad, hacia Europa. Por tanto, Europa polariza totalmente los flujos de
dos de las tres ciudades mejor conectadas de Africa (Casablanca y Nairobi).

Por debajo de Nairobi se encuentran una serie de nodos cuyas
conexiones oscilan entre el 60 y el 30%. Lagos es cuarto nodo en
importancia, v le siguen, Argel, Addis Abeba y Abidjan; entre estos nodos
estd también Ciudad del Cabo.

Los nodos con una conectividad mdas reducida con la regién rectora
mundial son Dar es Salaam, Kinshasa y Luanda.

Este titimo caso resulta sintomatico del aislamiento en que se ha visto
sumida Angola, adscrita ideoldgicamente a la Unién Soviética durante muchos
afios y que ha soportado una cruel guerra civil durante las tltimas dos
décadas. En la actualidad (1996) Luanda sigue manteniendo conexiones con
Moscit (un vuelo semanal) y con La Habana (dos veces al mes). En este caso,
resulta evidente que las relaciones de tipo politico se imponen a las dindmicas
centro-centro o periferia-periferia; la conexién entre Luanda y La Habana
deberia calificarse como un tipo de flujo desde la periferia politica hacia la
periferia politica.

Nétese, ademds como la segunda ciudad africana por su volumen
poblacional, Kinshasa tiene una salida exterior muy limitada; un sintoma maés
del subdesarrollo y consiguiente aislamiento en que se ve sumergida la mayor
parte de Africa.

Ocho de los once nodos africanos considerados en el estudio realizan su

conexién mayoritariamente con los nodos europeos (ver cuadro n® 81); de
estos ocho nodos seis ocupan las primeras posiciones en la jerarquia de nodos
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africanos en relacién con su nivel de conectividad con el sistema rector; de
este hecho se deduce que la salida de las "hipotéticas” cabezas del sistema
africano estd fundamentalmente polarizada por Europa.

Entre todos los elementos seleccionados inicialmente, algunos nodos
suramericanos tienen una conexién importante con la regién rectora mundial.
Tal es el caso de Rio de Janeiro y de Sao Paulo que establecen relaciones
aéreas con el 90% del sistema rector.

Este hecho sefiala, en primer lugar, la importancia espacial de estas dos
ciudades en el conjunto de su pais pese a los esfuerzos gubernamentales por
evitar la concentracién econémica y demografica, lo que supuso en su dia el
traslado de la capital politica del Estado a Brasilia. Tanto Rio de Janeiro como
Sao Paulo son un ejemplo de los desequilibrios territoriales de este gran pais
suramericano: el Sureste del pafs concentra mds de 63 millones de habitantes
(alrededor del 50% de la poblacion de Brasil), un 60% del PIB y un 65% del
empleo industrial. En el tridngulo formado por estas dos metrépolis y la
ciudad de Belo Horizonte configura un 4rea de gran concentracién industrial
sin equivalente en el resto del pais; alli estdn implantadas, fundamentalmente
en la periferia de Sao Paulo, las empresas de alta tecnologia, ademés de la
mayor parte de las funciones de direccidn econdmica.

La alta conectividad de Rio y Sao Paulo con el sistema rector mundial y
las altas posiciones de estos dos nodos en la matriz hipétesis (en niveles
similares a Hong Kong, Pekin o Chicago), van unidas a una importante
expansion econdmica de Brasil, lo que podria suponer el ascenso en la
jerarquia espacial de alguna de estas dos ciudades, siendo una de las primeras
incorporaciones al sistema rector mundial de un nodo no localizado en el
Hemisferio Norte.

Santiago de Chile y Buenos Aires tienen una conectividad media, lo que
debe ponerse en relacion con el desarrollo econdémico de sus paises. Los
paises del Cono Sur, junto con el mencionado Brasil han experimentado un
desarrollo econémico importante desde 1993 debido a una serie de medidas
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de ajuste que convierten a estos paises en los de mayor crecimiento econémico
de Latinoamérica.

Con un nimero de conexiones todavia superior al 50% aparece México.
En el caso mexicano, la cercania de los Estados Unidos parece ser una de las
causas por las que la ciudad mds poblada del planeta no aparece incluida en el
sistema rector mundial. La polarizacién del espacio mexicano por parte de
Norteamérica se refleja en muchos aspectos socio-econdmicos; la
inmigracion, el flujo de turistas norteamericanos y el comercio’ representan
s6lo una parte de los flujos e intereses que se establecen entre estos dos paises.
Esta interrelacién tiene su plasmaciéon a nivel politico y econdémico con la
integracién de México en el Tratado de Libre Comercio. En la matriz
hipétesis puede observarse, igualmente, cémo México aparece en posiciones
bastante retrasadas, por detrds de los cuatro nodos del Cono Sur, aunque
todavia por encima del resto de ciudades latinoamericanas.

Caracas, con un 50% de las conexiones potenciales, ocupa una posicién
periférica, pese a la importancia econémica que Venezuela ha tenido en las
tultimas décadas como uno de los principales productores de petréleo de
América. Bogotd y Lima aparecen por debajo de Caracas.

I.a Habana, finalmente, aparece en el dltimo lugar de las ciudades
latinoamericanas por el nivel de interconexidn con el sistema rector; tiene un
nimero de conexiones inferior al 40%. Parece interesante considerar la
situacién geopolitica cubana, un pais con un régimen politico comunista
localizado a unos trescientos kilémetros de las costas de Florida. Con el fin de
librarse del ahogo politico y del blogquec econdmico estadounidense la politica
cubana se ha orientado hacia Latinoamérica y la Unién Europea. Esta tltima
se comprometid desde 1993 a otorgarle creciente ayuda humanitaria para
paliar la profunda crisis econémica que sufre este pais. Ya fue sefialada la
importante dependencia que Cuba tiene del transporte aéreo para la
supervivencia de su régimen politico y el saneamiento de su dafiada economia,

® El 64,7% de las importaciones mexicanas y el 70% de las exportaciones se realiza con los Estados Unidos (Anuario
Atlante Agostini, 1997.).
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atin asi el andlisis de su conectividad viene a sefialar la situacion periférica del
espacto cubano.

En el dmbito pacifico, ya vimos cémo Sydney se encuentra incluida en
el subsistema pacifico, y que Auckland se encuentra en un nivel inferior en la
jerarquia espacial. Las conexiones de Melbourne con el sistema central son
bastante inferiores a las de Sydney; la conectividad de esta primera en
relacién al sistema rector se reduce a un 37% de las conexiones, lo que
identifica a Sydney como la salida fundamental del continente austral.

Una vez realizado el andlisis de la conectividad de todos los nodos
incluidos en la matriz hipdtesis en relacién con el sistema rector mundial
podemos llegar a una serie de conclusiones que deben considerarse para
comprender la organizacién espacial mundial.

- Hay que destacar que existe una serie de nodos con conectividad muy
alta, que junto con algunos de los nodos de los subsistemas atldntico-
europeo y Pacifico son los candidatos para su futura inclusién en el
sistema rector mundial. Estos nodos son: Rio de Janeiro y Sao Paulo en
Latinoamérica, Johanesburgo en Africa, Delhi y Bombay en la India,
Karachi en el resto de Asia; ademas, en esta lista debe incluirse Pekin
cuya incorporacion al sistema rector pasa por el establecimiento de una
linea aérea con Amsterdam.

- Haciendo un balance de la conectividad por continentes debe anotarse
que en la mayoria de los casos, las ciudades africanas ocupan las
posiciones més periféricas, muy por debajo de las asidticas y
latinoamericanas.

- Creemos necesario la realizacién de un andlisis diacrénico del nivel de
conexioén de cada uno de los nodos que permita poner en relacion la
evolucién politica y econdmica de los Estados a los que pertenecen con
su nivel de conectividad en momentos diferentes al actual
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- Otras relaciones de dependencia.

Todo lo expuesto nos conduce a la realizacién de un andlisis de la
estructura de los flujos que permita establecer si las relaciones de la periferia
son dependientes del sistema central o si se forman sistemas de flujos
paralelos e independientes a la regién rectora mundial.

Con objeto de que los resultados del andlisis nodal reflejen mejor la
estructura espacial, hemos considerado las tres primeras direcciones por el
nimero de vuelos; en cualquier caso, tendremos en cuenta la mayor
importancia del flujo nodal (primera direccién de la conexién por el nimero
de vuelos). Para una mejor comprension de la estructura resultante hemos
dividido los flujos de los nodos todavia no analizados considerando su
procedencia: América, Africa, el resto de Asia no incluida en el subsistema
pacifico y QOceania.

- Los flujos nodales en el caso americano.

Los flujos principales de la regi6én americana (figura n° 90) tienen dos
componentes fundamentales, uno relativo al dmbito territorial donde se
inscribe el nodo y otro de direcciéon meridiana que se dirige, concretamente,
hacia los Estados Unidos.

La recepcién de los flujos nodales permite identificar cuatro ciudades
centrales, asi como sus respectivas dreas de influencia:

* Nueva York. La cartografia de los flujos nodales permite observar
como alrededor de esta ciudad se organiza un subsistema que incluye los
nodos de la costa oriental norteamericana, -tanto canadienses como
estadounidenses-; esta distribuciéon de los flujos conduce a pensar en la
posibilidad de que en este drea exista un subsistema en el que habrfa que
incluir muchos otros nodos y cuya cabeza seria Nueva York.

En definitiva, la salida de las capitales canadienses demuestra una
polarizacion de este espacio en relacién al noreste de los Estados Unidos.
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La salida o relacién de este subsistema nororiental con el exterior se
realiza, fundamentalmente, con Europa: obsérvese el importante nivel de
interrelacién que muestran los flujos de Chicago con Londres y de
Washington con Frankfurt; todo ello vuelve a ser muestra de la profunda
interrelacidn existente entre ambas costas atldnticas.

» Miami. La ciudad de Miami se sitda como el nodo mds importante de
recepciodn de los flujos procedentes de Suramérica. Estos flujos son nodales en
el caso de Caracas y Lima y seminodales en los casos de México, Santiago de
Chile, Bogot4, Sao Paulo y Rio. De ello puede deducirse la polarizacion de
toda Suramérica por Miami, nodo central. Aunque los datos considerados no
lo indiquen, en este mismo caso puede ser incluido Buenos Aires puesto que la
siguiente conexion, tras las reflejadas en el mapa, se dirige hacia Miami.

La polarizacién de Latinoamérica por parte del Norte estadounidense se
combina con la organizacién de subsistemas, ligados a la cercania fisica de
nodos pertenecientes a dreas geograficas concretas, que aparecen delimitados
por la direccién de algunos flujos nodales:

El subsistema m4s claro estarfa compuesto por los nodos del Cono Sur;
todos ellos conforman un espacio de organizacién cuyo nodo mds importante
(nodo central) es Buenos Aires, que atrae las conexiones nodales de otras tres
importantisimas capitales, Rio de Janeiro, Sao Paulo y Santiago de Chile.

Un segundo subsistema se localiza en la América Media en torno al eje
Lima, Bogot4, Caracas.

El estudio de los flujos nodales permite, asimismo, demostrar la
polarizacion del espacio mexicano por parte de los Estados Unidos. La
principal conexién de Ciudad de México se realiza con Los Angeles; le siguen
en importancia las conexiones con Miami y Chicago. En los tres casos la
conexion se realiza con ciudades donde la poblacién mexicana emigrante en
los EE.UU. es muy numerosa.
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. Por ultimo, debe mencionarse el caso de La Habana. La situacién
geopolitica de Cuba se manifiesta claramente en la intensidad de sus vuelos,
nodal con los paises de su entorno geogrifico y secundaria con la Unidn
Europea: flujos nodales de idéntica intensidad con Caracas y Bogotd y salida a
la Union Europea mediante la relacién seminodal con Madrid.

En general, puede decirse que la estructura espacial del continente
americano se organiza en torno a las ciudades estadounidenses que polarizan
gran parte de los flujos de toda Suramérica y de Canadd. Miami polariza los
flujos procedentes de Suramérica y Nueva York los norteamericanos. En
cualquier caso, creemos que existe una sustancial diferencia en la naturaleza
de los flujos de ambas procedencias: los flujos suramericanos deben
encuadrarse en una dindmica espacial centro-periferia; el hipotético
subsistema que se configura en la costa oriental norteamericana puede
considerarse parte del sistema espacial norteamericano, claramente central,
del que también forman parte los nodos canadienses.

La gran polarizacién del movimiento aéreo que efectian los Estados
Unidos sobre todo el continente americano atenda la influencia del pasado
colonial americano; por ejemplo, los vinculos culturales que deberian atraer a
los nodos suramericanos hacia Madrid, son claramente inferiores a la
polaridad que ejerce el espacio estadounidense por razones bdsicamente
economicas.

De esta forma, para el caso americano, la influencia colenial s6lo ocupa
un lugar secundario con respecto a la polaridad ejercida por los nodos de los
EE.UU. Madrid aparece como primera direccién no americana en los casos
de nodos pertenecientes a estados que son antiguas colonias espaiiolas excepto
en el caso de México, cuya primera direccidn fuera del continente americano
es hacia Paris, ocupando Madrid el segundo lugar. [gualmente, Lisboa es el
nodo no americano que recibe mayor nimero de vuelos de las dos ciudades
Brasileiias, Rio v Sao Paulo (cuadro n® 84).
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- Los flujos nodales en el caso africano.

Los flujos nodales de las ciudades africanas muestran, incluso en mayor
medida que el caso suramericano respecto a Norteamérica, una polarizacion
del espacio en funcién de los nodos europeos (figura n° 91).

A excepcion de la relacion Abidjan-Lagos nodal y reciproca, y de la
relacion Nairobi-Dar es Salaam, nodal y semirreciproca por ser la primera
direccion de la ciudad keniata hacia un nodo europeo, el resto de los flujos
nodales estdn referidos a ciudades europeas: Paris para los casos de las
ciudades del Norte de Africa, Londres para los casos de Johanesburgo y
Nairobi, y Frankfurt para Addis Abeba y Ciudad del Cabo. Ademads, Londres
es receptora de cuatro conexiones seminodales, Paris y Amsterdam de dos,
Roma, Bruselas y Frankfurt de una. Las escasas conexiones nodales
intraafricanas sélo permiten identificar algunas estructuras en la organizacién
gspacial de este continente. Johanesburgo, en el Sur, es el unico nodo con mas
de una recepcién seminodal ademds de ser receptor del mayor nimero de
vuelos procedente de Luanda.

Este hecho permite observar la organizacién de un subsistema de
organizacién espacial que comprenderia el tercio Sur del continente, cuyo
polo seria Johanesburgo. Nairobi actuaria como segundo nodo de este
subsistema, frente a Ciudad del Cabo cuya proyeccién en el interior
continental, tal y como vimos anteriormente, es mds bien escasa. En el
interior de este subsistema Sur-africano también puede apreciarse un
minisistema, conformado por la estrecha relacién Nairobi-Dar Es Salaam al
que hipotéticamente pudieran pertenecer otras ciudades keniatas, tanzanas o
de paises cercanos tales como Ruanda, Burundi o Uganda. El enlace del
sistema por el Norte se efectia mediante la conexién seminodal de Kinshasa
con Nairobi. Ademds de este subsistema puede identificarse un pequefio
subsistema en el Golfo de Guinea conformado por las ciudades de Abidjdn y
Lagos (nucleos urbanos mds poblados del 4rea geografica) y en el que,
probablemente, puedan incluirse un mayor nimero de nodos.
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El bajo coeficiente de conexién que presentan los nodos del Golfo de
Guinea hace plantearnos la posibilidad de que la eleccién de nodos
pertenecientes a este drea haya sido inadecuada. Por este motivo hemos
incluido en el sistema inicial dos nodos africanos representantes de los niveles
de renta per cdpita mds altos de del 4rea: Libreville, capital de Gabén, y
Accra, capital de Ghana y tercera ciudad en importancia poblacional del area.
Los niveles de renta de los estados de estas capitales estdn muy por encima de
los de Costa de Marfil y Nigeria, con ello introducimos en el andlisis del caso
africano componentes de tipo cualitativo.

Los coeficientes de conexion de Ghana y Libreville en la matriz
hipétesis (cuadro n® 86) aparecen por debajo de los de Abidjan, y sélo por
encima de la aislada Luanda. La inclusién de estos dos nodos en el sistema
aumenta comparativamente el coeficiente de conexién de Abidjan y Lagos, lo
que permite comprobar la relativa importancia de estos dos nodos con
respecto a los dos incluidos posteriormente; por el contrario, los bajos niveles
de conectividad de estos dos ultimos micleos reduce la conectividad media del
sistema.

Puede decirse, sin embargo, que el andlisis de los flujos nodales de la
capital de Ghana y de Gabé6n confirma la existencia de un subsistema en el
Golfo de Guinea. La direccién nodal de los flujos de Accra se dirige
fundamentalmente hacia Lagos y Abidjan (Lagos: 15 vuelos; Abidjan 14;
Londres: 4); la direccién nodal de los flujos de Libreville es mds ambigua,
estando mds polarizada por Europa; sin embargo, desde Libreville parten
conexiones seminodales hacia Abidjan (Paris: 6 vuelos; Abidjan 5; Londres
4.). Ademas, con este andlisis se corrobora para el caso africano, la idoneidad
de la eleccién de nodos para su inclusion en la matriz hipétesis.

Los nodos norteafricanos, Argel y Casablanca se muestran como
enclaves completamente polarizados por Europa. Puede destacarse como no
existe ninguna relacién nodal norteafricana a pesar de las importantes
vinculaciones culturales y religiosas de todo el Magreb.
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En resumen, en el conjunto de las conexiones africanas se aprecia un
importante componente colonial: Johanesburgo, Lagos, Nairobi, Ciudad del
Cabo, Dar es Salaam mantienen conexiones nodales o seminodales hacia su
metropoli colonial, Londres; desde Abidjdn, Casablanca y Argel parten
conexiones nodales o seminodales hacia Paris; desde Kinshasa, capital de la
Republica Democrdtica del Congo, antiguo Congo Belga, hacia Bruselas, e
incluso, Luanda conecta con Lisboa por delante de otros nodos europeos.

El Cairo, tnico nodo africano incluido en el la regién rectora mundial,
s6lo recibe conexiones nodales desde Addis Abeba, y Unicamente en concepto
de escala de los vuelos hacia Europa; en este sentido, la escasa centralidad de
El Cairo viene a confirmar alguna de las reflexiones anteriores respecto a su
inclusién en el sistema central: su importancia en la organizacién espacial
mundial estd mas en funcién de su localizacién geogrdfica que en su
importancia como elemento generador y atractor de flujos.

- Los flujos nodales en el caso asidtico.

El caso asidtico presenta caracteristicas diferentes al de los nodos
americanos y africanos. Frente a una polarizacién exclusiva de Latinoamérica
y el Caribe por parte de los Estados Unidos y de Africa por Europa, la
polarizacién de los flujos asidticos es doble: en parte son atraidos por los
nodos del subsistema pacifico y en parte por Europa.

S1 observamos el mapa de los flujos nodales de Asia (figura n°® 16), éste
permite comprobar como la atraccién de Europa va siendo menor segin los
nodos son mads lejanos, hasta el punto que Calcuta y las ciudades al este de ésta
pivotan completamente hacia los nodos de los subsistemas Pacifico-asiaticos,
ya determinados con anterioridad. En relacién con esta dinamica podemos
observar los siguientes aspectos:

' Aunque en los datos no aparezca reflejado este hecho, por no incluir Lisboa en la matriz hip6tesis, la conexién Lis-
boa-Luanda tiene una frecuencia de seis vuelos semanales frente a los dos semanales que se dirigen hacia Bruselas y
Paris.
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-Aislamiento de Bagdad, segunda ciudad en importancia poblacional del
Oriente Medio.

- Atraccion completa de Teherdn por parte de los nodos europeos

-Atraccion nodal de Karachi y Delhi hacia Europa. La salida seminodal
de estos dos nticleos es bastante atipica:

La atraccidon que ejercen las dos ciudades norteamericanas -Los
Angeles y Nueva York- con respecto a Delhi es superior a la que ejercen los
nodos del subsistema pacifico.

El nivel de polarizacién que ejerce Nueva York sobre Karachi es
similar al que ejercen sobre ésta las ciudades asidticas de Singapur y Bombay.

La direccién de los flujos de Delhi y Karachi hacia el sistema atldntico-
europeo en primer lugar, y hacia las cabezas del sistema estadounidense -
Nueva York y Los Angeles- en similar intensidad que la salida hacia nodos
asidticos, tales como Bangkok y Singapur, mucho mds cercanos
geograficamente, parece indicar una proéxima entrada de estos dos nodos del
Subcontinente Indio en el sistema rector.

- Los vuelos procedentes Bombay son atraidos nodalmente por
Singapur -sistema pacifico- y de forma seminodal por Europa, Londres y
Frankfurt. En este caso parece que el sistema aéreo indio sigue pivotando de
una manera importante hacia Europa.

Se reconoce la influencia colonial en las conexiones nodales de Delhi y
seminodales de Bombay con la metrépoli britdnica, Londres. Contrariamente
a lo que cabria pensar, la atraccién fundamental que recibe Karachi es de
Frankfurt y no de la capital inglesa.

- La representactdon grafica de los flujos nos permite, ademas,
comprobar la formacién de un minisistema de reciprocidad nodal entre
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Calcuta y Dacca. Ambos ntcleos pivotan, en vez de hacia Europa hacia
ciudades asidticas: Bangkok y Singapur.

El caso de la capital de Bangladesh presenta ciertas originalidades,
como es una intensidad de conexién superior con los nodos del subsistema
pacifico que con su entorno inmediato, tanto histérico como cultural; este
entorno esta representado por los nodos indios y por Karachi antigua capital
politica hasta 1971, fecha en que se produjo la separacion entre el Pakistdn
Oriental, actual Bangladesh, y el Occidental.

En definitiva, en los casos de Calcuta y Dacca puede observarse como
la atraccién colonial es inferior a la que se ejerce sobre los nodos situados al
Qeste de Calcuta.

La salida regional de ambos nodos, asi como su escasa conectividad con
el sistema rector mundial y con el resto de los elementos de la matriz
hipétesis (los coeficientes de conexién en esta matriz son 11,3 para Calcuta y
22,8 para Dacca) vienen a sefialar cémo el conglomerado poblacional
localizado en torno al delta del rio Ganges, enmarcado por las aglomeraciones
urbanas de Calcuta y Dacca, tiene una accesibilidad bastante inferior a gran
parte de los nodos asidtices de similar volumen poblacional.

- Los nodos no incluidos en el subsistema pacifico pero considerados en
la investigacion inicial -Shanghai, Tianjin y Taipei-, situados al este de Dacca,
pivotan totalmente hacia los nicleos del arco pacifico: Tokio y Hong Kong.

Los detalles observados hasta el momento sobre la organizacion de los
flujos nodales asidticos permiten concluir que la polarizacion de los mismos
aparece mucho més diluida que en los casos africano y americano. A pesar de
la influencia colonial, la atraccién de Frankfurt (dos conexiones nodales y una
seminodal} es superior a la de Londres, que sélo recibe los flujos nodales de
Delhi. Singapur es el nodo asidtico con mayor recepcidn de conexiones
nodales; le siguen en importancia, Bangkok, Hong Kong y Tokio.
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Figura N°. 92
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La ciudad de Hong Kong actiia como receptora de primer orden de los
flujos de las grandes ciudades chinas: Tianjin y Shanghai. Recordemos c6mo
el movimiento aéreo de Pekin aparecia igualmente polarizado por Hong
Kong. Las condiciones politicas de la ex-colonia inglesa son totalmente
particulares, ya que en virtud del acuerdo suscrito por Gran Bretafta y China
en diciembre de 1984, el | de julio de 1997 Hong Kong pasé a formar parte
del territorio chino. En este sentido, parece interesante observar cudl ha sido
su evolucidn en relacion con el sistema rector mundial, del que actualmente se
muestra muy cercano, y su relacion con los nodos asiaticos y con los chinos
en particular, que en la actualidad gravitan alrededor de esta ciudad.

La importante accesibilidad de Hong Kong en el subsistema pacifico,
con el resto de nodos del sistema rector y dentro de la matriz hipdtesis
(coeficiente de conexidén = 48,5), permite anticipar una préxima entrada de
esta ciudad en el sistema rector mundial. Aun asi, este hecho dependera de la
futura politica china respecto a la ex-colonia, que opte por impulsar su
proyeccidn exterior o por relegarla a un segundo plano en el sistema espacial
chino primando otras ciudades, también, impdrtantes tales como Shanghai o
Pekin.

El estudio realizado de los flujos de los nodos asidticos nos permite
anotar que el drea de influencia de los dos subsistemas mundiales (Pacifico y
atlantico-europeo) encuentra su limite en la India. El 4rea de influencia de
ambos subsistemas estaria delimitada por una hipotética diagonal que separa
las ciudades de Delhi y Bombay; la direccién de los flujos totales de las tres
capitales indias permite observar una especializacién de estos nodos, que viene
a confirmar este hecho (cuadros n° 85 y 85 bis):

- Salida fundamental de Delhi hacia Europa (44% de las conexiones de
la matriz hipétesis, 46% de los vuelos). Salidas menos importantes
hacia Asia (36% de las conexiones, 27% de los vuelos) y América del
Norte.
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- Salida fundamental de Bombay hacia los nodos asiaticos (40% de las
conexiones v 41% de los vuelos), salida secundaria hacia Europa,
abriéndose un tercer frente hacia Africa (20% de las conexiones,
11,5% de los vuelos).

- Especializacién de la salida aérea de Calcuta hacia el continente
Asidtico, 87% de los vuelos, con salidas puntuales hacia Europa.

La situacién de Calcuta, enclavada en el espacio asidtico, contrasta con
la especializacién de la salida de Bombay hacia Asia y Africa, y la
especializacidn de Delhi hacia Europa y América del Norte. El andlisis
de las direcciones de los dos nodos principales del sistema aéreo indio
-Delhi vy Bombay- permite comprobar una complementariedad de
estas dos dltimas ciudades en el desenclave espacial: Bombay se
constituye como salida fundamental hacia el Hemisferio Sur y Delhi
hacia el Hemisferio Norte.

- Los flujos nodales en el caso de Oceania.

Como puede observarse en la cartografia adjunta (figura n® 93), los dos
nodos australianos, Sydney y Melbourne y el nodo neozelandés conforman un
minisistema interno con salida hacia Los Angeles y Singapur; es muy
probable que estos nodos estén incluidos en el subsistema de Singapur,
definido con anterioridad; es igualmente posible que la ciudad de Los Angeles
conforme un subsistema funcional con los nodos de Oceania, basado en la
identidad cultural que les une.
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IV.3.e.- Conclusiones sobre los sistemas espaciales de escala planetaria en
1996,

Con el conocimiento obtenido por medio del analisis de los flujos
nodales de las ciudades exteriores a la region rectora mundial se ha
completado una configuracidn espacial de los flujos planetarios de forma que
se puede llegar a los siguientes indicios sobre su organizacién.

En primer lugar, sefialamos la ausencia en los escalones superiores de la
organizacion espacial de sistemas alternativos y exteriores a la regién rectora
definida en las primeras fases del andlisis.

Observamos, por el contrario, la existencia de espacios polarizados,
conformando relaciones centro-periferia. La distancia y el relativo desarrollo
econdmico de algunas dreas del Hemisferio Sur permite disminuir la
polarizacion espacial ejercida por el Norte, conformandose sistemas, que si
bien son polarizados, mantienen una cierta estructura y organizacion espacial
propia. Tales son los casos del subsistema espacial del Cono Sur americano y
del subsistema Sur-africano en torno a Johanesburgo.

A este respecto, diremos que el nivel de dependencia del subsistema
Sur-africano respecto a Europa es muy superior al subsistema Conc Sur,
porque las conexiones nodales de las principales ciudades del sistema Sur-
africano, -Johanesburgo y Nairobi- pivotan en primer orden de importancia
hacia Europa.

A estos subsistemas, claramente identificados por la estructura de
flujos, afiadimos otros posibles: un subsistema de interrelaciéon superior en
torno al Caribe, un subsistema localizado en torno al Golfo de Guinea y un
tercer sistema con relaciones centro-centro vinculado a la costa oriental
norteamericana. Este tltimo, participa del espacio interior norteamericano y
amplia su espectro a algunos nodos canadienses, cuya salida aparece
polarizada por la importancia de Chicago y Nueva York.
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La estructura espacial que se desprende de este andlisis nos permite
afirmar que en la organizacién exterior al sistema rector mundial se
establecen dos tipos de relaciones; unas relaciones principales centro-
periferia, polarizadas de una forma ordenada y adaptada al modelo Norte-Sur
y un segundo tipo de relaciones periferia-periferia, centradas en dreas
geogréficas de magnitud subcontinental. El espacio mundial queda polarizado
de la siguiente forma:

1- Polarizacion del continente americano por parte de los Estados
Unidos de América. La conexién del espacio interior estadounidense con el
Sur del continente se realiza mediante el nicleo de Miami. El transporte aéreo
es s6lo un indicador mds de una polarizacién econémica muy importante, tal
y como demuestran las cifras relativas al comercio de algunos paises
suramericanos, que cjerce los EE.UU. sobre todo el drea meridional
americana.

En el caso de Latinoamérica la polarizacién econémica ha sustituido al
contacto colonta-metrépoli y a la tradicional dependencia de la ex-colonia
respecto a su ex-metrépoli, tanto en temas econémicos, como culturales,
politicos, administrativos, etc... De esta manera, los flujos aéreos
latinoamericanos se orientan hacia el Norte (Estados Unidos) y sélo en
segundo lugar hacia Europa.

... .2- Fuerte polarizacién del continente africano -por parte de Europa: Ei
vinculo colonial es, en el caso africano, mucho mas intenso. Destacamos, de
nuevo, la escasa conectividad de la mayoria de los nodos africanos con el
sistema rector mundial y con el resto de nodos de la matriz inicial; esta escasa
conectividad es una “versi6én mas” de la perificidad que posee el espacio
africano a todos los niveles, muy por debajo del resto de las dreas
consideradas, incluso las asidticas y americanas mds pobres. Estos bajos
valores de conectividad se corresponden con indicadores sociales y
econémicos desastrosos, hasta el punto de que Africa se ha venido a
denominar el ‘“continente perdido”. Resulta evidente que cualquier
investigacién no puede quedarse en una mera descripcion de resultados; este
andlisis quiere sumarse a los miles de "gritos" que claman justicia y ayuda
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para Africa y para los seres humanos que la habitan. E1 Banco Mundial en su
informe de 1990 sefiala:

" Cerca de la mitad de los pobres del mundo en desarrollo viven en
Asia Meridional... Las personas pobres en Africa al Sur del Sahara son
alrededor de una tercera parte de ese niimero, aunque en relacion con la
poblacion global de la region su pobreza es aproximadamente de la misma
magnitud."

El Indice de Desarrollo Humano elaborado por el PNUD (Programa de
las Naciones Unidas para el Desarrollo) muestra también esta situacién. De
los 25 pafses con menor Indice de Desarrollo Humano, 21 son africanos de los
cuales los que muestran una peor situacion son Sierra Leona, Ruanda, Niger,
Burkina Faso, y Mali (PNUD. Informe sobre el Desarrollo Humano, 1997)

3 - Doble polarizacién de los nodos asidticos. La influencia del
subsistema atlantico-europeo llega intensamente hasta la ciudad india de Delhi,
a partir de la cual la polarizacién pasa a ser ejercida de una manera primaria
por los nodos del subsistema pacifico-asidtico: Singapur, Bangkok y Hong
Kong.

La organizacién espacial que, hasta ¢l momento, se desprende de la
investigacién nos presenta un sistema rector mundial concentrado. Este es
producto de las desigualdades entre las diferentes dreas geograficas, lo que
contribuye a la concentracién de flujos aéreos.

El control sobre el movimiento aéreo no es mas que un indicador de la
nueva dindmica de poder, dindmica que paulatinamente sustituye a Ias
practicas politicas tradicionales, creando otra serie de mecanismos politicos
que favorecen el control efectivo sobre el territorio. Las ciudades mundiales
y el ejercicio de poder que se ejerce desde ellas son un ejemplo de esta nueva
politica.

Muchas de las visiones actuales que se tienen sobre el sistema de
organizacion mundial coinciden con los resultados de esta investigacion.
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Algunos autores piensan que con la desaparicién del bloque socialista se tiende
hacia la construccion de bloques capitalistas y hacia la disolucién de los
Estados-nacidn, prefigurdndose tres posibles bloques econémicos:

- Los Estados Unidos junto con Canadad que ostentardn la hegemonia
sobre América Latina.

- La Unién Europea, hegemonizada por Alemania, ejercerd un
proceso de expansion hacia Europa Central y Oriental y la ex-URSS.
Atin més, su influencia se extenderd hacia Africa, el Medio Oriente y
los paises del Mediterraneo.

- Japén, cuya expansion econdémica se desarrollard en el Sudeste
asidtico y el Pacifico, podria establecer con China una alianza, al igual
que la ex-URSS con Europa Occidental; China se constituiria en el
pilar militar y en el abastecedor de materias primas del bloque.

- Estos tres bloques no estarfan cerrados entre si, sino altamente
interpenetrados por la internacionalizacién del capital (Vidal Villa,
I.M., 1996, pag. 27).

Los resultados obtenidos en nuestra investigacidn sobre la estructura espacial
y su organizacion a nivel mundial concuerdan bastante con la visién que tiene
Vidal Villa sobre el mundo contempordneo. Esta visién, es a su vez, un
resumen de los planteamientos de organizacion espacial a nivel planetario que
propone O. Dolifus (1990).

La estructura del comercio mundial refleja, también, flujos concentrados y
espacios desasistidos: de los diez paises mds exportadores s6lo Canadé no tiene
presencia de alguna de sus ciudades en el sistema rector resultante; teniendo
en cuenta que Canadi estd dentro de la érbita americana podemos pensar que
las ciudades del sistema canadiense también se incluyen en el espacio interior
estadounidense.
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Igualmente el volumen comercial internacional de los paises centrales,
Estados Unidos, Canad4, la Unién Europea, Japén y los de su 6rbita, China,
Taiwdn, Tailandia, Corea del Sur y Singapur muestra una gran concentracién
de los flujos: el 81% de las importaciones y el 73% de las exportaciones
mundiales se realizan con alguno de estos paises o grupos de paises (ver
cuadro n° 90).

Estos datos son muy expresivos de la concentracién de flujos
comerciales que se desarrolla en el planeta, maxime si tenemos en cuenta que
hemos omitido el volumen comercial de otros grandes mercados potenciales
como India, la ex-Unién Soviética, México y los paises del Cono Sur; en
definitiva, las estadisticas del comercio internacional reflejan la escasa
importancia de la semiperiferia econdmica en relacién al centro, y la
insignificancia del volumen comercial que se establece entre los paises en vias
de desarrollo.

Gran parte de este volumen comercial se desarrolla entre los tres
grandes bloques, Japon, los Estados Unidos y la Unién Europea, reforzando
las relaciones centro-centro que configuran la organizacién del planeta. A
continuacién exponemos algunos datos que son expresivos de esta polarizacién
comercial; éstos no so6lo se refieren al volumen total comerciado, sino
también al tipo de productos de intercambio:

- El 26,34% del volumen total del comercio mundial se realiza en el
interior de la Unién Europea. ¢+

- La Union Europea compra a los Estados Unidos el 3,03% del total
de las importaciones mundiales y le vende el 2,8% de las
exportaciones mundiales. Las exportaciones de la Unién Europea a
Japén son el 0,8% del total mundial, comprdndole un 1,90% del total
de las importaciones.'' .

"' Fuente: Anuario Estadistico del Comercio Internacional, 1994
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- Japén importa de los Estados Unidos el 1,31% del total mundial y
exporta el 2,64% del total."

- “Ademds, el 75% de las exportaciones globales de alta tecnologia
tiene lugar entre los Estados Unidos, Japon y la Union Europea.
Ademds, este comercio Norte-Norte es cualitativamente diferente del
comercio Norte-Sur, que esta fuertemente conducido hacia una
competitividad en el precio y compuesto, fundamentalmente, por
bienes de produccion en serie o bienes producidos con mano de obra
barata.” (Grant, R., 1994, pag. 309).

Igualmente el sistema financiero y monetario mundial reflejan una
organizacién muy similar a la descrita mediante el andlisis de los flujos aéreos
0 la organizacién de los flujos comerciales.

La instantaneidad de la informacién no ha modificado la localizacién de
las plazas financieras, donde se toman las decisiones y se dictan las drdenes,
m4s bien ha reforzado su importancia. Estos lugares se sitdan en el corazén
de - los - mundos --capitalistas,-en--las - megaciudades del “archipiélago
metropolitano mundial”. Los polos de las finanzas mundiales se localizan en
los centros de las megaciudades y en los nuevos focos que traducen el
progreso del capitalismo chino en la didspora (Hong Kong, Singapur,
Taiwan).

Respecto a los mercados monetarios, Londres conserva el primer lugar
en el mundo por las operaciones de cambio, con 303.000 millones de ddlares
(USA) (datos medios, con moneda corriente para abril de 1992), destacando
enormemente de los otros centros europeos, Zurich con 68.000 millones y
Paris con 35.000 millones. En los Estados Unidos, Nueva York alcanza el
segundo lugar mundial con 192.000 millones de $., Tokio alcanza el tercer
puesto en el ranking mundial con 128.000 millones y es seguido, en Asia, por
Singapur (74.000 mill $.) y Hong Kong (57.000 mill.$).

'? Fuente: Anuario Estadfstico del Comercio Internacional. 1994
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Para las bolsas de valores las jerarquias son un poco diferentes. Nueva
York estd en cabeza con una capitalizacién bursatil de 3.700.000 millones de
ddlares, procedente principalmente de las firmas americanas. Los mercados
donde se tratan y fijan los precios de las materias primas se sitian en
Londres, Nueva York y Chicago. El empuje de la economia alemana y de su
moneda, el marco, refuerzan el papel mundial de Frankfurt, sede de una de
las principales bolsas mundiales, y posible sede del futuro Banco Central
Europeo (Dollfus, O.,1993, pag. 98-99).

Un dltimo aspecto que debe sefialarse, en relacion a la correlacién
existente entre actividad econdmica y flujos aéreas, es que muchas de las
asociaciones de tipo econdmico engloban 4reas similares a las de los
subsistemas determinados con ¢l andlisis de los flujos aéreos.

Puede observarse a nivel mundial una tendencia hacia la creaciéon de
areas econdmicas, a la asociacién de paises en materia de politica comercial y
a la busqueda de soluciones a nivel regional motivados por las ventajas
comparativas que proporciona la cercania geogrifica:

- Los flujos e integracién observados para el casc europeo y la
concentracién de movimiento observada en la parte occidental de
Europa reproduce los trabajos de integracién econdémica y también
politica, de la Unién Europea.

- El 4rea territorial que ocupa el subsistema pacifico se corresponde
con la mayoria de paises adscritos al APEC (Asociacion Econémica de
Asia y Pacifico).

- Los incipientes esquemas de organizacién territorial determinados en
el continente africano tienen bastante similitud con las asociaciones
econdmicas que existen; la CEPAQO, Comunidad Econémica de Paises
de Africa Occidental, engloba a los paises en el Norte del Golfo de
Guinea, entre ellos Nigeria y Costa de Marfil; el APC, Area
Preferencial de Comercio para Africa Oriental y Meridional, contiene
la mayor parte de los paises del Sur de Africa.
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- La existencia de un subsistema aéreo norteamericano y la
polarizacién de las direcciones mexicanas hacia los Estados Unidos son
fenOmenos correlativos a la intensidad comercial que se efectiia en
intertor del TLC (Tratado de Libre Comercio entre Canadd, los
Estados Unidos de Norteamérica y los Estados Unidos Mexicanos).

Creemos, para terminar, que con todo lo expuesto hasta este momento,

es posible establecer una sintesis de la organizacién mundial en 1996 que
refleje, ademds su dindmica y las jerarquias espaciales. Estas pueden ser
clasificadas en cinco grupos:
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» Espacio Central donde las relaciones tienen un doble componente:
centro-centro y desde los nodos centrales hacia sus periferias.

» Subsistemas jerarquicos dependientes del sistema central: subsistema
atlantico-europeo, subsistema pacifico y subsistema interior
norteamericano (EE.UU. y Canada).

* Subsistemas dentro de los subsistemas centrales. Organizaciones
espaciales ligadas, todavia, al espacio fisico, donde la distancia ejerce
la friccién suficiente para crear sistemas de organizacién del espacio
de indole territorial.

* Conjuntos de nodos exteriores polarizados. Grupos de ciudades con
una compounente geografica similar que pivotan en torno a los nodos
del espacio central: espacio africano, espacio americano (a excepcién
de los Estados Unidos y Canadd) y gran parte de Asia.

* Subsistemas exteriores. Se ha observado, también, la configuracion
de sistemas de organizacién espacial alrededor de nodos periféricos de
centralidad muy superior a la del resto de los nodos de su entorno
geografico inmediato: sistema Cono Sur americano, sistema Sur-
africano.
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El subsistema austral (Australia y Nueva Zelanda) depende del
subsistema pacifico por lo que parece mds légico incluirlo dentro de la
categoria 3, como un subsistema de los subsistemas centrales.

Es evidente que la estructura que se desprende de la investigacion se
desarrolla en funcidn de tres dindmicas fundamentales:

1- La globalizacién. Los fenémenos de globalizacion favorecen el
ejercicio del control y el desarrollo de las potencias econémicas
centrales. En este sentido, la regién rectora mundial definida en la
investigacion se desvela desequilibrada desde el punto de vista de su
estructura espacial, caracterizada por la concentracién de los nodos y
la polarizacién de los flujos.

2- La organizacién en subsistemas favorecidos por la contigiiidad
fisico-espacial, aprovechando las ventajas comparativas que ésta
proporciona.

3- La coyuntura politica. La coyuntura politica actual permite una
organizacion espacial en funcién de componentes fundamentalmente
economicos. Parece evidente que la superacién del bipolarismo
politico, presente desde el final de la Segunda Guerra Mundial, ha
dado paso a una "trilogia funcional integrada”.

En este sentido, las tesis geopoliticas basadas en aspectos
geoecondmicos parecen estar més cercanas a los resultados obtenidos en esta
investigacion que aquellas que anticipan nuevas confrontaciones de tipo
mulitar. Por otra parte, se ha observado cdmo el cambio de coyuntura politica
trae consigo el aislamiento o la necesidad de salida de los nodos en buisqueda
de apoyo internacional.

A este respecto, es necesario considerar el papel que todavia
desempefian los estados, puesto que el sistema mundo que estamos analizando
tiene ain un componente territorial importante, obviado en la investigacion
con el objeto de desenmascarar las diferentes estructuras funcionales.

629



Capitulo 1V Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

Al mismo tiempo que ha quedado bastante patente la estructura espacial
actual, han ido surgiendo una serie de interrogantes y lagunas que es
necesario abordar para tener una visidn exacta de la organizacién espacial del
planeta.

En primer lugar, parece necesario un estudio diacrénico con objeto de
examinar cual ha sido la evolucion de la regidn rectora mundial: nimero de
nodos que la conforman, elementos que configuran los diferentes subsistemas,
relaciones que cesan 0 que se inician, grado de integracion espacial, estructura
interna y jerarquia del espacio, pugna espacial que favorece la entrada de
unos nodos en el sistema vy la salida de otros, etc...

En segundo lugar, creemos necesario un andlisis de los diferentes
enfoques y teorias que se han desarrollado en estos ultimos afios sobre los
conceptos de sistema mundo; algunos ya fueron avanzados al tratar el
concepto de ciudad mundial; todos ellos nos permitirdn acercanos a la
realidad actual y a sus posibles configuraciones en el futuro.
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IV.4. Anilisis diacronico de los sistemas espaciales de escala
planetaria.

El andlisis diacrénico de las diferentes formaciones espaciales que han
constituido la base de la organizacion espacial mundial (regién rectora
mundial) parte de la necesidad de integrar la configuracion espacial resultante
de nuestra investigacion, referida a abril de 1996, con las diversas
interpretaciones sobre los cambios que a nivel global se han sucedido desde
principios de los afos setenta; algunos de estos cambios ya han sido
mencionados al principio del capitulo, tales como la intensificacion de la
division internacional del trabajo, los procesos de difusién industrial, el
desarrollo de los transportes y las comunicaciones, la internacionalizacién del
capital financiero, el desarrollo de centros de control, la polarizacién de los
flujos y de la informacioén, etc...

La mayor parte de estos procesos han sido explicados por los expertos
mediante una concepcion ciclica de la economia, que situaria el periodo
econémico actual, entendido segin la teoria de ciclos de Kondratief, en una
fase B o de restructuracién econdmica. Segin este autor, la economia
moderna -considerada a partir de la Revolucidn Industrial de finales del siglo
XVIII- estd presidida por ciclos de produccién e innovacién; cada uno de los
ciclos econdmicos se subdivide en dos fases, una fase A de expansion, ligada a
una innovacion tecnolégica que proporciona crecimiento, expansion industrial
y beneficios, y una fase B, de estancamiento, donde la reduccién de beneficios
obliga a la restructuracién y al ajuste econdémico.

Autores como G. Mensch o R Vernon (1966) -autor de la teoria sobre
el ciclo de produccién moderno- sugieren, igualmente, la existencia de ciclos
economicos productivos. Los factores fundamentales que propician la
aparicién de un nuevo ciclo son la serie de innovaciones que renuevan el
proceso productivo.

La anterior onda Kondratief se habria caracterizado por la
construccion de redes de ferrocarril nacionales y sistemas internacionales
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asociados de navegacién a vapor que permitieron una efectiva divisién del
trabajo nacional e internacional. Esta fase alcanza desde finales del siglo XIX
hasta la Segunda Guerra Mundial.

En la actualidad, nos encontrariamos en un cuarto ciclo econémico
iniciado después de la Segunda Guerra Mundial. La fase A o de expansi6n
estuvo ligada al desarrollo de las industrias petroquimicas y la automocidn,
coincidiendo con la explosién econémica del periodo de la postguerra. En la
fase B, de estancamiento y recesion, aparecen procesos de restructuracion
econémica y politica: nueva divisién del trabajo, mundializacién econémica, y
el auge de Alemania y Japon como potencias econdmicas de primer orden. G.
Mensh (1983) sugiere que las innovaciones vuelven a alcanzar su punto mas
alto en esta fase depresiva, tal y como ocurriera en otros ciclos. Segin ésto,
parece que a fines de los ochenta y principios de los noventa ha habido un
cambio tecnoldgico que permite el paso a un nuevo ciclo econémico ligado al
desarrollo de las nuevas tecnologias.

La mayor parte de las innovaciones se dan en el campo del intercambio
de la informacién, que permitird una nueva fase econémica expansiva. La
infraestructura adecuada para el desarrollo de esta fase puede centrarse en dos
elementos; en primer lugar destaca el gran aeropuerto internacional al que
acude la gente como suministradora y consumidora de informacién, por
ejemplo en las formas mds serias de turismo que incluyen conferencias,
congresos,. intercambios de conocimiento, -etc...; en segundo lugar, destaca I
provisién de una infraestructura de tecnologia de la informacién en forma de
cables y puntos de acceso (Hall, P. 1985, pag. 23).

Segin los tedricos de la economia, el perfodo comprendido desde los
afios setenta hasta la actualidad es vital para comprender las variaciones en la
organizacién espacial ligadas, basicamente, a una restructuraciéon econdmica
que ha conllevado una nueva restructuracién territorial.

Tanto P. Hall como M.Castells (1994) sostienen que la metrépoli, como

enclave donde la infraestructura se localiza, debe considerarse como un
elemento explicativo de los procesos econémicos actuales.
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La actual regién rectora mundial, definida anteriormente en esta
investigacién, parece ser consecuencia de los procesos descritos; por ello,
creemos que es necesario un conocimiento de los cambios que se han
producido y de ¢cdmo han afectado a la organizacién mundial actual. En este
sentido, subrayamos el hecho de que las ciudades, como portadoras de la
infraestructura innovadora, compiten por alcanzar el estatus de metrdpoli
mundial, introduciéndose en los circuitos de informacién y flujos. Partiendo
de estas premisas, es posible analizar cudles han sido los cambios
fundamentales en el sistema de ciudades, entendiendo y teniendo en cuenta
otra serie de principios necesarios con objeto de no obtener una visién parcial
del proceso:

- En primer lugar debemos decir que el desarrollo del sistema de
transporte aéreo y las innovaciones tecnoldgicas en los sistemas de
informacién y comunicacién no son exclusivos de los udltimos
veinticinco afios; si es exclusiva, por el contrario, la intensificacién de
los flujos, fomentada por el desarrollo de estos dos tipos de
infraestructura.

- La organizacioén territorial en base a las relaciones centro-periferia,
y la polarizacion de flujos, no son tampoco un resultado exclusivo de
los tdltimos veinticinco afios de crisis econdmica y de restructuracion
mundial. Segin Y. Wallerstein (1974) la economfa mundo, basada en
el modo de produccién capitalista, aparece a partir de 1450, y ha
sobrevivido llegando a dominar todo el mundo. Una fecha clave para
su supervivencia es el aflo 1557 cuando los Hasburgo espafioles y
austriacos y su gran rival la dinastia francesa de los Valois se
arruinaron al intentar dominar la incipiente economia mundo. No es,
en absoluto, descabellada la idea de que el fracaso de estos tltimos
intentos de creacién de un imperio mundo no fuera debido a una
derrota miliar, sino a las maniobras de los banqueros internacionales.
En 1557 la economia mundo ya habia pasado su periodo mds
vulnerable y habia sobrevivido, convirtiéndose en el dnico ejemplo
histérico de una economia-mundo en pleno desarrollo. A medida que
se extendia, fue eliminado todos los minisistemas e imperios-mundo
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que quedaban, hasta llegar a ser auténticamente global en torno a 1900
(Taylor, P., 1994, pag. 6).

Parece, por lo tanto, l6gico pensar que la configuracidn espacial actual
tiene un componente heredado, basado en las diferentes configuraciones
politico-econdmicas aparecidas desde el principio de la Edad Moderna. No
podemos desechar las diferentes configuraciones histéricas, sobre todo las de
las ultimas fases; en ellas, los nodos en la cabeza de la jerarquia espacial se
encuentran en una situacion ventajosa para afrontar los cambios por venir.
Pongamos un ejemplo:

Durante todo el siglo XIX la colonizacién y la conquista, consistente en
la apropiacién de un territorio para su explotacion y la imposicién de un
gobierno politico exterior, eran la fuente fundamental para el desarrollo
econdmico de los paises punteros; la colonizacién colocé a la mayor parte de
paises colonizados en situaciones de desventaja que no se han superado con la
posterior descolonizacion, entre otras causas porque parten de posiciones
socioecondmicas distintas, donde el coste de reproduccién de la fuerza de
trabajo es altamente diferenciado, y donde, en la mayoria de los casos, la
propiedad de sus recursos habrd sido asumida por agentes econdémicos del
centro (Sanchez, J.E., 1992, pag. 185).

Durante el curso de esta investigacion hemos comprobado c6mo en el
sistema mundial actual, los flujos de las ciudades periféricas tienen un
importante componente colonial; en algunos casos, el colonialismo politico ha
sido sustituido por la polarizacién econémica; buen ejemplo es el
latinoamericano, donde la dependencia colonial fue sustituida en un primer
momento, siglo XIX, por las relaciones comerciales con los ingleses y, en el
siglo XX, por la polarizacién econdémica estadounidense.

Tanto la herencia historica como el conocimiento de estructuras pasadas
nos hace intuir que la regién rectora actual conserva, al menos, el mismo
"esqueleto” que en el perfodo desarrollista de los afios cincuenta y sesenta; el
breve plazo de tiempo transcurrido, y la situacidén ventajosa de las potencias
hegemonicas permiten insistir en esta idea. A este esqueleto deben haberse ido
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afiadiendo nodos que ascienden en la jerarquia espacial debido a las ventajas
comparativas adquiridas en los diferentes momentos; igualmente se
desprendieron de este armazoén los centros cuyas caracteristicas geopoliticas o
economicas diferfan de momentos pasados o no supieron adaptarse a los
NUEvos.

También es importante tener en cuenta el momento politico del estado
al que pertenezca el nodo, ya que le hace establecer determinadas salidas en
virtud de la necesidad de desenclave, de las diferentes alianzas politicas, de los
flujos migratorios o de las diferentes afinidades culturales, religiosas,
ideoldgicas, etc...

En este sentido, debemos mencionar que en el periodo que se analizard
a continuacién todavia existe, a nivel mundial, una bipolarizacién politica,
entre un bloque capitalista y uno comunista, s6lo superada en la primera
década de los noventa; la bipolarizacién politica se ha visto reflejada
espacialmente, en un colonialismo econémico bipolar que este andlisis debera
tener en cuenta.

El objetivo de esta fase de la investigacion es, por lo tanto, determinar
cudles han sido las estructuras espaciales durante el periodo que ha sido
considerado de crisis y de modificacién del panorama econdmico y politico,
es decir, desde 1970 a la actualidad. Ademads, en el curso de la investigacion,
deberdn determinarse los procesos espaciales fundamentales surgidos en el
sistema rector. Pretendemos, por lo tanto, realizar un andlisis diacrénico que
complemente el realizado para 1996 y que permita describir las principales
modificaciones espaciales a escala planetaria, y, en consecuencia, la plasticidad
del espacio relativo.

Serd interesante, asimismo, comprobar cudl ha sido el papel de los
diferentes nodos, cudles han formado parte del sistema rector y cuéles han
permanecido fijos, estando incluidos en el sistema durante todo el periodo
considerado. Desde este punto de vista, partimos de la hipdtesis de la
existencia de un sistema rector mundial en el inicio del periodo a analizar:
1970. Sistema, que en el momento tecnolégico en que se desarrolla, deberia
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.
poseer niveles de integracién bastante considerables, puesto que la situacién
alcanzada por las tecnologias relacionadas con el transporte y las
telecomunicaciones permitia el desarrollo de niveles de movimiento e
interconexidn espacial hasta ese momento no superadas.

Con anterioridad expusimos los motivos para la eleccién de los cuatro
momentos que constituiran nuestro andlisis diacrénico. La fechas elegidas son
1970, 1981, 1991 y 1996. Creemos que el estudio de los datos en estas cuatro
fechas, posibilitard un conocimiento evolutivo de la organizacién espacial
mundial en un periodo algo superior a veinticinco afnos, que es donde los
expertos sitian el desarrollo fundamental de los procesos de aceleracién y
mundializacién contemporéneos. Cada una de estas fechas sera analizada
mediante la aplicacion de la metodologia anteriormente descrita:

- La fecha inicial, 1970, forma todavia parte de una fase econdémica
expansiva y de desarrollo que se inicia tras la Segunda Guerra
Mundial. Los primeros efectos de la crisis econdmica de los setenta no
se manifestaron hasta 1974.

- 1981 mostrard la situacion de ajuste a la que se ha llegado tras la
primera crisis del petréleo, ocurrida en 1974.

- La estructura surgida de los datos referidos a 1991 deberd mostrar
los diferentes periodos de crisis de los afios ochenta, los ajustes
econdémicos derivados de éstos y el comienzo de una nueva fase en las
relaciones politicas, que se inician con las conversaciones de desarme
nuclear entre los Estados Unidos y la Unidn Soviética. Son los afios de
la Perestroika, de la apertura de los paises del Este, de la integracién
de Espafia y Portugal en la Union Europea...

- La estructura de 1996, ya analizada, ha demostrado la superacién del
bipolarismo politico, con la inclusién de Mosci en el sistema rector
mundial. Los principales inductores de los procesos espaciales son los
movimientos y flujos de tipo econémico.
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Ha de decirse que los cambios espaciales derivados de los procesos de
globalizacién no han concluido en 1996. La situacién que ha sido
estudiada es s6lo un indicador de muchos de estos cambios, los cuales
deben continuar produciéndose en la actualidad; ya ha se ha
comentado que la eleccion de 1996 como fecha final del perfodo
temporal de analisis obedece a planteamientos de orden metodolégico:
era necesario elegir una fecha base para realizar la investigacién. Esta
fecha era, en su momento, contempordnea a la propia investigacion;
no asi a la redaccién de los resultados, que concluye a finales de 1997.

- Ademds, el andlisis conjunto de los cuatro momentos permitird
construir un visién evolutiva de los procesos de globalizacién de cada
uno de los nodos considerados y de los sistemas espaciales en su
conjunto.

Con la finalidad de facilitar en andlisis hemos dividido el proceso de
investigacién en dos apartados:

- los sistemas espaciales en 1970

- Los sistemas espaciales en 1981 y 1991.

IV.4.a.- Sistemas espaciales en 1970.

1. La matriz inicial de trabajo

A la hora de seleccionar los nicleos para la construccién de la primera
matriz, de tipo poblacional, debemos partir de la base de que los niveles de
urbanizacién en 1970 eran bastante inferiores a los actuales; en esa fecha, la
poblacién urbana mundial representaba el 36,9% del total, frente a mdas del
46% actual, lo que ha supuesto un incremento de, aproximadamente, unos

637



Capitule 1V  Definicicn de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

1.300 millones de habitantes en un cuarto de siglo “(*) (Fuente: ONU, World
Population Prospects, 1996).

Por su escaso peso poblacional no hemos incluido en esta primera
matriz algunos nodos considerados en la matriz de 1996: Dacca, Singapur,
Kiev, La Habana, Abidjan, y Luanda. Los nodos considerados y su poblacién
aproximada aparecen reflejados en el cuadro n® 88,

Los resultados de esta primera matriz inducen a conclusiones
semejantes a las de 1996 (cuadro n° 89). El sistema poblacional de 1970
muestra una integracién espacial bastante débil, siendo los coeficientes de
conexion un 13,2 para la matriz que contempla las conexiones sin escala y un
30,9, mas del doble, para la matriz que considera las conexiones totales. La
comparacion de estos dos datos con los correspondientes a 1996 permiten
observar una doble tendencia:

- Incremento de la conectividad del sistema poblacional, en relacién
con los avances técnicos del sistema de transporte aéreo, que permiten
a las aeronaves mayor autonomia de vuelo. En el caso de las
conexiones directas, se ha pasado de un coeficiente de conexion de
13,2 en 1970 a un coeficiente de 23,4 en 1996, matriz esta titima
constituida por un ndmero mayor nodos, lo que incrementa el
significado de este tltimo dato.

2- Por el contrario, los datos relativos a las conexiones totales,
directas e indirectas, manifiestan que las relaciones entre las
principales ciudades del planeta por su volumen demogrifico sélo se
han incrementado levemente, pasando de un coeficiente de 30,9 en
1970 al 34,3 que sefialaba el estudio para 1996.

* MHay que sefialar que, como en el caso de 1996, las fuentes no proporcionan informacién sobre el volumen demo-
grifico de las ciudades lo suficientemente homogénea para su comparacitn. Aln asi y teniendo en cuenta los fines de
la investigacion la seleccion de los nodos puede hacerse en base a su tamafio aproximado,
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Cuadro N° 88
POBLACION DE LAS PRINCIPALES CIUDADES MUNDIALES
A PRINCIPIOS DE LA DECADA DE LOS SETENTA

o Poblac, total Afip N Fuente
NuevaYork . 11528649 1970 | Agostini

Tokio B 11408000 1970 . Agostini
[Shangai : __ 10820000 1970 Agostini

Mexico (D.F.) L 8589630 1970 Agostini

Buenos Aires | 8435840 1970 Agostini

Pars i . Blo%eM46| 1968 ! Agostini
Sao Paulo i 8062130 1970 l Agostini
\Pekin o 7570000 1970 Agostini
ILondres ‘ 1345000 1972 ~_Agostini N
Rio de Janeiro 7094211 1970 Agostini |
Moscd ! N 7061008 970 Agostini

Los Angeles o | 7032073 1970 Agostini
Calcuta o - 7031382 1971 Agostini
Chicago 6978947 9w Agostini
Bombay 5970575 1971 _ Agostini

Seil L 5536377 1970 Agostini

El Cairo L 5126000 97 Agostini
|Bangkok o 4870000 1978 _____Agostint
Jakarta 4576009 1971 Agostini

Tianjin L 4280000 1970 L ONU
Leningrado 394950t 1970 ‘ Agostini |
Hong Kong ol 3948179 1971 : Agostini
Delhi ‘ _3647023! 1971 ] Agostini
Teherin 36390001 1971 _Agostini
Karachi 3498634 1972 ONU
Santioago Cht. : 3448700 1978 Agostini

Sydney : 3231700 1981 Agostini
Berlin (E- O) B 3152000 1973 Agostini

Madrid o 3120941 1970 Agostini

Osaka ) 2980487 1970 Agostini

Lima e 2862197 1972 Agostini
Bogotd : 2855065 1973 ONU
Estambul 2853539 1980 Agostini

Roma B 2834273 1972 Agostini
Melboume : 2759700 1981 Agostini
Caracas 2313529 1973 Agostini
Kinshasa 2242297 1975 ONU ]
Casablanca i 1753400 1973 _ ONU

Lagos ) 1476837 1975 . ONU
Johanesburgo ) 1441366 1970 ONU

Ciudad del Cabo 1107763 1970 ONU

Addis Abeba . _ 1087298 1970 Estimado B
Argel 903530 1966 ONU

Dar es Salam i 757346, 1978 ONU

Nairobi 691492 1970 Estimado

(*) La gran diversidad de fuentes consultadas y la dificultad para fa obtencién de datos

homogéneos en relaci6n al tamafio poblacional de las ciudades hace que los datos

que presenta esta tabla no posean la homogeneidad deseada. De esta manera,

se ha seteccionado el dato de 1a Gltima fecha disponible -que se precisa en la tabla-,

asf como el tamafio mayor registrado entre las diferentes fuentes;la seleccién ha sido

dificil en cuanto que algunas fuentes no distinguen entre el tamafio de la aglomeracién

urbana y el del micleo en concreto. Aln asf, esta tabla puede considerarse vélida

puesto que lo interesante no ¢s el dato preciso, sino ¢! tamafio aproximado de los micleos
1de poblacidn para. asi, incluirlos o no en la matriz de operaciones.
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Esta primera matriz basada en el peso poblacional de los nodos vuelve a
resultar insuficiente para la determinacién de la estructura espacial, por lo
que hemos optado por la constitucién de una matriz que contenga, ademads,
nodos seleccionados en funcién de su importancia econémica, politica,
cultural, religiosa, etc... En ella hemos incorporado, con algunas excepciones
coyunturales, los mismos nodos que en la matriz de 1996, de forma que sean
comparables, permitiéndonos, asf, la posibilidad de ver cémo han
evolucionado las estructuras espaciales.

El andlisis de la matriz poblacional nos ayuda, sin embargo, a resolver
algunas dudas sobre la seleccién de nodos en los sistemas urbanos duales, y la
situacion de algunos nodos en particular, con objeto de reducir pasos a la hora
de conseguir sistemas de interconextén 100:

~ Se han suprimido Melbourne y Ciudad del Cabo manteniendo Sydney
y Johanesburgo.

- Se ha suprimido Tianjin, que carece de salida internacional,
manteniendo en la siguiente matriz sélo Pekin y Shanghai.

- Berlin QOeste se muestra inoperante como salida aérea del sistema
urbano alemdn; esta circunstancia no resulta extraiia, puesto que en 1970 esta
ciudad era un "enclave” completamente aislado del resto de Alemania Federal,
como en el caso de 1996, recurriremos a un abanico de ciudades alemanas con
objeto de determinar cudl de ellas es la salida efectiva del sistema.

Las ciudades incluidas en la nueva matriz hip6tesis por su importancia
econdmica, politica, o por el peso que poseen en sus respectivos sistemas
urbanos son las siguientes:

- Amsterdam, como cabeza del sistema urbano holandés.

- Bruselas como capital de la Comunidad Econémica Europea.
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- Mildn como segundo centro econémico de Italia después de Roma.

- Frankfurt, Munich y Hamburgo como ciudades mds importantes de
Alemania Federal, y Colonia como ciudad mds significativa del eje
aleman del Rhin.

- Zurich y Ginebra como cabezas del sistema urbano de Suiza, centro

de atraccién financiera internacional. Ademds el peso diplomaético de
este pails era, por su neutralidad politica, fundamental en el equilibrio
de bloques de 1970.

-Viena como nodo representante de un Estado neutral en un mundo
bipolar.

- Atenas, ciudad mas poblada del Mediterraneo Oriental tras Estambul
y El Cairo, y nodo intermedio de las conexiones entre Oriente Medio
y Europa.

- Budapest como ciudad mds importante de la Europa del Este.

- Toronto y Montreal como las dos ciudades mds importantes del
sistema urbano canadiense.

- Washington como capital federal estadounidense; incluimos también
Miami que, como vimos anteriormente, se desvelé como un nodo de

singular conectividad con Latinoamérica.

Aun asi, la matriz hipétesis de 1970 tiene un nimero de elementos

inferior al de 1996. Algunos nodos han sido eliminados por su baja
conectividad en el sistema poblacional, caso de Melbourne, Ciudad del Cabo y
Tianjin. Otros, ni siguiera se han incluido en esta matriz por su escaso peso
demogréfico a principios de los afios setenta: Luanda en Africa, Dacca y
Manila en Asia, Kiev y Bucarest en Europa, La Habana en América. De igual
manera, no se han incluido los dos nodos nérdicos, Copenhague y Estocolmo,
pero se reconsiderardn en las fases posteriores de la investigacion; pondremos
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especial interés en el caso de Copenhague con la finalidad de comprobar si,
como en la actualidad, en 1970 formaba parte del sistema rector mundial.

Aun asi, creemos que en la matriz hipdtesis, sobre la que se
desarrollard el centro de la investigacion y que estd constituida por cincuenta
y nueve nodos, aparecen toda una serie elementos, reflejo de la situacién
geopolitica de fines de los afios sesenta y principios de los setenta:

El historiador A. Ferndndez (1984, pdg. 425-457) sefiala que el sistema
geopolitico en 1970 aparece vinculado a tres fenémenos basicos ocurridos en
el mundo después de la Segunda Guerra Mundial: la Guerra Fria, el proceso
descolonizador en el Tercer Mundo, y el milagro econdémico de los paises
beligerantes, bajo la hegemonia americana.

El periodo que se desarrolla desde la terminaci6n del segundo conflicto
bélico mundial en 1945 hasta la década de los setenta aparece protagonizado
por un proceso de enfrentamiento politico y el nacimiento de los dos bloques
politico-ideol6gicos, materializado el 4 de abril de 1949 con la firma de los
tratados por los que se crea la Alianza del Atldntico Norte. Esta politica
bipolar se reflejard en numerosos enfrentamientos, que aunque desarrollados
en territorios ajenos a las dos potencias, ponen de manifiesto el equilibro de
fuerzas y el afan expansionista de ambas. Destaquemos algunos hechos claves:

- La guerra de Corea. 1950-1951.

- El periodo algido de 1956 a 1960. Se trata de un periodo de especial
tension entre bloques ocasionado por el conflicto de Suez, la invasién
de Hungria, y la segunda crisis de Berlin.

- Crisis de los misiles cubanos de 1962.

- Guerra del Vietnam, de 1965 a 1971-72.

Ademds, a este panorama politico se suma el proceso de descolonizacién
de Asia y de Africa, iniciado en 1947 tras la concesién de la independencia a
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la India y Pakistdn. De 1954 a 1965 se produce la descolonizacion africana,
que comienza por los paises del Magreb. Ghana, en 1957, inicia el proceso en
el Africa negra; progresivamente las colonias francesas, inglesas y belgas
acceden a la independencia firmando acuerdos de cooperacién con las antiguas
metropolis. Este proceso seguia atn desarrollindose en 1970: en este
momento el Sahara Occidental estaba en manos espaiiolas, Angola y
Mozambique en manos portuguesas, Papuia- Nueva Guinea en manos
francesas, Namibia bajo manos surafricanas... En numerosas ocasiones la
descolonizacion se llevé a cabo con enfrentamientos bélicos, que hicieron
tomar partido a los paises enfrentados en la politica de bloques.

Este es también el momento en que aparece una conciencia de denuncia
de las situaciones de desequilibro en que quedan los territorios
descolonizados; en 1955 la conferencia de Bandung reunié a veintinueve
paises de Asia y Africa, algunos de ellos todavia no descolonizados, en un
intento de crear un frente comin internacional. Bandung sélo fue el punto de
partida para la celebracion de conferencias internacionales sobre los
problemas del Tercer Mundo. Pero la solidaridad parece cada vez mds dificil
a medida que pesan sobre los acuerdos de cooperacién las tensiones politicas,
las disputas fronterizas o las diferencias ideoldgicas entre los regimenes.

El tercer fenémeno que marca los afios sesenta es el espectacular
crecimiento econdmico de los paises de Europa Occidental y Japén que abarca
desde, aproximadamente, 1954 hasta la crisis del petréleo de 1974.

Dos grupos de paises pueden distinguirse en cuanto al ritmo de
crecimiento: entre 1950 y 1960 Alemania tiene una tasa de crecimiento de un
7,6% anual, Italia de un 5,9%, Suiza de un 5,1%, los Paises Bajos de un
4,9%, Francia de un 4,4%; todos ellos estarian en un grupo de crecimiento
rdpido. Gran Bretafia con un crecimiento de un 2,6%, Estados Unidos un
3,2%, Canadd un 3,9% estarian en el grupo de paises de crecimiento lento.
Aun con estas cifras la superioridad norteamericana es incontestable, aunque
ya en 1970 Europa Occidental ha conseguido aminorar la diferencia.
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Ademads del crecimiento de Europa Occidental en Asia destaca "milagro
econémico japonés", que colocard al pais nipén como tercera potencia
mundial por delante de Alemania Federal. En 1953 Japén alcanza su nivel
econdmico de anteguerra. De 1956 a 1963 la tasa de crecimiento anual es del
11%; el indice de produccién industrial pasa de 100 en 1953 a 350 en 1962.
Apoydndose en la reconstruccion de la marina mercante, en el descenso de los
precios, conseguido con salarios bajos y alta productividad, y en la debilidad
de las cargas fiscales, las exportaciones cuadruplican su valor entre 1953 y
1963. Su principal cliente es los Estados Unidos, pero ya los productos
japoneses estdn invadiendo los mercados del Sudeste Asidtico y pronto
comienzan a llegar a Europa. En 1968 el Producto Nacional Bruto de Japén
ha sobrepasado al de Alemania Federal;, 141 millones de délares, frente a los
132 alemanes (Ferndndez, A., 1984, pdg. 454-455).

La matriz elaborada como hipdtesis de partida para el andlisis del
sistema de transporte aéreo del afio 1970 contiene gran parte de los elementos
de la politica y la economia internacional descritas; en ella aparecen nodos
pertenecientes a las dos grandes superpotencias militares, también las ciudades
mds importantes de Europa Occidental y Japén, donde se estaba desarrollando
un importante crecimiento econémico, y contiene, por ultimo, las principales
ciudades del mundo descolonizado.

2.- Andlisis discriminante de nodos.

El andlisis realizado mediante la consideracién de las conexiones sélo
directas (cuadros n® 90 a 95) revela una alta conectividad de los nodos
europeos en relacion con el resto del sistema; las sucesivas matrices permiten
la definicién de un sistema de interconexién 100, que consta de 9 nodos, todos
ellos europeos excepto Nueva York: Amsterdam, Atenas, Bruselas,
Frankfurt, Ginebra, Londres, Paris, Roma y Zurich (cuadro n° 95). El grado
de interconexion europeo es inferior al de 1996, habiéndose duplicado desde
entonces la conectividad directa.

Si en el caso del afio 1996 la utilizacion de flujos directos era
insuficiente, parece evidente que para este momento, ligado a un desarrollo
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tecnolégico inferior, sea también asi, por lo que la investigacién se centrard
en el andlisis de la informacidn relativa a las conexiones totales entre nodos
(conexiones directas y con escala).

La matriz de conexién (cuadro n° 96) configurada a partir de los
cincuenta y nueve nodos considerados en el andlisis tiene un coeficiente de
conexion que refleja un sistema espacial medianamente integrado: 39,3, muy
cercano al 40 que mostraba la matriz hipétesis de 1996; esta iltima tenia, sin
embargo, un mayor numero de elementos, 72. La matriz con 62 nodos,
similar por el niimero de elementos a esta primera de 1970, tenfa en 1996 un
coeficiente de conexidn de 50,19,

Pero maés que el coeficiente general, que refleja la interrelacién entre el
conjunto de nodos, creemos necesario sefialar que existen una serie de
diferencias por continentes:

Europa presenta, por un lado, nodos con coeficientes de conexién muy
superiores al resto de elementos y por otro lado un conjunto de ciudades con
una conectividad muy baja. Entre estas dltimas figuran los nodos alemanes;
todos ellos excepto Frankfurt, serdn extraidos en las primeras matrices
discriminatorias.
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L]
Cuadro N° 96

~ TOTALDE  COEFICIENTE TOTALDE COEFICIENTE
“CONEXIONES ' DE CONEXION |CONEXIONES , DE CONEXION
PAR N 56 949  YMQ ! 2 1 35,6
ILON | 53 | 898 ~ DAR 20 339
AMS 4 31,4 EZE ‘ 20 I
ROM ) 48 | 814 CCU 19 o322
FRA | 46 X ~ MUC 19 32,2
ZRH 46 780 ~ SAO ! 19 T
NYC | 45 163 CCS | 18 —305
ATH 38 64,4 JHB 18 35
BRU o 37 62,7 LOS 18 305
GVA 5 37 62,7 JKT 17 - 288
CAl 35 | 59,3 BUD 16 271 B
Yo | 32 542  CHI 16 27,1
MAD 31 %5 __  BOG 15 ] 254
MOwW 30 L 508 YTO ‘ 15 254
HKG 28 415  FH .14 23,7
VIE 27 | 48  HAM | 13 220
BKK P26 44,1 ALG 13 . 22,0
IsT % 4.t MiA .13 220
KHI 26 . 441  CAS 12 o203
MIL ] 26 5 44,1 WAS 2 203
THR . 441 ABJ i 1 | 186
BOM 4 | 407 ADD_ 1 186
LAX 24 407 ~ BERE. 1 186
SYD 24 ' 40,7 OSA 10 ] 16,9
DEL 23 39,0 CGN | 9 15,3
NBO o 23 %0 ~~ LED - 6 10,2
LM 0 2 37,3 SEL 5 8,5
MEX 22 313 SHA 3 | 5.1
RIO - » 373 BJS-PEK 1 1,7
SIN o 373 i 994
SCL 21 35,6

)
SISTEMA MUNDO 70

-matriz hipétesis. 1.-
- conexiones totales -

N? DE NODOS: 59
TOTAL CONEXIONES: 1390
N°® POTENCIAL DE CONEXIONES: 3540
COEF. CONEX.: 39,2

* Niicleos a no incluir en la proxima matriz: nodos

]
0
o]

n cosficientes de conexidn inferiora 25, -

Rt

Fuente: elaboracitn propia
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Ademds de las ciudades alemanas destaca la escasa conectividad de
Budapest y Leningrado, intuyéndose, ya en las primeras fases de la
investigacion, su exclusion de las matrices de andlisis; incluso, cabe la
posibilidad de la existencia de un subsistema alternativo, fruto de la
bipolaridad politica, cuya salida exterior se realizaria a través de Moscu.
Recuérdese cdmo la conectividad que presentaban Budapest y Leningrado en
1996 era bastante superior a la que observamos en este momento;
concretamente, Budapest estaba incluido el subsistema atldntico-europeo y
conectaba con un 75% del sistema rector mundial definido (ver cuadro n°
81).

El resto de nodos europeos alcanza una conectividad superior al resto
de los nodos del sistema: un grupo de once nodos europeos presentan
coeficientes de conexidn superiores a 50, sélo igualados por tres casos maés:
Nueva York, Tokio y El Cairo.

El panorama europeo se completa con la solucion de la dualidad Milén-
Roma en favor de esta tltima ciudad (Mildn sélo llega a la matriz 4, cuadro
n® 99), y con la consideracién del caso vienés. Este nodo se sitda en la matriz
hipétesis en posiciones inferiores a Madrid y Bruselas (cuadro n® 96); sin
embargo, en el proceso de seleccién, Viena se encuentra por encima de estas
dos ciudades, lo que demuestra que la neutralidad de la capital austriaca
supera en importancia la atraccion que pueda generar Bruselas como sede de
la Comunidad Econdmica Europea y de la OTAN; por otro lado, este hecho
desvela cémo Madrid ocupa sélo una posicién central en cuanto que conecta
con gran parte de nodos periféricos, fundamentalmente las ciudades
suramericanas.

Una vez excluidas estas ciudades (cuadros n° 98 y 99), el coeficiente de
conexién de Madrid se reduce en vez de aumentar; la capital espafiola tiene
una deficiente salida hacia Europa y Asia puesto que, de no ser asi, los
coeficientes se hubieran mantenido (ver cuadro n° 106). Respecto a la capital
espafiola se puede sefialar que en aquellos momentos todavia no formaba parte
del sistema de nodos europeos configurados a partir de las conexiones
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directas, lo que indica una clara perificidad en el sistema aéreo europeo. Ain
asi, los coeficientes de la matriz hipétesis (coef. conex. 52,5) sittian a Madrid,
ya en 1970, muy por encima de la conectividad media del resto de nodos, pese
al supuesto "aislamiento” en que parece enmarcarse Espaiia, todavia bajo el
régimen politico del General Franco.

El andlisis de la direccién de las conexiones de Madrid permite
observar una especializacién (cuadro n° 107): aunque el mayor nimero de
conexiones se dirige hacia Europa, doce de las treinta y una totales (un 38%),
no es éste el dato que mas interesa; la atencién debe centrarse en el niimero de
nodos de las diferentes regiones geograficas con los que se conecta respecto al
total que se han seleccionado en cada una de ellas. De esta manera,
comprobamos cémo Madrid tiene conexién con el 100% de los nodos
suramericanos incluidos en el andlisis, con un 80% de los africanos, con un
63,2% de los europeos, y con un 37,5% de los norteamericanos, careciendo
de conexién con Asia y Oceania. Corroboramos, por lo tanto, una
especializacién de las direcciones aéreas hacia Latinoamérica y Africa, una
salida importante hacia Europa en el cOmputo de conexiones totales y una
ausencia total de conexiones con Asia.

El caso de Viena presenta, por el contrario, una clara especializacién de
la direccién de su salida hacia Europa y en menor grado hacia Asia; por ello
que se mantiene dentro del proceso de seleccién hasta las dltimas fases del
mismo.

Pese a ser la ciudad representante de la segunda potencia politica,
militar y econdmica mundial, la capital de la Unioén Soviética, Mosci presenta
unos niveles de conectividad deficientes en comparacién con la mayor parte
de los nodos europeos, situdndose, entre otros, por debajo de Madrid,
Bruselas, Atenas, El Cairo... La direccion de los flujos moscovitas indica una
dualidad en su salida, hacia Europa y Asia, siendo la primera opcién un poco
mds intensa. El escaso contacto con los nodos africanos y la ausencia de
conexidn con los latinoamericanos hace pensar en la posible existencia de un
sistema alternativo con polarizaciones propias, ligado a la situacién
geopolitica del momento; nuestro andlisis no permitiria detectar este supuesto
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sistema porque en la matriz hipétesis aparecen incluidos pocos nodos
pertenecientes a paises de la 6rbita soviética.

[Los nodos del resto de regiones geograficas presentan, salvo en algunas
excepciones, coeficientes de conexion inferiores a la media, como es el caso
de todos los nodos latinoamericanos, los africanos con excepcién de El Cairo,
los norteamericanos excepto Nueva York y Los Angeles, y gran parte de los
asiaticos.

Los nodos latinoamericanos presentan coeficientes de conexién muy
bajos y similares entre ellos, lo que demuestra la condicién periférica de este
espacio.

Igualmente, destacan los bajos coeficientes de conexién de los nodos
africanos; de éstos, los mas sobresalientes son Nairobi y Dar Es Salaam por
encima de Johanesburgo, Lagos y de la segunda ciudad mds poblada de
Africa, Kinshasa.

El analisis del coeficiente de conexién de los nodos de la matriz
hipétesis retleja, igualmente, la escasa conectividad en el sistema de las
ciudades norteamericanas, a excepcion de Nueva York. Los Angeles tiene una
posicion intermedia en la tabla, lo que hace que sea excluida en los pasos
intermedios del proceso discriminante. La capital federal, Washington, tiene
coeficientes de conexién muy bajos. La dualidad Toronto-Montreal se
resuelve en favor de ésta ultima, lo que permite observar un cambio en el
comportamiento de la salida en estas dos ciudades respecto a 1996, donde
presentaban una igualdad casi absoluta.

Dentro del ambito asidtico encontramos un conjunto de ciudades que
sobrepasan la media del sistema, frente a otras muy mal comunicadas:

Los bajos coeficientes de conexién de Pekin y Shanghai demuestran la
escasa conectividad de China, coincidente con un periodo de aislamiento
politico provocado por la Revoluciéon Cultural, iniciada a mediados de la
década de los sesenta. Esta revolucion, destinada a borrar todos los simbolos
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de la cultura occidental, provocé un revisionismo politico dentro de la
Republica Popular que condujo, incluso, a la ruptura de relaciones con la
Unidén Soviética.

En 1970 Pekin sélo tenia vuelos con Berlin, siendo Shanghai la
principal salida exterior del espacio chino con conexiones con Karachi, EIl
Cairo y Parfs.

Senl y Osaka tienen unos niveles de conectividad muy bajos, lo que
ratifica a Tokio, con los coeficientes mds altos de toda la regién asidtica,
como la primera ciudad del continente y la salida principal del sistema aéreo
japonés. La importancia de Tokio en el sistema aéreo mundial estd en relacion
con el gran peso econdémico que ha alcanzado este pais, y que le hace situarse
como segunda potencia econdémica mundial.

Destaca, asimismo, la elevada conectividad de Hong Kong, Bangkok, y
de los nicleos pertenecientes al Oriente medio, caso de Karachi, Teherdn, y
Estambul. Las ciudades indias tienen unos coeficientes de conexién variados:
Bombay y Delhi tienen coeficientes de conexién cercanos a la media, mientras
que Calcuta ocupa posiciones muy por debajo de las dos ciudades anteriores.
Jakarta, por ultimo, presenta una conectividad muy baja.

En Oceania sobresale Sydney por su elevado nivel de conexion a pesar
de su lejania respecto a las regiones europeas.

Una vez analizada la posicion de las cindades en la matriz hipétesis nos
centraremos en la definicién del sistema rector mundial; en las dltimas
matrices aparecen pares de nodos que fallan en su conexién (cuadro n® 104);
estos son, Nueva York- Singapur y Hong Kong-Amsterdam.

- En el caso de la conexién entre Nueva York y Singapur nos
decantamos por la inclusién en el sistema final de la ciudad
norteamericana. Este nodo tiene en la matriz hipdtesis un coeficiente
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la importancia econdémica y geopolitica de los Estados Unidos en el
momento considerado hace que decidamos su inclusidn.,

- La solucién de la dualidad entre Amsterdam y Hong Kong es mas
problematica. En la matriz hip6tesis Amsterdam presenta un grado de
conectividad superior al de Hong Kong. La diversidad geografica
buscada para la matriz final aconseja, sin embargo, la inclusién de
Hong Kong, puesto que el drea europea aparece suficientemente
representada por los nodos centrales: Paris, Londres, Frankfurt.
Ademds, en esta fecha, la colonia britdnica ya se muestra como uno de
los polos econdmicos mds activos a nivel planetario.

La matriz definida con este proceso (cuadro n° 105) contiene 16 nodos
con un coeficiente de conexién 100 (sistema 70.100.1), de los cuales uno es
norteamericano, Nueva York, siete son europeos, Londres, Paris, Roma,
Frankfurt, Atenas, Ginebra y Zurich, uno es asidtico-europeo, Estambul, uno
norteafricano, El Cairo y seis pertenecen a Asia: Tokio, Hong Kong,
Bangkok, Dethi, Karachi y Teheran. La matriz asi concebida presenta una
diversidad geogrifica bastante aceptable pero tiene algunas deficiencias.

La mds sobresaliente de todas ellas es la exclusion de un nodo
perteneciente a la esfera de la Unién Soviética, caso de Moscu. En el sistema
resultante aparecen elementos del Primer Mundo, Nueva York, Tokio,
Frankfurt, etc...; también aparecen ciudades del Tercer Mundo,
representados por nodos tan emblematicos como Delhi, Karachi o El Cairo;
los lideres politicos de los paises a los que pertenecen estas tres ciudades
fueron en los afios sesenta los impulsores del movimiento de los No
Alineados; creemos que la presencia de algunos de sus nodos en el sistema es
reflejo de la importancia geopolitica que en aquel momento tenian esos paises.
El sistema, sin embargo, no nos parece completo puesto que no registra
ningin nodo perteneciente al, por entonces denominado, Segundo Mundo.

Ante este hecho, en la interpretacion de la organizacién espacial a nivel

mundial caben dos posibilidades: la primera seria la existencia de una
estructura rectora mundial caracterizada por el aislamiento total del drea bajo
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influencia soviética o comunista. La segunda contempla la posibilidad de
integracion de los tres mundos en un sistema de relaciones de poder.

El sistema resultante de nuestra investigacién, que contiene el mayor
nimero de nodos posibles v una diversidad geogrifica considerable, -se
incluyen seis nodos asiéticos- se adapta a la primera hipétesis

Parece razonable, sin embargo, la bisqueda de un sistema alternativo a
éste que incluyese la ciudad de Moscu. El andlisis de las conexiones de Mosci
con el conjunto de los nodos del sistema espacial rector (70.100.1) permite
observar como la inclusién de Moscu en el sistema es posible con la supresién
de tres ciudades, Bangkok, Hong Kong y Atenas (cuadro n° 107). De esta
forma, podemos considerar, de nuevo, la matriz en que aparece por ultima
vez Mosci (cuadro n° 102) y excluyendo los tres nodos citados y volver a
realizar los procesos de supresién hasta la consecucién de un segundo sistema

de conectividad 100 (cuadros n® 108 a 109),

El resultado final es la definicibn de un segundo sistema de
interconexion, que ademas de Mosct, incluye Amsterdam, que, como vimos,
fallaba en su conexién con Hong Kong (cuadro n° 110).

El segundo sistema, al que denominaremos sistema 70.100.2. -que
incluye Moscti y Amsterdam en lugar de Atenas, Bangkok, y Hong Kong-
refleja mucho mejor la dindmica de poder y la organizacién mundial
desarrollada desde el final de la Segunda Guerra Mundial hasta principios de
los setenta. Veamos las similitudes y diferencias de los dos sistemas descritos a
partir de la matriz hip6tesis del afio 1970:

- En cuanto a las similitudes de ambos sistemas puede observarse, en
primer lugar, una fuerte concentracién de flujos en cuatro nodos
europeos: Londres, Paris, Frankfurt y Roma.

- Nueva York aparece como el quinto nodo por la concentracién de

los vuelos, reuniendo alrededor de un 9% del total. Debe anotarse,
que esta ciudad ha perdido importancia en la atraccion de flujos
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durante el periodo analizado, ya que en 1996 concentraba,
tunicamente, el 5% de los movimientos del sistema rector mundial.
Esto puede ser debido, también, a el aumento de la capacidad de las
aeronaves que influye directamente en el nimero de vuelos totales.

Cuadro N° 110

TOTAL COEFICIENTE
__ |CONEXIONES; DE CONEXION
AMS 14 100
CAI 14 100 SISTEMA MUNDO 70
DEL 14 100 -Matriz. 70.100.2-
FRA B S I L Conexiones totales-
GVA 14 100
IST 14 100 N2 DE NODOS:15
[KHI 14 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 210
LON t4 ! 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 210
Mow 4 | 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
NYC } 14 ' 100
PAR ! 14 ] 100
ROM 1 14 ‘ 100
THR | 14 10
TYO 14 100
ZRH ‘ 14 ‘ 100

210

Fuente: elaboracién propia
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- Suiza participa en los dos sistemas de conectividad 100 por medio de
las dos ciudades seleccionadas en la hipétesis: Zurich y Ginebra. Este
hecho indica la importancia geopolitica de este pais en ese momento en
concreto, tanto por su neutralidad como por su importancia financiera
internacional. En un mundo politicamente dividido Suiza se mantuvo
neutral, siendo la sede de numerosas conferencias y tratados.

- Aparicion en ambos sisternas de nodos pertenecientes al Tercer
Mundo: Delhi, Karachi, El Cairo.

Los dos sistemas definidos para 1970 reflejan, entre ambos, algunos
contrastes evidentes. La integracién de los nodos del sistema 70.100.1 es
superior a la observada para el segundo. Este diferente nivel de integracion
obedece a la duplicidad en la dindmica de poder desarrollada desde la
postguerra.

Esta dinamica se basa, en primer lugar, en el establecimiento de una

esta dindmica domina, incluso, después del proceso descolonizador de los afios
cincuenta y sesenta:

"Los paises en desarrollo, que constituyen el 70% de la poblacion
mundial, reciben inicamente el 30% de los ingresos mundiales. Ha
resultado imposible lograr un desarrollo equilibrado y uniforme de la
comunidad internacional con el actual orden econémico internacional.
La disparidad entre los paises desarrollados y los paises en desarrollo
contintia aumentando, en un mundo regido por un sistema que se
establecic en una época en la que la mayoria de paises en-desarrollo ni
siquiera existian como Estados independientes y que perpetia la
desigualdad” (Resolucion 3.201 de la ONU, de 1 de mayo de 1974).

Obsérvese, como en el sistema 70.100.2, aparecen, ademds de los

paises economicamente fuertes, nodos que representan a los paises en vias de
desarrollo con mayor importancia geopolitica; ante el colonialismo
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econémico s6lo surge una pequefia reaccién, hoy casi muda, pero todavia
importante a princtpios de los setenta.

Puede deducirse, por tanto, que en 1970 ya existe una integracién de las
potencias econémico-politicas en un tunico sistema de flujos mundial. El
sistema 70.100.2 contiene nidcleos de las cuatro primeras potencias
econémicas de los sesenta; este sistema presenta, sin embargo, un nivel de
integracién menor, posiblemente porque el factor politico (politica de
bloques) atentie la movilidad de flujos. Aun asi, el enfrentamiento de tipo
horizontal bloques Este-Oeste estd integrado y superado por una dindmica de
explotacion Norte-Sur, a la que no es ajena la politica exterior soviética.

Tal integracién, parece acorde con la salida de Moscu. El andlisis de la
direccién de los flujos de la capital soviética nos ayudard a la comprensién de
la situacion geopolitica de aquellos afios (cuadro n® 113; figura n° 94):

- En primer lugar, los datos reflejan la importante influencia de la
Union Soviética en Europa del Este, caracterizada mas que por el
nimero de ciudades con las que se efectia conexién, por la
concentracion de los vuelos en ese drea, casi el 45% del total.

-Debe mencionarse, también, la importancia de las conexiones con
Europa Occidental. Resulta interesante sefialar que el nimero de
ciudades con las que se establece algin contacto es superior, incluso al
numero de conexiones con las ciudades de los paises del Bloque del
Este. La intensidad de los vuelos es, asimismo, importante: 26,8% del
total.

- Diversidad de conexiones con el Tercer Mundo; los contactos con
nodos africanos y asidticos supera la suma de los dirigidos a las dos
Europas, ratificando la politica de poder ¢ influencia que se contempla
en el sistena 70.100.2; la principal direccién de los flujos hacia un
nodo extraeuropeo, en contradiccién con lo que podia esperarse, se
establece con Tokio. El movimiento centro-centro ¢ Norte-Norte ya
es, en 1970, superior en intensidad a los flujos Norte-Sur.
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Cuadro N° 113

SISTEMA MUNDO (1570)
MOSCU. MOVIMIENTO AEREOQ

-

....N"DE VUELOS _

CONEXIONES

VUELOS [

CONEXIONES |

1

Bamako

Africa_ 2 12

América del Norte 1o 3

Bangui

ElCairo .

Asia 42

América Latina 2 L

|Eurapa del Este 127 s

Daker ]
Dar Es Salaam

Europa Occidental 75

Entebbe Kampa -

Oceania ) . 3 B 2

Kartum

Lagos

i

Total 284

Montreal

i
I

% sobre el total
de vueios

% sobre ¢l total
de conexiones

Europa del Este I~ 447 140

Nueva York

:
|

Europa.QOccidental 260.8

2.8

Toronto

|Asia 14.8 316

Adén

Africa 8.5

210

Amman

Ankara

América del Norte i 35

53

|Oceania 1,1 335

Bagdad

Ameérica Latina 0,7 1.8

Beirut

RN (R RN R U U U VR R OO U R U N N

Total

Colombe

Damasco

Jakarta

Estambul

Kabul

Karachi i

Kuala Lumpu'rw;

Pekin
Rangoon

Singapur

Teherin

Tokio T

Dethi

La Habana

Bruselas

|Copenhague

Frankfurt

Ginebra

Helsinki

Londres

Milin

MOSCU.1970.REPARTO DE LAS CONEXIONES TOTALES.

Europa dei Este

Asia

Europa Oce.

Nicosia

Oslo

Parfs

Roma

;
VY R W R VU R R Uy R iy R U O ) P R R U ) U O U Uy |

Viena

T Lt ol L o == N B 1 R R I e L B P e R T R e e N T N e e Y S A Ol R R Tl El B S P S

Zurich _

Belgrado

Berlin E.

Bratislava

Bucarest

Budapest

Praga

Sofia

Varsovia

Sydney

[Eerth

e e [ o [ e T Ve et [ = =

MOSCU.1970. REPARTO DE LOS VUELDS TOTALES

anOal

Africa

Asia

Europa del Este

Fuente: ¢laboracion propia
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Figura N° 94.

SISTEMA MUNDO. 1970.
NODOS CON CONEXION CON MOSCU.
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- Conexiones con los Estados Unidos a través del enlace con Nueva
York. El protagonismo de esta ciudad en un periodo de profundo
enfrentamiento politico entre los dos bloques fue determinante. Ademads
de la linea Moscu- Nueva York, los contactos con Norteamérica se
establecen mediante la conexion con ciudades en "apariencia” mds
neutrales como las canadienses.

- Destaca, por ultimo, la escasa conexién con Latinoamérica, -
ratificando este drea como ‘'coto exclusivo estadounidense’-, a
excepcion de la simbolica conexion con La Habana, cuyo régimen
politico estaba, en estos momentos, sostenido por Moscu.

El analisis de los flujos moscovitas es, por lo tanto, determinante para

considerar la matriz 70.100.2 un reflejo de la estructura espacial dominante
en aquel momento. En el mapa donde se cartografia la salida de la capital
soviética se demuestra la gran diversidad geogréfica a la que se dirigen las
conexiones, entre las que destacan aquellas hacia puntos estratégicos y que,
supuestamente, se deben a razones de tipo politico-tmperialista (figura n® 94).

Entre las conexiones internacicnales de Mosci deben mencionarse

aquellas bajo de las cuales subyacen enfrentamientos entre las dos potencias
politicas:
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- Una de éstas es la conexién La Habana-Mosci. La presién
norteamericana sobre el régimen castrista fue especialmente intensa
durante los afios sesenta; la cooperacién entre el régimen de Castro y
Mosci condujo a una de las mayores crisis politicas de la postguerra: la
crisis de los misiles en el verano de 1962.

- Puede apreciarse también cémo desde Mosci se establecen conexiones
con la mayoria de paises drabes, en un momento en que ¢l apoyo de los
Estados Unidos a Israel era vital para el equilibrio de fuerzas en
Oriente Proximo. Cabe mencionar, sOlamente, dos fechas clave que
inciden en el significado geopolitico en que deben interpretarse los
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vuelos que desde Moscu se dirigen a estos paises: en 1956, tras la
nacionalizacién del Canal de Suez, se produjo un enfrentamiento
importante de Francia, Inglaterra, e Israel contra Egipto; la Unién
Soviética amenazé con su potencial militar para que el ejercito israeli se
retirara de Egipto ese mismo afio. En junio de 1967 se produjo la
Guerra de los Seis Dias, que supuso la derrota de los ejéreitos sirios,
jordanos y egipcios; Israel recibié apoyo politico estadounidense
mientras que Egipto cerrd el paso del Canal por el que circulaba el
petréleo necesario para el desarrollo industrial de los paises
occidentales. Los pafses drabes recurrieron a la Unién Soviética como
proveedor de armas para hacer frente al peligro israeli.

Las conclusiones que pueden desprenderse del anilisis de la salida de la
capital soviética permiten seflalar que el sistema 70.100.2 refleja mas
adecuadamente la estructura espacial dominante en 1970. En definitiva, en
nuestra interpretacion del sistema rector mundial nos decantamos por la
importancia geopolitica que representa Mosci, concediendo sélo un valor
relativo a los nodos que sustrajimos del sistema, 70.100.1; estos nodos eran:
Hong Kong, Bangkok y Atenas:

- En los casos de Bangkok y Hong Kong el significado econémico de
los paises que representan era muy inferior al actual. También debe
tenerse en cuenta que el protagonismo de la politica y la economia
asidtica estaba en manos de otros paifses:; Japén era la tercera potencia
econdmica mundial; la India jugaba un papel geopolitico de primer
orden como cabeza del club de los "no alineados"; el sistema 70.100.2.
también incluye nodos pertenecientes a ambos paises.

- Atenas y en general toda Grecia presentaba, en aquellos momentos,
un importante retraso econdmico frente a los paises de la Europa
Occidental, convenientemente representados en el sistema; ademds
Grecia tenia importantes problemas relacionados con su politica
interna.
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3. Interpretacién de resultados:

Con todo o expuesto en el apartado anterior estamos en condiciones de
abordar el andlisis de la estructura espacial resultante de la definicién del
sistema rector.

La regién rectora mundial (sistema 70.100.2.) estaba constituida en
1970 por quince nodos (cuadro n°® 110); es un sistema con una densidad de
integracién -medida en intensidad de flujos- bastante inferior a la de 1996; la
composicion geografica del sistema es la siguiente:

- Siete nodos de la Europa Occidental: Londres, Paris, Frankfurt,
Roma, Amsterdam, Zurich y Ginebra. La cifra asciende a ocho si
consideramos Estambul, localizada entre Europa y Asia.

- Un nodo norteamericano, Nueva York.
- Un nodo africano, El Cairo.

- Cuatro nodos asidticos repartidos de este a Qeste: Tokio, Delhi,
Karachi y Teheran.

La aplicacién al sistema del indice del vecino mds préximo -Rn-
(cuadro n° 114) seftala unos niveles de concentracién y distribucioén similares
a los observados en 1996- 0,94 frente al 0,93 del afo 96. Como en la
actualidad, el sistema territorial que conforman los quince nodos del sistema
de 1970 tiene una distribucidn aleatoria con leve tendencia a la concentracién.

Puede deducirse, por tanto, que la evolucién de la region rectora
mundial se ha basado en criterios alejados del equilibrio territorial. En los
mas de veinticinco afios que separan las dos fechas de este andlisis sigue
existiendo un sistema territorial tan desigual y desequilibrado como el que
existia en el periodo inmediatamente posterior a la descolonizacién.
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Sin embargo, mds que la disposicién de los nodos sobre la superficie
terrestre interesa la estructura interna del sistema que, como en el caso
anterior, se analizard a través de cuatro aspectos: distribucion de los flujos
entre los elementos del sistema, andlisis de la nodalidad, definiciéon de
subsistemas de organizacion espacial y relaciones con los nodos exteriores del
sistema.

La distribucién de los flujos (cuadro n°® 112) muestra una profunda
concentraciéon de los vuelos en el drea central europea: cuatro nodos,
Londres, Paris, Frankfurt y Roma poseen mds del 50% de los vuelos del
sistema; los otros tres, Ginebra, Amsterdam y Zurich suman un 18% maés.
Conjuntamente estos siete nodos casi alcanzan el 70% del total los vuelos del
sistema. El 30% restante se reparte entre Nueva York, 9,48%, nodo con una
conectividad alta, el 4,5% de Tokio y los bajos porcentajes que tienen el resto
de los nodos. Frente a la alta concentracién de flujos en el drea europea, El
Cairo, Mosci y Estambul tienen un escaso volumen de movimiento.

Este andlisis nos permite establecer una primera estructura del sistema
espacial que podemos describir de la forma siguiente:

- Una serie de nodos centrales tienen una conectividad muy alta tanto
con elementos exteriores al sistema, ya estudiada en el anélisis de la
conectividad en la matriz hipétesis, como internamente, con los nodos
de la regién rectora mundial.

- Dos nodos territorialmente alejados de los nodos centrales también
tienen una conectividad alta: Nueva York y Tokio. Ambos son los
micleos representantes de las economias mds pujantes del momento.

- Por dltimo, el sistema estd compuesto por una serie de nodos,
dispuestos entre Europa y el Pacifico, que forman parte del sistema en
virtud de la coyuntura geopolitica del momento: ya hemos sefialado la
influencia politica de algunos paises no alienados, portavoces del
proceso de descolonizacién experimentado tras la Segunda Guerra
Mundial y la importancia de Moscd como "paladin” de un sistema
econémico alternativo, pero con similar proyeccién "imperialista y
neocolonialista” que las restantes potencias econdémicas.
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Cuadro N° 112
MATRIZ DE VUELOS. NODOS DE LA REGION MUNDO, 1970
SISTEMA 100.2.
% RESPECTO
| AMS | CAL | DEL | FRA | GVA | IST | KHI LON MOW. NYC | PAR |ROM| THR | TYO | ZRH |TOTAL VUELOS ALTOTAL
LON | 124|200 31| 117  si| 21| 28| *xsx| 13 13, 2211 95 32| 35 65| 966 187
PAR | 62| 12] 7| sl 77 16 7| 2221 17[__ 63 w92 47| 22] 48, 723 14,0
FRA | 49 131 16] ==xxk| 24] 231 190 116 11 6l 60 36 18] 27] 41 504 938
ROM | 190 220 6] 36l 16! 18l 95 20 8t gg) wexl 200 18 37 93 96
NYC | 37] 4 6] 54| 26 100 4 112 5l x| g2l g0[ _10f _40]  29] 489 95
AMS | #+%* 4| il a9 g;_‘” 7{ 6| 1251 51 38 62| 19, si 7l 42] 395 17
ZRH | 42/ 71 3| 40 11 10| 66 S| 31 46: 360 10/ 8 w315 6,1 _
GVA 14 71 2] 24 ‘.‘i“.’f’_‘?’i. 41 5 ,,,42,,} QJ%_..___%.{)_ L3831 12| 2 i ... 249 48
TYO 70 8wl 25 4 70 15l 35 sl a0l 22] 1| 18] kel o[ 272 a5
THR \ 5 1 12 116l 6] 32 3}_ 10} 17| 20 *xsx 16 10 181 | 35
IsT | 7] sl 4 23] 4 *_"_‘_T*_"‘j____ 8 21l 2l 10 16| 16 17« 7] 100 150 o2
_K_g[_[___} 7 6 5 17 S| B #xeer| 28] 4l 4 7 18] el 15| 9 139 27
DEI 4 3} okmkE 18] 2] 5| 6] 33 _44, 97} 8 8 177 14 2 13 1 26
CAl 4] w2 13 71 sl 7 19 51 4l 14] 19 T 7 5 113 22
MOW 5’ 5 4 ’1; T 2] 4] 13] *eew sl 17 2 3|8l 5 5T 1 15
o o i TOTAL VUELOS 5157.0
Vuelos diarios/nodo 736,77
REPARTO DE LOS VUELOS.SISTEMA MUNDO.70.100.2. Total pasajeros semana 515700.0
DEL CAMOW Pasajeros anuales 26890071 4
KHs LON
IST
- |
TYO > |
GVA :
PAR i
ZRH
AMS 1
FRA |
NYG ‘

B Fuente: alaboracién propia
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La inclusién de Teherdn dentro de la regién rectora mundial, sefiala el
protagonismo creciente de los paises con producciones petroliferas, en
un mundo donde el abastecimiento de este tipo de energia es
fundamental para el desarrollo econémico de las potencias.

El andlisis de los flujos nodales ratifica la centralidad europea (cuadro
n® 115; figura n® 95); Europa occidental recibe en cuatro nodos, Londres,
Paris, Frankfurt y Roma, la mayor parte las conexiones nodales vy
seminodales generadas en el interior del sistema, exceptuando la conexién
nodal de Tokio con Nueva York, v la seminodal de Frankfurt con Nueva
York.

De las cuatro ciudades europeas la mds importante es Londres quien
recibe conexiones de todas las restantes ciudades del sistema: diez nodales, y
cuatro seminodales, constituyéndose en el principal nodo del sistema muy por
encima de todos los demds. En 1996 Londres seguia siendo la principal ciudad
del sistema definido en la investigacién, sin embargo, su importancia nodal
era muy inferior a la que presenta en 1970; este hecho puede relacionarse con
el importante desarrollo espacial que observdbamos en el ambito del Pacffico,
lo que, en tltima instancia, debe interpretarse como una pérdida del nivel de
centralidad europea, y como un traspaso de parte de esta centralidad a otras
ciudades de Europa entre las que, recordemos, estaban Frankfurt y Parfs.

La segunda ciudad en importancia del sistema por la atraccién de flujos
es Paris, con tres direcciones nodales y una seminodal. Roma ocupa el tercer
lugar con una conexién nodal y tres seminodales; Frankfurt recibe la
conexion de primer orden de Estambul y las de segundo orden procedentes de
Delhi y Teheran.
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Cuadro N° 115

SISTEMA MUNDO (1970}
SISTEMA 100.2.

INTENSIDAD DE LOS FLUJOS. NUMERO DE VUELOS

CI4PD IQIOSUDLY P SIPL P

Li4D,

. IAMS  |LON |PAR 'FRA ZRH INYC fqy’p& ROM IST ITYO 'KHI
AMS | *kx 82 49| 42 38 23 19 7. 7
_ _|cal____LON |JROM |PAR |FRA |GVA |KHI | TYO |IST  MOW ZRH
CAl il 19 141 13| L 76 5
DEL LON |FRA |THR _ [TYO |NYC |PAR |ROM KHI _[IST ~ |AMS
DEL | S ) 18] 17 149 8 8§ 6 3 -
_ IFRA |LON |NYC _PAR |AMS |ZRH ROM |TYO |GVA IST  KHI
FRA *okok 6]  60] 49| 411 36, 27 4. 23
~ ‘GVA  [PAR LON ROM INYC [FRA |AMS |THR [CAl  |KHI  |IST
GVA | *%x 42 31 26 24 14 12l 7 51
IST _ |FRA_[LON |THR |[PAR |ROM_|NYC |ZRH |KHI AMS |TYO
IST | *=[ 21 17| 16/ 16 100 1018 7|
~ Ixkmn LON |ROM |FRA |TYO ZRH [IST _ [AMS 'PAR |CAI  |THR
KHI B G N - N 17 6l
LON |PAR AMS IFRA INYC |ROM ZRH iGVA |TYO THR _DEL
LON x i24] 17 n3[ 9si 65t 51 35 T
MOW |PAR  [LON |TYO |AMS |CAl INYC |ZRH _ |DEL ~ |KHI THR
MOw | *** t7e 13 8 5 50 5| .03 A4 43
‘NYC  [LON ROM [PAR |[FRA TYO |AMS |ZRH 'GVA |IST 'THR |
NYC | ] 9 62 54 40 3 29 26] 10
PAR LON [ROM GVA NYC AMS FRA _ZRH TYO MOW THR
PAR | ¥ % 71 63 62 61, 48 220 17 17
B RoM iLoN llPAR° NYC ZRH |FRA GVA _[CAl |THR _ |AMS _|KHI
ROM i \ 8y 81 37 36 0, 2 0019
~_|tHR  LON [FRA_|[ROM [PAR_[IST _IITYO |DEL |GVA |NYC ZRH
THR |  *** 22 ‘ 200 17 16 16 3 1 10
TYO |NYC |LON }EBA PAR |THR |DEL | ROM _KHI _ |ERH [CAI
Y0 s os| ol s 17, 16 1sl 10 g
_JZRH |LON_ PAR ‘_AMS. [FRA  ROM |NYC ST [KHL  THR |TYOQ
ZRH } ***% 46 42| 40! 36| 3l 1] 10| 10’
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Figura N°. 95

SISTEMA MUNDO.1970.100.2.
- Direcciones nodales. Primera direccién de los nodos por el niimero de vuelos -

SISTEMA MUNDQ.1970.100.2.
- Segunda direccion de los nodos por el numere de vuelos -

Fuente: Elaboracian propia
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Los datos nos indican, por lo tanto, que nos encontramos ante un

sistema espacial sin fisura en la nodalidad, donde quedan demostrados los
siguientes aspectos:
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- En 1970 existe una alta interrelacién de los nodos que configuran las
potencias econémicas del momento, basada en las relaciones de tres
bloques, Estados Unidos, Jap6n y Europa Occidental.

- El andlisis de los flujos nodales y de las ciudades polarizadoras de los
mismos permite la descripcion de un subsistema de integracion superior
en relacién con los nodos europeos: las dos conexiones nodales de
Londres se dirigen a Paris y Frankfurt; los principales flujos desde
Paris se dirigen a Londres y Roma; la primera direccién por el niimero
de vuelos desde Frankfurt es Londres; las mayores frecuencias de
vuelos desde la capital italiana se establecen con Londres y Paris.

- Puede comprobarse, también, la existencia de un segundo drea de
polarizacién nodal, cuyo centro es Nueva York; la atraccién por parte
de esta metrépoli de los flujos seminodales de Tokio y Frankfurt
subraya la importancia econémica del drea norteamericana.

- Moscti ocupa una situacion periférica estando en el ultimo puesto del
sistema en relacién a la concentracion de los vuelos; los flujos mads
importantes de la capital soviética van dirigidos, no a los nodos con
connotaciones politicas neutrales, tales como los suizos, sino a los nodos
centrales del sistema, Londres y Paris, ratificando, de esta manera, la
participacién efectiva del bloque comunista en el sisttma rector
mundial. Ni siquiera, la especial vinculacién de la politica egipcia con
Moscu en estas fechas la convierte en el destino fundamental del pais
africano. El anélisis de la estructura exterior del sistema (flujos nodales
de la matriz hipétesis) permitird aclarar si Moscu actia, tal y como se
espera, como polarizador de parte del espacio mundial.
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El estudio de la organizacién de los flujos nodales (figura n° 95)
tinicamente permite la definicidén de un subsistema de organizacién derivado
de la regién rectora central: el subsistema atldntico-europeo, centrado en las
relaciones entre Londres, Paris, Frankfurt y Roma.

- El sistema atlantico-europeo

Para la comprension de la organizacion del espacio atldntico-europeo
hemos realizado un grafico donde se aprecia la nodalidad de las ciudades de
Europa consideradas en la matriz hipétesis.

La similitud de la organizacién de los nodos europeos en 1970 en
relacién con la existente en 1996 (figura n® 96) es manifiesta. Igual que en el
caso del afio 1996 se aprecia una importante polarizacién de los vuelos en
torno a las ciudades de Londres y Paris. Por ello puede decirse, que la
estructura territorial europea observada para 1996 reproduce, en parte, la
organizacion territorial desarrollada después de la Segunda Guerra Mundial,
a excepcion de los cambios generados por la caida del comunismo en los
paises del Este. El estudio de la nodalidad de los flujos de las ciudades
europeas conduce a la definicion de las siguientes estructuras (figura n® 96):

- Un sistema espacial localizado en el corazén de Europa Occidental con
Londres y Paris como nodos centrales. Alrededor de este centro pivota,
pero con una integracién inferior Madrid, cuya conexién principal es
Paris.

Frankfurt, por el contrario, presenta una nodalidad bastante débil, que
ha recuperado en el periodo que nos conduce hasta la actualidad.

- Un subsistema de integracién superior basado en la reciprocidad de
conexién de los nodos nérdicos, -Estocolmo y Copenhague- con una
intensidad de conexién superior a la que establecen con el resto de
Europa. Parece interesante observar el nivel de conexion de estos dos
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nodos con el sistema rector mundial, conocida la intensa integracién de
éstos en 1996 (cuadro n° 146).

El mimero de conexiones de estas dos capitales con los nodos centrales
permite constatar la imposibilidad de la inclusién de ambas en el
sistema rector. Las dos muestran, sin embargo, un nivel de integracién
dispar. Mientras que Copenhague sélo falla en su conexion con Delhi, la
salida de la capital sueca es bastante inferior, seguramente, inducida por
la politica de la compania de bandera, que hasta la liberalizacién del
transporte aéreo en Europa ha venido primando la conexién de la
ciudad danesa.

- Polarizacién de los flujos de los paises del Este hacia los nodos
soviéticos, lo que permite hablar de un sistema espacial de integracién
superior organizado en torno a Moscu. De forma complementaria debe
mencionarse que al analizar la salida aérea de Mosci, constatibamos
cierta especializacién de la conexidén de este nodo hacta los paises
situados detrds del Telon de Acero.

Estamos hablando de un espacio polarizado en la actualidad por
Frankfurt; se reproducen, por tanto, los procesos de rivalidad espacial
entre Alemania y Rusia por el control del territorio de Europa Oriental
que han estado presentes durante los dos ultimos siglos; después de la
Segunda Guerra Mundial el vencedor fue la Unidén Soviética, heredera
del afdn expansionista de los zares rusos hacia Occidente; tras los
acuerdos de paz que ponian fin a la Guerra la atraccién alemana se
desvid hacia Occidente obligada por la artificial creacién de las "dos
Alemanias”. La situacién de 1996 mostraba, por el contrario, cémo la
regién oriental europea estaba completamente polarizada por la ciudad
alemana de Frankfurt. En definitiva, la rivalidad espacial que han
mostrado Alemania y Rusia por el control del espacio de Europa
Oriental también se manifiesta en la organizaciéon del sistema de
transporte aéreo. La unica diferencia es que en la actualidad no son tan
necesarias las armas para el control de este espacio; éstas han sido
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sustituidas por los medios de transporte y comunicaciones que son los
que actualmente garantizan el control efectivo de un espacio.

- La evidente division espacial que presenta Europa en 1970 se refleja
en la dualidad de la salida de Berlin: Berlin-Este con conexién nodal
hacia Mosct, y seminodal hacia Budapest y Leningrado. Berlin-Oeste
con salida hacia las tres potencias aliadas: Londres en mayor intensidad,
Paris y Nueva York en segundo orden de importancia.

- Ademads de esta estructura europea bipolar, apreciamos una serie de
nodos con una polaridad atipica: son receptores de tlujos orientales y a
su vez gravitan en torno a los nodos occidentales: Viena, Estocolmo, ...
podriamos incluir igualmente Helsinki, si hubiese sido considerado en la
investigacion. Se trata de "nodos colchon"; éstos sustentan una
neutralidad en la organizacidn de los flujos como sus respectivos
Estados lo efecttian en la organizacién geopolitica con su no adscripcion
a los bloques militares tales como OTAN y Pacto de Varsovia. Su
organizacién econémica, por el contrario, les hace gravitar en torno a
las ciudades occidentales.

- La estructura espacial de 1970 sefiala la importancia de Nueva York
como elemento de polarizacién de los vuelos. Se observa cémo parte de
la atraccién que ejercia este nodo en 1970 ha sido desviada hacia la
organizacion interna del espacio europeo; parece inducirse un claro
cambio de la presencia geopolitica americana en Europa; en la
actualidad, nuestro continente parece mas centrado en la creacién de
estructuras espaciales de integracion propias que en la salida hacia hacia
los Estados Unidos, ya consolidada y satisfactoria desde antes de 1970.

Cabe destacar el cambio experimentado por el sistema urbano
norteamericano. En 1970 se observa una preeminencia importante de
Nueva York, que ocupa uno de los puestos principales en la matriz
hipétesis polarizando gran parte de los flujos dentro del sistema rector
mundial. En 1996 encontramos una salida dual del espacio
estadounidense dentro el sistema rector mundial que indica, ademas de
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la introduccién econdémica estadounidense en los mercados asidticos, el
basculamiento del sistema urbano de los EE.UU. hacia el Oeste. Este
hecho, someramente descrite mediante el andlisis de los flujos aéreos
puede ser contabilizado en términos de funcionamiento econémico.

Nueva York es una ciudad cuya actividad principal estd centrada en las
finanzas, en las empresas de servicios y asesoramiento a otras empresas
y en las actividades de negocios; a pesar de que su puesto como
principal centro financiero de la nacién es indiscutible, Nueva York ha
perdido desde 1988, 10.000 empleos en la banca, 155.000 en las
empresas de seguridad y 3.000 en los servicios a empresas y actividades
de negocios. Por el contrario, en este mismo perfodo Los Angeles
experimentd un incremento en el ndmero de empleos en servicios
empresariales superior a los 26.000 puestos de trabajo. Entre 1974 y
1985 Nueva York perdié alrededor del 15% de los empleos industriales
y de servicios, mientras que en Los Angeles ambos sectores
experimentaron un crecimiento del 15%. A este hecho hay que afiadir
la pérdida de un 28% de los empleos de estos sectores en la ciudad de
Chicago y el incremento en un 31% observado en la ciudad de San
Francisco, con lo que el Dbasculamiento econdmico-espacial
experimentado en los Estados Unidos durante este ultimo cuarto de
siglo parece, si cabe, més evidente (Markusen, A., y Gwiasda, V., 1994,
pag. 175).

Al analizar los flujos nodales de la regién rectora mundial de 1970
menciondbamos que el tnico subsistema que se podia inducir de éstos
era un subsistema atldntico-europeo. Partiendo de la base de que el
subsistema atldntico-europeo actual es un desarrollo del de 1970, cabe
la posibilidad de ver el nivel de evolucién en que se encontraba en esta
fecha, y determinar los cambios fundamentales que se han producido en
el mismo.

Para ello hemos elaborado una matriz que contiene los veinticuatro

‘nodos de conectividad 100 que constituian el subsistema atldntico-europeo en
1996 (subsistema 96.100.2. Cuadros n® 76 y 76.1). Los resultados muestran
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(iue el estado de cohesioén del subsistema europeo era en 1970 bastante
elevado, el coeficiente de conexién de estos veinticuatro nodos era un 86,05%
(cuadro n® 117). Después hemos procedido a la discriminacién de nodos hasta
la consecucién de los quince elementos que conformaban el subsistema
atlantico-europeo en 1970 (cuadros n° 117 a 122). Las principales
caracteristicas de este subsistema son las siguientes:

- El sistema consta de dos nodos alemanes (Republica Federal
Alemana), Frankfurt y Munich confirmando la superioridad espacial
(econémica, fundamentalmente) de este Estado en el drea europea.
Junto con los dos nodos alemanes aparecen los siguientes: Londres,
Paris, Amsterdam, Atenas, Bruselas, Copenhague, Roma, Viena,
Ginebra, Zurich.

- El sistema consta ademds, de tres elementos no europeos, Nueva
York vy, fuera del 4rea atldntica, El Cairo y Estambul.

Pero mas que el nimero de nodos de los que consta el subsistema
resultaria muy interesante, para la realizacién de una sintesis evolutiva, ver

cudles han sido las ausencias mds significativas con respecto a 1996 (cuadro n°
120).

En primer lugar, no aparece ningin nodo perteneciente a la Europa del
Este, por ejemplo, Praga, Berlin y Budapest que formaban parte en 1996 del
subsistema atldntico-europeo 96.100.2. Incluso Moscd, que estaba presente en
el sistema rector central no aparece en el sistema espacial que se organiza en
torno al Atlantico en 1970.

Ninguna de las dos ciudades espafiolas, Madrid o Barcelona, se
encuentran dentro del subsistema que se define para 1970: en el caso de
Madrid su no inclusién es debida a la ausencia de conexidn con Estambul.
Barcelona aparece en la matriz de conexién muy por debajo de Madrid.

La ausencia en el subsistema de 1970 de la capital de Israel, Tel-Aviv,
se debe a la falta de vuelos con la capital egipcia, cuya base explicativa se
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encuentra en el enfrentamiento politico y bélico existente entre estos dos
paises tras la Guerra de los Seis Dias.

Tampoco aparece en el subsistema de 1970 Estocolmo; de nuevo la
politica de la compafiia aérea que detenta el monopolio de vuelo sobre la
capital sueca prima la salida de Copenhague.

Cuadro N° 122
TOTAL COEFICIENTE
__. . |CONEXIONES, DE CONEXION
AMS e T 100
ATH 4 w0
BRU 14 ? 100 SISTEMA MUNDO 70
CAl ‘ 14 100 -SUBSISTEMA ATLANTICO-EUROPEO 100.-
CPH_ 14 100 -Conexiones totales-
FRA 14 w0
GvA | 14 | 10 N DE NODOS: 15
IST ) 14 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 210
LON 4 5100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 210
MUC 14 | oo COEF. CONEX. SISTEMA: 100
NYC | 14 ‘ 100
PAR 14 . 1po
ROM | 4 100
VIE i 14 100
ZRH | 14 | 10
Total| 210 i
** Puede conformarse un subsistema alternativo con la sustitucién de Munich por Praga
Fuente: elaboracién propia

672



Capitulo IV Definicidn de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

Por dltimo, sefialemos la importancia de Roma frente a Milan, cuya
salida es mucho mads reducida.

El andlisis de los flujos nodales y la concentracién de los mismos
muestra que la organizacidén espacial actual estaba ya configurada, en sus
aspectos basicos en 1970. Las similitudes y aspectos diferenciales son los
siguientes (cuadro n® 123, figuras 97 y 98):

Con respecto a las primeras comprobamos:

-La nodalidad principal corresponde a Londres, aunque comparte con
Paris la polaridad de los nodos de Europa Occidental (Bruselas, Zurich,
Ginebra, Londres)

- Puede observarse la atraccién nodal de Frankfurt respecto a los nodos
orientales, mitigada, en esta ocasién, por la bipolaridad politica.

- Tres nodos, Londres, Parfs y Frankfurt concentran, ademds, gran
parte de los flujos totales, alrededor de un 35% de los vuelos del
subsistema.

- Puede comprobarse la existencia de una importante relacién de los
nodos europeos con Nueva York; ademads, ésta ciudad ocupa el cuarto
lugar por el nimero total de vuelos; en 1996 la polaridad de este nodo
aparece mucho mds suavizada.

Las principales diferencias de los subsistemas de ambos afios radican en
la menor amplitud del sistema de 1970, -quince frente a los veinticuatro
nodos de 1996-, en la en la posicidn que ocupa Roma en ambos subsistemas y
en el reparto de los vuelos por dreas geograficas. En el sistema de 1970 Roma
recibe conexiones seminodales de Paris y Nueva York, en 1996 éstas habian
desaparecido; ademds, en 1970 Roma es la quinta ciudad en importancia del
subsistema por el nimero de vuelos, mientras que en 1996 ocupa el décimo
lugar, por debajo de Londres, Paris, Bruselas, Amsterdam, Frankfurt, Viena,
Zurich, Copenhague y Nueva York.
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Cuadro N° 123

SISTEMA MUNDO 1970
VUELOS DEL SUBSISTEMA ATLANTICQ-EUROPEQ 100.2,

777777{&1}1& AMS |BRU |CAl !CPH |FRA |GVA IST LON MUC INYC PAR |ROM |[VIE |ZRH _!TOTAL ; % RESP TOTAL
LON 33] 124 57200 37| nu7i. st _211_*?'_".'_“_?_@__,,!,4. 3210 95|17 65 985 1543
PAR | 33 62 37t 120 30l 6l 77 16! 222 25 63| **x 921 14 48 792]  124%F
fy;__{ 36 49! ,,,4_1_‘_____ 13]  40] wxks 24 23i 1160 | 6} 60 36 42 41 582 9,12
NYC 42i 370 31 4] ,2%{ . 34 26 10: 112] 14| xrl 62 921 29| 554 868
ROM | 57 19 230 221 17 36 30, 16 95| 14 81| 88| wexi 10 37 545 854
1ST N 6l 5 4 23 4| #xxrx| 9] 14 10 16 16 8 10 161 2,52
AMS | 16| e __49% 4l 3] 49 23| 71125 17 38 62| 19 9 42 494i
ZRH 28 42 24/ 7 33&-.. 40| i Bl 66| 28| 31 46] 36| 35| e 427
ATH | =+ 17 12 36} 4 36| 17! IG..L.. 4l 100 38 37 59 9 28 360
BRU ! 12 48| et 3210 4y 24 7 63 7 3. ¥ 23 18 24 359| }
GVA | 14 14 24| 71 141 24] eees| 4] 42| 7P 26| 781 31 7 ) 1292 ~
CPH_ 4 34 21| 21 ®EeE| 40 7 41 374 14 20/ 30, 170 9 33| M
VIE | 9 10 18 4| 9 42 7 9| 17 24 21 14] 100 e 35 229) -
MUC 1¢ 16 71 5 14| 7 14| (4] Hwir 14 250 14 24 28 192/
CAI 33 4, 3| k| 2] 13 7 6 19 5 4 14 19, 4 5 138!
f | { \ i * TOTAL| 6382
REPAFITQ DE LGS VUELOS
SUBSISTEMA ATLANTICO-EUROPEC 70.100.2.
VIE M oAl LON
CPH HHH
GVA H A a
Y .
w N Ny -:
PAR
ATH
: ZH FRA
i AMS NYC

Fuente: elaboracién propia
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Figura N°. 97.

- SISTEMA MUNDO.1970.-
SUBSISTEMA ATLANTICO-EUROPEQ -
-flujos nodales. Primera direccién de los nodos por el nimero de vuelos-
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Fuente: Elaboracian propia
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Figura N°.98

- SISTEMA MUNDO.1970.-
- SUBSISTEMA ATLANTICO- EUROPEOQO -
-Segunda direccién de los nodos por el mimero de vuelos-
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Fuente: Eluboracion propia
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Encontramos algunas razones para explicar la importancia de este nodo
en los sesenta: el vertiginoso crecimiento econémico italiano, la importancia
estratégica de Italia, cercana a los puntos geopoliticos de friccion -Oriente
Proximo, Egipto-, su centralidad geografica -entre los Estados Unidos, polo
econdmico mundial, y las dreas de extraccidén energética, los paises drabes de
Oriente Medio-, su importante atraccion turistica, etc...

Debe observarse como ha habido un cierto desplazamiento del centro de
gravedad europeo, derivado de la inclusién de un mayor nimero de nodos del
ambito mediterrdneo, pero sobre todo, de la aparicién en el sistema de
ciudades de la Europa del Este:

De los cuatro nodos mediterraneos incluidos en 1970, Roma, Atenas,
Estambul y El Cairo, se ha pasado a los ocho actuales, al incorporarse Milan,
Madrid, Barcelona y Tel-Aviv; sin embargo, el peso de este area en el
computo general de flujos no ha sufrido variaciones significativas; el
porcentaje de vuelos que sumaban las cuatro ciudades mediterrdaneas en 1970
era de un 18,8%; en 1996, las ocho ciudades que formaban parte del
subsistema acaparaban un porcentaje bastante similar, el 19,5% de los vuelos.

Los nodos de la Europa occidental no mediterrdnea han perdido parte
del peso que poseian respecto a 1970. En este afio el porcentaje de sus flujos
ascendia al 72,4%, frente al 67,1% actual. Este hecho se obedece a la
participacién de los nodos del antiguo Telén de Acero cuyos flujos ascendian
en 1996 a un 8,3% del total.

Todo lo expuesto nos permite concluir que el sistema atlantico-europeo
ha variado en una serie de aspectos fundamentales:

En primer lugar, se ha ampliado el nimero de ciudades que participan
del sistema, entrando a formar parte del mismo nodos pertenecientes a la

Europa del Este, al Mediterrdneo y también a Europa Occidental.

En segundo lugar debe decirse que ha habido una relativa reduccién de
la importancia de las cabezas del sistema: Nueva York, Londres, Paris; por el
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contrario, el peso de Frankfurt, que polariza en 1996 los nodos de la Europa
Oriental se ha incrementado. Por ultimo, debe sefialarse la reduccién de la
atraccién nodal de Nueva York.

-Nodos en el continente asidtico.

En el sistema rector de 1970 aparecen cuatro nodos asidticos, Delhi,
Teherdn Tokio, y Karachi; el estudio de los flujos nodales de este sistema
permite observar cémo éstos estaban polarizados casi en su totalidad, por las
ciudades europeas (figura n° 95); ya se ha explicado que el andlisis de la
nodalidad del sistema rector de 1970 permite constatar la existencia de un
subsistema atldntico-europeo, pero no la de un subsistema asidtico, que
deberia derivarse de una mayor interrelacidn entre los cuatro nodos citados.

La existencia de un subsistema de organizacién asidtico deberia
verificarse mediante el andlisis de los flujos de las ciudades que han quedado
excluidas del sistema central (nodos asiaticos de la matriz hipétesis de 1970)

El nivel de interrelacion de los nodos del drea asidtica es bastante
desigual. El andlisis de la direccién nodal de los mismos permite descubrir los
siguientes hechos relativos a la estructura espacial (figura n® 99):

- En primer lugar, se aprecia una atraccién nula por parte de Teherdn.
Su importancia estd mds en relacién con su conexidén con las cabezas del
sistema rector que con Asia o el resto del planeta. Ni siquiera los paises del
dmbito musulman como puedan ser Pakistin o Indonesia tienen conexiones
nodales con la capital persa. Insistimos, de nuevo, en la importancia que tiene
el abastecimiento de energia para el desarrollo de las industrias de los paises
desarrollados, dependientes casi completamente del petréleo y que es una de
las causas de la elevada conectividad de Teherén en este momento.
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Figura N° 99

- SISTEMA MUNDO.76-
- NODOS DE LA MATRIZ HIPOTESIS. ASIA-
DIRECCION PRINCIPAL DE LOS FLUJOS

Flupos cendalrs

Flujos serumsdales

Fuente: Llaboracion propia a pamir de Las Guis ABC. Wordd Airways. 1970
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Otras de las causas estd en la politica gubernamental irani que mostraba
un gran interés en la occidentalizacién del pais: supresién de la obligatoriedad
a que las mujeres llevaran velo o el pelo cubierto, distanciamiento entre la
practica politica y religiosa, etc... La dependencia econdmica respecto a los
paises occidentales era mutua, puesto que la Administracién empleaba gran
parte de las divisas obtenidas del petréleo en el desarrollo y modernizacién
del pais.

- La importancia nodal de las ciudades indias y pakistanis es muy
inferior a la de los nodos localizados en la costa Pacifica. En este
sentido, se reproduce casi la misma centralidad que en 1996,
diferencidndose tres nodos: Hong Kong, Bangkok, Tokio. Este tiltimo
participa del sistema central mieniras que ios otros dos formaban
parte del sistema 70.100.1."* Singapur, cuya centralidad es muy
importante en el sistema 1996, posee, todavia, un escaso

protagonismo, constituyendo un mini-sistema local junto con Jakarta.

La estructura asi descrita permitiria distinguir tres de los cuatro
subsistemas pacifico-asidticos identificados en el subsistema pacifico de
1996, pero localizados en un nivel inferior en la jerarquia espacial: se
trata, de estructuras organizativas incluidas dentro de un hipotético
subsistema asidtico, todavia, periférico.

- Tokio actia como nodo central, conformando su propio sistema
espacial, siendo, ademas, el Gnico nodo del Pacifico incluido en el
sistema rector y el que posee mayor interconexioén con el resto del
mundo: su coeficiente de conexion en la matriz hiptesis es muy
superior al resto de las ciudades asiaticas, en similar importancia que
gran parte de los nodos europeos. Hong Kong y Bangkok actian,
también, como nodos centrales, delimitando sus propias 4reas de
influencia. Resulta interesante mencionar la inexistencia de flujo nodal
con la ex-metrépoli de los nodos del cinturén pacifico.

'* Nétese como un andlisis de la nodalidad del sistema rector mundial 70.100.1 permite 1a descripcién de un subsistema
espacial organizativo en el Extremo Oriente. Ver figura n® 100, Cuadro n® 128.1.
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-La doble nodalidad de los nicleos indios, observada en el analisis de
1996, puede también constatarse en 1970; Delhi posee un vinculo mas
fuerte con la antigua metrépoli colonial, Londres, que con Bangkok y
Kong Kong (33 vuelos semanales, frente a los 23 hacia Bangkok y los
20 hacia Hong Kong); Bombay y Calcuta gravitan hacia Bangkok
aunque conservan ciertos los vinculos con la capital britdnica.

Si tenemos en cuenta que la modalidad de salida de los nodos indios y
paquistanis es muy similar a la actual, se puede dividir el drea de
atraccién europea y asiatica en una diagonal que deja a Bombay del
lado del Pacifico y a Delhi, Karachi y el resto de nodos asiético-
occidentales del lado europeo. La linea de influencia espacial europea
en Asia parece, por tanto, no haber variado en el periodo que ocupa
este estudio.

Cabe preguntarse qué mecanismos han sido los causantes de que estas
ciudades hayan salido del sistema rector mundial, conociendo su no
participacion en el sistema de 1996. La causa se halla, sin duda, en el
salto en la jerarquia espacial experimentado por los nodos del
Extremo Oriente, que ha obligado a una restructuracidn espacial en la
que Karachi y Delhi han quedado, coyunturalmente, en la periferia.
Otro factor fundamental para la comprension de las diferencias de
estructura espacial de ambas fechas es el inicio y auge a finales de los
ochenta y principios de los noventa de las rutas directas entre Europa
y el Extremo Oriente, fundamentalmente entre Europa y Japén, como
consecuencia del aumento de tecnologia de las aeronaves.

Con anterioridad se observé cémo el subsistema atldntico-europeo

presentaba un estado de evolucién bastante avanzado: quince de los nodos que
conforman el subsistema de 1996 ya tenian en 1970 una conectividad 100. En
1970, el coeficiente de conexién de los veinticuatro nodos que conformaban
este subsistema era de 86,05. La construccién de una matriz con los once
nodos constitutivos del subsistema pacifico de 1996 muestra para el caso de
1970 una integracién bastante pobre (cuadro n® 125); el coeficiente de
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conexion es un 57,8, frente al 86,05 que presenta su homdlogo europeo para
este mismo afio.

Los datos de conectividad de esta matriz demuestran insistentemente la
importancia de tres nodos: Bangkok, Hong Kong y Tokio. Ademds, resulta
interesante seflalar la escasa conectividad de algunas ciudades que poseian
cierta importancia en el subsistema de 1996 como Los Angeles, Osaka y Setl,
y el absoluto aislamiento de Pekin.

El anélisis de la distribucién de los vuelos demuestra cémo la estructura
espacial descrita para el drea del Pacifico estaba, en parte, constituida, en
1970: cuatro elementos del sistema (Hong Kong, Bangkok, Tokio y Singapur)
concentraban el 67% de la totalidad del movimiento que se establecia. El
incremento de la cohesién espacial ha sido fundamental: en el periodo que
separa ambas fechas se ha pasado de 1.871 vuelos semanales a 4.517, lo que
supone un incremento de un 141%. Este incremento en la conectividad aérea
pacifico-asidtica se hace ain mds importante en comparaciéon con el
experimentado por el subsistema atldntico durante el mismo periodo, sélo un
79,6% (9.771 vuelos semanales en 1970 frente a los 17.553 de 1996).

Este andlisis permite, por tanto, confirmar el profundo cambio en la
organizacién espacial experimentada por el drea bafiada por el Océano
Pacifico que ha favorecido -ademads de la inclusién de parte de sus nodos en el
sistema de organizacion rectora mundial- la configuracién de un subsistema
(subsistema pacifico) de integracion espacial superior al mismo nivel que el
atlantico-europeo.

La inclusién de Delhi y Karachi en el sistema rector de 1970 permite
contemplar la posibilidad de que a principios de los setenta pudiese estar ya
descrito un subsistema espacial asidtico. Su ubicacion geogrifica, visto el
proceso de desplazamiento del centro de gravedad hacia el Este que culmina
con la inclusién de los nodos norteamericanos en tal subsistema, deberia haber
variado respecto a la actual. Observemos ahora la conectividad de los nodos
asidticos y si es posible la definicién de un subsistema que contenga al menos
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uno de los nodos indios y Karachi -que poseian una elevada conectividad- que
en 1970 formaban parte de la regién rectora.

Tal y como sefialdbamos en lineas precedentes, los datos muestran la
posibilidad de describir de un subsistema asidtico de interconexién 100
(cuadros n°® 127, 128, 129). Este consta de once nodos y tiene una dispersién
geografica considerable, desde Teherdn hasta Tokio, incluyendo ademds todo
el sureste asidtico: Bangkok, Bombay, Delhi, Karachi, Manila, Hong Kong,
Singapur, Sydney y Jakarta.

Cuadro N°, 103,
TOTAL COEFICIENTE
| CONEXIONES | DE CONEXION SISTEMA MUNDO 70
BKK 10 100 -SUBSISTEMA ASIATICO 100.2-
DEL 10 100 -Conexiones totales-
Kar - 10100
MNL 10 100 N2 DE NODOS: 11
TYO 10 ' 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 110
BOM 10 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 110
HKG ! 10 ; 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
SYp ; 10| 100
THR 10 ! 100
JKT | 10| 100
110
Fuente: elaboracién propia
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La existencia de este subsistema asidtico que contiene, ademds, cuatro

nodos pertenecientes a la regidon rectora mundial, permite llegar a una serie
de conclusiones:

684

- En primer lugar, debe sefialarse que el proceso espacial fundamental
que ha experimentado el continente asidtico en este cuarto de siglo es el
basculamiento del eje hacia Oriente, integrando ambas orillas del
Océano Pacifico. Por tanto, la perificidad espacial del territorio central
asiatico se ha incrementado notablemente.

- Ha sido necesario que recurrir a una hip6tesis para la determinacién
de un segundo subsistema de organizacidén espacial, esta hipétesis es
necesaria en- cuanto- gque la matriz--y los -esquemas de nedalidad del
sistema rector mundo de 1970, mostraban una organizacién espacial
completamente polarizada por Europa.

En este aspecto radica una de las diferencias fundamentales entre los
dos subsistemas asidticos determinados en la investigacién: el subsistema
pacifico de 1996 tiene una base organizativa propia en virtud de la
polarizacidon que realizan Singapur, Tokio y Bangkok, ciudades que
pertenecen al sistema rector mundial. Los nodos centrales del
subsistema asidtico de 1970 no aparecen incluidos en el sistema rector,
lo que refuerza la polarizacion de Asia por parte de los nodos europeos.
En sintesis, en 1970 solo se participa de la region central en cuanto que
la conectividad con Europa y Nueva York sea Optima; del sistema
rector mundial sélo puede sustraerse un subsistema dependiente: el
subsistema atldntico-europeo. En 1996 se la investigacion determiné
dos: el subsistema atlantico-europeo y el subsistema pacifico. .. ...

- En el sistema de organizacién de los flujos asidticos observamos,
asimismo, una serie de salidas de indole geopolitica. Alguna de estas
situaciones ya han sido comentadas con anterioridad. Este es el caso del
aislamiento de los nodos chinos: Tianjin, tercera ciudad del pais con,
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aproximadamente, seis millones de habitantes”, carece de salida
exterior; mientras la salida exterior de China se realiza desde Shanghai
y se dirige, fundamentalmente, a ios nodos del Tercer Mundo.

-Flujos nodales en América.

El esquema de organizacién de los flujos nodales del continente
americano ofrece muchas similitudes con el actual (figura n° 101):

Nueva York, Los Angeles y Miami polarizan gran parte de las
conexiones nodales americanas. Tal como observdbamos en 1996, Miami
constituye el nodo polarizador de los vuelos procedentes de Centroamérica, el
Caribe y Suramérica. Ademds, Nueva York atrae parte de los flujos de los
nodos de la costa atlantica suramericana. Los Angeles polariza los flujos
nodales procedentes de México.

Paralelamente a la atraccién estadounidense de los flujos de
Latinoamérica, apreciamos la existencia de un sistema de integracién en el
Cono Sur. En este momento, los paises del Rio de La Plata, Brasil y Chile
atraviesan un periodo de crecimiento econémico importante que no permite
prever las futuras crisis econdmicas de los ochenta; de esta situacién
econémica deriva un desarrollo importante del movimiento en ese drea, y la
configuracién de un subsistema espacial que organiza tal movimiento. Este
subsisterna continda en la actualidad; Buenos Aires es su nodo central. La
figura n® 101 permite, también, observar la existencia de un subsistema
espacial localizado en la region de los Grandes Lagos y la costa oriental
norteamericana.

** Dato estimado a partir del Anuaric Atlante Agostini, 1970 y 1983,
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En 1970 la dependencia nodal respecto a Europa es muy superior a la
observada en 1996 tanto en lo que se refiere a los nodos latinoamericanos
como a los canadienses. Londres, Frankfurt, Paris, Mosci y Madrid reciben
algin flujo ya sea nodal o seminodal procedente de América.

Puede destacarse también la salida atipica de la Habana, nodal hacia
Madrid. La capital de Espaiia es, paraddjicamente, la valedora de un sistema
politico totalmente opuesto al régimen castrista. Las salidas seminodales se
dirigen hacia Moscu y Argelia; como Cuba, este iltimo pais era simpatizante,
tras su independencia de Francia en 1962, del régimen soviéticoPuede
deducirse, por tanto que la estructura de los flujos americanos ha
evolucionado de la siguiente forma:

1- La proyeccién exterior del espacio estadounidense ha aumentado,
con la inclusién de un segundo nodo, Los Angeles en la regién rectora
mundial.

2- Los flujos nodales de las ciudades centroamericanas y suramericanas
han sido fuertemente polarizados y concentrados en un solo destino Miami; a
este respecto cabe sefialar c6mo la centralidad de Nueva York respecto a los
nodos de la América media ha disminuido de manera importante.

3- Se ha intensificado la integracién espacial de los nodos de la costa
noreste norteamericana. Aunque los flujos de 1970 permiten intuir un
subsistema espacial localizado en este 4rea, la distribucién en 1996 de los
mismos permite observar un incremento de la interrelacién, siendo la salida
nodal hacia Europa mucho menos importante que en 1970.
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- flujos nodales en Africa.

De todas las situaciones analizadas sin duda el caso africano es el que
presenta una estructura espacial mds caética y polarizada. La figura elaborada
con tal situacién (figura n® 102) permite apreciar dos aspectos claves de la
salida aérea de este continente a principios de los afios setenta:

- una ausencia casi total de organizacién en el interior del &4rea
africana

- una gran polarizacién de los flujos nodales por parte de los nodos
europeos, principalmente por los nodos de Europa; Moscu, por su
parte, polariza los vuelos de los paises adscritos tras su independencia
a la oOrbita soviética, caso de Argelia.

El sistema espacial que presentan las diferentes direcciones nodales
parece, en cierta manera, 16gico tras un reciente proceso descolonizador; se
supone que las ex-colonias deberian tener cierta dependencia respecto a sus
ex-metrépolis. Con la perspectiva que nos proporcionan los mdas de
veinticinco afios que separan los dos momentos de este anélisis, podemos decir
que ¢l proceso de integracién espacial, ligado al desarrollo econdémico y a la
independencia politica no se ha producido, existiendo, en la actualidad, una
polaridad espacial similar a la que se describe en 1970.

A pesar de la débil polaridad en el interior del continente africano se
pueden describir tres dreas de intensidad de flujos superior al resto: en torno
al Golfo de Guinea -reciprocidad de conexiones nodales de Abidjan, Accra, y
Lagos-; en el Africa Oriental sobresale la intensidad nodal de los flujos entre
Nairobi y Dar es Salaam; por iultimo, en torno a Johanesburgo también
aparece un subsistema de polarizacién espacial.
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- Flujos nodales en Oceania.

Al contrario que en el caso asidtico o africano, las tres ciudades de
Oceania consideradas en la hipGtesis de trabajo presentan una situacién
bastante diferente a la que aprecidbamos en el andlisis del afio 1996:

Londres, ex-metrépoli colonial, realiza la principal polarizacién de los
flujos australianos, frente a la ausencia de conexiones nodales en 1996.
Sydney y Melbourne pivotan en primer orden de importancia hacia la capital
inglesa; por el contrario, Auckland lo hace hacia Sydney, dejando intuir un
mini-sistema austral, ya totalmente conformado en la actualidad (1996).

La salida hacia la costa occidental norteamericana es menos importante
que la que se aprecia en la organizacién espacial de 1996. Recodemos cémo
en el andlisis de 1996 tanto Sydney y Melbourne como Auckland tenian
conexiones importantes con Los Angeles.

Puede apreciarse, por tanto, cémo en la medida en que se ha
desarrollado un sistema econémico-espacial en el Pacifico, se ha producido la
integracion de Oceania en el mismo en virtud de las conexiones nodales de
Sydney y Melbourne con Singapur y seminodales de Sydney, Melbourne y
Auckland con Los Angeles (figura n°® 100)

Sintetizando, en la medida en que los nodos pacificos adquieren una
organizacion propia desaparece la atraccién europea sobre Australia y Nueva
Zelanda, artificial desde el punto de vista de la distancia espacial que es
necesario recorrer para la obtencién de los mismos beneficios, econémicos,
politicos, sociales, culturales, etc... En este sentido, el desarrollo econémico
de los paises asidticos -nuevos paises industrializados- y la armonizacién
cultural que imponen los procesos de mundializacién han sido fundamentales
para la integracion del continente austral en el drea de flujos del Pacifico.
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Figura N° 100
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4. Conclusiones sobre los sistemas espaciales de escala planetaria en 1970.

El andlisis realizado permite demostrar la existencia de una estructura
espacial mundial a inicios de la década los setenta, cuyo origen puede situarse
en el equilibrio de poder, politico-econémico, establecido tras los acuerdos de
paz de la Segunda Guerra Mundial.

Los resultados de la investigacién demuestran que el espacio mundial en
1970 estaba dividido en una serie de sistemas de organizacién, de los cuales
los mds importantes son:

- El espacio interior norteamericano, muy integrado y de creciente
expansion, en cuya organizacion interna aparecen ya incluidas las dos
ciudades canadienses -Toronto y Montreal-, pero en menor intensidad
que en la actualidad.

- Un espacio internacional de creciente integracidn en torno al Océano
Atldntico.

- Un espacio internacional de polarizacién politica en torno a Moscu.

- Un espacio de incipiente organizacién en torno al Pacifico, con un
polo incluido en la regidon rectora mundial: Tokio; esta situacién
coincide con la importancia econémica del Estado que representa.
Junto a este nodo aparecen Hong Kong y Bangkok, en pugna por
integrarse en el sistema mundial de ciudades, y que, ya en 1970,
organizan sus propias regiones.

- Una regidén central, que polariza la conexién mundial, que contiene

un subsistema espacial de creciente integracion, el ya mencionado
subsistema atldntico-europeo.
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- Una serie de espacios periféricos, polarizados bien por
Norteamérica, bien por Europa, y en menor medida por los nodos
principales de la costa occidental del Pacifico.

De la investigacién puede desprenderse que en el periodo posterior a la
Segunda Guerra Mundial se ha ratificado la posicién central de Europa pese a
la importancia de los otros dos polos desarrollados, los Estados Unidos y
Japon.

Con relacién a este aspecto, cabe sefialar el protagonismo social y
cultural que ha tenido Eurcpa durante todo el siglo XIX y XX. Con Ila
descolonizacion del Tercer Mundo no se rompié 1a dependencia cultural que
tenian los paises colonizados de sus ex-metrépolis; las mejores instituciones
educativas siguen estando en Europa, en ellas se forman las élites de los
diferentes paises ya soberanos. Europa posee, ademads, una localizacién central
entre Asia, Africa y la costa occidental Norteamericana -donde, por el
momento, se desarrolla la mayor parte de la actividad econémica e industrial
de los Estados Untdos-. Igualmente, en Europa se localizan gran parte de las
sedes de los organismos de arbitraje v control desarrollados a partir de los
cincuenta. En este momento (1970} el territorio europeo ofrece a las
empresas japonesas y norteamericanas enormes posibilidades de expansién de
sus mercados...

Aunque el subsistema atlantico-europeo sea el espacio de integracién
mas importante detectado en la investigacidon, la regién rectora mundial
aparece configurada ademds por otra serie de elementos:

- Tokio, ciudad integrada en el sistema mundial, tal y como
corresponde a la tercera potencia econémica mundial.

- Mosci, con una conectividad inferior al resto de nodos, ejerce una

polarizacidn selectiva de los flujos, lo que conforma su propio sistema
espacial.
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-Una serie de nodos de inclusién coyuntural, en virtud de su
conectividad con Europa, de su posicién geoestratégica, o de su
atraccion como localizaciones de recursos importantes; Teherdn, El
Cairo, Delhi, Karachi. Algunos de éstos, conocida la tecnologia aérea
del momento, pueden estar en la regién rectora mundial
coyunturalmente, como escalas hacia localizaciones mds orientales.

Con esta descripcion, nos es posible establecer el tipo de estructura
espacial existente en 1970 y la jerarquia de los diferentes subsistemas
detectados:

* En la cdspide de la jerarquia espacial aparece la regidn rectora
mundial, espacio central del planeta. Se trata de un sistema cuyos
nodos establecen entre ellos relaciones centro-centro, y que ostenta la
mdaxima conectividad con el resto de nodos considerados en la
investigacién. En ella también se incluyen, coyunturalmente, algunos
nodos debido a la situacion politica, econémica, o la localizacién
geoestratégica que tienen en ese momento.

* Dos subsistemas integrados en el sistema rector mundial: el
subsistema atlantico-europeo y el subsistema espacial norteamericano
que organiza el territorio de los Estados Unidos y Canadai.

* Subsistemas de los subsistemas centrales. Subsistemas de integracion
mads pequefios ligados al territorio donde los flujos se establecen
gracias a las ventajas comparativas de la proximidad geografica.

* Conjuntos de nodos exteriores polarizados. Sus principales
conexiones pivotan hacia nodos del espacio central; las dreas
geogréficas a las que pertenecen presentan una cohesién interior
diversa, manifiesta en la existencia de algunos subsistemas exteriores
al sistema central.

Frente a una polarizacion de los nodos africanos por Europa, y de los
nodos latinoamericanos por los Estados Unidos, la estructura de las
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ciudades asidticas nos permite observar la configuracién de una
incipiente estructura espacial en la costa noroeste pacifica, cuyas
cabezas nodales son Tokio, Hong Kong y Bangkok; mientras tanto, los
nodos indios y Karachi poseen una salida bipolar. Ademas, el espacio
asidtico aparece conformando un subsistema de integracién propio, en
la actualidad desaparecido; éste, desde el punto de vista de la jerarquia
espacial, debe situarse por encima de los espacios periféricos africano
y asidtico, al presentar un nivel de cohesién considerable.

+ Subsisternas exteriores; son sistemas de organizacién espacial
organizados en torno a nodos periféricos, pero cuya centralidad es
muy superior a la de los nodos del entorno geogréfico inmediato.

De la comparaciéon de los dos sistemas espaciales -1970 y 1996- se

deduce el mantenimiento de una serie de estructuras configuradas después de
la Segunda Guerra Mundial, pero también observamos algunos cambios
significativos:
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- - Incremento de 1a cohesidn interna en la regidn rectora mundial.

- Restructuracién espacial en Asia, lo que ocasiona la organizacién de
un subsistema espacial en el Pacifico y la inclusién de ambas fachadas
de este océano en el sistema rector.

- Incremento de la cohesion de los subsistemas territoriales menores,
tanto en las 4reas centrales como en las periféricas. La cohesién -
interrelacién entre nodos- y la extensién -nimero de nodos que
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- Restructuracidn espacial del drea europea.

- Incremento de la polarizacién que los nodos centrales ejercen
respecto a sus dreas de influencia.
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- Salida del sistema rector mundial de los nodos centro-asiaticos:
Delhi, Karachi, y Teheran.

Podemos concluir, por lo tanto, que la estructura espacial descrita para
1996 presenta numerosos rasgos ya configurados en los afios cincuenta y
sesenta. A ella habria que afadir los procesos desarrollados en afios
posteriores a 1970, coincidentes con tres dindmicas fundamentales: la crisis
econdmica, los procesos de mundializacidén y los cambios en el panorama
politico.

La crisis econdmica desarrollada en los setenta v los ochenta, cuyo
inicio puede localizarse en la crisis del petréleo de 1974, tiene consecuencias
diferentes para los distintos 4mbitos econémicos y geograficos:

En Europa y los Estados Unidos la crisis econémica supone el fin del
periodo desarrollista de postguerra; con ello la politica proteccionista estatal,
ligada al concepto de "Estado del bienestar” se sustituye por una politica
neoliberal; los mejores ejemplos de esta politica son los desarrollados por
Ronald Reagan en los Estados Untdos de América y Margaret Thacher en
Gran Bretana.

En algunos paises mediterraneos la crisis econdmica y la
reestructuracion politica coinciden: a la crisis econdémica que sufren estos
paises se suman procesos de democratizacién politica, caso de Espaiia,
Portugal, y Grecia. Ambas circunstancias debieron ser abordadas
conjuntamente.

En los paises del 4mbito comunista la crisis econémica también se deja
sentir. La Unidén Soviética, en inferioridad estratégica tras el plan de defensa
espacial estadounidense conocido como Guerra de las Galaxias, se ve incapaz
de continuar con la carrera de armamento, acosada por una profunda crisis
politica y econOmica: obsolescencia de la administracion central,
desabastecimiento de los mercados, indices de productividad agraria e
industrial muy bajos, etc... Esta situacion conduce, ya entrados los afios
ochenta, a la puesta en marcha de una serie de reformas politicas propuestas
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por el nuevo secretario del PCUS, Mijail Gorbachov. Estas reformas se basan
en una modernizacién de la administracidn, una apertura del comercio hacia
el exterior, una liberalizacién del comercio interior, reformas en los procesos
industriales, reformas agrarias, etc...

En estos afios se desarrolla, también, un proceso de apertura politica y
econdmica en la Repiiblica Popular China; por ejemplo, en 1972 tiene lugar la
primera cumbre chino-estadounidense. Esta apertura politica y econémica
continia en la actualidad, 10 que nos hace pensar que varias ciudades chinas
pudieran estar incluidas en un futuro sistema rector mundial.

La crisis econdmica, por su parte, ha incidido especialmente en los
paises del Tercer Mundo. Estos han tenido que hacer frente a sus respectivas
deudas externas, lo que ha ocasionado, en muchos de ellos, situaciones de
pobreza, deterioro de su medio ambiente y expolio de sus recursos superiores
a las épocas coloniales. La inestabilidad politica de estos paises es casi
endémica.

Conjuntamente a las crisis econémicas de los setenta y ochenta se
desarrollan procesos de mundializacién econémica ligados al desarrollo del
transporte, las comunicaciones y la liberalizacién comercial. Estos, ya
planteados al inicio de este capitulo, son, en parte, una respuesta a la crisis
economica.

Fruto de estos procesos de adaptacién y reconversién econémica a nivel
mundial son los Nuevos Paises Industrializados, la mayoria pertenecientes al
ambito del Asia Pacifica.

A finales de los ochenta y principios de los noventa se produce, también
un importante cambio del panorama politico mundial. De un mundo bipolar,
ligado a sistemas econdmicos y politicos enfrentados, se pasa a una
uniformidad politica sélo contestada por situaciones nacionales concretas:
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- Pervivencia de sistemas politicos comunistas en algunos Estados, por
ejemplo, en la Republica Popular China y las naciones satélites de ésta,
como Corea del Norte, Vietnam; también en Cuba.

- Conflictos de corte nacionalista, racial, separatista, incluso guerras
civiles. Muchas de ellos son consecuencia de los procesos de
descolonizacién desarrollados en décadas pasadas, y que dejaron a los
paises del Tercer Mundo en situaciones de ingobernabilidad politica y
de pobreza extrema.

Durante los ochenta y los noventa, en curso, ha habido en Africa
enfrentamientos armados de cierta magnitud en Somalia, Argelia, Angola,
Sudan, Mozambique, Ruanda, Burundi, Liberia, Sierra Leona, y el Sadhara
Occidental; mencionemos, ademas, el problema del apartheid en la Repiblica
Surafricana y el azote del integrismo isldmico en el Norte de Africa. En Asia
destacan los movimientos independentistas de la India e Indonesia, la cuestién
del Kurdistan, el conflicto en Camboya, el conflicto en Afganistdn, los
enfrentamientos raciales en Sr1 Lanka...

El conflicto drabe-israeli en el Oriente Medio es un problema sin
solucionar pese a los procesos de paz intentados en estos mas de veinticinco
afios: procesos de paz de Camp David de 1978 o el Acuerdo de Paz Palestino-
Israeli de 1994.

El fundamentalismo isldimico ha sido una de las cuestiones que ha
ocasionado gran inestabilidad internacional. Aunque su origen se remonta a
fechas anteriores, podemos citar como fecha clave para su desarrollo, febrero
de 1979, en que se produce la revolucién y posterior derrocamiento del Sha
de Irdn. Las connotaciones ideoldgicas del fundamentalismo isldmico, que
exigen un estricto seguimiento de las leyes cordnicas, combinadas con
reivindicaciones de tipo politico se traducen en enfrentamientos con los
intereses internacionales asentados en los territorios de estos estados.

El problema se agrava puesto que la mayor parte de los paises drabes
poseen importantes reservas petroliferas, que ahora son controladas en favor
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de los intereses de los propios paises isldmicos: la subida del precio del
petrdleo es la consecuencia fundamental de esta disputa, lo que desencadené
parte de la crisis industrial de los paises desarrollados. El fundamentalismo
isldmico, extendido por el Oriente Medio y el Norte de Africa, ha sido, en
parte una justificacion de las intervenciones de los Estados Unidos en estos
anos. Incluso, el control de las reservas petroliferas ha sido la causa de
algunos enfrentamientos entre los propios paises drabes: Guerra Irak-Irdn,
Guerra del Golfo o los enfrentamientos fronterizos entre Turquia e Irak.

Efectivamente, la estructura y los cambios espaciales descritos son
reflejo de los procesos politicos y econdmicos dominantes. Nos resta, sin
embargo, observar cudl ha sido la dindmica espacial -el proceso espacial
intermedio- entre las dos fechas ya analizadas. Este es el objetivo fundamental
al abordar el estudio de la situacién en 1981 y 1991.

El afio 1981 representa, desde el punto de vista econdmico, un periodo
de profunda crisis econémica todavia no superada tras la de 1974. Por otro
lado, en 1981 es casi imposible intuir los cambios politicos que ocurrieron a
fines de los afios ochenta.

En 1991, ya superadas las fases dlgidas de la crisis econdmica, los

procesos de mundializacion econdémica estdn profundamente establecidos.
Mientras tanto, los procesos de cambio politico estdn en plena efervescencia.

IV.4.b. Sistemas espaciales en 1981 y 1991

]

El objetivo fundamental de esta parte de la investigacién es |
descripcién y conocimiento de la estructura espacial en los escalones
superiores de la organizacién del planeta: definicién del sistema rector
mundial, nodos que acceden al mismo, su cohesién interna y definicion de los

subsistemas de organizacion interiores.
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Para el conocimiento de la regién rectora mundial en estas dos fechas se
ha utilizado una metodologia similar a los casos anteriores, pero centrandonos
en los escalones superiores de la jerarquia espacial y dejando de lado los
nodos que pertenecen a la periferia espacial, cuya situacién retomaremos
posteriormente. Este proceso resulta 16gico si tenemos en cuenta la similitud
de la situacion en las dos fechas anteriormente estudiadas, con lo que no cabe
la posibilidad de un comportamiento diferente de los nodos pertenecientes a
Africa y Latinoamérica. Analizaremos con detalle, sin embargo, el proceso
por el que determinados nodos asidticos se incorporan al sistema espacial
central, mientras que otros, como los nodos indios, salen del mismo.

Como en los casos anteriores la investigacion se ha realizado en base a
las conexiones aéreas totales, directas y con escala.

1. La organizacion espacial en 1981.

El coeficiente de conexién de la matriz inictal de 1981, -matriz
poblacional- muestra un avance muy timido en la conectividad de las
megaciudades planetarias; 30,3 en 1970 y 33 en 1981 (cuadro n® 132). Podria
verse aqui una primera consecuencia de la crisis econémica, que retrae las
conexiones de manera importante, maxime si tenemos en cuenta que las
principales ciudades representadas en esta matriz pertenecen a paises del
Tercer Mundo, que es donde el crecimiento urbano es mds importante.'

Debido a la invalidez del criterio poblacional hemos recurrido, de
nuevo, a la confecciéon de una matriz hipétesis donde aparecen otras ciudades
significativas por su peso econdmico, politico, social, estratégico, etc,...

' Como en los casos anteriores, la matriz inicial ha sido elaborada con las principales ciudades del Mundo por su
tamafio demogréfico. Los datos relativos a su poblacién aparecen especificados en el cuadro n® 105; la diversidad de
fuentes consultadas para la obtencién de los datos no permite una comparacién entre los mismos, pero si una
aproximacién al tamarfio de las ciudades que conduzca su posterior seleccién.
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Desde el punto de vista metodoldgico conviene precisar que en esta fase
de la investigacién sélo se ha trabajado con matrices de vuelos totales
(directos y con escala), dada la escasa utilidad que han proporcionado en fases
anteriores las matrices de vuelos directos.

La matriz hipotesis para 1981 consta de sesenta y cuatro nodos. Con
objeto de determinar una conectividad elevada desde el principio no hemos
incluido algunos nodos que en la matriz poblacional presentaban coeficientes
de conexidon muy bajos; todos ellos pertenecen a estados con mds de un nodo
en la matriz, y en los que otra ciudad posee una conectividad superior a la del
nodo descartado: Berlin Oeste, Shanghai, Tianjin, Leningrado y Calcuta;
todas estas ciudades, a excepcidn de Calcuta, tenfan una conectividad reducida
en el sistema de 1970. Calcuta, por el contrario, presentaba unos coeficientes
de conexion sensiblemente mds elevados, 10 que pone de manifiesto su caida
en el sistema de organizacién espacial, integrindose en una jerarquia sub-
subrregional, tal y como vimos en el andlisis de 1996. Por las mismas razones
sefialadas para 1970 hemos incluido en el sistema hipétesis la misma relacidn
de nodos. Adem4s nos hemos decidido a incluir Copenhague, en razén del alto
grado de conectividad con el sistema rector que presentaba 1970.

La crisis en el desarrollo de la interconexion a nivel planetario se hace
patente, también, en el sistema hipétesis que refleja un coeficiente de conexion
muy similar al observado diez afios antes; con una conectividad media del
40.69 frente-al 39,2 de-1976 (cuadros n° 133 y 96). CoTTo

El proceso discriminante al que sometemos a los elementos de la matriz
hipétesis nos conduce a la matriz n° 6 que presenta un coeficiente de 95,2
(cuadro n® 138). El nimero de conexiones fallidas corresponden a una serie
de pares de nodos; obsérvese la ausencia de conexién entre Copenhague y
Bombay, Karachi y Bruselas, Singapur y El Cairo, y de Mosci con Manila y
Nueva York. Parece evidente que ante la falta de relaciéon entre Mosci y
Nueva York suprimamos el nodo ruso en favor del norteamericano, cuya
inclusidn, tal y como sefialdibamos en la hipdtesis de trabajo, era indiscutible.
El resto .de. conexiones fallidas ponen- de manifiesto-la- posibilidad de
configurar dos sistemas de interconexién 100 (cuadros n® 139 y 140).
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Cuadro N° 133
TOTAL COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE
| CONEXIONES DE CONEXION CONEXIONES| DE CONEXION.
LON 60 93,75 DEL_ 21 : 281
PAR 60 93,75 IST 20 32,81
FRA - 54 84,38 LIM : 21 32,81
AMS . 51 : 79,69 MIA 21 _ 32,81
ROM sl 79,69 NBO 21 3281
ZRH 50 718,13 BUD 20 31,25
ATH 44 68,75 BER-Este 20 31,25
NYC 44 . 6875 cCs 19 | 2969
MOW 41 64,06 JHB 19 : 29,69
BRU 40 ! 6250  THR 19 ' 29,69
CPH 40 62,50 YMQ 19 2969
GVA 33 ‘ 59,38 MUC B 18 28,13
MAD 38 5938  SCL 18 ' 28,13
TYO 8 59,38 SYD 18 2313
KHL 34 B 53,13 YTO 18 ' 28,13
CAL | 32 50,00 ALG ( 16 25,00
BOM 31 j 48,44 BJS-PEK 6 | 2500
VIE ‘ 31 48,44 WAS 16 25,00
BKK 29 45,31 ADD 15 1 23,44
MIL | 29 4531 DAR | 15 23,44
LAX 28 i 4375 FIH 15 23,44
MNL 28 . 4375 MEL . 15 23,44
SIN : 28 43,718 HAM i 14 21,88
HKG | 25 | _ 3906 ABJ R 21,88
LOS 25 : 3906 . BOG 4 o 2188
MEX 25 : 39,06 CHI 13 20,31
RIO 25 ; 35,06 0sA 13 20,31
EZE 24 37,50 SEL 11 17,19 B
BUC 23 35,94 ) DAC 10 15,63
SAQ 23 3594 LAD 8 12,50
JKT 22 : 34,38 CGN 7 10,94
CAS ! 21 i 32.81 CPT L4 825
1641
SISTEMA MUNDO 81
-Matriz hipétesis.1.-
- Conexiones totales-
Ne DE NODOS: 64
TOTAL CONEXIONES: 1641
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 4032
COEF. CONEX.: 40,69%
Fuente: elaboracidn propia
* Niicleos a no incluir en la préxima matriz: nodos con coeficiente de conexién inferior a 25
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Cuadro N° 142
TOTAL COEFICIENTE

| CONEXIONES DE CONEXION
ATH . 18 I 100
AMS | Y N _106
BKK _ 18 . , 100
FRA ) 18 | 100 SISTEMA MUNDO 81
GVA 18 W5 ~Matriz. 6.-
LON 18 i 100 - Conexiones totales -
ROM | 18 L 100 N2 DE NODOS: 19
TYO 18 " 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 332
ZRH 18 L 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 342
BOM 17 i 94,44 COEF. CONEX. SISTEMA: 95,2
BRU 17 ‘ 94,44

CAL 17 94,44

CPH 17 94,44
KHI | 17 94,44
MNL - v _ 94,44
NYC 17 ) 94,44
SIN P 17 Jﬁ 94,44

MOW | 16 88,89

332

Pares de nodos que failan y su resolucién recurriendo a su coeficiente de conexi6n en la matriz hipdtesis :
* Copenhague-Bombay..... Copenhague
* Brugelas - Kacachi.......... Bruselas

* Singapur - Cairo........... Singapur
* Mosci - Nueva York..... Nueva York
* Mosci - Manila.............. Manila, al suprimir Moscu en su ausencia de conexidn con Nueva York

Fuente: elaboracién propia
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Un primer sistema centrado en Europa, con Copenhague, Bruselas y El
Cairo (sistema 81.100.1). Este presenta una conectividad con el conjunto de
los nodos de la matriz hipétesis superior al del segundo sistema posible, ya
que, como puede apreciarse en la matriz hipdtesis, estas tres ciudades tienen
coeficientes de conexidn superiores a los de Asia (Bombay, Karachi y
Singapur).

Un segundo sistema (81.100.2) con mayor proporcion de nodos
asidticos, en ¢l que se integran Bombay, Karachi, Singapur en sustitucién de
los tres europeos, citados con anterioridad. Se trata de un sistema con un nodo
mas que en el caso anterior. En lineas generales tiene, sin embargo, una
conectividad mds baja con el resto de los elementos considerados en la
investigacién. Observemos la conectividad global de cada uno de los
clementos en la matriz inicial:

- Copenhague tiene nueve conexiones mas que Bombay.
- Bruselas conecta con ocho ciudades més que Karachi.
- El Cairo tiene cuatro conexiones mds que Singapur..

- Contabilizadas globalmente, el sistema 81.100.1 posee un 0,5% mas
de conexiones con el exterior que el 81.100.2. El segundo sistema, por
el contrario, posee un nimero de conexiones interiores superior, al
incluir un nodo mas.

En cualquiera de los casos, los dos sistemas determinados (cuadros n°
143 y 144) presentan una serie de caracteristicas comunes, que exponemos
seguidamente: Al igual que la matriz hipdtesis, el sistema rector mundial
resultante presenta una situacién bastante estacionaria en lo referente a su
cohesién interna: el nimero de vuelos en 1981 (sistema 81.100.1 con 5.109
vuelos semanales; sistema 81.100.2 con 5.144 vuelos semanales) es, incluso,
inferior a los 5.157 vuelos observados en la regién rectora del afio 1970.
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Cuadro N° 143
SISTEMA MUNDO 1991
MATRIZ DE VUELOS DEL SISTEMA RECTOR 81.100.1
TOTAL % RESPECTO

___|ATH AMS _|BKK _|BRU _[CAL @.._,,,JERA, GVA_LON _[MNL_ NYC |PAR__ROM _JTVO [ZRH _|VUELOS, ALTOTAL _
LON | 2{ 124l 15[ 2wl e[ L So[eee| el esl msl sl aar sal 750 148
PAR | 16| 52 11 16 33 59l 69 18 3 2.7F_£‘_T*F el sl an| sea 1184
FEA_FJJ, a2 2 1al 36| eees| TS| 9| 3 44l 63 30 19 44 @Lw T
AMS ,,fﬂ]_._. v Ty7] s s 35| a3 22[ apal 5| 23 sl 2 vﬁ__,,gsj . B ST
ROM al w e o2l 16l 30 24 s 2 22\___,7,,695 s gl a3l 3| 138
BRU 15| __ 48 Qﬂr el T T wlTml al I T D ) N R 77 N T LY 7 A

Y S 1 DR 1 7 T sal ] T2 4wl 6] 4] e 305] 636
L D I A 1 N € I SN 11 N ™ A TS N7/ ST M/ R
al 14 g 11| a0 e _ e8 #__."’:_*_Lﬁz? 7 ) I 7
S Al ml S| s as|_eee| Tosol Tl el el 24 3] 279] 546
el asp el s 290 14 28 éi,w\,____m ___,44 Cun s s
ol 2l e[ ol [Tl mf sl _lgﬁ,,,,,,_S,::**T_,, 4 207 405
ael U3 a0l mal ol sl | el el el 4ol a4l iesi T 3g
~ _5_,{,4.\ R I T 4\, 2 3 8] 16 0» ‘5* L d) 48] 290

34 1 3 2| 3 1 FYRE = EL 3 2035 & 107] 2,09

REPARTO DE LOS VUELOS. SISTEMA RECTOR. 81.100.1. \

BR G MM LON ‘

™O ’

PAR I

GVYA

: |

we BH ]

: - |

m" i

M AMS 1

&y ACM !

Fuente: elaboracién propia

| [ 1 | i | L ; L

bt

02490 2I0HSUDAIY DP SIPI4 IP SISHPUD 12
OIpd 40d DIIDIFUDId BIDISI P SUcIBaL 3P UOIIUIAT Al opmiide)




Cuadro N° 144

SISTEMA MUNDO 1981
MATRIZ DE YUELOS DEL SISTEMA RECTOR 100.2.

TOTAL % RESPECTO

19

15

Fuente: elaboracién propia

REPARTO DE LOS VUELOS. SISTEMA RECTOR 81.100.2.

LON

) ATH |AMS |BKK |BOM |FRA |GvA HKG |KHI _[ION MNL NYC |PAR _|ROM {SIN _ |TYO |ZRH | VUELOS . ALTOTAL
LoN | 2 124 15 4] 7% sol 16 14] e 4r e8] 123]  s3 23] 24l 54 670 13,02
PAR 16 520 1 759 69! 3 4| 128 3; 27| Hwe 60 8 15 47 509 29
FRA 29 42l 22 10| wwrs| 35 13 13 69! 3 44 63 30| 12 19 44 448 871
AMS ] i B ¥} 2 4 22| ! 7 124 3 23 53 28 17 7. 3 404 | 785
BKK 19 16]  #xex 06 22 2 9% 19| 61271 410 18] 59| 400 4 363 10
HKG 4l ol e 12 13 20 eeel 77 161 30] 14l K1 57 83 80 35 6,71
ROM 42 17 18 i __30 24| 5| _ .4 53| 2] 22 60]  rex B8 33 344 669
TYO 12 T 40 7 19 i 8l b4 241 k1] 28] 1é 8 23| wrer 4] 317 616
NYC 180 22) 4 9 40 6l 14 4] __ 68l 4] 27 22 708 20 293 | 5,70

ZRH 15 36 4 91 45| | 5. __ 4 53 4 0] 47 6] 8 4l x| 280 | 54
SIN ! 18] _ 59 14| 13 20 57 6] 22 15 7 7 Bl e 28] 8 265 | 515
Gva 14 22] 3 8| 35]  wers) 5 3. sl 16 69| 24 2 3 245 | 4,76
ATH wrEx 190 19 70 290 4 4] w200 6 18 16 42 6! 12i 15| 237 | ___461
MNL 6 3! 34 S 3 1. 30 8 4p  eeer] g 3 .2 8 3si 4 152 | 295
BoM 7 3& 16]  #ed*| 10 6| b 12 181 3| 9 8 8 15 7.8 142 | 276
KHI 10 5 12] L PR 13| 8 4 6 4 6 14; 4 128 | 2,49
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- Destaca la imposibilidad de incluir Moscd en la regién central, al
fallar su conexién con Nueva York. Este hecho favorece la entrada de una
serie de nodos asidticos, concretamente, Hong Kong y Manila.

Nos resulta altamente extrafia la desaparicion de Moscii del sistema
rector mundial. Bien es cierto, que la crisis econdémica en la Unién Soviética
ya empezaba a sentirse a principios de los 80, pero aiin asi en 1981 este estado
era la segunda potencia mundial.

Ante esta situacion, creo necesaria realizar una revision critica a la
metodologia empleada, que se basa en la siguiente reflexion: "si la red de
transporte aéreo no es capaz de determinar un sistema espacial rector mundial
que incluya Moscud puede ser que dicha red no sirva para el andlisis de la
estructura espacial, con lo que todo nuestro trabajo y esta Tesis Doctoral
caeria por su propio peso"”. Cabe la posibilidad, sin embargo, de que la salida
de Mosci del sistema rector mundial se deba a causas meramente
coyunturales, relativas al funcionamiento del sistema de transporte aéreo, y
que la conexidén Moscui- Nueva York haya sido sustituida por una alternativa
con idéntica validez. Por este motivo volvemos, de nuevo, a la matriz
hipétesis en busca de alternativas posibles a la conexién Nueva York- Mosci.
El andlisis de las conexiones de Moscu revelan la existencia de flujos aéreos
entre esta capital y Washington. En sintesis, la salida del sistema rector de
Moscii es meramente coyuntural, y se debe a la sustitucién de los vuelos con
Nueva York por la conexién Mosci-Washington. La capital estatal
estadounidense posee un nivel de conexidon muy inferior al de Nueva York y
al de Mosci; la capital moscovita no estd incluida en el sistema rector
planetario de 1981 simplemente porque Washington no lo estd. La conexién
Nueva York- Mosci se realiza, por lo tanto, de forma indirecta a través de
los vuelos Moscu-Washington.

- La capital filipina, junto con Bangkok y Tokio participa de los dos
sistemas posibles, lo que muestra una creciente inclusidon de nodos de la costa
pacifica occidental en el sisterna central y consecuentemente, el
desplazamiento hacia el Este del sistema asidtico descrito para 1970. Esta
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f)articipaci(')n se completa en el sistema 81.100.2 con la inclusién de Hong
Kong y Singapur. Atin asf en 1981 siguen apareciendo en el sistema nodos del
subcontinente indio: Bombay y Karachi.

- En los dos sisternas observamos que las primeras posiciones por el
nimero de vuelos son ocupadas por los nodos europeos: Londres, Paris,
Frankfurt y Amsterdam.

- En el segundo sistema (81.100.2) Bangkok y Hong Kong ocupan una
posicién central, detrds de los cuatro nodos europeos citados pero por encima
de Tokio.

- El resto de nodos asiaticos, Manila, Bombay, Karachi, ocupan los
tltimos lugares por concentracién de los flujos en ambos sistemas.

- El andlisis de los flujos neoyorquinos permite comprobar una
disminucién de la importancia de esta ciudad en ambos sistemas con respecto
a 1970. En aquel momento Nueva York concentraba alrededor del 9% de los
flujos totales del sistema central; en 1981 los flujos escasamente alcanzaban el
6%.

- Se observa, también, una sustitucién del peso relativo que ocupaban
Roma y Amsterdam con respecto a 1970; en este momento la capital italiana
ocupaba el cuarto lugar del sistema con un 9% de los vuelos, frente al 6% de
1981; por el contrario, Amsterdam pasa a ocupar el cuarto lugar, con
alrededor del 8% del conjunto de los flujos; este hecho refuerza el lugar
central que pasan a ocupar los nodos noroccidentales europeos, tal y como
veiamos en la situacién de 1996.

Por lo que respecta al andlisis de los flujos nodales de cualquiera de los
dos sistemas de posible constitucién, comprobamos la existencia de dos
direcciones predominantes. Este hecho permite demostrar, ya en 1981, la
existencia de dos subsistemas de organizacion espacial derivados de la regién
rectora mundial, uno centrado en Europa y otro localizado en la costa del
Océano Pacifico occidental (figuras n° 103 y 104; cuadros n°® 145 y 146).
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Figura N° 103

SISTEMA RECTOR MUNDIAL. 1981.100.1.
- Direcciones nodales.Primera direccién de los nodos por el nimero de vuelos -

BRU
: *CPH
LON MS
FRA
/PX‘%H
Gva
*nNYC HOM\.ATH VO
\ CAl
]
BKK. o MNL
SISTEMA RECTOR MUNDIAL. 1981.100.1
- Segunda direccién de los nodos por el nimero de vuelos -
BAU AMS
o CPH
LONt .RA
PAR ~o® ZRH
NYC GVA LroM
xATH oTYO
CAl
BKK
0
MNL

Tuente: Elaboracion propia
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tigura N 104

SISTEMA RECTOR MUNDIAL. 1981.100.2.
- Direcciones nodales.Primera direccién de los nodos por el nimero de
vuelos -

LON q AMS

&3 oFRA

PAR \~e"ZRH
/ i
* e ROM ‘\.

ATH

TYO

pd:lel
BKK o MNL
\.SIN
SISTEMA RECTOR MUNDIAL. 1981.100.2.
- Segunda direccién de los nodos por el nimero de vuelos -
NYC
L]
TH eTYO
L ]
KHI EOM ® HKG
BKK
SMNL
SIX Fuente: Lilaboracion propia

024D IIOASUD L] P SIPa4L IP SIS[IDUD ]3P
oipaut 10d pLv3euD)d DIVISI ap SaUCIBa4L P WOIMI[PQ AT oimide))



(AFA

Cuadro N° 149

SISTEMA MUNDO.1981
SISTEMA RECTOR MUNDIAL.100.1.
DIRECCION DE LOS FLUJOS. NOMERO DE VUELOS

Fuente: elaboracidn propia

___LON |AMS' [PAR __[BRU __|FRA |NYC ZRH [ROM |GVA |CPH _|TYO .CAI  BKK |MNL__ATH
LON | =] 14 123 92 76 68 __s4 53 50 43 24] 2 15\ 4 2
- PARi LO_N? QVA 1ROM sFRA AMS |ZRH B CPH 3 BRU NYC ATH ICA]{? TYO _!B{(K‘____MN!J
PAR ! erexl 128 69 60)__5_9%_ 52 47 af) 28] a7l il a6l _as)m 3
o FRA LON | !PAR \NYC ) ZRH AMS |CPH eGVA BRU ROM ATH BI_{__K_ 1TYO )CAJ__MEL
FRA | | 69| 63 a4l a4]  42[ 36 3l 32 30 29 2 19 14 3
o __AMS B LQN____ ) PA_B__ IBRU IFRA | |ZRH (CPH ROM _I\{Y_C GVA ATH |BKK TYO [QAI ~-MNL
AMS w1240 53] 48] 43 35| o] 23l 2o a9l v 7 5|5
___[ROM_[PAR . |LON _|ATH _|zRH _|FRA IAMS IGVA ||CAI _NYC [BRU [BKK _|CPH _[TYO |MNL__
ROM | =+ 60| 53 42 33 30 27 2p_ 22 220 20 18 e[ 8 2
) BRU |LON AMS \CPH LFRA___ IGVA __‘PAR[_____QPL !ROA} ATH NYC ICAI 'BKK |TYO  |MNL
BRU ;o RExE L 93 48_ 32| 32 32: 28 .______ZZL, ZQ,,V 15 14 4| ] 3 2 1
] zRH|LON ~ PAR__[FRA [cCPH llaMS [BRU |ROM |[NYC ~ATH _|CAl ~ |BKK |[MNL TYO_ GVA
ZRH Hxkx 53 47 45| 37 36| 27| 2% 200 a5 74 4 4
- ___|CPH LQN_._EE f}MS [PAR _BRU FRA }’_LTH EBOM__ GVA NYC ‘BKK TYO _ CAI MNL
CPH | == 430 37) 35\ 320 30| ls%______m sl oon o ol 2 2
NYC LON CFRA } IITYO PAR IAMS ROM ;Rﬂ ATI:[)}_S.REJ CPH_([.'_A! GVA 7BKK MNL
NYC_ | e e8] 40p 281 270 22[ 22 o i 4l oul s e 44
- GVA PAR LON ~ [FRA |BRU |[ROM AMS _,H_QH ATH NYC CAI 773!9( m{'l:YQ___ MNL  ZRH
GVA | e Teo| so] 35| s 24 220 apl 14 e s| 3 3 ]
- :ATH____ ROMl _CAI FRA LON |AMS 7BKK _J’QPH INYC |PAR  BRU _ZRI—! __|GVA !”[_XQ B MN!_,_ B
ATH | ==l 30 290 20019 ol sl 18 16[_ asp o oas[ el 2[ e
L TYO BKK | ‘MNL *NY_C __|LON 'FR_A___PAR ATH CPHE@ |AMS  |CAI  |ZRH BRU V'GVA )
YO | =% a0 33| 28] 24| 19l w6 ozl 9 8l 7] a4 T el o
~ BKK lTyo IMNL_ [FRA  |aTH [ROM |AMS [LON | CPH [PAR :CAl .NYC [ZRH BRU _GVA
BKK | =+ a0 27 22| 19 18| 16 16 10/ 0] __a] 4 a3 2
~ |cal_|aTH ., [ROM _|LON [PAR [FRA _|NYC |ZRH _ AMS _BKK |TYO [BRU [GVA_|MNL__[CPH
CAI e I I % > A U RS v A 1A | S A1 | | A |
- MNL TYO JBKK ) I'Iji AMS 1LON NYC ZR!_—_I_ !CA! EB@, wPAR Cﬂ_ ROM BRU EGVA
MNL kkEH 351 34! 6 5| 4 4 4] 3| 3 3 2 2| 1] 1
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Cuadro N° 150

SISTEMA MUNDO.1981
SISTEMA RECTOR MUNDIAL100.2.
DIRECCION DE LOS FLUJOS. NUMERO DE VUELOS

~ |LON AMS IPAR__ [FRA _INYC _‘gm{ [ROM |GVA |BOM |TYO |SIN |HKG |BKK |KHI  |MNL |ATH _
LON _*.*.f_’"_‘______l_%f!{_______ 123/ 76| 68 54l 53 500 24 24 23] 16 ,,,!éL,fLA‘. 2
B PAR LON |GVA ROM |FRA V_\Mg_ JZRH INYC |ATH ITYO |BKK [SIN BOM |KHI  |HKG |MNL
PAR | xr 128| 69| 60l 29 s2l 471 27 16 150 11l 8 74l 3 3
FRA |LON [PAR [NYC [ZRH |AMS [GVA |ROM |ATH |BKK (TYO HKG _|KHI |SIN [BOM |MNL
FRA | x=¥| 69| 63| 44| 44 42.[..........3__5__ .30 200 24 19 13l 13l 120 0w 3
_ _JAMS |LON |PAR .’EB.A_ __IZRH {ROM INYC |GVA |ATH |BKK |SIN KHI  |TYC [MNL [BOM |HKG
AMS Xk 124] 531 43 36 28] 23 22 19 /I v 1) 715 21
~ |BKK |HKG ISIN [TYO IMNL P?RA____}AI_H___ IKHI ROM |AMS |BOM [[LON [PAR [NYC |ZRH [|GVA
BKK | *xxx 93] 591 40 27 2 19 19 18] 16 iq 16l 101 4 4 2
HKG |BKK ITYO |SIN IMNL {LON [NYC |FRA |BOM |KHI _|ROM [ZRH IATH |PAR |[GVA |AMS
HKG | %3 93 83 57 300 16/ 141 13 120 __?}‘ sS4 3 2l L
~ |ROM IPAR [LON |ATH |ZRH |FRA ,#1\7@ IGVA  INYC |BKK |BOM [SIN  ITYO IHKG (KHI _ |[MNL
ROM | *%#x §Q}, 53| 42| 33| 30 27| 240 22 18] 8l 8! 8 5 _‘1‘_ 2
ITYO |HKG |BKK |[MNL _INYC [LON [SIN FRA  PAR  |KHI __JATH _ROM AMS__'BOM {ZRH _|GVA
TYO | ***x] 81 40|  33] 28 24/ 23| 199 16 "714’ Vi 8 .11 4/ 1
~ |NYC |LON [FRA |TYO |PAR_ }_AMS__ _’R_Q_l\_/l_ ~IZRH 'ATH |HKG |BOM SIN GVA |BKK |KHI _ [MNL
NYC | wxx| 68’_ . —21 27 2 22 20 18 14l 9 7 6 a4 4
_ ZRH ILON |PAR |FRA |AMS I[ROM |NYC |ATH :BOM [SIN HKG BKK KHI IMNL |TYO lava
ZRH | #¥*x| 53 47 45| 36}___ _____2§|___ 201 15! 9 8 5! 4 4 4 ____‘4“___
SIN BKK |HKG |TYO |ILON [AMS |MNL [BOM |[FRA |ROM |ZRH {NYC (PAR |KHI |GVA |ATH
SIN _ | x| 59 57 28 22| 18| 15| 141 13 sl 8 7 7 & 20 1
GVA_IPAR  |[LON  |[FRA  |ROM |AMS ,}AT,H lBOM NYC  |[HKG  |BKK IKHI | TYO _ SIN MNL _[ZRH
GVA | rax 69 300 3 3 5} 24 22 14 8 6 ] | < | IS S | R—
ATH ROM }FRA_ LON |AMS IBKK INYC |PAR ZRH |GVA |TYO :KHI BOM MNL |SIN HKG
ATH | ****| 42 29 20! 19% 19/ 18] 16; 15 4l o120 100 7 6 6] 4
IMNL _ITYO [BKK |HKG |KHI ISIN [ATH |AMS BOM |LON |NYC_ _ZRH |FRA _|PAR |[ROM |GVA
MNL | e 35 34 30 ,3} 8} 6/ 5 54 4 A3 3 2L
IBOM LON |BKK ISIN |KHi __ |HKG |FRA _INYC__ PAR |ROM |[ZRH |ATH |TYO GVA {MNL _|AMS
BOM | e 18 6] 15| _ '2| l% 10| 9! 8 8 8 7 oo 52
KHI _BKK |FRA |TYO |LON |BOM |ATH MNL HKG |PAR _[SIN  |[AMS_ |NYC__ROM [ZRH |GVA
KHI | e 19| 15 14 13] 12| 10! 8l 7 6 6 5 4] 4 4 1

Fucnte: elaboracién propia
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Capitulo 1V  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

La organizacién de ambos subsistemas no ha variado en relacién a
1970, y tampoco a la vista de los resultados para 1996; el subsistema
atlantico-europeo tiene como nodo central Londres; de menor importancia
son Paris y Frankfurt al que, igualmente, de dirigen conexiones nodales. En
el caso asidtico la polarizacién fundamental es realizada por Bangkok, muy
por encima de Hong Kong e, incluso, de la capital japonesa. Nuevamente, los
nodos centro-asiaticos, en este caso Bombay y Karachi experimentan una
doble polarizacién, hacia Europa y hacia Asia.

En el sistema 1981 observamos, ademds, una serie de cambios
sustanciales con respecto a la estructura espacial que habia en 1970. Debe
sefalarse la disminucién de la importancia relativa del subsistema atlantico-
europeo’’ con la aparicién en el sistema rector de una serie de nodos del
Extremo Oriente que configuran un segundo subsistema, que ya goza de
polarizacion propia.

Observamos, por tanto, un basculamiento del sistema espacial hacia
Oriente, desapareciendo del sistema rector los nodos intermedios entre
Europa y la costa pacifico-asidtica: Estambul, Teheran y Delhi.

La salida del sistema de la capital persa debe ser interpretada a la luz de
los cambios internos que sufre Irdn a finales de los afios setenta. En febrero
de 1979 se produce en Irdn una revolucién de corte fundamentalista que
supone el exilio del Sha de Persia y la constitucién de Irdn como una
Reptiblica Isldmica.

La disminucion de la importancia de Nueva York subraya, igualmente,
el basculamiento del sistema hacia la costa asiatica oriental.

'" Los nodos atldntico-europeos concentraban en 1970 un 80% det total de los flujos del sistema rector mundial. Para
1981, este porcentaje sélo alcanza un 66% en el sistema rector 81.100.2; hay que decir, no obstante, que el peso de
tos nodos europeos en ¢l sistema 81.100.1 es muy superior al de 19700 un 90% del total de los flujos.
Consecuentemente la importancia del subsistema atldntico-europeo no disminuye por el volumen total de
movimiento, sino porque las ciudades pacifico-asidticas configuran sus propias 4reas de polarizacién espacial.
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De esta manera, la estructura espacial analizada a través del sistema de
transporte aéreo muestra fielmente las transformaciones en la estructura
econdmica mund,ial, y los efectos de la crisis econémica. Uno de los efectos
fundamentales de la crisis es la pérdida por parte de los Estados Unidos de
parte de la hegemonia econdémica que habia ostentado desde la Segunda
Guerra Mundial.

Cabe destacar el ascenso de una serie de nodos en el Pacifico en sintonia
con su desarrollo econdmico, también en alza.

La recesién econdmica de los setenta tiene su fiel reflejo en el
estancamiento del sistema de transporte aéreo, que se aprecia en dos aspectos
fundamentales: en la amplitud del sistema, que se mantiene no aumentdndose
¢l nimero de ciudades que forman parte del mismo, y en su cohesidn, que es
muy similar a la de principios de los setenta, debido a un estancamiento en el
crecimiento del ndmero de vuelos. Respecto a esta conclusién debemos
sefialar algunas puntualizaciones; en primer lugar es posible que la
conectividad y los flujos se mantengan, pero no asi el trafico aéreo de
pasajeros que puede estar en alza como consecuencia de la puesta en
funcionamiento de los aviones Jumbo, de gran capacidad: desde 1979 a 1981
el volumen total de pasajeros casi se duplicd; en 1970 era de 182 millones, en
1981 de 752. ( Formulario A-1 de informacién de transporte aéreo de la
OACI. Informe Anual del Consejo. 1992). Aun asi, la crisis econémica se
hace patente en el trafico aéreo puesto que los periodos més criticos de la
misma coinciden con afios donde el crecimiento de pasajeros disminuye.

2. La organizacién espacial en 1991.

El dltimo corte temporal que nos resta para completar la evolucién de
la estructura espacial es el afio 1991.

La mayor parte de los analistas vienen a coincidir que gran parte de los
cambios econdmicos mundiales se produjeron en la década de los ochenta, por
lo que, a priori, puede esperarse una situacién espacial bastante similar a la
que aprecidbamos para 1996; por el contrario, desde principios de los noventa
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se han venido sucediendo una serie de modificaciones de cardcter geopolitico
que, sin duda, han influido en la configuracién del panorama actual:

- En octubre de 1990 se produce la reunificacién alemana.
- En 1991 las tres Repiiblicas Bdlticas se declaran independientes.

- Desde la segunda mitad de la década de los ochenta y la primera de
los noventa se produce la desintegracién de la Union Soviética y la
consiguiente independencia de las Republicas que la conformaban. Tan
importante como la desintegracién politica es el cambio en el sistema
econémico ruso y en el de los paises de su drbita.

- A principios de los noventa se produce la declaracién de
independencia de las Republicas de Yugoslavia.

- En 1992 se inicia una guerra civil en Bosnia-Herzegovina cuyas
consecuencias aln contindan.

- En enero de 1993 tiene lugar la separacién de la antigua
Checoslovaquia en dos Estados independientes.

El sisterna de 1991, por lo tanto, deberia mostrarnos una integracién
espacial superior a la de los dos sistemas anteriores, a la vez que deben
percibirse todavia algunos resquicios de la organizacién bipolar existente
hasta la fecha. Sostenemos, por tanto, que la base de la integracién espacial
estd en funcién de la restructuracién econdémica desarrollada desde mediados
de los setenta y a la que se ven obligados a sucumbir, también, los paises del
dmbito comunista, tanto la Unién Soviética como China.

La matriz poblacional de 1991 (cuadro n® 147) refleja un nivel de
conectividad de similares caracteristicas al sistema de 1981, incluso, el
coeficiente de conexion se reduce: 30,3 en 1991 frente al 33 de 1981 y el 30,9
de 1970; estos datos, unidos al coeficiente observado para 1996, 34,3,
insisten, nuevamente, en que la interconexién a nivel mundial no se
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incrementa en funcién del peso poblacional que poseen las megaciudades del
planeta, sino en funcion de otros criterios *#

La conectividad media de la matriz hipétesis '* de 1991 no ha variado
mucho oscilando, como en los casos anteriores, alrededor de 40 (cuadro n°
148). Pero mas que la matriz inicial, que refleja en cabeza los mismos nodos
que en los casos anteriormente analizados, interesa centrarnos en los pasos
finales que nos conducen a la definicién de los elementos que componen el
sistema rector mundial.

El método discriminante de nodos (cuadros n® 148 a 155) nos lleva a la
consecucion final del sistema central que proponemos en este momento para
el aflo 1991 (sistema 91.100.1.). Este sistema, como el de 1996, estd muy bien
conectado entre si y con los nodos exteriores al sistema, pero tiene bastantes
problemas de representatividad de las dreas no europeas econdémicamente
activas.

Se puede comprobar que el sistema de interconexién 100 (cuadro n°
153) tiene 16 nodos interrelacionados entre si cuya localizacidén geografica
esta centrada fundamentalmente en Europa, con catorce de los dieciséis nodos,
a excepcion de Tokio y Nueva York. Las ciudades europeas que conforman
este sistema son Amsterdam, Atenas, Bruselas, Copenhague, Frankfurt,
Londres, Madrid, Mildn, Moscd, Paris, Roma, Viena y Zurich. A estas
afadiremos Estambul y El Cairo, que por cercania geografica hemos venido
incluyendo dentro del mismo subsistema de organizacién espacial.

Aunque la designacién de este sistema como sistema rector mundo es
discutible desde el punto de vista conceptual, puesto que contradice los
resultados de los tres sistemas anteriormente definidos -que incluyen nodos

'® La matriz poblacional para 1991 ha sido confeccienada con os mismos nodos que la de 1996, puesto que los datos
disponibles sobre el volumen demogrifico de las ciudades no permiten hacer distinciones entre ambas fechas (ver
cuadro n® 27).

' El bajo coeficiente de conexién que Bagdad y Dar es Salaam presentan en la matriz poblacional nos ha inducido a no
incluirlos en la matriz hipétesis. Por otra parte, la matriz hipétesis para 1991 contiene los mismos elementos que
la de 1996, si exceptuamos las dos ciudades citadas.
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del drea asidtica- analizaremos sus caracteristicas con objeto de ver las
posibilidades para lograr definir un sistema de interconexion 100 alternativo.

En primer lugar, el sistema definido muestra una cohesién superior a la
observada en los afios 1970 y 1981. Del estancamiento del crecimiento
mostrado por el sistema aéreo de 1981 respecto a 1970 hemos pasado a un
sistema rector que supera en 2500 vuelos semanales al del afio 1981. Esta
cifra supone un incremento de mds de trece millones de pasajeros anuales.

Moscu, cuya inclusion en 1981 no era posible, vuelve a participar en el
sistema central; ocupa en la matriz hipétesis un puesto muy destacado, con un
coeficiente de conexién de 72,4, sélo superado por un grupo de ciudades
europeas, a la cabeza de la conectividad en todo el periodo que comprende el
andlisis: Londres, Paris, Frankfurt, Roma, Amsterdam y Zurich. De esta
forma, el sistema definido para 1991 confirma la inclusién del nodo soviético
en el sistema, no ya por su peso geopolitico, sino por su inclusion en la red de
flujos internacional. Con la participacién de Mosct en el sistema rector
91.100.1 se ratifica la reflexion anterior sobre la salida de Mosci del sistema
de organizacidn espacial de-el-afio 1981 Creemos,-como ya se-dijo, que esta
salida es meramente coyuntural y se debe a la operatividad propia del sistema
de transporte aéreo.
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Cuadro N°148
TOTALDE COEFICIENTE DE TOTALDE COEFICIENTE DE
N _CONEXIONES|  CONEXION CONEXIONES|  CONEXION

PAR .65 94,20 EZE 21 30,43
LON 59 85,51 SEL 21 30,43
FRA 58 . 84,06 WAS 21 30,43
ROM ] 57 ] 82,61 cCs 20 2899
AMS 5 5 971 LIM | 20 28,99
ZRH I 76,81 MEX . 20 28,99
MOW ‘ 50 ‘ 72,46 CAS . 19 - 27,54
NYC 45 6522 DEL 19 27,54
MAD 43 1 62,32 0SA 19 27.54
BRU d | 5942 SCL e 27,54
Yo 41 { 59,42 SYD 18 2609
ATH . . P 51,97 YMQ 18 | ...2609
CPH. | 37 : 53,62 JKT 17 24,64
LAX | 37 ‘ 53,62 LED | 17 24,64
MIL 36 52,17 LOS 17 _ 24,64
BKK | 35 ‘ 50,72 HAM 16 23,19
CAL 1| 35 50,72 JHB | 16 23,19
SIN 1 34 . 4928 THR 15 21,74
VIE o 34 | 49,28 ABJ 14 : 20,29
yro @ | .48 ADD 14 1 20,29
GVA 33 47,83 ALG 14 : 20,29
sT 30 43,48 MEL 14 20,29
RO ... .»% .+ #«B8_  BOG 13 i 18,84
BOM | 28 : 40,58 DAC 13 ‘ 18,84
HKG ‘ 28 40,58 CGN | 12 __lm_______ 1739
BER 26 37,68 FIH 12 ‘ 17,39
MUC f 26 37,68 IEV 12 l 17,39
SAO ‘ 26 ; 37,68 DAR 5! | 15,94
BUD 24 34,78 HAV 10 | 14,49
BJS o 23 33,33 SHA 10 ) 14,49
CHI o 23 33,33 LAD 9 ; 13,04
KHI | 23 | 33,33 ccu 8 | 11,59
MNL | 23 | 33,33 CPT 3 | 4,35
BUC [ 22 31,88 TSN ! 2 | 2,90
MIA 2 31,88 1773
NBO 2 ; 31,88

SISTEMA MUNDO 91

-Matriz hipdtesis. 1.-

- conexiones totales-

N¢ DE NODOQOS: 70
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 1773
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 4830
COEF. CONEX. SISTEMA: 36,70
Fuente: elaboracidn propia
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Cuadro N°® 153
TOTAL COEFICIENTE
CONEXIONES DE CONEXION
AMS 16 ' 100
ATH - 16 | 100
BRU - 16 100
CA | 16 | 100
CPH | 16 100 -
FRA ! 16 100 -
ST 16 100
LON 16 100
MAD 16 w0
MIL 16 100
MOW: 16 100
NYC | 16 100
PAR ; 16 ' 100
ROM . 16 100
TYO0 - 16 _ 100
VIE 16 100
ZRH 16 . 100
272
Fuente: elaboracién propia

SISTEMA MUNDO 91
-Matriz. 100.1.-
- conexiones con escala-

N® DE NODOS: 17
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 272
N? POTENCIAL DE CONEXIONES: 272
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

Destaca asimismo la inclusién en el sistema central de una serie de
nodos europeos hasta el momento excluidos del mismo. Tal es el caso de
Copenhague, Madrid, Viena o Milan. En primer lugar, este hecho viene a
resaltar la centralidad de Europa. Esta en vez de diluirse, tal y como explican
los postulados mds ortodoxos de la globalizacién econémica, se intensifica;
cada vez mds ciudades europeas acceden a los primeros lugares de la
organizacidn espacial, mientras que otros polos generadores de flujos quedan

en un segundo plano.

Mencionaremos, al respecto, el ascenso de Madrid cuya importancia en
el sistema se justifica ya no s6lo por su elevada conectividad con
Latinoamérica, tal y como observdbamos en la organizacién aérea de 1970,
sino por su conectividad con el resto del mundo, especialmente con Europa.
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Llama la atencién que Ginebra no aparezca incluida en el sistema rector
mundial. Obsérvese cémo Ginebra, ciudad que cumple un papel
representativo fundamental pierde peso en la organizacion espacial en cuanto
que la neutralidad requerida por el bipolarismo politico ya no es necesaria.
Sin embargo, Zurich cabeza del sistema financiero suizo, y sede de una de las
tres bolsas europeas mds importantes se¢ mantiene a la cabeza del sistema
mundial de ciudades.

El sistema rector resultante podria interpretarse como un sistema
europeo que ademds tiene una conectividad alta con algunos nodos exteriores
cuya importancia econdmica es notable como Nueva York y Tokio. Parece
volverse, por lo tanto, a un sistema como el que aparecia en 1970. Este
sistema se basa en la elevada conectividad europea a la que se afiaden las otras
dos potencias econémicas en su salida hacia Europa.

Sin embargo, este sistema de interconexion 100 no debe ser sélamente
interpretado en base al aumento de la conectividad aérea en el seno del
territorio europeo, reflejo de su creciente integracién espacial. En la
reduccién de la interconexiéon global del planeta pudo haber influido la
situacion bélica y la inestabilidad que supuso en 1991 el conflicto del Golfo
Pérsico.

La escasa diversidad geografica que posee el sistema descrito en nuestra
investigacién, incierta en cuanto que los datos econémicos describen otras
circunstancias, nos encamina a la realizacion de comparaciones a fin de
obtener sistemas alternativos (cuadro n°® 155); éstos si no con mayor
conectividad, puesto que los nodos que incluye el primero descrito aparecen
en los primeros puestos en la matriz hipétesis, deben incluir un mayor
nimero de nodos pertenecientes al otro polo econémico mundial: el sudeste
asiatico. En la matriz hipétesis éstos presentan, después de los europeos, los
coeficientes de conexién mas elevados.

El primer problema se nos plantea al tener que elegir entre la inclusién

de Bangkok o Nueva York, puesto que falla la conexién entre ambos.
Bangkok es el nodo asidtico mejor colocado en la matriz hipétesis tras Tokio.
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Su inclusién, descartando del sistema la ciudad norteamericana, da como
resultado la consecucion de un segundo sistema de interconexién centrado en
Europa pero con dos nodos asidticos. En este segundo sistema puede afiadirse,
también, Singapur cuya conexién falla igualmente con Nueva York y con
otras ciudades europeas, concretamente, Madrid y Milén.

Desde el punto de vista metodolégico y conceptual es imposible la
inclusién de los nodos asidticos mds importantes, a excepcion de Tokio, sin la
exclusion de Nueva York: recordemos que en la hipétesis de partida
seflaldbamos la necesidad de inclusion de alguin representante de las tres dreas
rectoras de la economia mundial para que la regién rectora espacial fuera
valida,

Aun asi, la matriz comparativa de conectividad nos permite,
descartando algunos nodos del dmbito europeo, obtener tres sistemas
alternativos.

-Un primer sisterna que desechando algunas ciudades europeas de
-importancia secundaria por el namero de vuelos, inciuye el mayor
nimero de nodos asidticos, pero sin la exclusién de Nueva York, sist.
91.100.3 (cuadro n° 159); excluyendo Madrid, Milan, Copenhague,
Viena y Bruselas, es posible la consecucién de un sistema del que
entrarian a formar parte Bombay y Karachi. El sistema resultante nos
parece insatisfactorio desde el punto de vista conceptual, por dos
motivos fundamentales: en primer lugar los nodos asidticos incluidos
tienen en la matriz hipdtesis coeficientes de conexion inferiores a
Bangkok y Singapur. Igualmente, Hong Kong, que no puede ser
incluido, estd muy por encima de Karachi. En segundo lugar, los
nodos asidticos que aparecen demuestran una polarizacién importante
de sus flujos respecto a los nodos europeos, lo que significa que
Bombay y Karachi no son representativos del sistema espacial
organizado en la costa del Pacifico Occidental.

- Un sistema de basculamiento asiatico, sist. 91.100.2 (cuadro n° 158)
que incluye Bangkok, Singapur asi como otras ciudades asidticas
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(Delhi y Karachi). Este sistema alternativo se describe al descartar
Nueva York y algunos nodos europeos: Madrid, Mildn, Copenhague,
Viena, Bruselas. La inclusion de Hong Kong en este sistema no es
viable, puesto que habria que sacar Moscli; desde el punto de vista
conceptual este hecho no es posible puesto que la superacién del
sistema bipolar depende de la participacion en el sistema rector de
Moscu, que tiene una conectividad en la matriz hipdtesis, incluso, mas
alta que Nueva York. Este sistema es, también, insostenible
conceptualmente por la exclusiéon de Nueva York, cabeza de una
organizacién espacial de conectividad superior como es el territorio
interior norteamericano.

- Cabria una tercera posibilidad, un sistema de basculamiento pacifico,
con un representante norteamericano de la costa occidental: Los
Angeles que, a su vez, posee una conectividad considerable en la
matriz inicial. De esta forma, el sistema espacial resultante apareceria
centrado en el Pacifico: sistema 91.100.4. (cuadro n° 157).

[La construccion de este sistema es posible, pero los resultados son,
como en los ejemplos anteriores, insostenibles, en este caso por la

ausencia de conexién de Los Angeles con Mosctl.

Concluiremos por lo tanto que la consecucién de un sistema alternativo

al sistema 91.100.1 es posible pero conceptualmente errénea por dos motivos
fundamentales: la necesidad de sacar del sistema de organizacién espacial a
Nueva York o a Moscu.

En cuanto estos dos requisitos no sean necesarios, aparecerd una regién

central que integre los tres sistemas de organizacidon econdmica actual,
Europa, Norteamérica y el Pacifico. Como pudimos comprobar para 1996, el
sistema rector mundial definido demuestra que la integracién espacial se ha
desarrollado tal y como planteamos.

El resto de nodos europeos de segundo orden, tales como Copenhague,

Mildn, Madrid, Viena, etc, cuya conectividad ha ascendido en los ochenta y
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primeros afios de los noventa de manera considerable, se irdn integrando al
sistema central en cuanto cumplan los requisitos de conexién con Moscy,
Nueva York y con los asidticos: Bangkok y Singapur.

El analisis de los flujos de 1991 presenta, por lo tanto una situacién
intermedia entre los atisbos de integracién observados para el afio 1981, y la
integracion casi completa de los tres subsisternas en 1996.

Cuadro N°. 133,

. TOTAL ~ COEFICIENTE
AMS [ATH '‘BOM CAI 'FRA IIST KHI |LON MOW NYC |PAR !ROM iTYD :ZRH | CONEXIONES|DE CONEXION
T H H H T

AMS sx T T T 1 T [ i 1 1. 13 T e
ATH | ] eex 11 L1 1 [ 1 ! 1 13 e
BOM T 1 Tiwe T q 1 [T 1 1 1 3 100
CAL o 1] L T i 1 1 1 1 1 ( 13 100
FRA | 1 b u pwe L1 i L1 1 L A ¢ DY - S SR .
T T | R o 4 T i1 3 |0
KHI | L 8 JL o == ] NN 13 100
LON | 1 i T by e 1 1 [ — 1 1 [k} 100
MOW | 1 1 1 I 1 1l 1]*=* ! -1 1 1 3 100
NYC 1l ; 11 171 T 1 I ) 1 13 100
PAR 1 i 1 1 1l 1] I T 13 100
ROM 1 L1 11 [ 1 I i e 1 13 100
TYO i} \I 11 1 LI TR I i 13 : 100
ZRH | 11, ! 1 U T 1 1 1+ . 13 ; 100
| — _ ‘ ; : | ! TOTAL| 182 |

SISTEMA MUNDO 91
-matriz.100,3-
{Sin incluir SIN ni BKK; suprimiendo algunos nodos europeos, pero no asi NYC.)
- conexiones totales-

N? DE NODOS : 14
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 182
N¢ POTENCIAL DE CONEXIONES: 182
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

Fuente: elaboracién propia
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Cuadru N 158
TOTAL COEFICIENTE

. _1AMS _ATH [BKK [BOM |cal |FRA ST 'winl |LON 'MOW |PAR _ROM CONEXIONES. DE CONEXION
AMS ieex 1 ! 1 Li ot 1 1 1 _ 14 : 100
ATH . |l [ 1 1 R . | L 1 4 100
BKK 1 L **x ! T T 1.1l 14 : 100
BOM 1 L [ 1 1 S P | ! 1 N 14 100
CAL | 1 ] ] et o b Y 14 100
FRA | 1 L 1 i e 1 __1 L 1 14 100
IST i | T 1 1 e oMo 14 100
KHI TR ! L ! (SR i Y S ! I 4 100
LON i 1l ] Lt 1 I *es R 14 100
MOw( [ | T ar T e T i 14 100
PAR 1 i i ! 1 LU Y P | | kB S 14 i 100
ROM 1 1 1 L _ 1 1 li 1 Lo 1= A 100
SIN R I | 1 1 1 li T 1 4 100
YO I E T 1 1 1 1 [ 14 100
ZRA [ L L 1 1 o1 TR 14 100
! i ! . 210
SISTEMA MUNDO 91

-matriz cualitativa sistema oriental 104.2.-
- conexiones totales-
{SUPRESHON DE NYC Y ALGUNOS NODOS EUROPEOS)

N# DENODOQS : 15
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 210
N# POTENCIAL DE CONEXIONES: 210
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

Fuente: claboracién propia

Cuadro N° |57
TOTAL COEFICIENTE

... PAR_|LON |ROM |FRA |AMS |7RH TYO [BKK |SIN |HKG LAX |SEL |MNL 'CONEXIONES! DE CONEXION
PAR | *** o1 1 1 o i 1 1 l 1 11 1 10¢
LON T [ e Al oy b af o ap al ) S 108
ROM | 1| 1] **=* 1 1 1, 1 1 1 1, L 1 1 : 100
FRA U1 1. 1 1 1 1 i1 ‘ 100
AMS i 1 1 f 1 : 1l n | 100
ZRH 1 i 1 1 ] L a1 1 o 100
TYO 1 1! 1 1 1 1 1 1 1 1 11 100
BKK i I o1 ! 1 i * 1; 1 1§ 1 11 104
SIN IR, L 1 S | P § 1) A 1 1 L1 Li 100
HKG ! 1 1 1 1 1 L 1 18 e | 1 1 100
LAX ! 1 y 1 I 1 1 1 1 || wne 1, 1 1] 100
SEL | 1 ¥ 1 .o 1 . 1: 1 [ .. n 100
MNL 1 1, 1 1 1 1l li __ 1 1] »e 1t 100
: : : r ] 143

SISTEMA MUNDO 91
-SISTEMA DE BASCULAMIENTQ ASIATICO-
- conexiones totales-

N? DE NODOS: 12
TOTAL CONEXICNES SISTEMA: 143
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 143
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

Fuente: elaboracion propia
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Los nodos que conformaban el subsistema atldntico-europeo en 1996
presentaban, ya en 1991, una integracién bastante importante. Los
veinticuatro nodos de este subsistema poseen en 1991 un coeficiente de
conexion de 97,3, presentando la posibilidad de construccién de un sistema de
conectividad 100 con 19 de los mismos (cuadros n® 161 y 162)

Los datos de los elementos del subsistema pacifico de 1996 reflejan una
integracién inferior al subsistema atldntico-europeo; su coeficiente de
conexidn es solo 82; puede comprobarse, sin embargo, que el basculamiento

del eje espacial hacia el Pacifico oriental es ya evidente (cuadros n° 163 y
164).

El hecho de que no aparezcan nodos pacificos en 1991 puede deberse al
basculamiento que sufre la actividad y los flujos hacia el Oriente en la década
de los ochenta. En cuanto que se estd produciendo una integracién espacial en
el Pacifico, estos nodos desaparecen de forma coyuntural del sistema rector
mundial. Para incluirse en el mismo s6lo serd necesario la reapertura o inicio
de algunas conexiones ya establecidas en el afio 1996: Bangkok-Nueva York,
Singapur-Nueva York, y Los Angeles-Mosci. Estas conexiones pudieron
establecerse mediante aviones Jumbo, de gran capacidad, que pasaron a ser
adquiridos por las compafifas aéreas una vez superada la crisis econémica de
los ochenta.

Los aviones Jumbo, con gran capacidad de pasajeros y gran autonomfia
de vuelo son, en parte, la causa del aumento de pasajeros que mostrdbamos en
lineas precedentes. Su utilizacién posiblemente es una de las causas por la que
los nodos centro-asidticos {(Delhi, Karachi, Bombay) no estan incluidos en el
sistema rector mundial del afio 1996. La conexién entre los subsisternas del
sistema rector mundial (subsistema atlantico-europeo y subsistema pacifico) se
realiza en la actualidad directamente, de ahi que desaparezcan del sistema
conexiones intermedias innecesarias. Delhi, Bombay y Karachi entrardn a
formar parte del sistemna rector mundial en el momento en que la actividad
econdmica, en la actualidad principal organizadora de la estructura espacial
del planeta, asf lo demande.
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IV.5. Sintesis diacronica de los sistemas espaciales de escala
planetaria entre 1970 y 1996

El recorrido que hemos realizado a lo largo de la configuracion de un
sistema espacial mundial a través del andlisis de cuatro momentos, nos
permite la tdentificaciéon de una serie de procesos espaciales paralelos o
consecutivos, pero en todo caso, complementarios:

En primer lugar sefialaremos que la configuracion de un sistema de
ciudades donde se concentra el poder politico y econdémico tiene un origen
histoérico amplio, pero su configuracion actual se debe a los procesos surgidos
tras la Segunda Guerra Mundial. |

En este perfodo puede observarse la organizacién de un sistema espacial
basado en las relaciones de los tres colosos econémicos del momento. Estados
Unidos, Japon y los estados europeos occidentales; al mismo tiempo, estos
ultimos inician un proceso de unificacién econdmica, primer paso en busca de
la tan ansiada unidad europea.

Posteriormente, y sin perder parte de la configuracion espacial
establecida, se inicia un proceso de inclusién de ciertos nodos del Pacifico en
base a su creciente desarrollo econémico.

Con respecto a las relaciones de las ciudades exteriores con los sistemas
centrales, relaciones centro-periferia, debe decirse que en lugar de diluirse,
debido a un hipotético desarrollo de las dreas en virtud de los procesos
descolonizadores, se han intensificado; tal y como ha sido descrita, la
polarizacion espacial de estos conjuntos espaciales durante el periodo
analizado se ha incrementado.

Nos resta, por lo tanto, observar cudl ha sido la evolucién de los
diferentes nodos tanto individualmente como el comportamiento conjunto del
area geografica en la que se incluyen, con objeto de prever el futuro
desarrollo de las posibles configuraciones espaciales.
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Para el estudio de la evolucién de los diferentes nodos hemos
considerado dos puntos de vista. El primerc se basa en los coeficientes de
conexion de cada uno de los nodos dentro de las matrices hipétesis elaboradas;
este coeficiente es un indicador del grado de conexién de cada una de las
ciudades con el resto del planeta. En segundo lugar, consideramos la relacién
de cada uno de los elementos con el sistema rector mundial resultante,
(porcentaje de ciudades con que conecta un elemento respecto al total que
conforma el sistema rector de un momento concreto™).

Los graficos elaborados relativos a estos dos aspectos, evolucion del
nimero de conexiones con respecto a los sistemas centrales y evolucién del
nimero de conexiones en relacién con el total de nodos de la investigacion
refleja una serie de aspectos que completan la visién que cada uno de los
cortes temporales nos han aportado (figuras n® 105 a 120; cuadros n° 165 a
168).

En primer lugar, apreciamos una importante centralidad del continente
europeo, conectado, en todo momento con el sistema rector mundial en mas
de-un 70% {figura -n° 105). Iguaimente, destaca el incremento lento pero
continuo de la conectividad media de sus nodos (figura n°® 106). Estos pueden
clasificarse en los siguientes grupos (figuras n°® 107 a 110.1):

- Nodos de muy elevada conectividad que forman, en todo momento,
parte del sistema rector mundial: Londres, Paris, Amsterdam,
Frankfurt, Roma y Zurich. Los graficos demuestran que estos seis
elementos presentan, ademds, valores de conectividad con el resto del
mundo superiores a cualquier otra ciudad incluida en el andlisis; su
conectividad estd también por encima de Nueva York y Tokio, que
son las otras dos ciudades presentes en el sistema rector mundial
durante todo el periodo considerado.

¥ A nivel metodolégico, visto que es posible la descripcion de mds de un sistema para cada momento concreto, debe
decirse que hemnos considerado el sistema de interconexidn 100 que conceptualmente contiene un mayoer nimere de
requisitos como la representatividad geogréfica, cohesién interna, intensidad con los nedos exteriores, circunstan-
cias geopoliticas del sistema y de los nodos en particular: para 1970 el sistema 70.100.2 (cuadro, n® 114), para
1981, el sistema elegido es el sistema 81.100.2 (cuadro n° 144), para 1991, el sistema 91.100.1 (cuadro n° 157),
para 1996, el sistema 96.100.2 (cuadros n® 56 y 57).
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- Nodos de elevada conectividad cuya inclusién en el sistema rector
mundial es reciente. Este es el caso de Mildn, Copenhague, Madrid,
Bruselas o Viena. En este grupo de ciudades destaca Madrid, que ha
experimentado un crecimiento continuado de las conexiones en el
interior de los sistemas hipétesis, situdndose en la actualidad entre las
diez ciudades mejor conectadas a nivel mundial. Su inclusioén en el
sistema rector mundial se debe, en parte, a un aumento considerable
de la conectividad con las ciudades el Extremo Oriente: Bangkok,
Singapur, Sedl, Shanghai o Pekin; su conectividad continua
incrementdndose, por ejemplo en verano de 1996 se puso en
funcionamiento una nueva linea aérea que une Madrid con Karachi.

La conectividad de Viena y Bruselas ha experimentado un aumento
considerable en el periodo analizado; este aumento ha hecho que o
bien estén incluidas en el sistema rector mundial de 1996 o bien que su
conectividad con éste esté muy cercana al 100, tal y como observamos
en el caso de la capital austriaca.

Puede comprobarse un aumento muy importante del nivel de
conectividad de Estocolmo, que la hace situarse en posiciones muy
cercanas para su inclusion el en sistema rector mundial; este hecho
viene acompafiado por un descenso del nimero de conexiones de
Copenhague. Esta circunstancia es un claro ejemplo de como las
politicas de las compaiifas priman un nodo, influyendo en la salida del
resto de las ciudades sobre las que se ejerce el control. En este sentido,
la liberalizacién del transporte aéreo en la Unién Europea y la
inclusion de Suecia en la misma han afectado muy positivamente a la
conectividad de Estocolmo, cuyo peso demogrifico y su
representatividad econémico-financiera es, al menos, similar a los de
la capital danesa.

- Un caso intermedio entre los dos anteriores es el de Moscu;
observdbamos la imposibilidad de inclusién de la capital rusa en el
sistema de 1981, que hemos atribuido a causas coyunturales. A partir
de ese momento Mosci ha experimentado una evolucién en su nivel de
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conectividad que la ha situado en la cabeza del sistema mundial de
ciudades; en la matriz hipétesis de 1996 ocupa el cuarto puesto,
superando a Roma, Frankfurt y Zurich (cuadro n°® 42). La ciudad
moscovita se convierte en el caso mds ejemplar de superacién del
bipolarismo politico que conlleva la inclusidn de Rusia y otros muchos
territortos en los mecanismos globales de organizacién espacial,
gobernados por una légica principalmente econdmica.

- Ciudades con un descenso en su conectividad: Atenas, Ginebra y
Estambul. Todas ellas presentan una inclusién variable en los sistemas
rectores; las dos primeras, ademds reflejan una bajada considerable
del nimero de conexiones respecto al total.

El andlisis del caso de Ginebra resuelve la dualidad del sistema urbano
suizo a favor de Zurich; mientras que su importancia econdémico-
financiera mantiene a Zurich como uno de los nodos mas importantes
del planeta, la decreciente conectividad de Ginebra ratifica su menor
importancia en el sistema espacial mundial, una vez que su
representatividad como "ciudad neutral” no es tan necesaria.

Gran parte de la conectividad de la que gozaban Atenas y Estambul
estaba en relacién con su centralidad geogrifica; localizadas en el
extremo europeo han sido un puente entre Europa Occidental y el
Oriente Medio. El estancamiento de la conectividad de ambas ciudades
(ver figura n° 109) debe interpretarse en funcién de dos procesos; en
primer lugar, el desarrollo técnico permite que las aeronaves no
requieran escalas intermedias en los desplazamientos de larga
distancia; en segundo lugar, el incremento de la cohesién de los
subsistemas atldntico-europeo y Pacifico provoca un descenso en la
conectividad de los nodos intermedios o periféricos; recuérdese cémo
Estambul y Atenas ocupan una posicion periférica respecto al sistema
atldntico-europeo al que pertenecen (ver figura n° 84)

- Los gréficos referentes a los nodos de los paises del Este de Europa,
Budapest, Bucarest, Kiev, San Petersburgo, y la antigua capital de la
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Republica Democratica Alemana, Berlin, reflejan un incremento de la
integracion de estas ciudades en el sistema espacial mundial. Este
hecho puede observarse tanto en la evolucién de los contactos con la
totalidad de las ciudades analizadas como con los nodos de los sistemas
rectores descritos.

- Al principio de la investigacion anotamos que la atipica acefalia del
sistema urbano alemdn no permitia decantarse por una sola ciudad a
incluir en el andlisis. El problema ha sido resuelto de manera que
Frankfurt destaca por encima de otras ciudades como Munich,
Hamburgo o Colonia. Estas tres ocupan posiciones bastante inferiores
al resto de los nodos europeos considerados, aunque superiores a
muchas africanas o latinoamericanas.

Respecto al resto de las ciudades alemanas, merece especial atencién
el caso de Berlin, puesto que su papel como cabeza del sistema urbano
alemdn, una vez unificada la nacién, tenderd a crecer; en cualquier
caso, creemos que la posicion de Frankfurt se mantendrd, teniendo en
cuenta que ademds de ser la cabeza de una de las dreas de mds intensa
industrializacion mundial es, también, la sede de Banco Central
Alemdn y de una de las bolsas mds importantes del mundo. Debe
considerarse, ademds, que Frankfurt no ha sido la sede politica del
Estado, localizada en Bonn, y que por lo tanto un desplazamiento de la
funcién politica hacia Berlin no deberia acompaifiarse, necesariamente,
de un cambio de las localizaciones econémicas.

- El conjunto de los datos de las ciudades europeas refleja, sin duda,
una situacién paraddjica; al tiempo que se constituye un subsistema
espacial paralelo al europeo (subsistema pacifico), la centralidad de
Europa en vez de diluirse por la polaridad ejercida desde otros
lugares geogréaficos, se refuerza de forma considerable.

Los datos demuestran que los procesos de mundializacién estdn

acompaiiados de una dindmica centrifuga que conlleva la difusién econémica
y al tiempo de una dindmica centripeta, que refuerza la posicion de las areas
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centrales, como es el caso de Europa. Esta centralidad espacial tiende, por
tanto, a incrementarse, en cuanto que se refuerzan las relaciones a tres
niveles:

1- intensificacién de los flujos dentro de los subsistemas territoriales
de integracidn (relaciones centro-centro);

2- intensificacién del movimiento con otras dreas centrales que
progresivamente se incorporan a la region rectora mundial;

3- incremento de la polarizacién de los sistemas centrales respecto a
las dreas exteriores, lo que demuestra, también, una intensificacién de
las relaciones centro-periferia.

Pese a la configuracidn durante estos afios de un segundo subsistema

central de organizacion espacial en el drea del Pacifico, los datos promedio
referentes a Asia muestran un estancamiento de la conectividad (figuras n°
105, 106, 112, 113 y 114). Los gréficos reflejan tres situaciones claves para
entender la dindmica espacial de este continente:

732

- Mantenimiento de la conectividad de Tokio, unico nodo asidtico con
participacién continua en el sistema central. La capital japonesa
mantiene una conectividad alta, pero inferior a la de los nodos
centrales europeos.

- Ascenso en la jerarquia espacial de gran parte de las ciudades del
Pacifico Occidental: Hong Kong, Bangkok, Pekin, Singapur, etc...,
que se manifiesta en el aumento del nimero de conexiones con el resto
del planeta y en la inclusién de algunas de ellas en los sistemas
centrales. En el dltimo periodo, 1991-1996, Bangkok ha superado a
Tokio en su conectividad con el conjunto de ciudades de la matriz
hipétesis. Ademds, tanto Bangkok como Singapur estdn incluidas en el
sistema rector mundjial.
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Merece comentario aparte el caso de Hong Kong que pese a su
importante desarrollo econémico solo participa de uno de los sistemas
centrales, el del afio 1981. Sin duda, la peculiar situacién de la ex-
colonia briténica tiene mucho que ver con la cesidén de su soberania a
la Republica Popular China. Con tal coyuntura politica, el futuro de
Hong Kong y el papel a desarrollar en el sistema mundial de ciudades
es una incognita.

Como vimos, la otrora aislada Repiiblica Popular China, estd a punto
de ser incluida en el sistema rector mundial a falta de solucién de la
conexién entre Pekin y Amsterdam. También podria darse el caso de
que proximamente China poseyera dos ciudades, Pekin, y Hong Kong,
en el sistema rector mundial puesto que la inclusién de esta dltima esta
s6lo a falta de contacto aéreo con Bruselas, Madrid, y El Cairo.

La evolucién de Shanghai es igualmente indicativa de la apertura
econdémica que se ha desarrollado en la costa oriental China.

El caso chino resulta significativo por la importante relacién que se
observa entre apertura politica, intereses econémicos, y desarrollo de
la integracién y la movilidad con los espacios centrales del planeta. La
causa de este proceso debe encontrarse, sin duda, en los intereses de
tipo econdmico que fuerzan y han forzado los procesos de
globalizacion en marcha.”El mundo entero ve China como un fabuloso
mercado donde hacer negocio; todo lo demds queda en un segundo
plano; Pekin ya ha dejado de creer en el comunismo, ahora sélo cree
en el dinero” (Lee, M., 1997*)

Mientras que una parte de Asia se incorpora al sistema rector,

aumentando la conectividad con los centros econdmicos, la parte mas
occidental de este continente disminuye su centralidad relativa. Creo necesario
sefialar, por ultimo, que los datos demuestran cémo la inclusién de los nodos
indios y Karachi en el sistema central tiende a ser inmediata, a falta de

*! Palabras de Martin Lee, lider del Partido Democrético de Hong Kong, recogidas por el Diaric El Mundo, 4 de enero de
1997, pag. 19

733



Capitule IV Definicién de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

algunas conexiones con ciudades europeas de reciente incorporacién, Madrid
y Bruselas y también con El Cairo.

De las dos ciudades australianas consideradas, Sydney posee una
conectividad considerablemente superior a Melbourne (figuras n° 1102 y
111). Los datos presentan un timido crecimiento de la conectividad de Sydney
en los ltimos seis aflos, frente a la absoluta inmovilidad en la conectividad de
Melbourne.

La conectividad global de Norteamérica ha sufrido un crecimiento lento
pero constante durante el periodo considerado en base al incremento de la
salida exterior de tres ciudades: Los Angeles, Chicago, y Miami (figuras n°
115y 116).

Sélo dos ciudades norteamericanas aparecen por encima de la media de
conectividad de su 4rea geogrdfica. Nueva York, uUnico nodo americano
presente en los diferentes sistemas rectores, y Los Angeles que ha
experimentado un incremento importante de su salida internacional a partit
de la década de los ochenta. Observamos, asimismo, un crecimiento
importante de la actividad aérea de Chicago, situdndose como tercer nodo de
Norteamérica, por encima de Miami; esta dltima ciudad ha experimentado,
también, un crecimiento de su conectividad general.

Frente al crecimiento de la conectividad de estas ciudades puede
apreciarse un estancamiento de la conectividad de las ciudades canadienses; la
polarizacién que ejerce el espacio estadounidense sobre Toronto y Montreal,
superior al observado en 1970, parece ser una de las razones de este
estancamiento: la salida aérea de los nodos canadienses al resto del planeta se
realiza mediante los nodos estadounidenses, cabezas del sistema aéreo
norteamericano y cuyo nivel conexién con el resto del planeta es muy
elevado.

Esta situacidn refleja, por otro lado, un sistema aéreo interior maduro

donde el papel de cada uno de los elementos estd delimitado y jerarquizado lo
que convierte al sistema en altamente eficiente.
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Los nodos suramericanos y los africanos presentan, tanto en los valores
promedio como individualmente, un nimero de conexiones inferior al resto
de las dreas geograficas, confirmando la situacién periférica de ambos
continentes en el sistema espacial mundial. Pero es, sin duda, el caso africano
¢l que presenta una mayor excentricidad, sin que su posicién haya mejorado

en los mds de veinticinco afios que comprende nuestro andlisis (figuras n°
105, 106, 119 y 120)

El caso latinoamericano (figuras n° 105 y 106) refleja una doble
dindmica, estancamiento o leve descenso de la conectividad de la mayor parte
de los nodos y ascenso de las dos ciudades brasilefias: Sao Paulo y Rio de
Janeiro.

Este hecho refleja la crisis por la que han pasado los paises
latinoamericanos en el periodo estudiado; la crisis econdmica y politica, las
dictaduras militares, la represién, el endeudamiento externo, el
empobrecimiento de la poblacién, etc..., son paralelos al estancamiento de la
conectividad aérea. Los ejemplos de Ciudad de México con un descenso
importante de sus enlaces con los niicleos de la matriz hipdtesis y la falta de
crecimiento de la salida de Buenos Aires son paradigmaticos de la situacién
experimentada en este drea.

En 1996 tanto Rio de Janeiro como Sao Paulo estdn muy cercanos a su
inclusidn en la regién rectora mundial; sus conexiones tGnicamente fallan con
Singapur y El Cairo. El aumento de su conectividad global y de su
interdependencia con el subsistema pacifico seran determinantes en su
inclusién. A este respecto, debemos afiadir que los niveles de conectividad
general de estas dos ciudades estdn por encima de las capitales indias cuya
inclusion en el sistema estd, tal y como indicdbamos, muy préxima.

Las condiciones econdmicas de estos dos nodos, cabezas del sistema
urbano de su pais, son muy favorables para su inclusién en el sistema rector:
el potencial econémico de Brasil es importantisimo, su Producto Interior
Bruto es el mayor de toda Latinoamérica (2,15% del total mundial), los
recursos naturales de su extenso territorio son casi "inagotables” y su

735



Capitulo IV  Definicidn de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

potencial poblacional -m4s de 160 millones de personas- es, igualmente, muy
considerable.

En el mismo sentido, cabe apuntar que las perspectivas de desenclave de
los pafses latinoamericanos estdn en funcién del éxito de las politicas
econdmicas que se vienen realizando en los udltimos afios y que ayudan a
superar 1a crisis econémica en que se ven inmersos. En los afios noventa las
economias de América Latina y el Caribe tuvieron un desarrollo maés
dindmico que en afios anteriores. La tasa de crecimiento del Producto Interior
Bruto regional pasé de un promedio de 3,3% anual en el trienio 1991-1993 a
un 4,5% en 1994, cifra mas alta desde 1980 (CEPAL, 1995, pig. 13).

Por lo que respecta al continente africano (figuras n° 119 y 120) las
ciudades consideradas en la investigacion reflejan una ausencia total del
crecimiento de su conectividad, asi como una escasa interrelacion con el resto
de los territorios del planeta. Excepciones a esta pauta son los casos de
Johanesburgo, Casablanca y EI Cairo.

- Como se ha visto, la capital egipcia que aparece incluida dentro del
area de integracion del subsistema atldntico-europeo, forma parte del
sistema rector mundial en varios afios, y posee, con diferencia, el
coeficiente de conexidn mds elevado de todo el continente africano.

en los noventa. Esta ciudad se sitia, tanto en la matriz hipétesis como
en su relacion con el sistema rector, en la segunda posicién tras la
capital de Egipto. El crecimiento de su conectividad a partir de 1991
coincide con el final del bloqueo econdémico impuesto a la Repiiblica
Surafricana en virtud del régimen de apartheid que se mantenia en el
pais, y que finaliz6é con los primeros comicios libres celebrados en
1994. Nos parece importante sefialar que esta ciudad es candidata para
la inclusién de un segundo nodo africano en el sistema rector mundial.
Su posicion geogrifica periférica, asi como la ausencia de conexién
con algunas ciudades europeas v Los Angeles. y Singapur lo impide
por el momento.
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- Casablanca presenta durante todo el periodo de andlisis una
oscilacién en su conectividad. Su relativa importancia, superior al
resto de ciudades africanas, se debe a sus estrechas relaciones con las
capitales europeas.

- Respecto al resto de los nodos africanos, debe decirse que los datos
reflejan un descenso de la conectividad general de casi todos. Nairobi,
segunda ciudad en importancia en 1970 ha bajado posiciones. Es
asimismo considerable el descenso de Dar es Salaam; la crisis politico-
social y la situacién de violencia en que Argelia esti sumida se
reflejan, igualmente, en la escasa salida aérea de su capital.

- Los datos del andlisis vienen a significar c6mo Africa es, de manera
similar a otros aspectos politico-econémicos, un espacio periférico en
la movilidad general que experimenta el planeta, lo que le ha
proporcionado el calificativo de "continente perdido”.

En términos generales, esta sintesis diacrénica permite completar la
situacion que mostraban los diferentes andlisis puntuales. Los espacios
centrales poseen periferias con una conectividad superior a los nodos
exteriores; éstos Ultimos muestran, a su vez, un nivel de polarizacién muy
importante.

La situacién de cada uno de los nodos analizados en relacion con la
hipotesis general de conectividad y con las sucesivas regiones rectoras
descritas permite afirmar que s6lo unos cuantos nodos estdn en posibilidades
de integrarse, en un futuro no muy lejano, en dichas regiones: las dos
ciudades brasilefias y las dos indias (Bombay y Delhi), Pekin, Hong Kong y
Johanesburgo; esta ultima debe mejorar bastante su conectividad con el
subsistema pacifico.

La integracién de estos nodos y de otros muchos dependerd, en parte,
de la lucha de poder que se establece entre los diferentes territorios del
planeta para "estar en la cispide de la jerarquia espacial”. De esta forma, la
permanencia de algunos nodos de reciente entrada, como Madrid,

737



Capitulo IV Definicion de regiones de escala planetaria por medic
del anilisis de redes de transporte aéreo

Copenhague, Bruselas dependerd de las dindmicas de atraccién y generacién
de flujos que se establezcan en el drea de influencia de la ciudad, asi como del
mantenimiento de las relaciones con el resto de nodos del sistema rector y con
aquellos que entren a formar parte del mismo.

La integracion de alguno de los dos nodos brasilefios, Johanesburgo y
uno de los nodos de la India "descentralizaria" geogréficamente un sistema
rector concentrado y localizado en el Hemisferio Norte; la aparicién en el
sistema central de nodos pertenecientes a estas dreas geogréficas ayudarfa a
equilibrar una organizacion mundial profundamente concentrada.

No obstante, la centralidad observada para Europa, Estados Unidos y
Japon podria acrecentarse porque en vista de los nodos a incluir, €stos
entrarfan a formar parte del sistema rector como "periferias del centro”. Rio
y Sao Paulo como periferias de Norteamérica, Johanesburgo se sumarfa a El
Cairo como periferia Europea, y Pekin y los nodos indios pasarian a
localizarse en la semiperiferia japonesa. Recordemos que 1os estados a los que
pertenecen estos nodos contienen gran cantidad de recursos por explotar, ya
sean recursos naturales como los de Surafrica o Brasil, o demograficos, caso
de la India.

Todo estos procesos, variados y diversos en cuanto que demuestran que
el espacio mundial estd jerarquizado, compartimentado, y que su
configuracién varia en virtud de la coyuntura politica y econémica -se trata,
por tanto, de un espacio pldstico- han sido resumidos en los graficos que
siguen a continuacién; por la informacién que éstos contienen y el esfuerzo de
sintesis realizado en su elaboracidn creemos que deben ser considerados como
la parte mds significativa de todo este capitulo. Cada uno de estos graficos se
refiere a un contenido temadtico diferente: el primero aborda la situacién y la
organizacién espacial en 1970, el segundo ahonda en los principales procesos
territoriales observados en el andlisis diacrénico, el tercero resume la
situacién y la organizacién espacial mundial en la actualidad (1996).
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ESTRUCTURA ESPACIAL MUNDIAL . 1996.
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Figura N°105
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Figura N° 106

EVOLUCION DEL NUMERO DE CONEXIONES EN RELACION A LA
TOTALIDAD DE NODOS CONSIDERADOS EN LA MATRIZ HIPOTESIS.
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Figura N* 108
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Figura N° 111

EYOLUCION DEL NUMERO DE CONEXIONES EN RELACIONA LA
TOTALIDAD DE NODOS CONSIDERADOS EN LA MATRIZ HIPGTESIS.
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Figura N° 113
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Figura N°115
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Capitulo IV  Definicién de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

Figura N° 116

EVOLUCION DEL NUMERO DE CONEXIONES EN RELACION A LA
TOTALIDAD DE NODOS CONSIDERADOS EN LA MATRIZ HIPOTESIS.
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Figura N° 117

PARTICIPACION DE LOS NODQOS EN EL SISTEMA RECTOR MUNDIAL.
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Capitulo IV  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

Figura N* 118

EVOLUCION DEL NUMERO DE CONEXIONES EN RELACION A LA
TOTALIDAD DE NODOS CONSIDERADOS EN LA MATRIZ HIPOTESIS.
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Capitulo IV  Definicion de regiones de escala planetaria por medio
del andlisis de redes de transporte aéreo

Figura N° 120

EYOLUCION DEL NUMERO DE CONEXIONES EN RELACION A LA
TOTALIDAD DE NODOS CONSIDERADOS EN LA MATRIZ BIPOTESIS.
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Considerando la numerosa bibliografia consultada son muchos los
autores que abordan temas de mundializacién, globalizacién econdmica,
nuevos sistemas de organizacidn, el papel de las ciudades como salida de sus
respectivas economias y como atractoras de flujos, etc..., pero es escasisima la
bibliografia que intenta coordinar todas estas visiones aportando una visién
global de lo que es en la actualidad la organizacién espacial de nuestro mundo.
Uno de los autores con mayor conocimiento de este tema es O. Dollfus. Su
concepcion de la organizaciéon mundial coincide sustancialmente con los
resultados obtenidos en nuestra investigacion.

Para este autor el sistema mundo es un sistema geopolitico, formado
por la combinacién de avances tecnoldgicos y cientificos que conducen a un
progreso en la productividad, Ia introduccion de economias de escala y a la
movilizacién de los capitales de una produccién acrecentada (Dollfus, O.,
1990, pag. 47). Esta accién estd sostenida por las ambiciones que se
desarrollan en el mundo.

A la cabeza del sistema mundo estdn los oligopolios, que se combinan,
negocian y determinan sus estrategias. Las bases del dominio de estos
oligopolios ha evolucionado en el siglo XX. Al principio era necesario
asegurarse espacios fisicos muy amplios, el control de sus recursos y sus
poblaciones. En la actualidad, el control se realiza mediante el tratamiento de
la informacidn, el movimiento, el dominio sobre los mercados, siendo menos
importante la posesion de los recursos naturales. Para este autor Ia
dominancia de los centros estd ligada a la combinacién con una sociedad sin
conflictos internos violentos que posee buena capacidad de regulacién social,
un buen sistema de informacién, capaz de absorber los cerebros y la fuerza de
trabajo exterior, y que ademds tiene una gran capacidad de desarrollo de las
innovaciones y movilizacién de los capitales. Estos centros son, coincidiendo
con nuestros planteamientos, Japén, los Estados Unidos y la Europa
Occidental con Alemania unificada a la cabeza. El papel del resto de los polos
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es secundario respecto a estos tres, se trata de potencias de segundo rango;
parte de ellas tienen cierto poder regional y autonomia gracias a su extensién
territorial, a su potencial poblacional, a su disponibilidad de recursos
naturales, etc...

Ademads en la configuracién del sistema mundo aparecen los "dngulos
muertos”, que no interesan a penas a las potencias o que después de haber
interesado se abandonan. Se trata de periferias andnimas, con conflictos
internos, gobiernos ineficaces y minorias enriquecidas. Estas dreas
comprenden el Noreste de Africa (Suddn, Etiopfa y Somalia), los paises
saharianos y del Africa Occidental, la periferia de la India, (Nepal,
Bangladesh, Afganistan), Africa Subsahariana, y América Latina.

Parece evidente que con los procesos de mundializacién econdmica el
papel del Estado como organizador espacial disminuye; en los paises
periféricos el Estado es tan débil que le ha sido imposible poner orden en la
cadtica situacion que dejaron los colonizadores, las economias ¢ intereses
trasnacionales se han impuesto. En los paises centrales, el Estado lleva a cabo
las politicas de Iliberalizacién necesarias para seguir compitiendo, para
mantener el nivel de vida de sus moradores y para que las ciudades cabeza de
sus respectivos sistemas urbanos sobrevivan en la lucha por la atraccién de
capitales, inversiones, industrias, y todo tipo de flujos; en sintesis y tal y como
sostenfamos en nuestra investigacion las ciudades compiten "para estar en la
ctispide de la jerarquia espacial".

Asimismo, sobre estas ciudades se invierten grandes capitales para
ofrecer importantes ventajas comparativas frente a otras ciudades; con ello la
atraccion de actividades es mayor, y las posibilidades de mantenimiento como
ciudad mundial aumentan. La magnitud de la inversion realizada en estos
centros es importantisima; por ejemplo, en el periodo comprendido entre
1990 y el 2005 se tnvertirdn en diecinueve ciudades del cinturdn pacifico
(Norteamérica, Canada, JapOn, Australia, Indonesia, Singapur, Malasia,
China, Tailandia) alrededor de 150 billones de Ddlares destinados a proyectos
de infraestructura y mejora de las ciudades mds importantes (Olds, K., 1995,
pdg. 1.721).
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Tal y como sosteniamos en la hipétesis interpretativa del actual sistema
mundo, la ciudad se convierte en un factor politico de primer orden. Ciudad y
politica mundial aparecen intimamente unidas, mixime si tenemos en cuenta
que esta primera es consecuencia de un ejercicio econémico y que éste es en la
actualidad el principal regulador de las relaciones politicas. Si nos
remontamos en la historia, desde el mercantilismo hasta la actualidad, la
economia ha sido el principal origen de la practica politica pero siempre habia
estado controlada desde un marco concreto: el estado-nacién. La variante
actual se refiere a la forma en que se ejerce el poder politico, hoy en dia el
ejercicio del poder se realiza desde la ciudad mundial centro donde se
concentra la informacion y los flujos; éstos escapan, incluso, de las fronteras
fisicas del Estado.

Toda esta argumentacion, en parte basada en la tesis de O. Dollfus,
apoya el enfoque adoptado en nuestra investigacién; en ella consideramos la
ciudad como el centro de actividad politico-econémica, siendo la clave para
analizar la estructura espacial. Igualmente, parece interesante sefialar que el
andlisis de flujos es una metodologia que proporciona resultados muy
satisfactorios y bastante similares a los obtenidos mediante otros métodos.

El modelo de organizacién mundial que propone O. Dollfus (figura n°
[21) es bastante parecido a los resultados obtenidos en esta investigacion. La
inica diferencia es que en esta tesis se llegan a identificar nominalmente los
diferentes componentes del sistema mundo, especialmente los nodos que
configuran el archipiélago metropolitano mundial lo que nos resulta altamente
gratificante.

En lineas generales O. Dollfus identifica una red de ciudades situadas en
el Hemisferio Norte. Esta tesis es capaz de identificar “nominalmente” estos
nodos, igualmente sucede con las reservas de manos de obra y mercados y sus
flujos y las cuencas industriales. En la figura n° 122 he intentado dar nombre
a los elementos del modelo que O. Dollfus esqueméticamente propone y que
coinciden basicamente con los resultados de esta investigacion.
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Figura N° 121
ORGANIZACION ESQUEMATICA DEL ESPACIO MUNDIAL DE LOS PAISES RICOS
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(e} Cuencas industriales y flujos de producios industriales
(f) Paraisos turisticos y fiscales

g) Yacimientos y flujos de materias primas.

Fuente: Brunet, R.y Dollfus, O., 1990. Pag. 441.
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Figura N° 122

INTERPRETACION DEL MODELO DE ORGANIZACION MUNDIAL DE DOLLFUS

SEGUN LOS RESULTADOS DE ESTA TESIS DOCTORAL:

Neodos, dreas centrales, dreas periféricas y principales flujos centro-centro.
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Retaillié (1991) propone la descripcion de la organizacién mundial
utilizando una geografia de los "intercambios comerciales”. Los resultados
obtenidos por este autor con el andlisis del mercado también son similares a
los descritos en nuestra investigacién con la red de transporte aéreo; en su
investigacién también se definen una serie de relaciones de intercambio
predominantes:

- Relaciones centrales. Entre América del Norte, Europa Occidental y
Japén. Los paises desarrollados intercambian entre ellos alrededor de
cuatro quintas partes del comercio internacional.

- Relaciones centro-periferia: Latinoamérica es la periferia
norteamericana, Africa la periferia de Europa Occidental, Asia la
periferia de Japon.

- En este estudio también se describe la centralidad europea en cuanto
que atrae parte de los flujos comerciales procedentes de las periferias
norteamericana y japonesa.

Para este autor la proximidad histérica y geogrifica (colonizacion,
proximidad continental o el alejamiento fisico) son fundamentales para el
establecimiento de las relaciones. A éstos creo que debe afadirse el factor
econémico ya que sOlo se supera la distancia tanto en cuanto el desplazamiento
pueda afrontarse econémicamente; en sintesis, la distancia "cuesta dinero”.
Tan importante como la existencia de medios de transporte y comunicacién
"vertiginosos" es la accesibilidad que se tiene a ellos; en este sentido, la
accesibilidad posee un cardcter econdémico y social. En la actualidad la
distancia tiene una triple vertiente: la fisica, la establecida por el poder, y la
accesibilidad econdmico social.

La primera se salva mediante una inversién suficiente para recorrer ¢l
tramo espacial existente entre dos puntos. La segunda se debe a la intencién, la
necesidad o interés del poder para establecer un determinado contacto. La
tercera estd en relacién con las anteriores; atafie a todos aquellos sectores
sociales enclavados en su habitat, sin posibilidad de salida. Es la realidad del
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Cuarto Mundo en los paises desarrollados, pero sobre todo de la mayor parte
de los habitantes del Tercer Mundo.

Podemos decir, entonces, que los espacios periféricos determinados en
esta investigacion lo son doblemente, en primer lugar, porque los flujos
analizados los muestran absolutamente dependientes del centro, y en segundo
lugar porque se trata de espacios "encogidos" ya que la mayor parte de la
poblacién se encuentra "enclavada” econémicamente. La explotacion Norte-
Sur es evidente si tenemos en cuenta que segun las leyes del mercado, sélo se
establece un contacto si es posible la obtencién de un beneficio; en cuanto que
los habitantes de los paises periféricos carecen de acceso econdmico al
transporte aéreo, a los bienes manufacturados de los paises desarrollados, 0 a
los flujos de informacién mundiales, el contacto se establecerd en virtud de los
intereses de los nodos polarizadores o centrales. Incluso los flujos de bienes de
primera necesidad como son los alimentos traducen de esta dindmica centro-
periferia (Jarosz, L., 1996).

La sucesivas estructuras espaciales que se nos describian en la
investigacién permitian observar cémo los procesos de globalizacién iban
acompafiados de una estructura espacial en la que la concentracién y
polarizacion inicial en vez de atenuarse se habfa acrecentado. Los indices de
dispersion espacial utilizados para medir la estructura ffsica de los sistema
centrales nos desvelaban, asimismo, un sistema con una distribucidén aleatoria
tendente a la concentracion; la salida y entrada de nuevas ciudades no variaba
las caracteristicas fundamentales de estos sistemas rectores. Estos resultados
entran en contradiccién con las tesis econémicas neo-liberales y desarrollistas,
cuyo principal impulsor fue Rostow.

Este autor piensa que el desarrollo econémico se produce en base a los
efectos de difusién que posee el sistema econdémico capitalista funcionando en
un sistema completamente liberalizado. Las necesidades de los diferentes
paises para que su desarrollo sea posible se basan en el alcance de un estado
econdmico inicial que sirva como punto de partida (take-off) del sistema
econdmico. A partir de este punto inicial se produce una situacién ventajosa y
la economia tiene posibilidades suficientes para su desarrollo posterior.
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Esta investigacién proporciona datos suficientes para pensar que la
teorfa desarrollista es inadecuada para explicar la mayor parte de las
situaciones observadas; en vez de una dindmica de difusién de flujos el andlisis
nos presenta una organizacion espacial profundamente desequilibrada.

No obstante, algunos procesos observados durante la investigacién
muestran el ascenso a la cuspide espacial de nodos anteriormente periféricos
asi como la constitucién de un sistema de organizacién espacial paralelo al
atldntico.

La realidad del sistema mundo es lo suficientemente compleja como
para limitarla a una teoria. En el sistema mundo funcionan mecanismos de
difusién, de configuracion de sistemas espaciales interconectados, a la vez de
mecanismos de concentracién-polarizacién acordes con las hipdtesis
explicativas centro-periferia.

También resulta muy interesante observar cdmo la estructura mundial
definida en nuestra investigacién se asemeja bastante a algunas de las
conceptualizaciones geopoliticas del mundo realizadas durante el presente
siglo. En referencia a este hecho cabe mencionar los postulados geopoliticos
alemanes, desarrollados en los circulos intelectnales de entreguerras, que
interpretaban la organizacién mundial en base a un modelo de panregiones
globales.

La geopolitica alemana tradicional distinguia tres grandes panregiones
que constituian una nueva divisién territorial del mundo, cuyos niicleos eran
Alemania, Japon y los Estados Unidos. Esta organizacién supone la
disposicién de enormes regiones funcionales en torno a los tres Estados
principales que cortan transversalmente zonas ricas en recursos naturales las
cuales se extienden latitudinalmente en la Tierra (Taylor, P., 1995, pdg. 55).
El modelo de contencién y disuasiéon impuesto por Norteamérica en la
postguerra frené la organizacién en tres grandes regiones polarizadas, sin
embargo en la actualidad el andlisis de los flujos refleja una estructura mas
parecida a la propuesta por el modelo alemdn.
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. A pesar de que las reflexiones desarrolladas hasta el momento conducen
a demostrar la importancia de los flujos como configuradores de la estructura
espacial, basada en los intereses econdémicos, hemos podido observar cémo
determinados factores locales de indole politica, cultural o religiosa influyen
en la salida que determinados nodos efectian al sistema espacial mundial: los
casos de La Habana, Bagdad, Teherdan, Argel, Tel-Aviv, o el ascenso en el
sistema espacial de Johanesburgo y Pekin son paradigmaticos.

De igual manera, el sistema de transporte aéreo se ha desvelado como
un buen indicador de indole geopolitica, determinando exactamente los
cambios politicos desencadenados en Europa durante el inicio de la década de
los noventa. Nétese como la situacién de flujos actual reproduce las mismas
circunstancias geopoliticas que presidian la Europa de fines del siglo X1X: una
potencia continental alemana, cuya expansion se realiza hacia el Este y una
organizacion del espacio occidental en torno a la metrdpoli londinense.

Por lo que respecta a las conclusiones de indole metodolégico o
epistemoldgico debe sefialarse que partiendo de una hipdtesis que consideraba
un espacio organizado en sistemas jerdrquicos hemos podido realizar un
andlisis sistémico-topolégico en que se ha verificado la hipdtesis de partida: el
espacio es una realidad pldstica, jerarquizada, compartimentada -conforma
regiones organizativas y de cohesién superior- y un producto de la dialéctica
entre la realidad fisica (espacio fisico) y los intentos del ser humano por
superar tal realidad.

Escasos planteamientos metodoldgicos permiten la obtencién de
resultados tan satisfactorios y explicativos de la organizacién espacial: la
definicién de una estructura determinada en funcién de las conexiones nos
permite profundizar en sus relaciones internas; éstas, determinadas con el
andlisis de la intensidad de los flujos permiten analizar el grado de cohesién
del sistema, la polarizacién que realizan los diferentes nodos y su
organizacidon en estructuras espaciales de jerarquia inferior; el método
empleado permite, igualmente ver cudl es la situacién de los nodos que han
quedado excluidos de las estructuras centrales.
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Un andlisis topoldgico requiere un objeto de analisis cuya disponibilidad
de datos sea suficiente para abordar su estudio con suficientes garantias de
éxito; desde el punto de vista metodolégico ¢l sistema de transporte aéreo
proporciona tales garantias.

En este sentido, el andlisis del transporte aéreo se muestra idoneo y es
un buen indicador de la estructura espacial del planeta en cuanto que se trata
de una de las manifestaciones de interrelacion espacial a nivel mundial més
importantes; el transporte aéreo refleja relaciones de poder, atraccién, en
definitiva, los intereses de los nodos polarizadores.

En esta tesis el sistema de trasporte aéreo es un método para la posible
determinacién de la estructura espacial. Su importancia es grande en cuanto
que no es facilmente posible la obtencién de datos relativos a otra serie de
flujos; me refiero, fundamentalmente a los flujos de telecomunicaciones,
como llamadas telefénicas, conexiones por fax, o el correo electrénico.

El anadlisis de este tipo de flujos resultarfa muy interesante, y creo que
demostraria cdmo los procesos de concentracién de informacién y
movimiento son mucho mds importantes de lo que se piensa. La llamada
globalizacién econOmica estd basada en procesos de concentracién de la
informacion en los centros en los que se produce. La informacién es cada vez
mads permeable en ciertos sectores econémicos y sociales, independientemente
del pais donde residan, pero también se aleja mds de los sectores econémicos
mas pobres; también es cierto que los grupos econdmicos pudientes mds
numerosos se encuentran en las sociedades "desarrolladas”. Al ser la
informacion mds accesible e inaccesible se estdn creando espacios plasticos de
doble naturaleza: unos se alargan de tal manera que es imposible el desenclave
de las poblaciones residentes en ellos, otros se encogen creando sistemas
regionales cohesionados. En definitiva, la plasticidad y la jerarquia espacial
son dos de las caracteristicas propias de la orgamizacién espacial de esta
sociedad postindustrial.

El Andlisis Regional y la definicién de regiones organizativas -su
jerarquia y compartimentacién- es, para estos casos, una necesidad, que parte
del conocimiento del cada vez mas complicado "entramado espacial”. La
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necesidad de una regionalizacién adecuada a la realidad espacial actual debe,
por tanto, ser una de las principales conclusiones de esta Tesis Doctoral.

Nuevamente, concepto y método aparecen unidos en la concepcidn del
espacio como un producto del movimiento. En los capitulos conceptuales
vefamos cémo es imposible la concepcion del espacio sin el movimiento. Al
1igual que es imposible la concepcion de un espacio y un tiempo separados, 1as
leyes fisicas demostraron la tnica posibilidad de un binomio espacio-
temporal, es imposible la concepcién del espacio separado del movimiento:
solo es posible una concepcién espacial mediante la experiencia que adquiere
el sujeto al moverse en un espacio fisico determinado. El gedgrafo mas que
nunca debe, también, estar atento a estas experiencias.

Sélo nos resta concluir diciendo que el procedimiento de investigacion
utilizado aina método y concepto, tal como requiere el objeto de la
investigacién, un mundo interrelacionado. Estas interrelaciones nos han
permitido demostrar cémo en la actualidad las diferencias entre economia y
politica son cada vez menores, la mayor parte de la politica realizada en el
mundo es de caracter econdmico; de igual manera, las regiones que aparecen
configuradas en la actualidad son el resultado del ejercicio del poder mediante
el control de los flujos en un mundo con posibilidades de interrelacién
infinitas.
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Cuadro N° 27

POBLACION DE LAS PRINCIPALES CIUDADES MUNDIALES

A PRINCIPIOS DE LOS NOVENTA
Poblac. total Ao Fuente

|Mueva York 18087251 1990 ) Agostini .
Sao Pavlo R 15199423 1991 Agostini o
Los Angeles L 14531529 1990 i Agostini .
Shangai ) 13341896 1990 L Agostini 1
El Cairo B 13300000 1986 Agostini |
Bombay : 12571720] 1991 Agostini |
Tokio N ) 11855563 1990 Agostint
Calcuta 11605833 199} _ Agostini
Buernos Aires 11255618 1991 : - Agostini e
Pekin - 10819407 1990 L Agostini .
Sedil 10612557 1990 T  Agostni
Rio de Japeire* o 9600525 199y \ _ Agostini
Paris * ' 9318821, 90 | Agostini
Tianjin 8785402 1990 ' Agostini
Moscd ) 8747000 1992 . Enc. Britannica
Delhi ! 8375188 o1 | " Agostim |
Jakarta ‘ 8259266/ 1990 | Agostni
Mexico (D.F.} * o 8236960: 1990 Agostini
Chicago _ 8065633 199G Agostini ]
Manila 7832000 1990 Agostini
Estamnbul 6748400 1990 Agostini
[ Teherin v 6620461 1992 Agostini
Lima . . 5414500 1990 ___ Agostini
Londres * : 6377900 1991 Agostini
Dacea . 6105160 1991 ' Agostini
Hong Kong R 5932000 1993 | Enc. Briannica
Bangkok _ - 5562144 w2 | Agosting
Karachi 5180562 1981 n Agostint N
Santioago Chl. 5170293 1992 Agostini
Bogotd . | 4921300 1992 . Ene. Britannica
San Petesburgo 1 437000 1% Enc. Britannica
Baghdad 3844608 1987  Agostini
Kinshasa 3804000 199] Enc. Britannica
Sydney L 3538749 1991 | Enc.Britannica
Berlin (E-O) . 34336951 1990 Apostini -
Caracas o L 3373059 1990 i Agostini N
Atenas . 3096755| 1991 ' Agostini
Melboume 3022157 1991 Enc. Britapnica
Madrid B 2909792| 199] Enc. Britannica
[Roma ) I 2775250] 1891 . Agostini
Kiev 2635600] 1991 Enc. Britannica
Abidjan . L 1534000. 1991 )} Agostih
Casablanca o 2139200 1982 Agostin
|La Habana B 2119059 1990 _. Apostini
Bucarest _ 2064474 1992 . Enc. Britannica 4'
Budapest . 2015955 1992 Enc. Britannica
CiudaddelCabo | 1911521 1985 Enc. Britannica
Addis Abeba : 1732080] 1989 Eng, Britannica
 Johanesburge 1609408 1985 Enc. Britannica
| Luanda » 1544000 1991 Eng. Britannica
Argel - 1507241 1987 : Enc. Britannica
Nairohi 1504900 1984 Enc. Britannica
Lagos B 14080000 1993 | Enc_Rritannica
Dear es Salaam 1360850 1988 | Enc. Britannica
{*) La gran diversidad de fuentes consultadas y la dificultad para la obtencién de datos
homogéneos en relacidn al tamafio poblacional de las cindades hace que los datos que presente
esta tabla no posean la homogeneidad deseada. De esta manera, se ha seleccionado
el dato de la dGltima fecha disponible -que se precisa en la tabla-, asf como el tamafio
mayor registrado entre las diferentes fuentes; la seleccién ha sido dificil en cuanto
que algunas fuentes no distinguen entre el tamafio de la aglomeracion utbana y del micleo
en concreto. Aln asi, esta tabla puede considerarse vilida puesto que lo interesante no es el
dato preciso, sinc el tamaiio aproximado de los micleos de poblacién para, asi, incluirlos o no
¢n la matriz de operaciones.
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Cuadro N.° 28

TOTAL COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE
_____  CONEXIONES DE CONEXION CONEXIONES | DE CONEXION
PAR ! 44 83,02 ~ RIO 12 22,64
LON - 37 . 6981 CAS 11 20,75
ROM 30 56,60 KHI 11 2075
BKK 23 43,40 MEX 10 18,87
MOW 2 4340 LIM | 9 . 16,98
NYC 23 4340 SYD | 9 1698
CAL 20 37,74 THR 9 16,98
MAD 20 37,74 ALG | 8 15,09
ATH 19 35,85 LED . 8 15,09 B
HKG 19 35,85 MNL : 8 15,09
IST _ oo 18 33,96 SCL 8 | 1509
SEL ‘ 17 32,08 SHA | 8 B 15,09
SAOQ 16 30,19 ADD 7 13,21
TYO 16 30,19 CHI 7 1321
[ BUC_ . 28,30 DAC 6 1,32~
EZE 14 2642 IKT 6 11,32
JHB 14 2642 LosS | 6 11,32
BUD 13 24,53 ABJ 4 7,55
DEL 13 2453 FIH | 4 155
IEV 13 24,53 LAD 4 7,55
LAX 13 24,53 MEL 3 5,66
BER 12 22,64 CCU 2 3,77
BJS 12 22,64 CPT 2 3,17 )
BOG 12 22,64 DAR 2 3,77
BOM 12 ] 22,64 TSN | 2 3
CCS 12 i 22,64 BGD| 0 0,00
HAV 12 5 22,64 670
NBO 12 . 22,64

-SISTEMA MUNDO POBLACIONAL 1996-
- Conexiones directas-

COEFC. DE CONEXION: 23,41

N2 DE NODOS : 54
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 2862.
TOTAL CONEXIONES : 670

Fuente: elaboracién propia a partir de la Enciclopedia Britanica y el Anuario
Agostini. Aflos 1982 a 1992
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Cuadro N° 29
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

| CONEXIONES | DE CONEXION CONEXIONES |DE CONEXION
LON | = 46 8679 HAV 15 2830
PAR - 46, 8679 [EV 15 2830
ROM 43  BLI3 JKT 15 28,30
MOW 4 77,36 LIM 15| 2830 |
INYC 34 64,15 MEX 15 28,30
MAD 31 58,49 MNL | 15| 2830
BKK | 30 5660 ~ NBO 15| 28,30
CAL | 29 54,72 SCL 15| 2830
YO | 29 54,72 BOG 14 26,42
ATH 2] 4906 ~ BUD 14 2642
LAX ) 26| 49,06 CAS 14 2642
HKG . 45,28 ccs 14| 2642
SAO o 24 4528  DAC 12| 22,64
BJS 23, 43,40 SHA | 12 22,64
RIO ' o2 41,51 MEL | 11 20,75
JHB P 21 3962  THR 11, 2075
SEL o 39,62 ABJ | 10 18,87
BOM | 18 33,96 ALG 9 16,98
CHI | 18 33,96 LED 9] 1698 |
IST o 18] 33%  LOS 9 16,98
KHI 18 03396  FH 7 13,21
SYD o 18] 3396 ~ LAD 7 13,21
ADD | 17 32,08 CcCcu i 61 11,32
BUC | 17 32,08 CPT 6 11,32
EZE | 17, 3208  DAR 6| 11,32
BER | 16 30,19 TSN 20 311
DEL 16 30,19 BGD 0 000

982
- SISTEMA MUNDO POBLACIONAL1996-
- conexiones totales-
Ne DE NODOS : 54
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 2862.
TOTAL CONEXIONES : 982
COEFC. DE CONEXION: 34,31

Fuente: ¢laboracién propia a partir de la Enciclopedia Britdnica y el Anuario Agostini. Afios 1982/1992
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Cuadro N° 30

[
: COEFICIENTE

TOTAL TOTAL  : COEFICIENTE
L  CONEXIONES | DE CONEXION CONEXIONES | DE CONEXION
PAR 57 82,61 LED 17 24,64
LON 54 78,26 NBO 17 24,64
FRA 50 12,46 BOM 16 23,19
AMS 46 66,67 ccs 16 23,19
ZRH 43 ‘ 62,32 CHI 16 23,19
ROM 42 ‘ 60,87 HAM 16 23,19
MOW 36 ‘ 5217  RIO 16 23.19
BRU 34 49,28 THR 15 21,74
NYC 34 49,28 BOG 14 2029
(MIL 33 4783 KHI 14 20,29
VIE 33 4783 MEX 14 20,29
MAD 32 46,38 YTO 13 18,84
BKK 31 44,93 HAV 13 1884
CAl ] | 44,93 WAS o 17,39
IST ! 31 44,93 YMQ 12 17,39
ATH 30 43,48 ALG 11 1594
ICPH 3 4348 SHA 11 1594
SIN | 26 37.68 SYD 1 15,94
YO 26 37.68 CGN 10 1449
GVA 25 36,23 LIM 10 14,49
HKG 25 3623  LOS 10 14,49
MUC | 25 . 3623 MNL 10 1449
BUD 24 34,78 SCL 9 13,04
SEL , 24 34,78 ADD 8 11,59
BUC ; 23 3333 JKT 8 11,59
SAQ 23 33,33 DAC 7 10,14
JHB ) 21 3043 ABJ 6 370
LAX 21 ; 3043  FIHH 6 870
OSA 2l i 30,43 CPT 5 7,25
BJS | 20 ' 28,99 MEL 5 7,25
BER 19 27,54 LAD 4 L 580
IEV 19 27,54 CcCU 3 4,35
CAS 18 26,09 DAR 3 4,35
DEL 18 2609 TSN 2 2,90
MIA 18 26,09 TOTAL . 1423
EZE 17 24,64

SISTEMA MUNDO 96

-Matriz hipotesis. 1.-

- Conexiones directas-

N2 DE NODOS: 70
TOTAL CONEXIONES: 1420
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 4830
COEFICIENTE CONEXION: 29,4

Fuente: elaboracién propia
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Cuadro N° 31

 TOTAL | COEFICIENTE TOTAL | COEFICIENTE
_ | CONEXIONES| CONEXION CONEXIONES| CONEXION
PAR | 55 9I6  JHB 18 2951
LON | 53 8689  CAS 17 2787
FRA | 49 | 80,33  LED 17 27,87
AMS 46 7541 MIA | 17 27,87
ZRH = 43 70,49 BOM 6 26,23
ROM__ 41 6721  CCS 16 i 26,23
MOW | 36 5902 cHI 16 | 2623
NYC | 34 5574  EZE 6 . 2623
BRU 33 5410 ~ HAM 16 : 26,23
MIL 33 5410 NBO ] 5 24,59
VIE 33 5410 RIO 15 24,59
MAD = 3 . 5246 THR 15 24,59
CAI 3t . 5082  BOG | 14 22,95
IST .31 50,82 KHI 14 22,95
ATH | 30 49,18  MEX | 14 | 2295
CPH | 30 0 4918  YIO | 13 ' 2131
BKK | 29 © 4154  HAV 13 21,31
YO | 26 42,62 WAS 12 19,67
MUC 25, 4098 YMQ 2 19,67
BUD 24 3934 ALG 11 18,03
GVA 24 3934 SYD 11 18,03
SIN 24 3934  CGN 10 16,39
BUC 23 37,70 LIM 10 | 16,39
HKG 23 | 37,70  SHA 0 16,39
SEL 23 37,70 MNL 9 14,75
SAO 22 | 3607  SCL___| 9 14,75
LAX 2 3443 ADD 8 13,11
OSA | 21 34,43 JKT 8 13,11
BJS 20 3279  LOS 8 13,11
BER 19 31,15 DAC 6 9,84
IEV 19 315 TOTAL 971
DEL 18 29,51

SISTEMA MUNDO 1996
-Matriz 2.-
- Conexiones directas-
N¢ DE NODOS: 62
TOTAL CONEXIONES: 1357
N POTENCIAL DE CONEXIONES: 3782
COEFICIENTE CONEXION: 35,88

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N°® 32
__TOTAL _ COEFICIENTE TOTAL ' COEFICIENTE

~__CONEXIONE! CONEXION ~_'CONEXIONES| CONEXION |
PAR 48 100,00 SEL 19 39,58
LON 47 97,92 SIN 19 39,58
FRA 44 91,67 _ HKG 18 3750
AMS 43 89,58 LAX 18 37,50
ZRH 39 81,25 OSA 18 37,50
ROM | 38 = 79,17 HE | 17 3542
MOoWw | 33 | 875 LED | 17 35,42
NYC | 32 | 6667 CAS 6 3333
VIE | 32 | 776667  DEL 6 3333
MIL | 31 | 48 HAM i6 33.33
BRU 0 62,50 CHI 15 31,25
CPH 30 62.50 THR E 31,25
IST 29 6042 ~ BOM a4 T 2917
MAD 29 60,42 CCS 14 29,17 |
ATH 28 | 58,33 EZE 4 2917
CAl | 28 58,33 MIA 14 | 2917 |
MUC | 25 52,08 RIO 4 | 2017 |
BKK | 24 50,00 KHL | 13 | 2708 |
BUC 23 4192 NBO 13 | 2708
BUD 23 4792 YTO | 12 25,00
GVA . 22 4583 BOG | 12 2500 |
TYO 21 43,75 HAV il 2292
BER 19 39,58 MEX 11 22,92
BIS 19 39,58 TOTAL | 775 l
IEV 19 39,58
SAO 19 39,58

SISTEMA MUNDO 96
-Matriz 3.-

- Conexiones directas-

N2 DE NODOS : 49
TOTAL CONEXIONES: 1121
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 2352
COEFICIENTE CONEXION : 47,66

** Nicleos a excluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexidn inferior a 30.
Fuente: elaboracidén propia.
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Cuadro N°® 33

TOTAL  COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE|
_ CONEXIONE| CONEXION CONEXIONES| CONEXION
LON ' %7 10000 OSA 18 48,65
PAR . 37 100,00 SEL 18 48,65
AMS - 36 97.30 HKG | 17 45,95
ZRH 35 94,59 LED 17 45,95
FRA =~ 34 91,89 SIN__ 17 45,95
ROM 3 89.19 HAM 6 43,24
MOW 3z 8649 CAS 15 40,54
VIE . 32 8649 _ DEL 15 40,54
[CPH  © 30 | 8108 JHB 14 1784
BRU . _ 39 78,38 LAX 4 | 3784 |
IST . 28 75,68 CHI 13 35,14
MIL 28 75,68 SAQ 13 35,14
ATH . 2 _ 7027 THR 13 3514
CAl : 26 70,27 TOTAL 680
NYC 2% | 7027
MUucC H 24 64,86
BUC 7 516 SISTEMA MUNDO 96
BUD | 23 | 616 Matniz 4-
BKK 7 5046 - Conexiones directas-
GVA 22 3946 N¢ DE NODOS : 38
MAD u 5616 TOTAL CONEXIONES: 880
Yo 0 5405 Ne POTENCIAL DE GONEXIONES:
BER 9 | 51,35 14086
[EV IV 1 - COEFICIENTE CONEXION: 62,59
BIS 18 | 48.65
** Nicleos a excluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexidn inferior a 41.
Fuente: elaboracién propia.

Cuadro N° 34

TOTAL COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE

CONEXIONES; CONEXION | CONEXIONES| CONEXION

LON 30 L 100,00 IEV ! 18 | 60,00
PAR | 30 ! 160,00 LED ] 17 $ 56,67
AMS 29 ] 96,67 OSA 17 56,67
VIE 29 96,67 TYO 17 56,67
ZRH 29 96,67 BJS 16 53,33 i
MOW| 28 93,33 SEL 16 5333
CPH 27 90,00 HAM 15 5000
FRA 27 90,00 SIN 15 . 50,00 )
ROM | 27 90,00 HKG 14 L 4667
IST 26 86,67 TOTAL 691
BRU 25 83,33
ATH 24 80,00
CAl 24 80,00 SISTEMA MUNDO 96
MIL 24 80,00 -Matriz 5.-
BUD 23 1 76,67 - Conexiones directas-
NYC | 23 ! 76,67
BUC 27 i 73.33 N¢ DE NODOS: 31
MUC | 27 73.33 TOTAL CONEXIONES: 631
BKK 20 66.67 | N2POTENCIAL DE CONEXIONES: 930
BER 19 63,33 COEFICIENTE CONEXION: 74,3
GVA 19 6333 |
MAD | 19 63,33
** Niicleos a excluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexion inferior a 60 _
Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 35
TOTAL COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE
| CONEXIONES, CONEXION CONEXIONES CONEXION
AMS 22 100  FRA 20 90,91
ATH 2 | 100 MUC 20 90,91
CAl | 22 100 MAD 19 86,36
IST ) 100 MIL 19 86,36
LON | 2 100 BER | 18 | 8182
MOW 22 100 GVA 18 81,82
PAR 2 100 IEV | 16 72,73
VIE | 22 100 BKK | 14 63,64
BUC 21 95,45 Total | 322 ] B
BUD | 21 9545
CPH 21 9545 SISTEMA MUNDO 96
NYC 2l 9545 .. -Matriz. 6.-
ROM | 21 9545 - Conexiones directas-
ZRH 21 9545
BRU 20 90,91 N¢ DE NODOS: 23
** Nicleos a excluir en la préxima matriz: TOTAL CONEXIONES: 446
nodos con coeficiente de conexidn inferior N2 POTENCIAL DE CONEXIONES:
a 80. 5086
COEFIENTE CONEXION: 92,09
Fuente: elaboracion propia.

PASQS A SEGUIR EN LA PROXIMA MATRIZ:
* Incluimos las coenxiones interiores
entre las ciudades de un mismo Estado.

* Eliminaremos las ciudades que ya
tienen otra ciudad representada, alli
donde los coeficientes de conexidén no
sean 100 %: Berlin.

Fuente: elaboracién propia.

Cuadro N° 36
TOTAL COEFICIENTE

| CONEXIONES CONEXION
AMS 20 100
ATH 20 100
BUD o 20 100
cat | 20 , L 100
cbH | 20 100
FRA | 20 100
IST 0 100
LON 20 100
MIL 20 100
MOW 20 , 0
MUC 20 [ 100

TOTAL COEFICIENTE

___ CONEXIONES  CONEXION
NYC : 20 ‘ 100
PAR ; 20 100
ROM : 20 N 100
VIE .‘ 20 100
ZRH 20 B 100
BER 19 95
BRU 19 95
BUC 15 95 .
GVA 19 95
MAD | 19 95
TOTAL | 220 1

SISTEMA MUNDO 96
-Matriz 7.-

- Conexiones directas-

Ne DE NODOS: 21
TOTAL CONEXIONES: 415
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 420
COEFICIENTE CONEXION: 98,81
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Cuadro N°® 37

BUC, nodo menos importante econémi-

camente, y con una coneéctividad inferior

en la matriz inicial.

"Tenemos que discriminar o Bruselas o Et Cairg.
Aparecen, por 1o tanto, dos sistemas posibles:

Con BRU sin CAl si queremos que €l sistema sea casi
casi completamente europeo.

Con CAly sin BRU.
Fuente: elaboracién propia.

TOTAL COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE

o | CONEXIONES ~ CONEXION CONEXIONES |  CONEXION
AMS T 100 MUC 19 100
ATH ! 19 180 NYC 19 100
BUD o 19 100 PAR _ 19 100
CAl 19 ; 100  ROM : 19 100
CPH 19 _-‘ 100 VIE " 19 : 100 B
FRA 19 - 100 ZRH i 19 : 100
IST o 19 100 BRU 18 94,74
LON 19 ) 100 BUC 18 ) 94,74
MAD 19 100 GVA I8 94,74
MIL 19 100 TOTAL 209 o
MOW 19 100
PASOS A REALIZAR EN LA SIGUIENTE MATRIZ. SISTEMA MUNDO 96
*Falla |la conexion GVA-BUC Eliminaremos -Matriz 8.-

Ne DENODOS : 20

- Conexiones directas-

TOTAL CONEXIONES: 377
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 380
COEF. CONEXION: 99,21

Cuadro N° 38
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION | DE CONEXION
AMS 7 | . 100 SISTEMA MUNDO 96
ATH | 17 100 -Matriz 100-
BUD 17 100 : S
CAL - 17 100 -Conexiones directas-
CPH ! | }gg . N° DE NODOS: 18
GVA 17 | 100 — TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 306
IST 17 | 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 306
LON 7 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
MAD 7 100
MIL 17 : 100
MOW | 17 . 100
MUC 17 100
NYC 17 3 100
PAR 17 100
ROM ; 17 i 100
VIE 7 100
ZRH ; 17 | 100
TOTAL 306
Fuente; elaboracién propia.
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Cuadro N° 39

TOTAL  COEFICIENTE
__ . CONEXION | DE CONEXION
AMS | 17 | 100

ATH 17 | 100
BRU | 17 ! 100
BUD | 17 . 100
CPH 17 100
FRA 17 100
GVA 7 100

IST 17 100

LON 17 100
MaD | 17 100
(MIL o1
MOW 17 100
MUC | 17 100
NYC 17 100
PAR | 17 100
ROM | 17 | 100

VIE 7o 100
ZRH 17 Lo 10
TOTAL 306

Fuente: elaboracidn propia.

SISTEMA MUNDO 96
-Matriz 100 -
-Conexiones directas-

Ne DE NODOS: 18
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 306
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 306
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

ESPECIFICACIONES:

* Se ha sacado BUC y BRU con respecto a la
matriz anterior.

Es posible un sistema paralelo sustituyendo CAl

‘por BRU: iguaimente la conectividad es 100.

Cuadro N° 40
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS [§:1 : 100
BRU 18 100
[ i SISTEMA MUNDO 56
FRA 18 100 -Matriz con STO.-
GVA 18 100 -Conexiones directas-
IST 18 100
LON T 100 N® DENODOS: 19
MAD 13 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 340
MIL 13 oo N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 342
MUC 18 100
NYC 18 100
PAR 18 : 100
ROM 18 0o
VIE |18 100
ZRH | 138 100
ATH 17 94,44
STO 17 94,44
TOTAL 344 I
Fuente: elaboracidn propia.
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Cuadro N° 41
SISTEMA MUNDO 96. CONEXIONES DIRECTAS
CONECTIVIDAD COMPARADA DE ATENAS Y ESTOCOLMO
ATH STO ATH STO
ABJ - LAX = =
ADD L LED | 1, 1
ALG | LIM =
AMS | 1t LON 1 1
ATH kxk = LOS :
BER % 1 MAD T ESPEC!HQACIONES: ‘
BIS =77 MEL = * En el sistema 100 -conexiones
BKK 1 1 MEX directas- ’entraré ATH y se
ROG : MIA | AP dfes’cart_ara ST(;) porque en la matriz
BoM |~ : MIL T | |hipdtesis, e! numero de conexiones
BRU | 11 1 MNL | de STO es inferior al de ATH. ‘
BUC 1 1 Mow 11 ?
BUD 1 1 MUC 1 1 |
CAl 1= NBO L1 |
CAS . 1i  NYC R |
CCS 5 OSA 1 T
CCU PAR 1 1
CGN | RIO =
CPH : 1 1 ROM 1 1
CPT _ SA0 = N
CHI = 1 SCL =
DAC ! __SEL
DAR SHA
DEL SIN 1|=
EZE STO  [= [+
FIH SYD |=
FRA 1| 1  THR 1
GVA | 1 1 TSN |
HAM |= 1 TYo | 1
HAV | = VIE 1 1
HKG = WAS =
IEV. | 1 YMQ | 1
sT . 11 YTO =
JHB = b ZRH 1 1
JKT TOTAL 30 26
KHE L
LAD |
Fuente: elaboracién propia
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Cuadro N° 42
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL COEFICIENTE
N : CONEXION| DE CONEXION CONEXION| DE CONEXION
PAR i 65 | 928  KHI 24 34,29
LON | 64 - 9143  SYD 24 14,29
AMS | 58 82,86 cas I 00n 32,86
MOW | 58 8286  EZE ; 23 32,86
ROM 58 8286 IEV I 21 30,00
TRA = 57 8143  NBO .21 ! 30,00
ZRH 57 8143  SCL i a0 L3000
NYC X : 7000 Y™Q | 21 30,00
BRU 47 67,14 MEX | 20 2857
MAD 47 67,14 MNL . 20 28.57
BKK | 42 i 6000  WAS | 20 28,57
VIE &2 | 6000 ccs 19 | 14
ATH | 4] | 5857 HAM 19 27,14
CAL | 41 58,57 JKT 19 27,14
TYO | 41 | 5857 LED R 27,14
LAX | 318 54,20 LIM 9 27,14
SIN | 38 | 5429  ADD 18 25,71
CPH 37 52,86 HAV 18 25,71
STO | 36 . 5143  SHA | 17 . 24.29
BIS | 34 4857 THR 17 24,29
HKG 34 ; 48,57 BOG 16 22,86
MIL | 33 4857 DAC 16 22,86
SAC M 4857 MEL | 14 20,00
GVA _ 33 4114 ABJ ! 13 18,57
IsT | 2 45,71 Los | 13 18,57
CHL i 3l 4429 . ALG : 12 oo na
RIO | 3] 4429  CPT 12 17,14
SEL L) 44,29 CGN | 1 15,71
JHB | 29 4143 FIH 10 | 1429
OSA 29 4143 CCU 8 1143
BUC | 28 | 4000 DAR 8 11,43
MUC 28 4000 LAD 8 11,43
MIA 27 3857 TSN 2 2,86
BUD 26 37,14 TOTAL 2024
YTO 26 37,14
BER 25 35,71
BOM 25 3571
DEL 25 ; 35,71
SISTEMA MUNDO 96
-Matriz hipotesis.1.-
-Conexiones totales-
N2 DE NODOS: 71
TOTAL CONEXIONES: 2024
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 4970
COEFICIENTE DE CONEXION: 40,72
** Nicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexidn inferor a 20.
Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N°® 43
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION | DE CONEXION ' CONEXION| DE CONEXION
LON 58 9,67  MIA 26 43,33
PAR . 58 96,67 YTO 26 43,33
AMS 54 | 90,00 BUD 25 ! 41,67
FRA = 54 90,00 DEL 25 41,67
ROM = 54 90,00 JHB 25 41,67
MOW 53 88,33 BER 24 40,00
ZRH 51 ‘ 85,00 BOM 24 40,00
NYC 48 80,00 KHI 24 40,00
MAD 45 75,00 SYD 24 40,00
BRU 42 70,00 EZE 22 36,67
ATH | a1 6833  CAS 21 35,00
VIE | 41 : 68,33 IEV 21 35,00
BKK 40 . 6667  SCL i 21 35,00
YO | 40 66,67 YMQ 21| 3500
LAX | 38 63,33 MEX 20 33,33
CPH 37 | 8167 MNL 20 33,33
CAL 36 | 60,00 WAS 20 - 33,33
SIN | 6 60,00 CCS 9 31,67
STO 36 60,00 HAM 19 31,67
BJS 34 i 56,67 JKT 19 3167
MIL 3 ! 55,00 LED 19 31,67
HKG 32 5333 LIM . 19 31,67
SAO 32 53,33 ~ HAV N 28,33
CHI | 31 51,67 NBO 17 28,33
GVA 30 i 50,00 SHA f 17 | 28,33
IST | 30 50,00 THR 17 j 2833
RIO 30 5000  BOG ] 16 2667
SEL 30 5000  DAC . 15 : 25,00
0SA 29 4833 MEL 14 23,33
BUC 27 45.00 ADD 13 21,67
MUC 27 45,00 TOTAL 1227

SISTEMA MUNDO 96
-Matriz 2.-
-Conexiones totales-
N2 DE NODOS: 61
TOTAL CONEXIONES: 1837
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 3660
COEFICIENTE DE CONEXION: 50,13

** Nicleos a no incluir en la préxima matriz:

nodos con coeficiente de conexidn inferior a 30.
Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N°® 44
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

| CONEXION| DE CONEXION CONEXION| DE CONEXION
PAR 52 100,00 BUC | 27 51,92
AMS 51 . 98,08 MUC 27 51,92
LON 51 98,08 0SA 27 51,92
FRA 48 192,31 YTO 26 50,00
ZRH | 48 92,31 BUD | 25 48,08
MOwW. 479038 0 MIA 2 4808
ROM 47 9038  BER 23 44,23
NYC 45 86,54 DEL | 23 44,23
MAD 40 7692  JHB . 23 4423
VIE 39 7500 SYD | 23 4423
BRU 38 73,08 CAS 21 4038
ATH 37 71,15  IEV 21 40,38
BKK 36 6923  KHI 21 40,38
CPH 36 69,23 BOM 20 3846
TYO 36 6923  EZE 20 38,46
LAX 35 6731 WAS | 20 38,46
CAI 34 65,38 YMQ 20 38,46
STO = 34 65,38 LED 19 36,54
MIL | 33 63,46 MNL _ 19 36,54
SIN | 33 6346 SCL 19 36,54
BJS 3 59,62 HAM = 18 3462
SAO | 30 57,69 JKT | 18 34,62
CHI | 29 | 55,77 MEX 18 34,62
GVA 29 5577 ¢cCs_ | 17 32,69
HKG 29 55,71 LIM | 17 32,69
IST 29 | 55,77 TOTAI 1054
SEL 29 55,77
RIO 28 53,85

SISTEMA MUNDO 96
-Matriz. 3.-
- Conexiones totales-

N¢ DE NODOS: 53
TOTAL CONEXIONES: 1591
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 2756
COEF. CONEX.. 57,73

** Nicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con ceeficiente de conexidn inferior a 40.

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 45
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
LON 40 100 LAX = 27 615
PAR = 40 100 BUC % 65
AMS 39 97,5 MUC 26 65
ROM ' 39 97,5 CHI 25 62,5
FRA | 38 95 GVA 25 62,5
MOW 38 95 HKG 25 62,5
ZRH -~ 138 95 SEL 25 62,5
NYC | 37 92,5 0SA 24 60
VIE 36 90 SAO 24 | 60
BRU 34 85 BUD 23 57,5
CPH | 34 85 BER | 22 55
ATH 33 825  RIO 22 55
BKK 33 82,5 DEL 21 52,5
CAl 32 80 JHB 21 52,5
MAD 32 80 YTO 21 52,5
SIN | 30 75 CAS 20 50
STO | 30 75 IEV 20 50
TYO 30 75 SYD | 20 50 ]
MIL 29 725  MIA 19 47,5
BJS 28 70 ~ KHI 18| 45
IST 28 70 TOTAL 718

SISTEMA MUNDOQ 96
-Matriz 4.-
-Conexiones totales-

N¢ DE NODOS: 41
TOTAL CONEXIONES: 1172
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 1640
COEFICIENTE DE CONEXION: 71,46

** Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexion inferior a 50.

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 46
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
LON | 35 100,00  LAX 26 7429
PAR 35 100,00 BJS 25 7143
AMS 34 9714  BUC 25 7143
MOW 34 . 9714  IST 25 : 71,43
ROM | 34 97,14 CHI 24 6851
ZRH | 34 7\ 97,14 GVA 24 6857
FRA 33 9429  HKG 24 6857
NYC 33 9429  MUC 24 68,57
CPH | 32 91,43 OSA 23 6571
VIE 32 9143  SEL 23 65,71
BKK 31 88,57 ~ SAO0 22 62,86
BRU 31 88,57 BER 21 | 60,00
MAD | 30 | 871  BUD | 2 | 60,00
ATH | % 82,86 RIOD 20 57,14
STO | 2 82,86 DEL | 19 542
CAI | 28 8000  JHB | 18 5143
SIN. 8 80,00 YTO . 18 51,43
MIL 27 77,14 TOTAL 596
TYO | 27 ! 77,14
SISTEMA MUNDO 96
-Matriz. 5.-
-Conexiones totales-
N¢ DE NODOS: 36
TOTAL CONEXIONES: 978
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 1240
COEFIENTE DE CONEXION: 77,62
** Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexidn inferior a 60.
Fuente: elaboracién propia.
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Cuadre N° 47
TOTAL  COEFICIENTE
 CONEXION DE CONEXION
LON | 29 100,00
MOW | T 10000
PAR | 29 100,00 SISTEMA MUNLOQ 96
AMS 28 96,55 -Matriz, 6.-
CPH | 28 96,3% -Canexiones totales-
FRA 28 9655
ROM 28 96,55 _ N¢ DE NODOS: 20
VIE 28 96,35 TOTAL CONEXIONES: 750
ZRH 23 96,53 N® POTENCIAL DE COMEXIONES: 870
BKK z 93, 1t COEF. CONEX.: 86,21
BRU 27 93,10
MAD 27 9310
NYC 27 53,10
STO 17 93,10
(CAL . 2} 86,21 _t: ** Niicleos  no incluir en la préxima matriz:
SIN 25 86,21 Nodos con coeficiente de conexidn inferior a 7.
[ATH 24 82,76
|MIL,_ 24 8278
TYO 24 82,76
cHI i’ 1931
18T 23 79.31
LAX 23 79,31
BIS [ ;m 7586
MUC @ 75.86
osa_ | 22 75,86
BUC 2l 724l
GYA 1 72,41
SEL _; 21 iz
HKG 20 68,97
SAQ 20 68,97
TOTAL 750
Fuente: elaboracidn propia.
Cuadro N° 48
TOTAL COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
LON i 2 100.00
MOW 27 100,00
PAR 27 100,00 SISTEMA MUNDO 96
AMS % 96,30 -Matrlz. 7.
BRU : 26 96,30 -Conexiones totates-
CrH ! 26 96,30
FRA 26 96,30 N2 DE NODOS: 28
MAD 36 96,30 TOTAL CONEXIONES: 672
ROM bT 96,30 N¢ POTENCIAL DE CONEXIONES: 756
26 96,30 COEF. CONEX.: 88,89
26 96,30
26 96,30
25 92,59 ** Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
25 92,59 nodos con coeficiente de conexién inferior a 80,
25 92,59
24 88,89
23 85,19
23 8519
23 85,19
22 81,48
22 8148
21 77,78
21 i 77.78
o | mms
21 7178
21 7798
21 LTns
19 7037
672

Fugnte: elaboracion propia.
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Cuadro N° 49
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS | 20 100
BRU 20 ' 100
CAl | 20 : 100 SISTEMA MUNDO 96
CPH 20 | o -Matriz. 8.-
IsT | 20 i 100 -Conexiones totales-
LON 20! 100
MAD 20 i loo N2 DE NODOS: 21
MOW 20 100 TOTAL CONEXIONES: 406
NYC 20 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES:420
PAR 0 100 COEF. CONEX.: 96,67
STO 20 100
VIE 20 ) 100
ZRH 20 160
ATH 19 I 95 ** Niicteos a no incluir en la préxima matriz:
BKK 19 95 nodos con coeficiente de conexién inferior a 90.
FRA | 19 . 95
ROM 19 195
SIN : 18| 90 -
YO | 18 90
MIL_ 17 [ 8s
Muc 17 85
TOTAL . 406
Fuente: ¢laboracién propia.

Cuadro N° 50
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS 18 i 100
BKK | 18 100 SISTEMA MUNDO 96
T ——

! .
CPH 18 5, 100 -Conexiones totales-
IF;;A :g | igg Ne DE NODOS: 19
LON ~ 2 i wo TOTAL CONEXIONES: 340
i - Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 342

MAD 18 o . COEF. CONEX.: 99,42
MOW 18 100 ) e
NYC | 18 | 100
PAR | 18 ‘, 100
ROM 18 100
SIN 18 i 60 ** Solo falla la conexién Atenas- Tokio
STO 18 100 resuelita a favor de Tokio
VIE 18 ‘ 100
ZRH ! 18 : 100
ATH 17 ’ 94,4
TYO . 17 944
TOTAL 340
Fuente: elaboracién propia.

793
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Cuadro N° 51
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS . 17 | 100
BKK 17 ‘ 100
BRU 17 00 SISTEMA MUNDO 96
CAI 17 b 100 -Matriz.96.100 .1.-
CPH 17 100 -Conexiones totales-
FRA | 17 100
IST 17 100 N® DE NODOS: 18
[LON 7 100 TOTAL CONEXIONES: 306
MAD 17 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 306
MOW | 17 100 COEFICIENTE DE CONEXION: 100
NYC 17 100
PAR = 17 100
ROM | 17 100
SIN 17 | 100
STO 7 100
TYO 17 100
VIE 17 100
ZRH 17 100
TOTAL 306
Fuente: elaboracion propia.
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Cuadro N° 52
SISTEMA MUNDQO. 1996.
ANALISIS DE LAS CONEXIONES DEL SISTEMA RECTOR 96.100.1. CON AQUELLOS NODOS DE CONECTIVIDAD SUPERIOR
TOTAL N* de fallos

[ |AMS BKK |BRU }QM CPH |FRA [IST_|LON |[MAD MOW NYC [PAR |[ROM |SIN [STO [TYQ |VIE ZRH | CONEXION| con el sist. 100
BER _ ] 1 o 1 1 1 1 1 I ”l| 1 1 0 1 1 16 2
BUC __7} g%____l’; 1 1 1 VL T L L S 1 1 A S (- 2
lgva LI Y I | Y IV | N VR T 14 ] T . e | e U 16 2 |
BJS . 1 o 1l 1 0 i 1 _ 0 1 1 1 i 1y 1 1 1 1 1 1] 15 3
BUD T 1 __04 1 1 1 11 1 1 1} 1, o 1 0 11 15 3
losa | 1 1 ,9}» 1 1 1 1 1 o1 i l 1 Lo 1’ 115 3 1
i&’ _{ L1 1 o 1 o 1 1 1 1 lﬂ 1l 10 1 1 1 15 3
Ichi 1o 1] © 1 0 1 ] ok b1 i 1 1] 1 T 15 3
HKG i TS | Y ;’%m i1 o w T N R L T LT a4
LAX i 71} 1{_ o1 1 1 Qk T Ul 1l o 1 | 15 3
RIO_ | L | S V) | L | ;______1_}____ O] 1 0 o] ol Al 1] 1] 14 4
SAQ D L i of__ 1y o a3l a1 1 1* Y OO S | 4 -
JHB - !_l_ _1_] 1 1 1 0 1 0 1 0 1 1] 1 1 1. 0| 0 111 13 -
IDEL._ 1 1‘ 0}.. .0 11 o 1 o 11 | 0 .0 T R S 6 !
YTO oAt el o o ol 1] o o 1101 o o o ol 1 8 10 ______4
o | ! i ) { i I I TOTAL 213 o
Tot. fallos sist.100 | 1 4 4 7 3 o 10 o/ s 1 o o0 0 6 7 6 3 o

ESPECIFICACIONES:

* Suprimiremos los nodos del sistema 96.100.1 con mas fallos: IST, §TO y CAl,

|para definir una segunda una matriz, alternativa, que contenga nodos

irepresentan!es de otras areas geograficas.

1 - - . I

Fuente: etaboracidn propia.
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Cuadro N° 53 _‘
TOTAL COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXIGN
LON Lo e
MOW i 26 100
PAR ; Erd o SISTEMA MUNDO $6
ROM | 26 100 -Matriz comparativa.1-
AMS |25 96,2 -Conexiones totales-
cPH__ | 25 96,2
FRA i 25 ) 96,2 N# DE NODOS: 27
VIE | 25 @ 96,2 TOTAL CONEXIONES: 585
ZRH 25 i 96,2 N® POTENCIAL DE CONEXIONES: 702
BRU u_ 923 COEFICIENTE DE CONEXION: 83,3
MAD 24 : 92,3
NYC 24 92.3
BKK 23 885
SIN__ 22 ; 846 ** Nicleos a no incluir ¢n la préxima matriz:
BJS 21 80.8 nodos con coeficiente de conexidn snferior 2 70.
SEL i 80.8
O a 0.8
HKG | 20, 76.9
LAX 0 769
CHL | 19 ony
5ADT T 18 69,2
BUC | __ 17 |.. 6354
GYA 17 §5.4
0SA 17 654
RIO 11| 654
BER 16 o BLS
BUD : 15 57,1
TOTAL 585 |
Fuenie: ctaboracién propia.

Cuadro N° 54
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
FRA 19 100
LON e — SISTEMA MUNDO 96
rAORW :g 1188 - -Matriz comparativa. 2.-
ROM 19 oo -Conexiones totales-
S T :83 N¢ DE NODOS: 20
ZRH 19 oo TOTAL CONEXIONES: 362
AMS i3 YR T N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 380
BIS T8 i 94.74 COEFICIENTE DE CONEXION: 95,26
BKK 18 L9474
BRU i 18 L9474
CPH | 18 : 194,74
MAD | 18 04,74 —
SEL 18 94,74 ESPECIFICACIONES: |
VIE 18 | oaya * Extraemos HKG, CHI y LAX; no asi NYC, ya |
HKG 17 80,47 que la hipdtesis sostiene que debe formar j
NYC 17 89,47 ~  |parte del sistema rector mundial. :
CHE | 16 | 821 |
LAX 16 84,21 h
TOTAL | 362
Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 55
TOTAL COEFICIENTE

~ CONEXION DE CONEXION
BRU | 18 | 100
FRA i 18 100
LON | 18 100
MAD ;18 100 SISTEMA MUNDO 96
MOW | 18 100 -Matriz comparativa.3-
NYC 18 oo -Conexiones totales-
PAR 18 100
IROM 18 100 N¢ DE NODOS: 19
SIN 18 oo TOTAL CONEXIONES: 333
TYO 18 100 N? POTENCIAL DE CONEXIONES: 342
ZRHA 18 100 COEF. CONEX.: 97,66
AMS 17 544
BJS 17 94,4
BKK 17 944
CPH__ | 17 | 944
CHL | 17 .| 944
SEL__ | 17 | 944
VIE | 17 94,4
LAX 17 94,4
TOTAL 334
Fuente: elaboracidn propia.

Cuadro N° 56
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXIONES DE CONEXION
AMS | 15 100
BKK 15 100
BRU 15 100 SISTEMA MUNDO 96
CAI 15 100 -Matriz 100.2.-
CPH 15 | 100 -Conexiones totales-
FRA 15 : 100
LAX 15 : 100
LON i5 100 N2 DE NODOS: 16
MAD 15 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 240
MOW 15 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 240
NYC 15 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
PAR 15 100
ROM 15 100
SIN 15 100 )
TYO Is 160 ~
ZRH 15 0

240

Fuente: elabotacion propia
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Cuadro N° 58
MATRIZ DE YVUELOS. NODOS REGION RECTORA MUNDIAL. 1996.
SISTEMA 96.100. 2.

CPH

AOM

ZRH,
BRU AMS

Fuente: elaboracién propia.

TOTAL % SOBRE
_|AMS |BKK |BRU CA1 |CPH [FRA |LAX |[LON |MAD MOWNYC ‘PA;_;_F:OM SIN |TvQ |ZRH VUELOS EL TOTAL
LON | 273 28| 199 1‘!} 17| 150] 89’ *f__"f;,l,O,‘,‘{ .28 189] 359 %4, 32 39 134 1849 L 182
IPAR | 100i 18! 164 151 57| 88 511 3590 111 28[7 637 **x. 95| 12 34| 69 1264 | 124
IFRA | 54| 50| 67 200 84| * 501 149 73u+ 78] 88 55 23 18] 55 876 L 8,6
AMS | x| 8 541 10| 55 54| 24 274] _44] 17| 39 100] 35 2_2_12+ "@k 811 .. 80 __
|§RU ; 55' 3] ke 21 60| 67 211 1881 A2 6 _2?_5_4__1@_{729? 2 3 99 771 16
ZRH | 63 12 99| 5| 35 56 14| 135| _ 28] 14 28, 68 38 16| 14] **K 625 R 6,1
NYC } C39l 7y 28l 7] 21 T8 Ml 178 261 16| **x| 63| 45| M4 42 28! 592 58
ROM 351 15) 590 45 14 54| 211 94| 46] 13| 45 95| *** 5 13 381 562 N 55
CPH 56! 18 60| 2| s 84 4] 115f 14| Vlri‘)jﬁ 21 57014 9 5 35 509 5,0
Mr\_]ﬂ_S_?_{?g 42\_ 4] 14 38 211 104t x| 71 26; 117] 46 2 4 28 493 b 48
LAX | 24] 4 21 7] 520+ 89l 14 ,,,,,,10} #u#| 51| 210 21 64 14, 393 3.9 .
BKK | 18] *** 3 2[ 18l sof 4] ggJ__ 3 sl 70 a9 15 139] 49 12 312 37
TYO ! 12| 49 3l 2| 5 19| o4 39 4’ 211 42 _£_71357ﬁ49 | 14 369 — 3,6
ISIN [ 22] 132 21 51 9 24 21[ 32! 2| 3) 14 12] 51 e 49 16 M8 34
MOW 17 5| 6l 4, 15 47 10 28] 7] x| i6; 29; 13 3 20 o4 234 | 23
CAl | 10 2 2| ==+ 2] 20 1 14 4 4 7 15| 15 5 2! Eﬁ 108 1,1
C— SRR ——— TOTAL VUELOS 10176
REPARTO DE LOS VUELOS. SISTEMA 96.100.2.
o SN MOweA LON |
Vuelos diarios 1453,714286
MAD Vuelos diarios,/nodo 90,85714286
PAR Total pasajeros semanales 1017600
Total pasajeros anuales 53060571,43
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Apéndice 1 Cuadros del capitulo 9V

[
Cuadro N 59
SISTEMA MUNDO. 1996.
CONECTIVIDAD DE LOS CUATRO NODOS DEL PACIFICO
CON EL RESTO DE CIUDADES DE LA MATRIZ HIPOTESIS
_ TOTAL TOTAL
_ BKK |LAX |SIN |TYO | CONEXION \BKK |LAX 'SIN iTYO CONEXION
AMS | 1 1 1 1 4 VIE I A
BRU | L 1 1 1 4 CPT . 1 1 2
CAI | 1; 1|1 14 CHI 1 O 2
CPH 1 1l 1, L 4 GVA 1 1 2
FRA 1 1 il 4  JHB 1| 1 2
ILON [ S 1 4 LIM 1 L 2
MAD NIt L ! 4 MEX 1 ! 2
MOW | 1 L U1 4 MIL 1 1 2
NYC | 1 1 11 4 MUC | | 1 | 2 |
PAR i ] 1l 4  YTO | I _ | 2
ROM S I SN L4 ADD [ !
ZRH  [*** 1 1 4 BER 1 v 1
BKK [ #Rx |1 3 . BOG | 1l “ 1
LAX | 1 LF e b3 BUC , ! 1
SIN | 11 1[*¥%* 3 EZE 1 i I
TYO | I f 11 3  LED L ~ 1
— _ ._ MIA ! S
BIS 11 1 4 | scL B 1 1
DEL 1i 11 1 4 | THR 1 1
HKG 1 L 1 1 4 | WAS 1 1
JKT 1 1 1 1 4 YMQ 1
MEL 11 1 1 4 AB] ] 0
MNL 1 L 1 1 4 ALG 4 0
SEL 1 1 ! 1 4 BUD 0
SHA 1 1; 1 1 4 CAS 0
SYD 1 1 1; 1 4 CCSs 0
“ CGN 0
OSA 1 1 1] 1 4 DAR u 0
BOM 1 1 1 4 FIH | ] i 0
CCU _ 1 11 3 HAM ° : 0
DAC 1 1 1 3 HAV o : 0
KHI 1 1 1 3 IEV_ . ! 0
STO 1 1 1 3 LAD | M _w 0
[ATH 1 1 1 3 LOS | WW 0
IST 1 1 1 3 NBO | W : 0
RIO 1 1 3 TSN | W “ 0
SAO 1 1 1 3
Fuente: elaboracién propia.
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Apendice 1

Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N® 60
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION

SIN 13 100 B

LAx | 13 100 SISTEMA MUNDO 96

HKG | 13 100 -SUBSISTEMA PACIFICO.1.-

BKK 13 100 -Conexiones totales-

TYO 12 9231

OSA 12 92,31 N2 DE NODOS: 14

JKT 12 9231 TOTAL CONEXIONES: 161

BJS k2 9231 ) N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 182

syp | 11 8462 COEF. CONEX_.: 88,5

'SEL 1 84,62

MNL RS 84,62 ]

MEL | 10 7692

ISHA 9 1 09,23 ~ ** Niicleos a no incluir en la préxima matriz:

DEL 8 61,54 nodos con coeficiente de conexién inferior a 80.

TOTAL 161

Fuente: elaboracién propia.
Cuadro N° 61

TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
E;'(SK . ig ;gg SISTEMA MUNDO 96
: - -SUBSISTEMA PACIFICO.2.-

HKG 10 100 .
KT : 0 100 -Conexiones totales-
11\71;); — }g - igg —— Ne DE NODOS: 11
OSA 0 “100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 110
SEL % 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 110
SIN T g 0 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
SYD 10 100
TYO 10 100
TOTAL | 110

Fuente; elaboracién propia.
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Cuadro N° 62
SISTEMA MUNDO. 1996
COMPARACION SUBSISTEMA PACIFICO CON SISTEMA RECTOR MUNDIAL
CONEXIONES TOTAL

~ |BKK |LAX [SIN ITYO [BJS |HKG [JKT |OSA |SEL iSYD |MNL | CONEXION
FRA By 1| 1} 1} U1 1 o1 1|..._______11 !
LON 1 1 1 1 1| 1l 1l 1 1! 1 1 1
PAR | 1] 1] 1 1] 1 1|_1+1 1 1| 1 11
AMS | 1| 1 1 1] 0l 1| 1 1 1 1] 1l 10
IROM i il ol 1 1 1w
|ZRH | 1| 1] 11 1| 1 1 1! 1 1] 0 1 10 |
IMOW | 1 1] 1| 1 1, 1| Sy 1 1] 0l 0! L
CAl 1 1] 1] 1] 0 0 0 1 1 1] 1] 8
NYC 1 1] 1* B | 1] 0 1; 1 1] o 9 |
IcPH | 1| 1] 1 i1 1| Y U I B 0| 0| 0! 7._
BRU | 1] 1] 1] 1 1 o "o o i o o 6 |
MAD 1 1’ 1] L 1 0 0 0 1] 0 0 6
* Tres nodos poseen una conectividad 100 con el subsistema pacifico: Frankfurt, Paris y Londres.
Fuente: elaboracion propia.
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Apendice I

Cuadros del capitulo IV

802

Cuadro N° 63
TOTAL COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION  DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
LON | 66 ‘ 9167 DEL 25 | 3472
PAR 66 91,67 EZE } 24 | 3333
AMS 59 81,94 KHI | 24 3333
[FRA 59 | 8194 CAS * 3 1 31,94
ROM 59 31,94 TPE | 72 | 3056
MOW 58 80,56 IEV 20 2907
ZRH | 58 8056  JKT 20 2917 |
NYC | 50 6944  MEX 21 29.17 |
BRU | 47 6528 MNL | 21 2017 |
MAD | 47 .| 6528  NBO _2 29,17
BKK 44 6Ll SCL 21 29,17
TYO M 59,72 WAS 21 2917 |
VIE _ 43 59,72 YMQ 21 29,17
ATH 41 56,94 cCs 19 | 2639
CAI 41 56,94 HAM 19 2639
LAX | 40 5556  LED 19 26,39
SIN 40 55,56 LIM 19 26,39
[CPH 37 5lL38  ADD 18 _ 25,00
HKG 36 5000 ~  HAV | 18 2500 |
STO_ 36 50,00 SHA | 17 23,61
BJS 34 47,22 THR 17 2361 |
MIL | 34 47,22 BOG 6 22,22
sA0 | 34 w122 DAC 16 22,22
GVA 33 45,83 MEL 16 022
SEL 33 ; 45,83 AKL 15 20,83
CHI | 3 i 4444 ABJ 13 18,06
s | x| 44 00 LOS | 13 | 1806
osa 3l 43,06 ALG 12 16,67
RIO 31 43,06 CPT 12 16,67
JHB 30 I 41,67 CGN 1 15,28
BUC 28 38,89 FIH 10 1389
MUC 28 38,89 ccu 8 T
MIA 27 3150 _ DAR 8 UL 1
YTO 27 37,50 LAD 8 ILT1
BUD 2 36 TSN 2 2,78
SYD 26 | 36,41
BER 25 | 34,72
BOM 25 | 34,72

SISTEMA MUNDO 96

-Matriz hipétesis 1.
-Conexiones totales-

Inclusién de AKL v TPE para analizar

el subsistema pacifico.

conexion de 30,5

** Posicion de TPE, en el medio de la tabla con un coeficiente de

** Posicion de AKL, periférica, con un coeficiente de conexién de 20,8

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 64
SISTEMA MUNDO. 1996,
SUBSISTEMA PACIFICO
INCLUSION DE AKL, KUL, SFO, TPE
NODOS EUROPEQS

AKL. |BJS |BKK |HKG |JKT |KUL |LAX MNL |OSA [SEL SFO ISIN |SYD |TPE |TYO | total conexién |[FRA |[LON |[PAR
[AKL AKL | ,***\ 0 1 1] 1 it ol | o 1 1| 1 m_ il 0
BJS \ dekok | 1 1 1 11 1 1] 0 1} 12 1 1l il
IBKK | (_ I ad I 1f 1 i 1] i1 1 i 12 11 !
M, 1| Iiad i 1| 1l 1] 1] 1] 1i 12 R R | |
JKT 1] J( | 1{ 1’ 1] o 1 1 1 |V S e | _IF_" -
KUL | 1| TtV T I | Y o 1] 11 11 1|l ]
[LAX 1] 1! L 1| | *x¥| 1] 11 1 1] 12 1 i )
MNL 0! 1 T 1 1L e 11 11 12 1 T
losa 1] 1 1| 1] 11 1| ** 1 1 1 1 12 ool
ISEL il R 1 1 1 Il 11 11 12 1
ISFO 0l 1 1] o o 1 1 Hohk 1] 1 i 10 R
SIN i1 1i i1l i L e Iy 12 1 I
ISYD 1 1] IR T 1 1 , 1_( i 12 1l
|TPE T 1 T 1 ol 1] wer 11 T
TYO 1| 1 1] 1 1 1 1] 1] 11 1 x| 12 1 1|

I ESPECIFICACIONES:

*Taipei. Falla suconexién con Pekin, tal como plantedbamos en la hipotesis
* Auckland. Falla su conexién con Pekin y Manila

* Puede definirse un subsistema alternativo sin Pekin, incluyendo Taipei

* El subsistema pacifico incluird Kuala Lumpur

* No puede incluirse San Francisco en el subsistema pacifico

Fuente: elaboracién propia.
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Apendice I  Cuadros del capitulo 9V

[
Cuadro N° 65
BJS BKK [HKG JKT 'KUL LAX [MNL \OSA ISEL_|SIN |SYD pm\ tot_a@gey .
BJS i 1 1 b i 1 1
BKK ~ [ w1l 1 1T ,L _..1_1____.,,_
_}1&%_“#_15#_1 R R | I 1 T 1l 1 1 11
JKT | o ] s o b o 1) 0 A
KoL | 1 1 1 o AU SD | NN § SR § NN | A | N 11
LAX 1 1 1] 1] e 1 1 o1 1
MNL: 1]t 1] 1 i M 1 1 1 1 1] 1
0SA IR N 1 1| *#r I 1 ! 1 1
SEL 1 1 i T e I Y L} 1
SIN | 1 1 1 b i I 1 o
SYD | 1 TS 1 b1l 1 11 1] e 1 11
TYO | 1 i 1 1! 11l l 1 1 1 1] x| 11
TOTAL 132
—
SISTEMA MUNDO 96

-SUBSISTEMA PACIFIC0.100.2.-
-Conexiones totales-

N DE NODQS: 12
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 132
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 132
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

Fuente: elaboracién propia.
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Apéndice | Cuadros del capitulo IV

Cuadro N° 66
SISTEMA MUNDO, 1996
SUBSISTEMA PACIFICO,
% RESPECTO

TOTAL VUELOS AL TOTAL
SIN 784 ! 17,36
HKG L3710 e
BKK ! 508 ¢ 1125
™o . M3 9,81
SEL 375 ) 8,30
KUL 370 | 8,19
JKT 297 6,58
sYO | 264 584
LAX 2% 5671
0SA 239 5,29
MNL 237 525
BJS o 74 . 38
TOTAL VUELOS - 4517
Vuelos diarios 645,29
Vuelos/nodo 376,42
Total pasajeros semana 451700
Total pasajeros anuales 164870500

| SUBSISTEMA PACIFICO. 100.96.2. DISTRIBUCIGN DE LOS VUELOS.

i MNL BIS N

! JKT

Fuente: elaboraci6n propia.
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[Cuadro N° 67

SISTEMA MUNDO. 1996
SUBSISTEMA PACIFICO.
INTENSIDAD DE LOS FLUJOS. N° DE VUELOS

IBJS |HKG |TYO |SEL [SIN [OSA |[BKK 'KUL |LAX [JKT SYD |MNL
BIS [+++ 42 4] a4l 1 14 12 9 6 4 3 2
"~ BKK |SIN |HKG |TYO [SEL |OSA SYD |KUL |MNL JKT |BJS |LAX
BKK |*** 139] 115 49 43 4l 34 30 28 130 12l 4

[HKG |[BKK |TYO [SIN |MNL [SEL BJS |OSA |KUL |LAX [JKT [SYD
HKG |+ 12) 87| 81 66 49| 42| 41| 2711 24| 22 19
~JKT [sIN  [KUL |HKG [SYD |[BKK |TYO [SEL |0SA |MNL (LAX [BJS
JKT |*** 165| 28 220 16 14 14 13 9l | 51 4

ILAX [TYO |SEL |SYD |OSA [SIN |HKG |MNL [BJS |KUL |JKT [BKK
LAX |*** 64| 55| 46 21 21 14 147 4§ 6 51 4
- |MNL |HKG [BKK |TYO ISIN |[SEL |0SA |LAX |KUL [/SYD |JKT BJS
MNL |*** 66 28] 28 27| 24 18] 14 y‘ 9 97 2
~ |osA SEL |BKK |HKG |SIN [LAX |SYD [MNL [BJS | JKT |KUL [TYO
OSA  |*%* 42 40 40 27) 21 19] 18 4] 9 9

SEL__|[TYO [LAX |HKG |[BKK |0SA [SIN BJS; |MNL [JKT |SYD |KUL
SEL _|*** 68| 55 491 43 421 35 26 241 13 13, 7
| SIN _|KUL [JKT |BKK (HKG |TYO |SYD |MNL |OSA ||SEL |LAX |BJS
|SIN  [xxx 195]  160] 132] 81| 49| 48] 270 2] 27, 21 17
~_|sYD SIN [LAX BKK |KUL 'TYO 'HKG |OSAl |JKT ||[SEL MNL [BJS
ISYD |4 56 46 34l 29 21 19 19]  1f 130 8 3
~ _TYO HKG [SEL [LAX [BJS |BKK |SIN MNL ISYD [[KUL [JKT OSA |
TYQ [*** 84l 68 64 49, 49! a9 29 281 16 14

~ [KUL [SIN [BKK |SYD (JKT |HKG |TYO MNL |BJS [losa ISEL _ |LAX

KUL [*** | 195 30 29| 28 27 6] 14/ of 9 7 6
Fuente: elaboracién propia.
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tulo IV

-

ol

Cuadros del ca,

Apéndice I

CONECTIVIDAD DE LOS NODOS DEL SUBSISTEMA ATLANTICO INICIAL

CON EL RESTO DE CIUDADES DE LA MATRIZ HIPOTESIS

SISTEMA MUNDO. 19%6.

Cuadro N° 68

TOTAL

IMAD |MOW |NYC |PAR |ROM |ZRH | CONEXION

T
1
1

| | | | | oo oef we| e8| 6| t=} | | P~

iLON

Ty

1[ewe

AMS |BRU [CAI |CPH {FRA

1

—
aMs_[==

TOTAL

Fuenie: elsborscion
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Apendice 1  Cuadros del capitulo IV
Cuadro N° 69
TOTAL  COEFICIENTE
| CONEXION| DE CONEXION
aMS |22 100
(BRU . 22 | 10 | SISTEMA MUNDOC 96
L7, S S R L. A -SUBSISTEMA ATLANTICO 1.-
CcrH 22 100 -Conexiones totales-
FRA 22 00
lfa% i i; 'lgg — Ne DE NODOS: 23
MOW 23 100 TOTAL CONEXIONES: 434
e T 0 N POTENCIAL DE CONEXIONES: 506
O ) — w0 COEFICIENTE DE CONEXION: 97,63
ROM 22 100
ZRH ; 22 100
ATH 22 100
|BUD 22 Mo
IST _ 22 i 100 * Vamos a descartar Casabianca que no conecta con 5 nodos
MIL 22 100 yluego veremos cudles son los pares de nodos que fallan
VIE 22 100
GVA 21 9543
MUC 21 95,45
STO 20| 9545
BER 120 5091
BUC 20 Dol
CAS 17 77,27
TOTAL 494
Fuente: elaboraci6n propia.
Cuadro N°70
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
AMS | 21 100
BRU | 21 100
CAIL 2l 0o
CPH 20 100 SISTEMA MUNDO 96
FRA 20 [ 100 -SUBSISTEMA ATLANTICO. 2.-
LON 21 100 -Conaxiones totales-
MAD 21 100
MOW | 21 o N2 DE NODOS: 22
NYC 21 __1oo TOTAL CONEXIONES: 480
PAR 2 e N2 POTENC!AL DE CONEXIONES: 506
ROM | 21 100 COEFICIENTE DE CONEXION: 99,57
ZRH . 21 0o
ATH 21 ! 0y
BUD 21 | 00
st 2l 100 }
MIL ! 21 100
MUC 21 100
ME |2 . 100
sTO0_ | 21 oo
BER 20 1o
BUC 20 9524
GVA 20 95,24
TOTAL 460
Fuente: elaboracidn propia.
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Apéndice I  Cuadros del capitulo TV

Cuadro N° 71
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS 20 10
ATH 20 100
BER 20 100
srRU | 20 100 SISTEMA MpNDO 96
BUD 20 w0 -SUBSISTEMA ATLANTICO.96.100.1.-
CAI 20 T oo - -Conexiones totales-
CPH 20 100
FRA ’ 20 BT N¢ DE NODOQOS: 21
GVA 20 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 420
IST 20 T 0 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 420
LON " 20 100 COEFICIENTE DE CONEXION SISTEMA: 100
MAD | 20 100
MIL 20 100
MOW 20 . 100
MUC 20 i 100
NYC 20 100
PAR 20 100
ROM 20 100
STO ‘ 20 100
VIE 20 100
ZRH | 20 | 100

TOTAL 420

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N* 72
COMPARACION DEL SUBSISTEMA|ATLANTICO CON EL RESTO DE NODOS DE LA REGION RECTORA MUNDIAL,

| AMS ]BRU ICAL |CPH |FRA [LON |MAD |MOW NYC |[PAR |ROM ZRH . ‘ATH |BER |BUD |GVA |IST IMIL MUC |STO |VIE |TOTAL CONEX.|N®de conex. fallidas
LAX | 1 ¥ N 1 1 1 11 1 1 1 1 o o ! 0 1{ 1r ol e s e
TYO i 1 i N 1 ] 1 1 1 1 1 o] © of o 1| i o 1 0 1. e
IBKK | 1] 1 I 1 1 1 | 1 1 1 1 1 ol o af _1____0*7 1T t‘,ﬂiigg T T
SIN | 1 1 1 1 1] 11 1] 1] 1, 1 11 1i 1! 0! 1 1 ol o 1 1 1% Jf s

*+ NINGUNO DE LOS NODOS ASIATICOS
SE PUEDE INCLUIR EN EL SISTEMA ATLANTICO-EURGPEQ

Fuente: elaboracion propia.

[ 2o1puady

A5 ompdpd 1ap s04ppHY




Apéndice 1  Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N° 73
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS 27 100
ATH 27 00
BER 27 100 SISTEMA MUNDO 96
BRU 7 100 -SUBSISTEMA ATLANTICO.3.1-
BUD 27 100 -Conexiones totales-
CPH 27 .. 1o
FRA 7| 100 Ne DE NODOS: 28
IST 22 10 TOTAL CONEXIONES: 132
LON 27 | 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 756
M 2 10 COEFICIENTE DE CONEXION: 98,1
MOW | 27 100
MUC | 27 100
NYC 27 100
PAR 27 100
PRG 27 100
ROM 7 100
STO 27 | 100
VIE 27 100
ZRH 27 100
BCN 26 96,30
CAI 26 96,30
MAD 26 96,30
TLV 26 96,30
DUS | 25 92,59
GVa 25 92,59
HEL . 25 92,59
SOF 25 92,59
WAW 25 92,59
TOTAL | 742
Fuente: elaboracién propia.
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Cuado N° 74
COMPARACION DEL SISTEMA ATLANTICO-EUROPEO 96.109.1
CON EL RESTO DE NODOS EUROPEOS

I sxpuady

AL OIRAY [P S0IPPND

TOTAL
{ AMS!ATH! BER! BRU' BUD. Call CPH | FRa ! GVALIST | 1ON| MAD! Mit,| MOW | MUC_NYC! PAR  ROM|STO| VIEI ZRE| CONEXION
[BCN oot af g oo 1o a1 o1 1 1 I A | 21
Ipus T T T 1 T 1 | ] T O | e 1 1 U R | 1
|PRG 1 % TRV | S T VIS ) I T VAN | S T T e T 21
by ™ T 0 T w0 11 vl ] 1 1 1 m
AMS i == 11 3l 1 [ I T TR | .11 1 1* i 1 [ oo 20
ATH | 1| **:\L_‘ 1 1 [ T I | T eI 1 1l I i 1 1 1 1 2
BER | 1| el af 2] il ol 1 n w1 T Y AT O Y 1 I | -
BRU | 1| 1f "1l e*=| 1 g| TN I NN
pup t n ol i el al ab v ol o oaf o o a1 20
cal | 1] a| ol afeeel bt a4 1l T 1 | I Y Y Y O "
CPH le___ll T T A e 1 [ | | 1 20
FRA T 1| i un ]l ol el 1, 1l b L1 VY N A T 1o 20
GVA | 1] 1] 1 M ] a1 e o0 o1 1 1 1 1 1 20
IST | L l+ i 1 _1|,____|1 0 el 1] ] a[ 1 lik T Yol a1 20
LON ____1_} TR T '”‘ T I TS T S S I o 20 |
MAD 1 w1 1 1 1] 1 S L il O ¥ | | 1 0ooH 20
v |l il b 1} a1 a1 1 1 o 11 1| 1 o 20
Mowl 1] 0 1y ] b il 1’ T 1\r 1| 1 1 3 1] 20
MUC NI | 1 O T e VT I | e 1 e | | N R O T -
[3 Z<3N I TS VN (R N | A VY | N O Y 1 Y yome oy ol 20
PAR | 17* CE I Y A A Y N Y Y Ot A O Y 1 Y P Y S U NI S Y N Y I B T I
ROM i1 "!'f""l‘ U o o oy b e b el gl 200
STO | 4 U b 4 ST A R Y L e Y L I e I T Y
VEE | n_uoal Tl oap o b b b ol s o ] [ngl_ﬁ____] | 20 |
ZRH I | N TR 1 | P A 1 1 I Y ) I 20
SOF | 1 1 1*_ i I L [ N Y S | I TR Y | IR L il 20
wawl 3 il v w of 1l T oy TV 20
HEL | 1] ] a1 ] o 1 N I o 1 | 1% 1 g]*— 1 11 19
LIS 1 o1 of _of 1i 1l 1 OJ O O | | B | 11 oM 11 1 1 18
LUX Y ) | R (O T 1 O A 1 Y I | | I I 1 O O | I O 16
BEG | 1| 1, ©o 1 o 1 _u 1‘ S TR VA N | O LAt A ) A VI L VI
ouB | 1] o 1f v oo ol 11 1l o _ol_ 1} 0o b o o[ e af s
osL | vl ol Tl e of b af of o al el 4 1 llw Wl el 1l s
MAN 1o o 1| "o o it i ] e o i 1 T | ] I 1 1 I T T
MRS |11 1] o 1] o __q)__ I VI VIO YA ¥ R IS § O Y TN Y T N N A
m| o o ] o o Ta ] ol ul Al Al wep ko n il el o 1] 12
vNo | 1] o 1 o o o 1 1} o i i e e _af o o 1] 1] 1 1l o 11
EDI 1o o i o o i 1] o[ o o o o o 1& ol 1 o af ¢ ol 8 ]
REK 1 "o o o o o 1l 1] o o _1 0 0 ol 0 1f ] o 1 ‘ﬂ’ 0 7
RIX | o o 1| o o 0{“ 1t gg____o_T 1] P o 1o o o o 1 1l o 7
L | 1] of o o o ol b o e 1 i o 1 o o o o 1 o o s
KUN 0 of_ of o; 1 o o o o o 0| of o o of o e ¢ o o o 1

Fuente: elaboracion propia.




Apéndice I Cuadros del capitulo IV

Cuadro N° 74 his

N DE VUELOS REALIZADOS DESDE LAS CAPITALES DE LAS REPUBLICAS BALTICAS A EUROPA

VNO 'FRA MOW CPH |[WAW |TLL (BER LON IAMS RIX |PAR [STO |VIE HEL |ROM
yNO[** | 21 12, n| 8 7 6 5| 4 4 3 3 3 2 2
_ ’ : | . i ; [ R S i
~ RIX |CPH FRA ,LON | MOW |HEL STO BER |TLL |[WAWVNO|PRG !VIE ;

[RIX | **+ 14 141 14l 4 13 13] 12| 7] 7| 4] 4 3
_ TLL [HEL STO [CPH FRA |VNO:MOWRIX |AMS|LON [WAWKUN]
TLL “**+ o 16l 14 1l o1 o7 7 sl 4] 3 2
Fuente: elaboracién propia.
Cuadro N° 7%
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
AMS 25 : 100
ATH A5 100
BER 25 100 SISTEMA MUNDO 96
BRU 25 100 -SUBSISTEMA ATLANTICO.3.2-
BUD 23 100 -Conexiones totales-
cal 25 100
cH__ L B 199 N¢ DE NODOS: 26
FRA | % 100 TOTAL CONEXIONES: 644
BT | 3100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 650
LON 3 . 1o COEFICIENTE DE CONEXION: 99,1
MII 5| 0o
MOW 25| 100
MUC 25 100
NYC | 25 | 100
PAR 3! i00
PRG 25 100
ROM 25 100
STO 25 100
WY | 2S00
VIE 25 l 100
ZRH_ | 15 100
BON s l %
SOF 24| 9
GVA 23 | 92
WAW 23 92
TOTAL | 644
Funle: elaboracién propia.
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Apendice 1 Cuadros del capitulo TV

SISTEMA MUNDO 96
-SUBSISTEMA ATLANTICO0.100.3-
Contiene BCN y GVA
-Conexiones totales-

N¢ DE NODOS: 24
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 552
N¢ POTENCIAL DE CONEXIONES: 552
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

Cuadro N° 76
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS . 23 100
ATH 23 100
BCN | 23 1 160
[BER =~ 23 ‘ 100
BRU . 23 : 100
BUD | 23 100
CAI 23 100
CPH | 23 100
FRA = 23 100
GvA 23 . 100
IST 23 | 100
LON 23 | 100
MAD | 23 | 100
MO 23 100
MOW 23 00
MUC 23 100 B}
NYC | 23 ‘ 100
PAR | 23 | 100
PRG | 23 | 100
ROM 23 i 160
STO 23 100
TLV | 23 ‘ 100
VIE 23 100
ZRH 23 i 100
TOTAI 552 |
|Fuente: elaboracidn propia.
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Apéndice 1 Cuadros del capitulo GV

Cuadra N° 76,1

SISTEMA MUNDOQ.1996.

SUBSISTEMA ATLANTICO EUROPEQ 96.108.2, (BCN.GYA)
REPARTOQ DE VUELOS

N°de vuelos % respect, totat

LON 257 | 123
PAR 1646 94

BRU 1202 68

AMS 1152 66
FRA 1141 =)

VIE 553 ! 54 B
ZRH - #5 4,8

CcPH D819 47
NG T A
ROM ) 705 4,0

Muc 670 38

MI 65 — 38

MAD 612 33

STC il 35
GVA 553 32
BER 433 i 2_,5

BCN 406 23

BUD T 23

PRG 92 | 22

MOW 382 22
IATH 313 21

5T 305 1,7

LV w2_ L 18
CAL o 181 09
TOTAL | 17553

Vuelos diarios 2507.6

Pasajeros diarios 250787.1

Pasajeros anuales | 91526357,1

Movim. diarios aéreos 104,5

SISTEMA ATLANTICO EUROPEQ. 100.2. VOLUMEN DE VUELOS/NODO |

|||||l||||l|lllm||n.

o - |
STE4fYRELBSTIRSHBIREEN RS

Fuente: elaboracién propia.

SISTEMA ATLANTICO EUROPEQ.100.2. DISTRIBUCION DE LOS VUELOS

vow  ATH

ST TLVCA

Lo
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Apendice 1  Cuadros del capitulo TV

FCuadro N°77
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS | 23 . 100
ATH 1 23 100
BER = 23 100
BRU | 23 ] 100 SISTEMA MUNDO 96
BUD_Jh I | .Y _ -SUBSISTEMA ATLANTICO.100.3-
CAI | . 100 Contiene SOF y WAW
CPH 23 ‘ 100 -Conexianes totales-
FRA 23 | 10
IST 23 100 N2 DE NODOS: 24
LON 23 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 552
MAD 23 i 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 552
Mo | 23 .. 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
MOW | 23 | 100
MUC 23 1 100
NYC | 23| 100 |
PAR | 23 100 |
PRG | 23 100
ROM 23 ; 100
SOF 23 ; 100
STO 23 | 100
TLV 23 100
VIE | 23 100
WAW ’ 23 f 100
ZRH | 23 : 100
TOTAL | 552
Fuente: elaboracién propia.
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Apéndice 1  Cuadros del capitulo IV

Cuadro N° 77.1
SISTEMA MUNDO.1996.
SUBSISTEMA ATLANTICO EUROPEO 96.100.3, SOF. WAW,

REPARTO DE YUELOS
N® de vuelos % respect. total
LON .. . 2060 12,5 B e
PAR | 1530 93 |
AMS L loe 6,7 SUBSISTEMA ATLANTICO EVROPEO.100.2.VOLUMEN DE VUELOS/ NODO |
FRA 66 6,7 |
BRU 1080 6,6
VIE e 57 2500
ZRH 842 51
CPH | sl 49
NYC 698 : 42
MUC 657 4,0 2000 |
ROM 656 4,0 :
M1 652 4.0
STO 667 37
MAD 594 36
BER 441 2,7 1500 -
BUD 415 25 - -
PRG 404 %5 = §
MOW . 367 2,2 b3
ATH , 361 22 tob '
WAW 303 1 18 = 10003
sT T 300 L8 ' '
TLV 261 1,6 |
CAl 146 ! 0.9 i
SOF 127 08 !
TOTAL 16455 s
|
Vuclos diarios | SR - N ol
Pasajeros diarios : 235071,4 Egég%ﬁggggigg@ggié;@;gg
Pasajeros anuaies | 858010714
Movimientos diarios aéreos ‘ 97,9 T

SUBSISTEMA ATLANTICO EUROPED.100.3. DISTRIBUCION DE LOS VUELOS.

TLY CARSOF
waw ST Tt LN

Mt

Fuenie: elaboracién propia.
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Cuadro N° 78

SISTEMA MUNDO. 1996

SUBSISTEMA ATLANTICO-EUROPEQ. 100.2 y1003.
INTENSIDAD DE LOS FLUJOS. N°* DE VUELOS

_|AMS [LON IPaR 'ZRH |STO |}

. CP%BRU (FRA _|VIE 'MAD MUC |[NYC [BCN |PRG lgogw BER |GVA :3UD

f&TH ﬂMOWF __WAW[TLY |CAL_ |soF |
113

\ L ) 55]  54i ] T~ D O ) Y Y ™ = T A B 4 T 13 13 10 3
|LON _ FRA ROM |PAR | AMS [IST |NYC | uC [BRU_[MaD|{viE 'GvA |BUD:|TLV |BCN ICPH 'sOF 1BER [WAW|PRG |MOW |STO
g V- . B N L& 19, 19 15 w9 e o
[LON |BRU JAMS' |FRA |MIL [ROM |NYC i BUD |IST SOF !
S_63] _aslo3s] 3sp ) 2 i 14; T 4 3 :
CPH |LON Y [ZRH |VIE AMS IMIL BUD 'WAW [NYC 'MAD:PRG

[ 33 3 19 _i§, 17 _‘__l_______ i
LON [FAR FRA MIL [CPH [ROMIAMS MUC |pER pled
[ 136] 314] 991 o8| 67, 6t 60| 9] 55 55| 45] 43 _4u

FRA |[PRG |MUC LON |ZRH AMS |[PAR |ROM |BER |MOW |[BRU lCPHJ
92| 31 29f 28] 26 25| x| 2l a7 a7l 160 14] 14

up[=*+
CAl_FRA ATH [PAR [ROM |LON [AMS IST |TLV |NYC [VIE |ZRH [BCN 'BUD fGva_ |h
car[*** T 201 6] 15[ 15[ 14f 10 9 g 7. s s[4 4 3
|cPH {sm _[LON [FRA [BER TBRU [PAR AMS [MUC MIL |VIE ZRH [GVA INYC [PRG
124] 115] 84| 681  60] 57 56| 41_% 3|35, 3| 23 21 21
FRA ILON IPAR CPH [NYC |STO _|VIE _BRU |[MIL |ROM|ZRH AMS |GVA BUD#MQW L
al=s* 1 191 s8] 84 7# 68| 68| 67| 6| s5| 55 84| sl a8l 4 o ) :
JGVA }.li&l_!_ LON |PAR [FRA |VIE [ROM|AMS |[CPH |MUC |MAD [BCN |MIL [NYC IATH lsto - MOW BER |CAl [IST

88} 73] 491 33 30| 281 7] 260 2] 14| 141 14 13 13 8 sl al
IST__IFRA_ILON [PAR [MOW IATH |[ROM |TLV |AMS |BRU |MUC \N_ycivm ZRH [MIL' [CPH |BCN '|[CAl [BUD |MAD [SOF _

IWAW ATH [MAD [BCN [PRG _

i g asl a8 as

IST. -_{-“}7 42) 28 28] 211 18| 16| 16| 1al 14] ial 14| 14] 14| 12l a0 9 gy _6f 515 ‘
LON |PAR |AMS|BRU [NYC IFRA |ZRH |CPH [STO |MUC|MAD ;MIL |ROM |GVA [BER [VIE IATH ;IBCN_|PRG |TLV |WAW|BUD [isT
oM™ T 3351 29| 199 1me) as0| 13a) 17| el 1wl 104] 02| 9a]  ®8]  g2i  61) sS4y aal &b 3| W) 2%
r MAD {PAR ILON |ROM [BRU MIL |FRA AMS |VIE |ZRH |MUC [NYC |GYA |ATH [CPH ISTO IBER |TLY |MOW[IST [BUD |[CAl |PRG
LA™ 1 117 104] 46| 421 42| 38 37 _36_* 28] _26[ 261" 207 14l aar 14l 13 8 71 s 4 4,
MIL_ILON |PAR |FRA |BRU iAMS IMADIMUC|CPH |NYC |ZRH |VIE [STO BER IATH TBUD IGVA TIST MOW|PRG |BCN |TLV |WAW

MO [[**> | 1021 87| 66| 6l s6} 42| a1j 35 35| 351 6] 200 191 17 _154_}___ 4] 12, 10l 10 ol 7l
MOW |[FRA IBER [PAR [LON [IST |VIE |AMS |BUD iPRG [NYC ISTQ |CPH |MUC|SOF |WAW [ZRH |ROM [MIL IGVA |TLV iMAD :BCN
Mo+~ | 471 35| 29| 28 2| 18] 7] 17} i3] i6) 16| as| al Ta4lT s a1l 3] 10| 8 a7

}, i _FMUC |LON [PAR |VIE |BRU [AMS [CPH |Mil. |ZRH |BUD [ROM |GVA |MAD [PRG |[WAW IBCN 'STQ JATH [IST__[MOW [NYC [SOF [TLV

Daud*=*" " 1ol 36 72| 551 45 260 a4l 2a] 200 200 16| 14| 14| 4| 9|
NYC ILON IFRA |PAR |[ROM jAMS IVIE_IATH [PRG {MC
NYd** | _178] 78] 3] 451 39 IO
{ “Jpar TLON BRU [MAD|AMS IROM BCN_INYC
IPAR|*** | 3591 164; Li1] 1001 95 63| _ 63
|’ ~ |PRG_|VIE |LON |AMS |BUD IFRA MOW |BRU
Iprg|*== T " gol” 1] 3s] 311 26 P Y
|lROM ‘PAR ILON BRU |FRA *MA{) IN MUC _|STO |BUIL
ROMI*** | B ol 28] 22! 6
| " [SOF TMOW VIE |FRA |[LON IMUC NST_ IBER ITLY |WAW AMS [MIL B CN I«
Isop|[*+ 1 1ai 13| 2| o] 9] 6] 51 4 ] 4 3 3l 2 2 2l 1
—_lisTo icPd LON [FRA AMS‘*FAR v MOW |MAD|NYC [Gva [WAW [BUD [PRG BER 'BCN 15T T
STO[** 1 120] 16| 68] 511 51 C16) 14]  14] 1312 7 6. 4 3
77777 TLV NYC |LON PAR [FRA 1IST )C |VIE [MAD ]MﬂwiﬂUD IMIL |§§w [BCN [PRG |GVA
TIV=* 1 33 ol 3l 1wl 6 ol 9 8 &l 1 I 5 sl
~_|viE_IBRU iZRH |FRG |PAR jﬁvggc FR IMAD [BER |GVA |WAW MIL |BCN ‘NYC [MOW |ATH [1ST
VIE |=*~ | 114] 98| sl 7] 72| sl 34l 33[ 33| o[ 26 24 20 14] 14
T |waw [Fra *LON VIE IMUC TPRG ZRH BUD 'STQ_|NYC |ROM |Mit |ATH TLY IST
[wamere ST 0|30 24t 73 14 13 12] 1w 8 _7' 5 44 3
—_1zrH LON [BRU!VIE !PAR |AMS MUC [NYC |sT0 [BUD |BEN_ |PRG |ATH [IST |MOW [TLV |}
ZRHI** | 135 99 98] 68| 63t 28] 28] 2! 26l zal 200 ] 14 1] 14

Fueqe: elaboracién propia.
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Apéndice I

Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N° 79

Nodo més cercano

Origen ‘Distancia en Km.
BRU
AMS 170
SIN -
BKK e 1430
ROM e
CAI L 2130
- .AMS
CPH ! 630
o ZRH
FRA ' 300
| NYC
LAX _ 3940
BRU
LON 320
I PAR
MAD 1650
- 'CPH
MOwW o 1560
S LAX
NYC : 3940
- BRU
PAR 260
- ZRH _
ROM , 690
BKK
SIN 1430
o BKK ‘
TYO 4610
e FRA
ZRH 300
- AMS
BRU 170

Fuente: elaberacion propia.

DISTANCIAS LONGITUDINALES MINIMAS ENTRE NODOS.
-SISTEMA MUNDO 96-

- Rn. Sistema Mundo. 1996-

Distancia media minima : 1433,1
N2 de nodos: 16
Superficie tierras emergidas ; 149.400.000 Kmaz
BN 1996=

0,93

22930 Suma Distancia minimas
1433,125 Media distancia minima

0,507620113 Rn.1996 con la totalidad de la superficie planetaria
0,937974829 Rn. 1996. Considerando sélo las tierras energidas

319
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Cuadro N° 80
DISTANCIAS LONGETUDINALES ENTRE NODOS. SISTEMA RECTOR MUNDIAL. 96.100.2
DISTANCIA

'AMS |BKK |CAl  |CPH |FRA JLAK LON {MAD IMOW INYC__ [PAR  |ROM _|SIN __ |TYO |ZRH _|BRU _ {Sumdist | MEDIA |
[AMS “aexl 9180 3280 630/ 3601 B9d0|  360]  1480] 2150  5860] 430 1300 _10500{ 9290 610 _ 170[ _ 54540] 36360
IBKK 91801 *=|  7270[ 8620 8970/ 13300/ 95401 10180] 7070 _139;19‘( /9450] 8830 1430] 4610/ 9030|9250  130660! 87107
[CAI | 32801 7270  **=[ 3210 2920 12209{ 35201 3360 2900]  9030] 3210  2130]  8260] 9570{ 2740 3210 76810]  5120,7
CPH_ | 6301 8620[  32i0] **| 680/ 9000 9601 2080| 1560 6_1_90\__ 1030] 15400 9970, 8690]  970] 770  55900] 37267
FRA 3601 8970  2920] 6800 v*+i 93000 6400 1450) 2020] 6200/ 7660] 960 10270{ 9330|300 320]  61380) 40920
LAX 86401 13300] 122000 90001 93001  +*+| 7501  9360| 9770| 39404 9080 10190 14120]  88io] 9520  9030|  145310] 96873
LON 360] 9540 3520 960l 640 87501 *++|  1260] 2500 _ 55700 340 1440 10860| _ 9560 780]  320] 56400  3760,0
MAD 1480/ 10180] 3360 20801 14500 93601 12601  +*+| 3440{  5770{  1050]  1370] 11390, 10770| ~ 1250] 1320 65530 _43687
[MOW 2150, 7070]  2900] 1560 20201 97701 25000 3440, *=+[  7510[  2490] 2380 8430  7480] 2190] 2250]  64140] 42760
NYC 5860  13930]  9030| 61901 62000 3940/ 55701 5770 7510 *+*r| _ 5840 _ 6890) 15340)  10840| 6330 )
PAR 430 9450] 32100 10301 7660/ 90801 340l  1050| 2490] 5840 | 1110]__10740] _ 9710| 490
ROM 1300/ 8830 2130 1540] 9601 101901 1440l 1370] 23801 6890 1110] _ *+=| 100200 9860 690 0 2,
SIN 10500 1430]  8260] 99701 10270 14120] 10860/ 11390 8430] _ 15340] 10740] 10020 w5330 103000 10560 147520]  9834,7
TYO | 9290] 4610] 9570 86901 9330 8810, 95601 10770| 7480| _10840[  9710| 9860 5330]  +*+|  9580[ 9450, 132880 88587
ZRH | 610l go3e] 27400 9701 3000 95201 7801 12500 2190(  6330: 490 690] 10300 9580 we| 400 552700 36847
[BRU | 170 9250 3210] 770[ 320 9030 320] 13200 2250  58%0]  260]  1170{ 10560 9450 490 m\ 54460  3630,7

* Las distancias estdn expresadas en Km.
Fuente: elaboracidn propia.
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Apéndice |  Cuwadros del capitulo IV

Cuadro N° 81
NIVEL DE CONEXION DE LOS NODOS CON EL SISTEMA RECTOR MUNDIAL
N° conexiones con el
sistema 96.100.2 % sobre ¢l total
S§TO 16 100%.Falla conex LAX-STO. No STO-LAX
SEL 15 93,75
BJS 14 87.5
DEL i3 L 815
HKG ] 13 81,25
KHI 13 81,25 .
0SA 13 81,25
BOM 12 s
DAC 11 68,75
MNL [ O 68,75
SHA 11 68,75
JKT 9 56,25
THR 9 56,25 _
CCU 6 375 _
TSN 0 0
CAS i [2 R
JHB ; 12 75
NBO 11 68,75
LOS o ses
ALG 8 50
CPT 8 50
ADD 6 375
ABJ 5 31,25
DAR 4 25
FIH 3 18,75
LAD 3 18,75
CHI 12 s _
MIA 10 62.5
WAS 10 62,5
YMQ 9 56,25
YTO 9 3623
RIO 4 87.5
SAQ | 14 ) 87.5
EZE | 10 e 62,5
SCL 4 10 : 625
LIM ‘ s 1 56,25
MEX 9 56,25
CCS 8 50
BOG . 7 43,75 -
HAV T 6 37.5 o
ATH T 15 93,75
IST : 15 93,75
VIE : 15 . 93,75
BUC I 13 i 81,25
GVA 13 81,25
MIL, 13 81,25
Muc 13 81,25
BER 12 75
BUD 12 75
HAM | 10 625
CGN 7. 43,75
SsYnD 11 L 68,75
MEL ! 6 ) 375
IEV : 10 1 62,5
LED 10 ; 62,5
Fuente; elaboracién prepia.
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Apendice I Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N° 82
SISTEMA MUNDO 1996.
DIRECCION DE LAS CONEXIONES DE LOS NODOS AFRICANOS EN LA MATRIZ HIPOTESIS,

TOTAL CONEXIONES ) PORCENTAJE RESPECTO AL TOTAL DE CONEXION

| Europa i Asia | Africa | Amer.N.- AmerS. | Oceanfa | Towl Europs | Asia | Africa |  Amer.N. Amer.S. ' Oceania
|ABI 4 S I 1 1 [ O B - | 308 i 00 838 1.7 i 7,7 0,0
ADD s 5 i 8 ¢ 0 0. 18 | TE 318 T A ! 0.0 ) 00
ALG [ 10} o0 2 3 00 12 833 00 167 | 0.0 0.0 0.0
CAS 5 | o . 4 2 2 . 0 |23 68,2 00 | 174 | 8.7 8,7 00 |
cet 6 | 3 v 1 i1 g Vo 5008 | 150 8.3 8.3 B3 |00 |
DAR © 3 1 4 0 0 0 g | 37,5 12.5 50,0 0.0 0.0 1 0,0
FIH 4 o 6 0 o 0 400 0,0 _ 60,0 0.0 a0 0.0
JHB 11 4 8 2 3 i 29 . 31,9 13,8 27,6 6.9 10.3 34
lLaD | 3 o E _ 2 0 E . 5 00 313 0.0 250 00
LOS g o 5 @ 0 0 3 61,5 | 00 | 385 0.0 00 09
NBO I T 0 ] 0 2 51| 95 | 333 | 00 00 1 00

Fuente: elaboracién propia

Cuadro N° 82 bis

SISTEMA MUNDO. 1996.

REPUBLICA SURAFRICANA.

REPARTO DF LAS CONEXIONES CON LOS NODOS DE LA MATRIZ HIPOTESIS

Fuente: elaboraci6n propia.

JOHANESBURGO CIUDAD DEL CABO

~ CONEXIONES | % respecto total CONEXIONES % respecto total
AFRICA } 8 | 27,59 B 1 8,33
AMERICASUR | 3 B 10,34 1 8,33
AMERICANORIE & = 2 69 ! 8,33
EUROPA Ll 3193 6 50,00
ASIA 4 o 13,79 3 25,00
OCEANIA . i ! 345 0 0,00
TOTAL 29 12
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Apéndice 1

Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N° 83

SISTEMA MUNDO 1996. MATRIZ HIPOTESIS.
DIRECCION PRINCIPAL DE LOS NODOS.

Fuente: elaboracidn propia.

SYD LAXiMEL LON ,LAX 'NYC LON {PAR DAR
AKL, 57 38 21 DEl |28 21 14 NBO | 14 9 8
___HKG BKK|TYO 'SAO |SCL RIO YTO :LON 'YMQ
TPE | 183 71| 53 EZEj 80| 74, 53 NYC | 289: 178] 172
~LOS |PAR |ADD |BRU |NBO!JHB SEL BKK [HKG
ABI T 15 130 4 OSA | 42| 40| 40

FRA |CAI LON LON |BRU [MAD
ADD 6 5 5 PAR | 359 164 111
~ _PAR__CAS FRA EZE |[NYC|MIA
ALG: 21 5 3 RIO | 53] 45 4l

[LON__ PAR ZRH_ - PAR |LON 'BRU
AMS|_ 274/ 100 63 am| 61 4746 ROM | 95| 94/ 59
____LON ‘FRA ROM |BOG|CCS MAD EZE MIA NYC
ATH! 54\ 3 35  HAV| 8 8 7 SAO | 77 62 42
~ CPH_LON BRU 'TPE |BKK|TYO 'EZE MIA LIM
BER 68 62 44  1UKG 183 112 &7 SCL , 751 48, 20
__AKL__TPE |ABJ ~ MOWFRA |VIE TYO |LAX [HKG
BGD : } BV | 35 190 18 SEL | 68/ 55 49

'HKG | TYO|SEL __FRA [LON PAR HKG:TYO [OSA
BIS ‘__ _____ 41 24 IST * 42] 28| 28 SHA | 44: 30 18

SIN__[HKG|TPE_ LON |FRA SIN JKT BKK HKG
BKK  139] 1150 71 JHB[ 200 13 9 SIN | 160: 132; 8l

CCS  MIA LIM 'SIN_|HKG|TPE :RIO CPH LON
BOG 42, 3126 KT . 165 22| 21 STO ° 1200 116
___SIN_LON FRA ____FRA BKK|BOM|NYC/SIN AKL SIN LAX
BOM| 27 17 16 KHI, 13 8 7 7 7 SYD 57 36/ 46

[LON__ PAR |VIE ‘JHB BRU |PAR FRA |AMS|IST
BRU: 188 136 114 LAD| 4 2 2 THR 9 5 s

FRA__AMS|PAR |MEX|LON ‘TYO HKG SEL AKL
BUC 19/ 15 14 LAX| 108| 89| 64 TSN 9 3

VIE __FRA MUC IMIA |CCS |BOG 'HKG .SEL 'LAX
BUD 64| 42; 29  LIM! 34| 28] 26 TYO ' 84] 68, 64

FRA ATH PAR PAR |AMS |BRU BRU |ZRH |PAR
CAI . 20 16| 15  LON, 359; 273| 199 VIE | 114| 98] 77

'PAR | LON |BRU AB] LONiAMS YTO [FRA | YMQ
CAS| 28] 13 u Los| 21 12" s WAS | 97| 42| 40

MIA  |BOG!LIM PAR |LON ;ROM NYCICHI :WAS
CCS 60l 42’ 27 MAD| 117] 104] 46 YMQ| 275 108 48

DAC 'BKK SIN  'SIN |LAX AKL ___'NYC CHI WAS
ccu]| 29' 10 3 MEL. 28 25 21 YTO | 291] 205] 98

ILON__ PAR |VIE LAX ‘MIA |CHI LON |BRU |VIE
CGN[ sw 33 MEX| 117|781 40 ZRH | 135] 99| 98

'STO _|LON FRA MEX|SAO ;CCS
CPH 124] 115 84 MIA| 71| 62| 58

FRA LLONiAMS 'LON |PAR |FRA
CPT 9 6 5 MU | 1020 87 66

YTO  YMQILON HKG TPE |BKK
CHI | 198 108] 49  MNL| 66 34 28
~lccu  BKK|SIN FRA |BER |IEV
DAC 29[ 14] 10 MOW 47| 35 35

NBO |LON JHB ____'LON|PAR |VIE
DAR | 8 S| 4 MUC 10| 76 T2
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Cuadro N° 84
SISTEMA MUNDO 1996,
NODOS LATINOAMERICANOS

NOMERO DE VUELOS
o gqglggs_ MIA lLIM INYC|LAX MAD SCL [HAV |EZE |MEX |PAR |[FRA |RIO [SAO |LON |ROM l__ ’ ) i i i | N o
IBOG [+++ 42] 371 26 14 ol 8l 7 76 s| 4 4 22l L T | T

27 _n] ] a8 8 7 s| s s/ s s 4 4] 4

9 9
,g;gj[ygg Fx_a__c_)‘g_}Luvlﬁlzwc CHl_|MEX [HAV MAD ROM|FRA [AMS [EZE [PAR [RIO |SAO |LOM [MIL SCL +ZRH o T
CCS [+++ | 60| 42 ol s s 2 \ r
EZE |SA0 [SCL |RI0. |MIA [NYC [LAX [LIM |MAD [ROM [PAR |BOG [FRA [CCS [LON [YTO JIHB [ZRH |CPT ,AMS AKL |SYD |HAVIMOW [YMQ] |
EZE [*** | 80| 74] 531 4] 24| 20| 18 m| 9 8] 7 76 e 6 5 s 4 3 2 N
Lot | , T
L [=es 1 34 280 26) 26] 20 15] 14 12 w6 3 3 3 3] 2 2] 2] 1 0o ;
MEX [LAX [MIA ICHI {NYC PAR LM JCCS MAD SAO |SCL |¥TO |BOG [HAV|waS [FRA T% RIO |TPE ILON ITYOQ IMOW | ’
5

2 -
Z

] yﬁx'}ﬁfoﬂf

MiA |CCS 1BOG INYC|SCL_|LAX |MEX|EZE |SAO AMS FRA MAD RIO |HAV [MOW |PAR [ROM|STO |TYO | _
1t

MEX[*++ | 17| 78] 40] 35 22 i5{ 14 14 _9 of 9
RIO |GVA |EZE [NYC |MIA|SCL FRA 135 MAD !PAR [ROM |AMS
RIO |*** [ s3] 45t 42] 20 14 W 13 13] 10| ¢
" ""/SAD |EZE |MIA INYC |FRA[SCL LIS LAX [PAR |MAD|ROM [LIM LON
SA0 [+2e ]"j'wﬁ__ng_l_ 2] 20 19 o as 14l 4| 8] w3 o] 9] 9] & &
— Iscu [EzE [MIATLIM Emo SAD |LAX [NYC|BOG |MEX MAD FRA |CCS |AMS[LON [PAR |YTO
scL v+ 1 35| 487 20[ 20 19] 18! 10 sl ¢ 8 _ 7 4 3| 3] 3
HAV |BOG ICCS MAD MEX|PAR |SCL [LIM [MOW [BER |BRU [EZE |[LAD [LON RIO |ROM ;SAD |S1

MAVee | 8 & 1 1 & & 2 P TV [V

mpa' ipales NMujos lati icanas con Europa

Fugme: elshuraiin propia.

2l ony — . .
RH |BRU [JHB |VIE _|WAS |ATH |BKK {CAS|HKG |HAV|LAD LIM |MOW [SEL
3 2{72 200 1 1 HI Lo

5 VIE |WAS |ATH [BKK |CAS [HKG |ABJ {HAV|MOW

M, 1
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AL Ommpdps [19p S4pLND




£T8

Cuadro N° 85

SISTEMA MUNDQ. 1996

SALIDA AEREA DE LOS NODOS INDIOS. CONEXIONES Y VUELOS CON LA MATRIZ HIPOTESIS.
Y CON LOS SUBSISTEMAS PACIFICO Y ATLANTICO-EUROPEO

ICONEXIONES TOTALES | L ! I
I T[EUROPA| ASIA _|AMERICA NORTE AMERICA SUR| AFRICA OCEANIAITOTAL|
BOMBAY | 8 w0 2 | 5 . 25]
ICALCUTA 4 4. 0 L 1
DELHI | 11 9 4 1 E 25

VUELOS. TOTALES ;= | . . .
EUROPA | ASIA  |AMERICA NORTE AMERICA SUR| AFRICA OCEANIA TOTAL|

BOMBAY | s8] 64l 17 18 157
ICALCUTA| 6 43 0 49
DELHI 80 48 45 1 174

CONEXIONES. PORCENTAJE RESPECTO AL TOTAL DE CONEXIONES

I EUROPA ASIA  |AMERICA NORTE| AMERICA SUR| AFRICA|OCEANIA I
IBOMBAY 32,0 40,0 8,0 20,0 I
ICALCUTA| 16,0 160 I
’DELHI 40 | 360 16,0 4,0 ;
IVUELOS. PORCENTAJE RESPECTO AL TOTAL DE VUELOS _

I EUROPA | ASIA  |AMERICA NORTE AMERICA SUR|AFRICA|OCEANIA|
IBOMBAY 36,9 40,8 10,8 0,0 11,5

ICALCUTA| 122 | 878 N

IDELHi 46,0 27.6 25,9 0,0 0,6

Fuente: elaboracién propia.

|SUBSISTEMAS MUNDIALES |
ATLAN-EUR! PACIF  |TOTAL
8 3.1
3 3l 6
8 4 12
ATLAN-EUR| PACIF | TOTAL
70 37 o7
4 14 18
83 42 125
ATLAN- EUR|  PACIF
Y 273
2213 T3
72,7 36,4
ATLAN-EUR| _PACIF
654 | 346
22,2 77.8
66,4 33,6
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Cuadro N° 83 bis
SISTEMA MUNDO 199¢6.

N de conexiones

% respecto total

RELACION DE LOS NODOS INDIOS CON LOS PRINCIPALES NODOS DEL SISTEMA.

| CONEXIONES DELHI. MATRIZ 5.

| N° de conexiones

_.% respecto total

Sistema pacifico

ASIA 6 31,58

AFRRICA 0 .. 000 Sistema atl- eur,
AMERCA DEL NORTE 3 1579 I
IEUROPA 10 52,63 -
TOTAL 19 100,00

IVUELOS DELHL MATRIZ 3. } R B
ASlA 36 23,53 Sistema pacifico
AFRICA 0 _0.00 Sistema atl- eur.
AMERICA DEL NORTE 38 24,84 L
|EUROPA 79 51,63

TOTAL 153

CONEXIONES BOMBAY. MATRIZS. |

IASIA 6 33,33 Sistema pacifico
|AFRICA 2 1L Sistema atl- eur.

| AMERICA DEL NORTE 2 11,11 Africa

EUROPA 8 44,44 e
TOTAL 18

VUELOS BOMBAY. MATRIZ 5. o o
ASIA 52 - 38,81 Sistema pacifico
AFRICA 1 5,22 i Sistema atl- eur.
IAMERICA DEL NORTE 17 12,69 Africa
[EUROPA B 58 4328 B

TOTAL 134 100,00

Fuente: elaboracién propia.

73

7

134
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Apéndice I

Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N° 86

SISTEMA HIPOTESIS CON ACCRA Y LIBREVILLE.

TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION 'CONEXION DE CONEXION
PAR 66 91,67 CAS i 24 33,33
LON 65 9028  KHI 224 | 3333
ROM = 60 83,33 SYD 24 333
AMS 59 81,94 EZE 23 31,94
MOW . 59 81,94 NBO 2 30,56
ZRH ' 59 81,94 IEV 21 29,17
FRA 57 7917 SCL | 21 29,17
NYC 50 69,44 Y™MQ | 2 29.17
BRU 48 667  MEX . 20 | 2178
MAD 4 65,28 MNL | 20 2178
BKK 42 5833 wAS | 20 | 2178
CAL 4 58,33 ADD | 19 26,39
VIE 42 58,33 ccs 19 2639
ATH | 4l 56,94 HAM [ 19 2639
TYO | 4l 5694 JKT 19 26,39
LAX . 38 52,78 LED 9 | 2639
SIN 38 52,78 LIM 19 | 2639
CPH 37 51,39 HAV 18 25,00
sto_ | 36 50,00 SHA 17 23,61
BJS 34 47,22 THR 17 23,61
GVA 34 47,22 BOG 6 | 2w
HKG 34 47,22 DAC 16 22,22
MIL 34 47,22 ABJ 15 20,83
SAO | 34 4722 LOS 15 20,83
IST : 32 4444  MEL 4 19.44
CHI 3L 43,06 ACC 13 18.06..
JHB | 31 4306  ALG 12 1667
RIO 31 43,06 CPT 2| 1667
SEL 31 43,06 CGN | 1 15,28
osa 29 40,28 FIH 1 15,28
BUC | 28 38,89 LBV - 10 13,89
MUC | 128 3889 _ LAD 9 12,50
MJA 27 37,50 ccu ! 8 11,11
BUD 6 36.11 DAR | 8 | 1111
YTO 26 36,1 TSN ! 2 2,78
BER 25 | 34.72 TOTAl 1492
BOM 25 3472
DEL 25 34,72

SISTEMA MUNDO 96

-Matriz hipétesis 1.-

-Conexiones totales-
-Incluye Libreville y Accra.-

N® DE NODOS: 73
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 2070
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 4970
COEF. CONEX. SISTEMA: 39,4

Fuente: elaboracién propia.
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[ Cuadro N° 87
ESTRUCTURA COMERCIAL MUNDIAL
IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES. (Millones de $ USA)
- | _ Sin el comercio interno Unidn Europea.

7 lImgortauones ) xportauones o _‘ ___Importaciones . Exportaciones
Estadq_s _I_jludos 603153 6' 46475731 603153,6] ~ 464757,3
Camada 1314789 14473 1314789) 144,7
Espafia { 88423,2 67550,2 343966 212783
Portugal - 30610,5! _18540,6 . &200 45881
Francia - 2100958, 21624760 873999 45195, 7
Italia | 156958,7 L 178937,3| 4614591 835637 7 |
Grecia | 26438, o 9842| 71647 | ‘ - 21259
Gran Bretana } 2063804 1816451, 105047.6 l i 86463,1
Alemania 329537 8 7}765254 6 . 1769618 | o 1902976
Austria ‘ 50361, o 4023311 16820, 7 139725 |
[Bélgica o 125122,1 123459, 9 - 331574 - 10_865 0 |
Paises Bajos ! 1297545 14_6999 560539 | i 485097
Luxemburgo | 8115! 62772  1890,8 | 11048 |
lIrlanda P 224782 28332,5| 75302 | 72815
|Suecia 46369,8 541206 208664 ][ e 25316__7
Finlandia N 180033 4, 2350251 9793821 128324
Dinamarca | . 33613,1p 395773 ___1_5_831 8 | 193137
Japén - 0 _240670,2 _360911,1] 240670 2j o 360911 l
Cores | 817753 7663L5| 8177531 766315
Singapur | 85160,8, 739407 851608 o 73940_}_
HongKeng 141307 6 1353846 141307.6) 135384,6
Taipei o 721324 813329 721324, 81332,9
Tailandia L a7sess] 284209 375883 28420,9
ITOTAL L 3037559.2; | 2722043,23. 2108492 9 ) 1816362 362,41
MUNDO o 3_73_45359 4 3734359,4 % sin el comercio mtgﬁde la U.Europea
1% TOTAL MUNDO | 81,3 79 7§|§751 ) 486

‘ | — ! — ) - A0
*Fuente: Banco Mundial. 1994,
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Apéndice |  Cuadros del capitilo 9V

Cuadro N° 88
POBLACION DE LAS PRINCIPALES CIUDADES MUNDIALES
A PRINCIPIOS DE LA DECADA DE LOS SETENTA. (%)
o _lPoblac. rowal . Ame Fuente )
Nueva York 11528649 1970 Agostini
Tekio 11408000 1970 Agostini
Shangai - 10820000 1970 | Agostini
Mexico (D.F.) 8589630 1970 ™ Agostini
Buenos Aires 8435840 1970 Agostini
Paris 8196746 1968 ___Agostini
Sao Paulo 8062130 1970 Agostin
Pekfn 7570000 1970 Agostini
Londres | 7345000 1972 Agostini
Rio de Janeiro - 7094211 1970 Agostini
Moscd 7061008 1970 Agostini
Los Angeles | 7032075 1970 Agostini
Calewta | _ 7031382 1971 __ Agostini
Chicago 6978947 1970 : Agostini
Bombay ' 5970575 1971 ‘ Agostini
Sedl : 5536377 1970 Agostini
[ElCairo . 5126000; 1971 Agostini
Bangkok 4870000" 1978 i Agostini
Jakarta ; 4576009 1971 ‘ Agostini
Tianjin - 4280000 1970 ONU
Leningrado 3949501 1970 Agostini
Hong Kong : 3948179 1971 Agostini
Dethi f 3647023 1971 Agostini
Teherdn 3639000 1971 Agostini_
Karachi : 3498634 1972 | ONU
Santioago Chl. | 3448700 1978 Agostini
Sydney 3231700, 1981 Agostini
Berlin (E-O) _ _ : 3152000] 1973 Agostini
Madrid P 3120941) 1970 Agostini
Osaka % 2980487 | 1970 Agostini
Lima 2862197 1972 Agostini
Bogotd o 2855065 ] 1973 ONU
Estambul . 2853539: 1980 Agostini
Roma : 2834273! 1972 ~_ Agostini
Melbourne . 2759700 1981 Agostini
Caracas ; 2313529] 1973 Agostini
Kinshasa i 2242297 1975 ONU
Casablanca ! 17534001 1973 ; ONU
Lagos : 1476837 1975 ! ONU
Johanesburgo : _ 1441366 1970 ‘ ONU
Ciudad del Cabo 11077634 1970 ONU
Addis Abeba : 1087298 | 1570 Estimado
Argel o 9035301 1966 ONU
Dar es Salam ' . 57346t 1978 ONU
Nairobi : 691492; 1970 Estimado
(*) La gran diversidad de fventes consultadas y la dificultad para la obtencién de datos
homogéneos en relacion al tamafio peblacional de las ciudades hace que los datos que
presenta esta tabla no posean la homogeneidad deseada, De esta manera, se ha
seleccionado el dato de la Gltima fecha disponible -que se precisa en la tabla-, asf como el
tamafio mayor registrado entre Jas diferentes fuentes; la seleccidn ha sido diffcil en cuanto
que algunas fuentes no distinguen entre ¢l tamartio de la aglomeracién urbana y el del
niicleo en concreto. Aln asi, esta tabla puede considerarse vilida puesto que lo interesants
ne es el dato preciso, sino el tamafio aproximado de los micleos de poblacién para, asf,
incluirlos o no en la matriz de operaciones,
Fuente: ¢laboracidn propia.
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Apendice I

Cuadros del capituloc 9V

Cuadro N° 89
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
PAR 18 400
IROM 17 37,8
LON 15 333
cat . 13 280 SISTEMA MUNDO POBLACIONAL 1970
ITHR TH 244 -Conexiones directas-
INYC T 244
KHI | 0 %) T N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 2070
RIO 9 20.0 COEF. DE CONEXION: 13,2
LM 9 20,0
HKG 9 i 20,0
DEL 8 118
CcCs L 8 178
BKK | 8 178
NBO | 7 156
EZE 1. 156 SISTEMA MUNDO POBLACIONAL 1970
BOM 1 15,6 -Conexiones totales-
IMEX 6 133
LOS 6 13,3 Ne DE NODOS: 46
LAX 6 13,3 TOTAL CONEXIONES: 679
JHB 6 | 133 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 2070
YO 5 f 11,1 COEFC. DE CONEXION: 30,9
SAOQ i- 5 N
FIH ‘ 5 il
BEREE. 5 1,1
ALG 3 11,1
IST 4 8,9
[CAS ; 4 89
BOG | 4 8,9
ADD 4 8,9
SEL T 3 6,7
SCL ! 3 6,7
JKT 3 6,7
CHL 3 67T
ccu | 3 ' 6,7
SYD ' 2 4.4
0sA | 2 4,4
LED | 2 44
DAR 2 44
BER-W 2 44
cpr L 22
TJS I 0.0 ,
SHA . 0 0,0
MEL 0 0,0
BJS-PEK 0 0,0
TOTAL 274
Fuente: elaboracién propia.
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Apéndice I  Cuadros del capitulo IV

Cuadro N° 90
TOTAL COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE
| CONEXION | DE CONEXION CONEXION| DE CONEXION
PAR 32 i 53,33 FIH s 1500
LON . 30 ! 50,00 MIA : 9 15,00
ROM 30 ' 50,00 NBO 9 15,00
GVA 4 40,00 CHI 8 13,33
FRA | 23 38,33 SIN 8 13,33
ATH o2 36,67 YTO 8 ! 13,33
BRU 22 36,67 HAM 7 | 11,67
NYC 2 |.....03667 . CGN ; 7 11,67
AMS 21 35,00 EZE 7 11,67
ZRH 20 33,33 LAX 7 11,67
MAD 19 31,67 LOS 7 11,67
CAI 18 30,00 CAS 6 10,00
MIL | I8 30,00 BOG 5 8,33
MOW 16 26,67 TYO 5 8,33
THR 15 25,00 ADD 4 6,67
Vie b o] .00 0 CCY ! 4 6,67
YMQ 14 23,33 JHB : 4 667
BUD 12 | 2000 JKT 4 66T
IST r 12 20,00 SAO : 4 ‘ 667
KHI ‘ 12 20,00 SCL 4 667
MUC 12 20,00 ABJ | 3 5,00
ALG 10 16.67 SEL | 3 ; 5,00
BKK | 10 1 16.67 SYD 3 i 5,00
BOM | 10 16,67 WAS 3 5,00
DEL | 10 16,67 LED 2 3,33
HKG | 10 16,67 0SA 2 3,33
LIM 10 : 16,67 BJS-PEK 0 0,00
MEX | 10 16,67 SHA 0 0,00
RIO 10 | 16,67 TOTAL 649
BER-Este| 9 15,00
ccs | 9 15,00
SISTEMA MUNDO 70
-Matriz hipétesis 1.-
-Conexiones directas-
N°® DE NODOS: 59
TOTAL CONEXIONES: 649
N¢ POTENCIAL DE
CONEXIONES: 3540
COEF. CONEX.: 19,97
** Nicleos a no incluir en la préxima matniz:
nodos con coeficiente de conexion inferior a 10
Fuente: elaboracién propia.
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Apendice 1  Cuadros del capitulo TV

832

Cuadro N° 91
TOTAL  COEFICIENTE

TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
PAR 29 | 6905 KHI 10 2381
LON = 28 6667  RIO 9 2143
ROM | 28 66,67 BER-Este | 8 1905 |
FRA | 23 . 5476 CHI 8 19,05
GVA 23 | 5476 DEL 8 19,05
ATH | 22 5238  FIH 8 1905 |
BRU | 22 . 5238 = MEX 8 1905
AMS 2 b 5000 YTO 8 19,05
NYC 0 | 4162 HAM 7 1667 |
ZRH | 200 = 416 BKK L7 T 66T
MAD 9 45,24 ccs 7 1667
MIL | 18 | 42,86 CGN T 1667
CAI 7 4048 LM [ 1667 |
MOW - 15 3571 LOS 7 ! 16,67
VIE ' 15 | 3571 MIA o7 1667
THR | 14 3333 NBO 71667
YMQ 14 3333 CAS 6 \ 14,29
BUD 12 | 2857  LAX 6 14,29
IST 12 | 2857  EZE s | 1190
MUC 12 2857  SIN s 11,90
ALG 0 2381 HKG .4 9,52
BOM | t0 { 23,81 TOTAL | 553

SISTEMA MUNDO 70
-Matriz_2.-

-Conexiones directas-

N¢ DE NODOS: 43
TOTAL CONEXIONES: 553
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 1806
COEF. CONEX.: 30,62

Fuente: elaboracién propia.

* Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexién inferior a 20




Apéndice I  Cuadros del capitilo TV

\@nte: elaboracién propia.

Cuadro N° 92
TOTAL COEFICIENTE
CONEXION  DE CONEXION
ROM 22 9565
ATH _ 20 86,96
R = “a606 SISTEMA MUNDO 70
EAR o %6.96 -Matriz. 3.-
LON 19 82,61 -Conexiones directas-
Ol o
L BRI N? DE NODOS: 24
ZRH i 73'91 TOTAL CONEXIONES: 224
v e ] N¢ POTENCIAL DE CONEXIONES: 552
MIL 5 2523 COEF. CONEX.: 60,50
[VIE 14 60,87
CAIL 13 56,52
MAD 13 | 3652
MOW (K} 56,52 * Nijcleos a na incluir en la préxima matriz:
MUC | 13 | _ 3652  nodos conr coeficientes de conexidn inferior a 40.
INYC E! 5652
THR | 12 52,17
B 1t 47,33
}E’f T 47.83
YMQ 11 47383
|ALG 9 39.13
BOM 6 26,09
KHI _ 6 | 2609
RIO s 2174
TOTAL | 134
Fuente: elaboracion propia.
Cuadro N° 93
TOTAL COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
LON | 19 : 100,00
‘ 94,74
FRA 18 | .1 SISTEMA MUNDO 70
PAR 18 2474 Matriz. 4.
|[ROM 18 94,14 Conexiones directa
ATH 17 89 47 xiones s
ZRH | 17 89,47
Wl—jéi a2l T N2 DE NODQOS: 20
BRU 6 r 3 4’21 TOTAL CONEXIONES: 284
GVA 16 8 4'21 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 380
MIL ! 5 78.95 COEF. CONEX.: 74,7
VIE | 4 73,68
MUC i3 68,42
NYC o1 63,16
CAI oI 57,89
IST 11 57,89 * Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
MAD 11 57,89 “nodos con coeficientes de conexién inferior a 60.
MOW | 11 57,89
YMQ 11 i 5789
BUD 10 52863
THR 10 52,63
TOTAL 284
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Apendice 1 Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N® 94
TOTAL COEFICIENTE
CONEXION  DE CONEXION
AMS 12 ? 100,00 SISTEMA MUNDO 70
ATH - - 12 100,00 -Matriz 5.-
BRU i 12 i 100,00 . Ny
_ 1 : -Conexiones directas-
FRA | 12 | 100,00
GVA 12 | 100,00 N2 DE NODOS: 13
;;g: - g igg’gg TOTAL CONEXIONES: 151
N : N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 156
ZRH 2 100,00 ‘ R
MIL 11 91,67
MUC 1] 91,67
VIE 11 91,67 * Por criterio geogrifico, los dos préximos nodos
NYC ; 10 ! 83,33 a suprimir serdn Mildn y Munich.
TOTAL ' i51 !
Fuente: elaboracidn propia.

Cuadro N° 95

TOTAL COEFICIENTE
AMS ATH BRU FRA GVA LON NYC PAR ROM ZRH CONEXION DE CONEXION

AMS *ewx| g 1l 1 1 1 1 I 9 100
ATH | e 1 N 1 1 9 100
BRU ) el a1 1 i 9 100
FRA i1 Liweesx) 1 1 I 1 9 100
GVA 1 1 1 ooesl 10 1 1 ! 9 100
LON | 1 L I I sxeex] ) 1 i 1i 9 100
INYC 1 1 I ! 1 T 1 1 9 100
PAR 1 1 L1 TR 1 9 100
ROM 1 I 1 1 1 1 I 1 9 100
ZRH L 1 1 1 1 THE 10 1w 9 | 100
TOTAL 90
SISTEMA MUNDO 70

-Matriz. 100.-
-Conexiones directas-

Ne DE NODOS: 9
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 90
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 90
COEF. CONEX. SISTEMA: 100.

Fuente: elaboracidn propia.
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Apéndice I

Cuadyros del capitulo IV

Cuadro N° 96

-Matriz hipétesis. 1.-
-Conexiones totales -

N2 DE NODOS: 59
TOTAL CONEXIONES: 1390
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 3540
COEFICIENTE DE CONEXION: 39,2

Fuente: elaboracién propia.

* Nicleos a no incluir en la préxima tatriz;
nodos con coeficientes de conexidn inferior a 25.

TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
PAR 56 94,9 YMQ 21 35,6
LON 53 898  DAR 20 33,9
AMS 48 81,4 EZE 20 33.9
ROM 48 81.4 CCU 19 322
FRA 46 78,0 MUC 19 322
ZRH 46 78,0 SAQ 19 322 |
NYC 45 76,3 CCS 18 30,5
ATH 38 64,4 JHB 18 30,5
BRU ! 37 62,7 Los 18 ! 30,5
GVA ’ 37 62,7 JKT | 17 28,8
CAI 35 %93 BUD 16 A
TYO 3 542 CHI 16 27,1
MAD 31 52,5 BOG | 15 25,4
MOwW 30 50,8 YTO 15 25,4
HKG 28 475 FIH 14 237
VIE 27 458 HAM 13 22,0
BKK 26 S 441 ALG 13 22,0
IST .26 ’ 44,1  MIA 13 22,0
KHI 26 441  CAS 12 20,3
MIL 26 44,1 WAS 12 20,3
THR 26 1 441 ABJ 11 18,6
BOM 24 40,7 ADD 1 18,6
LAX 24 40,7 BER-E. | 11 18,6
SYD 24 40,7 osa 110 16,9
DEL 23 390  CGN 5 9 15,3
NBQ 23 390 LED 6 10,2
LIM 22 IEE SEL 5 8,5
IMEX 2 37,3 SHA i 3 5,1
RIO 22 37,3 BJS-PEK 1 17
SIN 22 37,3 TOTAL 994
SCL 21 35,6

SISTEMA MUNDO 70
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-Conexiones totales-

N¢ DE NODOS: 45
TOTAL CONEXIONES: 1094
N POTENCIAL DE CONEXIONES: 1980
COEF. CONEX.: 55,3

Cuadro N° 97
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION 'CONEXION DE CONEXION
LON | 4 | 100,00 MIL . 23 ! 507
PAR | 44 | 100,00 DEL 22 50,00
AMS | 42 | 9545 SIN 22 50,00
FRA 42 9545 NBO 21 47,73
ROM 40 | 9091 LIM 20 4545
ZRH 40 L9091 RIO 20 4545 |
NYC 3 88,64 SCL 20 45,45
ATH | 32 72,73 CcCU 19 43,18
GVA 31 70,45 MEX 19 43,18
BRU = 30 68,18 MuC 19 43,18
cAl 30 68,18 DAR 18 | 4091
TYO 29 6591 EZE | 18 40,91
MOW 27 61,36 YMQ 18 4091
MAD 26 59,09 CCS 17 | 3864 |
VIE 26 59,09 JHB 17 3864
HKG 25 56,82 JKT 17 38,64
BKK 24 54,55 SAO 17 38,64
IST | 24 54,55 CHI 16 | 3636
KHI 24 54,55 LOS 15 | 34,09
LAX 24 54,55 BOG 14 | 3182
SYD 24 54,55 BUD 13 ! 2955
THR 24 54,55 YTO 13 29,55
BOM 23 52,27 TOTAL 1094

SISTEMA MUNDO 70
-Matriz. 2.-

Fuente: elaboracién propia.

* Nicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con coeficientes de conexidn inferior a 40.




Apéndice I  Cuadros del capitulo IV

Cuadro N* 98
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION  DE CONEXION CONEXION BE CONEXION
LON 5 10000 . BOM n 6286
PAR 3 100,00 S¥YD 2 62,86
AMS — O 97,14 DEL L 60,00
IFRA | 33 | %429 = MAD 21 40,00
[oagsl i 9435 SIN_ | 3 eoo0
ROM 3 | 94,25 LAX 0 51,14
ZRH n T 9143 CCU 19 54,29
ATH | 9 82.86 MIL | 19 5429 |
GvA_ | ® . ww NBO w1 sam
Cal__ | 7 ! 7714 YMQ 18 | 5143
Y0 26 74,29 DAR | 17 48,57
BRU 25 71.43 17 4857
HKG 24 68.57 16 4571 |
THR | 24 68,57 16 457 |
[VIE 24 =z [T —
BKK 23 65,71 15 4286
IST 23 65,71 MEX 14 0,00
KHI 2 65,71 TOTAL 329
MOW 2 : 65,71
SISTEMA MUNDO 70
-Matriz. 3.-
-Conexlones totales-
N DE NODOS: 36
TOTAL CONEXIONES: 829
N POTENCIAL DE CONEXIONES: 1190
COEF. CONEX.: 65,79
* Niicleos a ne incluir en fa préxnima matriz:
nodos con coeficienies de conexion inferior a 50.
Cuadro N° 99
TOTAL COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
LON 28 100,00 ViE 23 82,14
PAR 28 100,00 BRU 22 7857
AMS 27 96,43 IST 22 78,57
FRA 27 96,43 MOW 22 78,57
ROM ! 27 9643 _ BOM 21 75,00
ATH ; 27 96,43 DEL 21 | 75,00
NYC 26 1 9386 SIN a0 ' sp0
ZRH 26 . 928 SYD 21 75,00
CAl 25 8929 CcCu 19 67.86
GVA 23 82,14 NBO 17 60,71
TYO 24 857 LAX 15 53,57
BKK 23 82,14 MAD 14 i 50,00
HKG 23 8214 MIL e 50.00
KHI 23 82,14 YMQ 14 ! 50,00
THR 23 82,14 TOTAL | 380 |

SISTEMA MUNDO 70
-Matriz, 4.-
-Conexiones totales-

N® DE NODOS: 29
TOTAL CONEXIONES: 646
N? POTENCIAL DE CONEXIONES: 812
COEFICIENTE DE CONEXION: 79,68

*Niicleos a no incluir en la préxima maeriz:
nedos con coeficientes de conexidn inferior a 60.

Fuente: elaboraciéa propia.
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Fuente: elaboracidn

propia.

Cuadro N° 100
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION  DE CONEXION
CAl 7 A 100,00
FRA . et 10000 . _ SISTEMA MUNDO 70
LON 24 180,00 -Matriz. 5.-
PAR 24 .. 100,00 -Conexiones totales-
|ROM 4 100,00
e < e Ne DE NODOS: 25
iR o o TOTAL CONEXIONES: 600
TRH 2 : 5.8 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 541
ATH 2 ] 9583 COEF. CONEX.: 90,17
BEKK . 2 AL 67
lgva 2 87,50
HKG 22 91,67
ST n 91.67
KHI 22 91,67
1Y0 22 91,67
ﬂ, 2 27,50 * Nicleos a no incluir en la préxima matriz:
BOM o 83,33 nodos con coeficientes de conexién inferior a 70
DEL 20 8333
MOW 20 §3.33
SYD 20 8333
VIE 20 8333
BRU 19 ! 79,17
cCuU 18| 75.00
NBO 17 ‘ 70,83
TOTAL 541 !
Fuente: elaboracidh propia,
Cuadro N° 101
TOTAL COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
CAI \ 23 10000
FRA | 23 100.00
EZ’: *[ ;g :gg'gg SISTEMA MUNDO 70
ROM | 23 100.00 “Matriz. 6.-
THR ﬂ 2 100.00 Conexlcnes totales-
;‘Slfris ;i zggg N DE NODOS: 24
NYC | 22 ; 3565 TOTAL CONEXIONES: 552
Y0 T 0 95 65 N POTENCIAL DE CONEXIONES: 507
ZRH 2 35.65 COEF. CONEX.: 91,85
ATH 22 95,65
BKK 21 91,30
GVA 20 4 86,96
HKG 21 91,30
KHI 21 L 91,30
sIN. -2l ,__,i 91,30 * Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
DEL : 20 ! 8696 nodos con coeficiente de conexién inferior a 80
Syp 020 1 8696
(BOM 19 8261
MOW 19 . 861
VIE 19 8261
BRU 18 78,26
cCcu 18 78,26
TOTAL 507




Apéndice |  Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N° 102
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
cAal | 21 100,00
FRA | 21 100,00
LON | 2] ~ 10000 SISTEMA MUNDO 70
PAR 21 106,00 -Matriz. 7.-
ROM 21 i 100,00 -Conexiones totales-
THR 2 100,00
AMS | 20 95,24 N¢ DE NODOS; 22
DEL : 20 ;9524 TOTAL CONEXIONES: 462
HEKG @ 20 93,24 N¢ POTENCIAL DE CONEXIONES: 436
15T 0 . 9524 COEF. CONEX.: 94,37
KHI 0 95,24
NYC 20 ;0 9524
SIN | 20 9524
Y0~ 20 93,24
ZRH | 20 95,24 * En la préxima matriz suprimimos:
ATH | 20 95,24 Mosci, Viena y Bombay
GVA 19 90,48
BKK 19 90,43
SYD 19 90,48
BOM 1% 85,71
MOW 8 85,71
VIE 17 80,95
TOTAL 436
Fuente: elaboracién propia.

Cuadro N° 103
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
BKK | 1800 . 100,00
CAl 18,00 100,00 SISTEMA MUNDO 70
DEL 1800 | 100,00 -Matriz. 8.-
FRA 18,00 100,00 -Conexiones totales-
HKG | 1800 : 100,00
IST | 1800 | 100,00 Ne DE NODOS: 19
KHI 18,00 | 100,00 TOTAL CONEXIONES: 335
LON | 1300 100,00 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 342
PAR 1800 | 100,00 COEF. CONEX.: 97,95
ROM 18,00 100,00
THR 18,00 | 100,00
TYO | 18,00 100,00
ATH 1800 100,00
AMS | 17,00 94,44
GVA | 700 94,44 ** En la préxima matriz suprimiremos Sydney.
NYC = 1700 94,44
SIN 1700 [ 9444
ZRH = 17,00 9444
SYD 1600 | 8889
TOTAL 334
Fuente: elaboracitn propia.

839
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Cuadyros del capitulo IV

Cuadro N°® 104
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
ATH | 17 100,00
BKK I7 100,00
CAL | 17 100,00
DEL T 17 100,00
FRA 17 100,00
GVA 17 100,00
HKG 17 10000
ST 17 100,00
KHI 17 100,00
LON | 17 100,00
PAR 5 17 10000
ROM 17 100,00
THR 17 100,00
TYO 17 100,00
ZRH 17 100,00
AMS 16 94,12
INYC 16 94,12
SIN 16 94,12
TOTAL 303
Fuente: elaboracién propia.

SISTEMA MUNDO 70
-Matriz. 9.-
-Conexiones totales-

N2 DE NODOS: 18
TOTAL CONEXIONES: 302
N¢ POTENCIAL DE CONEXIONES: 306
COEF. CONEX.: 99,02

340
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Cuadro N° 106

SISTEMA MUNDCO. 1970

VIENA. DIRECCION DE LAS CONEXIONES CON LA MATRIZ HIPOTESIS.

| % RESPECTO TQTAL | % DE CONEXIONES RESPECTO AL N° DE
N° CONEXION } CONEXION NODO | NODOS DEL AREA GEOGRAFICA (%)

| |
EUROPA } 15 & . .556 ! 78,9 _
AMERICA DEL NORTE 2 7.4 [ ) 25
'AMERICA DEL SUR } ] o |00 | 0 -
ASIA 6 ) J 223 1\ 429
OCEANiA [ 1 3,7 100 -
AFRICA | 3 F U L 30 _
TOTAL k 27 100 .

\

SISTEMA MUNDO. 1970
MOSCU. DIRECCION DE LAS CONEXIONES CON LA MATRIZ HIPOTESIS.

SISTEMA MUNDO. 1970
MADRID. DIRECCION DE LAS CONEXIONES CON LA MATRIZ HIP(')TESIS
% RESPECTO TOTAL |% DE CONEXIQNES RESPECTO AL N° DE

% RESPECTC TOTAL [% DE CONEXIONES RESPECTO AL N°DE
o ] N°CONEXION | CONEXIGNNODO | NODOS DEL AREA GEOGRAFICA (%)
EUROPA 12 a0 63.2
AMERICA DEL NORTE 3 10,0 ) s
AMERICA DEL SUR 0 0,0 0o B
ASIA e 300 L 64,3
OCEANIA77777 I - e L 100
AFRICA 5 167 s
TOTAL

_ N'CONEXION | CONEXION NODG | NODOS DEL AREA GEOGRAFICA (*)

EUROPA 12 87 } 63,2
AMERICA DEL NORTE 3 9.7 o 37,5 o
AMERICA DEL SUR 8 258 | 100

ASIA 0 0 | o 0 L
OCEANIA L R | 0

AFRICA 8 25 8 L 80

TGTAL 31 100 \

(") Porcentaje de conexiones del nodo en concreto respecto al total de
nodos seleccionados de cada una de las dreas geograficas. |
|

|

Fuente: elaboracion propia

1 Ipuady
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Cuadro N° 107
SISTEMA MUNDQO. 1970
ANALISIS DE LAS CONEXIONES DEL SISTEMA 70.100 .1 CON AQUELLOS NODOS DE CONECTIVIDAD SUPERIOR

___|ATH BKK |[CAI |DEL |FRA [GVA |HKG [IST I|[KHI LON NYC |PAR |ROM |THR [TYO |ZRH IN°de fallos con el sist. 70.100.1
lams |1 11 1 1o 1 1] 1 o1 1 o
sm} 1 [E Y i I b1 I\ _QT LS oo | R
LYo Y | AN Y S A VN VN N TS | N L | S | S | N 1 R
BRU | 1 a1 1 1‘ o 1 o A v oo 1oy 2 B
S;S;U__T Y Y T ) ¥ T VI U Y IS A A | 1 |
SYD 1 il o0 1 1| ] 1 i 1| 1 1] 11 1 1 1 2
IMOW| o 0 1 1 1] 190 __1 1 1 1] o1 1 1 A3
IVIE | 1] 0o 1 1 11 1 1 % 1 i 1 1\ 1} 0 1 3 N
JKT | tf 1 0 1 1.0 1 0 1| oo 1 oy oy 4 o
NBO 1 1 1 0 1 1 1 o il il ¢ 1 1l o o 1l 4 -
LAX HL 1 0 1 1 o 1 o 1 1 o 1 10 1] 0! 6 B
MUC| 1| o ] o 1l 1 ol 1 o i 1 1i 1 1 o0 1i s
HAM il ! 0 0 1% 1| 0l LS U S N ¢ (NN § SO N § SN ¥ 1| 6
cHr | 1 1 o ol 1 o 1l o o 1l a1l o 1] 6
MAD 1i 1] 1 o 1| 1| 0l 0 0 111 o o 1 7
BUD | 1| o 1 o 1 of o 1 o 1] ol 1 11 o 0 I
Los | o o i o 1 1 o o o i M 1 1 o o 1 8
MIL | 1 o 0 o 1 1 o o o ¢ 1w 10 ot 1 T
OSA 0! 1 0 0 1 0 1! ) [ %ijf 1 1 1 0 7
RIO - 0 o0 o o i1 o o o 1l 1l 1l 1 o 1 1 8
SAO ;0 0D 0 o 1 1] o R A e e L T 8
ADD | 1o 1 Lo o 0 1 1o o 1 o o o e
ALG | 1] o 1 o 1" n o o o o o u 1 o 0 1 A
|CAS | tl o 0 0 1] 1ol o o 1 ol 1] 1 0 ol il 9

[EZE | 0] 0, 0 0 1] 1 ] o 0 1] 1 1 1 0 o0 1l 9 o
JHB | | o o 0 1 0| 0| o o 1 1 1 o o T 9 o
LM | ol o o o i o o o o o1 oapoo oy O e
SCL f 1] 0 o 0 1! 1] 0! 0o 0 1 1 1 1’ 0| 0 n _ 9
YMQ | T 0 0 1 o o 0 0 1 1 1 1 0 0 1. 9

Fuente: elaboracién propia.

[ @d1puady
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Apéndice I Cuadros del capitulo IV

Cuadro N° 108
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS 18 100
CAl 18 106 SISTEMA MUNDO 70
FRA 18 100 -Matriz. MOW.1-
LON 18 100 -Conexicnes totales-
MOW | 18 0o
PAR 18 100 __ Ne DE NODOS:19
[ ROM 18 100 TOTAL CONEXIONES: 462
THR 18 100 . Ne POTENCIAL DE GONEXIONES: 436
ZRH 18 _....lo0 COEF. CONEX.: 95,61
DEL 17 944
Gva | 17 4
IST . 17 94.4
KHI 17 944
NYC 17 94.4 * Nodos a excluir en 1a préxima matriz:
SIN 17 944 Viena, Bombay y Sydney
YO | 17 1 94
SYD | 16 889
BOM 15 83,3
VIE 13 B 83,3
TOTAL 327
Fuente: elaboracién propia.

Cuadro N° 109
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION  DE CONEXION
éills i; :% SISTEMA MUNDO 70
DEL 15 | 160 -Matr-iz. MOw.2-
FRA 15 ) 100 -Conexiones totales-
GVA 15 100 ]
IST 15 100 N2 DE NODOS:16
KHI 15 100 TOTAL CONEXIONES: 238
LON 15 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 240
MOW | 15 100 COEF. CONEX.: 99,17
PAR 15 100
ROM 15 o 100
THR s ] 100
YO | 15 100 * En la préxima matriz se suprimird
ZRH | 15 100 Singapaur en lugar de Nueva York
NYC 4 93,3
SIN 14 93,3
TOTAL 238
Fuente: elaboracién propia.

843
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Cuadro N° 110
TOTAL  COEFICIENTE

) CONEXION ' DE CONEXION.
AMS 14 00
CAI T 100 SISTEMA MUNDO 70
DEL | 14 | o -Matriz. 70.100.2-
IFRA 14 100 ) -Conexiones totales-
GVA 14 e 100 o
IST S L 100 ) Ne DE NODOS:15
KHI . 14 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 210
LON |, 14 100 - N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 210
MOw. 14 o COEF. CONEX. SISTEMA: 100
NYC | 14 i 100
PAR 14| 100
BQM 3 14 ) l 100 ~
'THR 14 100
YO 14 100
ZRH 14 100
TOTAL 210
Fuente: elaboracion propia.

844
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Cuadro N° 111
MATRIZ DE VUELOS. NODOS DE LA REGION MUNDO. 1970
SISTEMA. 100.1
ATH |BKK |CAI |DEL FRA |GVA IHKG |IST |KHI LON NYC |[PAR |ROM [THR |TYO ZRH | TOTAL VUELOS | % RESPECTO TOTAL
LON 33 25_{___ 201 31l 1171 511 191 211 28] i 113 22 95 32 35 65, 906 ' 42
PAR 33 13 121 7 6l 77 8l 16l 702227 63| x| 92| 17] 227 481 698 | 11,0
ROM | 57l 251 221 11l 361 30l 191 16l 18] 95 8l 88) »exx| 200 I8 37, 5713 . 90 1
FRA 36] 371 13| 16l ***x| 241 221 23] 19| 116 61| 60] 36 181 27 41] 549 86 |
INYC 2. 19l 4] 6 S4 261 261 10 4] 112 100 40| 29] 534 ]
{HKG 13i 102 71 231 25l 4 ] 9] 5 19 17)  133]
ITYO 111 591 g 170 25 41133 7115 35| A8l wrwr
IBKK | 311 *+++] 8l 25 35 5i 103 8] 25 25 191 60l
IATH | ***| 30l 36 6l 361 17 6| 16 11 41| 3¢ 1 11
IZRH 281 12 7l 3l 40! | 7 11 10] 66| 10l 8l
IGVA 14] 3] 7l 21 241 wexx| 3| 4 5] 4 o2l 2]
THR 131 19] 1 33 21 ont 18] sl 6| 32l IR 1 !
Kl | 12l 25t 6l sl w7 st i3] gl wwss[ 28] 4] 7] 18 6l 15[ '
DEI | 7 73] BRI 21 20! 5 6 33 9 8 8 17 14
IST | 171 8l 5 41 23] 4| I T T e T 1 17 7 o
CAI 33| B *xer]| 2] 13 7| 6! 6] 7019 4 14 19 1] 7
REPARTOQ DE LOS VUELOS. SISTEMA MUNDO 70.100.1.
ST Cal
KHI OH LON
1 TOTAL VUELOS 6365
ZRH PAR Vuelos diarios/nodo 56,83035714
Total pasajeros semana 636500
Total pasajeros anuales 33188928,57
ATH
ACM
BKK
]
HKG NYC
Fuente: elaboracién propia.
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AL omardpd jap sospony



9v8

Cuadro N° 112
MATRIZ DE VUELOQS. NODOS DE LA REGION MUNDQO. 1976
SISTEMA. 100.2.

| AMS| CAI | DEL | FRA | GVA | IST | KHI LON MOW| NYC | PAR |[ROM| THR | TYO! _ ZRH | TOTAL VUELOS | % RESPECTO TOTAL
LON | 124] 200 31 117] 511 21| 28] *=ex| 13| 113 _221] 95| 32| 35 65 966 .7
_EA_R__*___ 62) 12) 7] 6l 7T 16l 7 2221 171 630 ¥ 02| 17 22 48| 723 140
FRA | 49, 13] 16| *===| 2] 231" 197 116l 1 6t 601 36 18 27 41 504 ‘: 9.3
lRom | 19l 221 1 36l 300 16l i8] 95| 20 8l 88 weex| 20 18 I 96
INYC | 370 4] 6] 541 26/ 10| 421 5| e 6290 !0} 40 B 489 95 _
AMS | *rxx| 4] 30 491 23 7| 6/ 125] si 38 62 19 S 7, 42 395 7.7
ZRH | 42 71 31 40l |11l 10l 66l st 311 a6l 381 10 8l xxx 315 6l
IGVA | 14 7021 24] *xxxk| 4| 51 42 2l 261 78] 31 2] 2 i 249 | a8
iTYO | 7] B 171 25| 4] 7l 151 351 8 40/ 22| 16 18| ****k 10! 232 4,5
ITHR | 5 o132 nl el 6| 32| 3100 17) 20 *,*?‘*#‘_,.__!91_ —— ,!O%, _181 35 ,,}
iIST | gl 51 4] 23 4f rreex] gl 21 2 10l sl sl 17 7 ! 150 2.9
IKHI | 7| 6| 5L A7t 5L Blwrasx| 281 4 4 7] _18,}_, L6 lﬂ,, o8 _ 139 . _AT |
IDE1 | 4| 3| weeex| gl 2i 51 6l 33 4] 9i gl 8l i w4 2| 133 2,6
CAL [ 4l ==o[ 2 B[ 70 6l 7l 1ol s[4 w19 L7 5| 13 22
MOW | 5| 5k 4‘ l‘ 1 2] 4] 13| wees] 5| 2 3 g 5| 75 1,5
REPARTO DE LOS YUELOS. SISTEMA MUNDO.70.100.2. 4
ke DEL AL Lo
TOTAL VUELOS 5157,0
TYO Vuelos diarios/nodo 7367
Total pasajeros semana 5157000
GVA Total pasajeros anuales 26890071 4
PAR
g gl ;
!
%
NYC ROM
L — _ o
Fuente: elaboracion propia.
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Apéndice I

Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N° 113
SISTEMA MUNDO. 1970

MOSCU. MOVIMIENTO AEREQ.

Fuente: elaboracion propia.

o . N°vuelos | Conexiones e

Argel 4 1 ____ YUELOS CONEXIONES
Bamako 2 1 Africa 24 12

Bangui 1 1 América del Norte 10 3

El Cairo 6 1 América Latina 2 I

Dakar 1 1 Asia 42 18

Dar Es Salaam L I _ |EuropadelEste | 127 ! 8

Entebbe Kampa | 1 | | |EuropaOccidental 76 3 13

Kartum 2 1 Cceania 3 2
Lagos _ | _ L. Lt Total 284 ; 57
Mogadiscto 1 i i

Naitobi T

Rabat 3 ! 1 .

Montreal 4 1 [ - % sobre el total % sobre el total
Nueva York 5 N L“ o de vuelos de conexiones
Toromo . _ 1 . 1 _ |EuropadeiEste | 47 140

Adén 1 i 1 Europa.Occidental | 26,8 228
Amman ‘__ 1 l 1 Gésia 14,8 316

Ankara Jr 1 T‘ 1 Africa 85 20
Bagdad 2 1 América del Norte _3s 53

Beirut 3 1 Oceania | 35
Colembo 1 1 Américalatina | 07 1,8
Damasco 2 1 5 Tatal

Jakarta ! 1 1 | 1
Estambul \ 1 1 MOSCU.1970 REFARTO DE LAS CONEXIONES TOTALES.

Kabul 1 2 1 |
Karachi 2 . —

KualaLumpur , 2 1 |
Pekin | ! e AL uoadusee I
Rangoon 1 1 i
Singapur 4 1 Africa Ii
Tehern [ 3 1 ' |
Tokio ) 1 " Europa.Oce. i
Delhi 4 1 :
La Habana 2 1

Bruselas 2 i1 Asta

Copenhague 6 t

Frankfunt 1 i

Ginebra | 1

Helsinki 4 1

Londres ; 16 ' 1 -

Milén ‘ 1 1 MOSCU.1970. REPARTO DE LOS VUELOS TOTALES
Nicosia 1 ‘ I :
Oslo ' 1 r 1 ! i
Paris 7| T ’
Roma J 2 1 ;

Viena | * 7 [ [T Africa ARNOAL

Zurich ! 17 I 1 ;

Belgrado - p- 0 - N Asia ‘& Europa del Este
Berlin E. 45 1

Bratislava .2 1
|Bucarest 6 1 , 1

Budapest 5 1 Eurapa. Occ.

Praga j 14 L

Sofia ] 19 1

Varsovia | 16 1

Sydney 2 i

Perth o T

847



Apendice 1 Cuadyros del capitulo TV

848

Cuadro N° 114
SISTEMA MUNDO 70.100.2
DISTANCIAS LONGITUDINALES MINIMAS ENTRE NODOS.

L IsT
MOW | 1750

_ Lon-Fra
AMS | 360 o o
~ ZRHE

GVA = 230 -An. Sistema Mundo. 1970-

THR | 1920 Distancia media minima: 1277

. cAar N2 de nodos: 16

IST . 1240 guperficie tierras emergidas : 149400000 Kmz
____PAR RN 1970= 0,94

LON ' 340
| __LoN__ |
NYC | 5570
__LON

22260 Suma distancia minima.
1484 Media distancia minima.

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 115

SISTEMA 100.2.

SISTEMA MUNDO. 1970

INTENSIDAD DE L.OS FLUJOS. N° DE VUELOS.

JAMS |LON [PAR |FRA [ZRH INYC |GVA |ROM [IST TYO |KHi |MOW |THR |CAI |DEL |
AMS [v* 1251 62] 45 42 381 23 190 71 7 e s s 4 3
CAl |LON |ROM [PAR [FRA |GVA |KHI ITYO ST MOW |ZRH AMS :NYC I|DEL |THR |
[CAL _ [»xx 19 19 14] 13l 7] 7 7, 6: 5| 5. 4 4 2 1
|  IDEL [LON [FRA ITHR |TYO iNYC |PAR |[ROM |KHI |IST |AMS MOW /CAl GVA |ZRH |
IDEL |+ 33 18] 17 14] 9| 8 8 6 5| 4 a3 2 2
| IFRA [LON INYC IPAR [AMS [ZRH ROM [TYO |GVA [IST |KHI |THR |DEL |CAI {MOW
|E1_*é__ F‘."ﬁ"f_ el el 6o 49l ari o 36] 27| 24 23 191 18] 16| 13 1
GVA |PAR |LON |ROM |NYC |FRA |AMS [THR |CAI |KHI PST IDEL._ IMOW |TYO |ZRH |
IGVA |+ 781 421 31 261 24 14l 12 7| 5 4l 2] 2] 2
‘, ~_IST__FRA ILON ITHR [PAR IROM INYC I|ZRH |KHI [AMS |TYO ICAI |DEL |GVA MOW
ST e+ | 23] 21l 17 16| ,1,6.}, o tof 8 7t 7 s| 4l 4 2
KHI |LON |ROM [FRA |TYO |ZRH [IST [AMS |PAR |CAI THR |DEL {GVA _|MOW NYC |
|[KHI [+ | 28 181 17| 15! 9| 8l 7 7] 6i ”76}7” 51 5 4 a4
 [LON_[PAR |AMS |FRA INYC IROM |ZRH /GVA ‘TYO ‘THR |DEL |KHI [IST |CAl |MOW
LON |*** 7#72_2_11_ 124] 1170 113] 95| 65  51f 35 32} 31 28 21 200 13
MOW |PAR__|LON F‘ YO |AMS |CAl NYC [ZRH [DEL |KHI [THR (IST [ROM |FRA [GVA |
IMOW [*** | 17| 13 8 5 51 5| 5 4l 4| 3b 2 2l 1
CINYC ILON |ROM [PAR |FRA ITYQ (AMS |ZRH |GVA »}SIW /THR |DEL [MOW [CAL |KHI
NYC [*+* | 1120 90 62] 54 40 37 291 26/ 10i W 6 5| 4 4
~ _PAR_LON |ROM |GVA [NYC |AMS |FRA |ZRH |TYO |MOW |THR [IST |CAI |DEL |KHI
PAR *** | 222 921 77| 63| 74672#77 91|,_____5§| 220 071 17016 120 77
~ |ROM |LON |PAR INYC |ZRH JFRA [GVA |CAI [THR [AMS {KHI |TYO ST _DEL |MOW
ROM [**+ | 95| 88| 81| 370 36/ 30/ 22| 200 19% 18] 18 16 111 2
| |THR _|LON |FRA |ROM |PAR [IST |TYO |DEL __{_(_;ygxu_, INYC [ZRH |KHI |AMS |MOW [CAI
THR [**+ | 32 211 20/ 17] 16l 16/ 131 110 10 10/ 6 5 3 1l
! TYO |NYC LON FRA %PAR__.._’IHB_.,.IQ,E.L _[ROM KHI |ZRH |CAL IMOW |AMS |IST |GVA
O [ | a0 35| 25 20 a8l w16 s iof s s 7 7 4
ZRH |LON PAR |AMS_|FRA |ROM |NYC [IST |KHI [THR |[TYO [CAl |MOW [DEL [GVA
ZRH [*** | 66| 46/ 42| 40| 36/ 31| 1 10 10] 8 7 5 3]
Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 115 bis
SISTEMA MUNDO. 1970
SISTEMA 160.1.

INTENSIDAD DE LOS FLUJOS. N° DE YUELOS.

ILON |PAR |FRA |NYC |ROM [ZRH |GYA_|TYO *ATH THR |DEL |KHl |BKK IST__|CAl |HKG
LON [*x= 21l n7p 13 95 esl s 35t 33| 320 3l ©o25, 21 200 19
_____ FAR ILON _|ROM [GVA )NYC JFRA ZRH |ATH |TYO ITHR lisT \BKK |cal BKG |DEL IKHI
PAR [=+ | 22| 92] 771 63 6l 48 33} 220 170 e 13] 12] 8 [l 7
I IROM [LON [PAR [NYC |ATH |[ZRH |[FRA | GVA |BKK |[CAl [THR |HKG [KHI [TYO [iST| |DEL
[ROM [*** 95| 88| 81 575 37 36| 30l 25 221 200 190 18! 18 usf 11
| [FRA |LON NYC ’PAR [zZRH BKK /ATH |ROM ITYO |GVA !IST |HKG |KHI [THR [DEL |CAl |
,FRA [#xx 16|61l 60l 41l 371 36 361 27 24{ 23 22 iglw)g 16] 13
INYC [LON |ROM [PAR |FRA |ATH ITYO ZRH |GVA [HKG |BKK [IST THR .DEL |CAI [KHI
NYC [*** 112/ %! 62 54l 420 a0[ 291 26 26 191 10| 10l 6 4 4
i |[HKG [TYO [BKK |NYC |[FRA |DEL [LON |ROM [THR |KHI ATH |[PAR |ZRH [CAL [IST GVA
[HKG |** 133]  102)  26]  25] 23 197777,1_5{, 17] 15] 13 8 8 7 7 4
I ITYO [HKG |[BKK |NYC |LON |[FRA |PAR |THR |DEL |ROM |KHI |ATH |ZRH |CAI [IST |GVA
ITYQ i*** 133 5ol 40/ 35 25 22/ 18] 17] 16| 15| a1 o 8 7 4
| IBKK |[HKG _|TYO |FRA |ATH |DEL |KHI |LON [ROM |NYC |THR |[PAR |ZRH |CAl |IST [GVA
BKK |[*** 1031 60t 351 31 25, 25| 25| 230 19l 19l 13| 10/ 8 8 5
| |ATH [ROM |LON |NYC [PAR [CAI |FRA BKK IZRH____GVA [IST [KHI THR [TYO_ pﬁ;ﬁ{HKG
IATH g so| 41] 38 37 36l 36 « 7] 16 1] 1% 6 6
|ZRH |[LON |PAR [FRA |ROM |NYC |ATH |BKK IST _|KHI _|THR [TYO |CAl |HKG DEL IGVA |
IZRB  |*** 66] 46[ 40 36l 311 28 12f 11y 10 10, 8 .3
| B ’kGVA PAR ILON [ROM INYC |FRA (ATH |THR }CAI KHI [IST I[BKK | HKG_ DEL TYO ZRH |
GVA [+* 781 42] 311 261 241 14| 1 5 4| il } 2
| THR |LON |FRA |ROM |BKK |[HKG __|_PA_R___ IST TYO |ATH |DEL |GVA |[NYC [ZRH |KHI |CAI
THR |*** 32 2] 200 19 18] 17 w6 16| 13 13 ul 10’”7 10 6 1
| KHI [LON iBKK VROM {FRA, ITYO @5@ ATH |zRH |IST _[{PAR ICA!__ THR |DEL [GVA [NYC
KHI |*** 2@\ 18l 17 |5~_ 121 9 s« 6 6l 5 s 4l
DEL |[LON |BKK HKG I[FRA |THR |TYO ,,-,,N,YC IPAR_|[ROM |ATH 11(51 1IST I1CAl _|GVA |ZRH |
DEL  |*** 33 23 200 18] 17| 14 9 8 g 7 6 5 3 2 2
IST_|FRA _|LON ,AT}_!____FHR [PAR |ROM |NYC |ZRH |BKK [KHI |HKG |TYO ‘CAI DEL IGVA |
IST |**+ 230 21 17l 17 16l 16) 16l 10 8 8 7 7| 5| 4l 4
CAl |ATH ‘Lon ROM PAR_|FRA [BKK |GVA |KHI |TYO |HKG ‘131 ZRH |NYC DL |THR
CAI [** | 33 19 190 14] 13 8! 7 7 76 6l si 4 2 1
Fuente: elaboracion propia.
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Fuenie: elaboracién propia.

Apéndice I Cuadros del capitulo IV
Cuadro N° 116
SISTEMA MUNDO. 1970.
GRADO DE CONEXION DE ESTOCOLMO Y COPENHAGUE.
CON EL SISTEMA RECTOR MUNDIAL 100.2.
CONEXIONES
STO CPH
AMS I 1
CAl 1
DEL
FRA | o
GVA 3 1
IST : 1
KHI : 1
LON 1 1
MOW 1 1
NYC 1 |
PAR | L [ 1
ROM 1 1
THR 1
YO R
ZRH 1 1
TOTAL 8 14
% de conex sist, rector mundial 104.2
533 933
Fugnte: elaboracitn propia.
Cuadro N° 117
TOTAL COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
LON __L 23 ' 100
PAR .. & W
AMS ! 23 100
BRU . 23 100 SISTEMA MUNDO 70
CPH 23 100 -SUBSISTEMA ATLANTICO-EUROPEO.1-
FRA 23 100 -Conexiones totales-
VIE 23 100 (Nodos que conferman un sistema 100
NYC 22 957 en 1996)
ROM 22 95,7
ZRH 22 95.7 N2 DE NODOS: 24
GVA 20 i 87,0 TOTAL CONEXIONES: 475
MUC 20 i 87,0 N2 POTENCIAL DE CONBEXIONES: 552
ATH 19 i 82,6 COEF. CONEX.. 86,05
CAI 19 82,6
IST 19 82,6
MIL 19 82,6
PRG 19 |.__.B26 *Niicleos a no incluir en la proxima matriz:
MAD 18 78,3 nodos con coeficiente de conexion inferior a 70.
MOW 8 783
BUD 16 69.6
STO 16 696
TLV 15 652
BCL 14 60,9
BER 4 60,9
TOTAL 475
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Cuadro N° 1 18
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION

AMS |18 10
BRU ' 1§ 100
CPH ' 18 100
FRA | 18 100
Gva | 18 . 100
LON | 18 100
NYC 18 | 100
PAR | 18 100
RoM | T s oo
VIE : 18 100
ZRH 18 ¢ 10
ATH 17 9444
CAl | 17 9444
IST b 16 88.89
MIL 16 88,89
MUC | 16 . 8889
[PRG_ 16| 88,89
MAD 15 8333
[MOW 15 83.33
TOTAL 326

Fuente: elaboracién propia,

SISTEMA leUNDO 70
-SUBSISTEMA ATLANTICO EURQPEO.2-
-Conexiones totales-

Ne DE NODCS: 19
TOTAL CONEXIONES: 326
N POTENCIAL DE CONEXIONES: 342
COEF. CONEX.: 95,32

*Nicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexién inferior a 90
excepto IST, que forma parte del sist. rector mundial.

Cuadro N° 119
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
AMS | 13 | 100
b SISTEMA MUNDO 70
CAT 5T 100 -SUBSIST. ATLANTICO-EUROPEO.100.1-
CPH | 3 % 00 -Conexiones totales-
f;,‘: ig 5 igg — N2 DE NODOS: 14
5T T ; 00 TOTAL CONEXIONES SISTEMA:182
"1',6?1“ e oo N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 182
NYC i3 0 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
[PAR 13 00
ROM . 13 100
VIE | 13 * 100
ZRH | 13 100 ~
TOTAL 182
Fuente: elaboracidn propia.
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Cuadro N° 120 .
SUBSISTEMA ATLANTICO- EUROPEO 1970.
CONEXIONES DEL SUBSISTEMA ATLANTICO- EUROPEO 160.1.
CON EL RESTO DE NODOS DE CONECTIVIDAD 100 EN 1996,
| AMS ' ATH|BRU_CAI! CPH| FRA| GVA|IST LON NYC|PAR|ROM| VIE! ZRH ' N° de failos con el sistema
MUC |t 1| T T a1l 0
PRG LI | N SO I3 S § O O F 1 w1 0
MAD [T IV A 1 B ]
MOW 1 4 1 LY N S ! 1 1 [ E ¥ 1
TLV _ 1 1 L0 1 oo 1 1] 1
IMIL | v rp o 1ol M o 0 1 L R 2 o
BCL LIRS DU 1§ G DU o N D § (N § O 11 ! 3
BUD | 0 1 GO S SO § R o 4 11 ! 3
BER | 1. O 1 ot 1 o 1 1 o 0. 1,_ 0 4
sT0 | 1 0 to0o o1 0 oo 1 1 1 o 4
**Nodos a incluir en la préxima matriz: Munich y Praga
Fuente: elaboracién propia. ]
Cuadro N° 121
TOTAL COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
AMS 15 ‘; 100
ATH 15 100
BRU | 15 ! 100 SISTEMA MUNDO 70
CAI T j 100 -SUBSISTEMA ATL.-EUROPEO.-
CPH BT 100 -Conexiones totales-
FRA 15 100 Inclusion de MUC y PRG en el sistema 100.1.
GVA 15 | 100
IST 15 ; 100 Ne DE NODOS: 16
LON 15 100 TOTAL CONEXIONES: 238
NYC 15 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 240
PAR | 15 100 COEF. CONEX.: 99,17
ROM 15 100
VIE 15 100
ZRH 15 . 00
MUC 14 93,33 * Falla la conexién del par Munich, Praga.
PRG 14 93,33
TOTAL 238 ’
Fuente: elaboracién propia.

853



Apendice [ Cuadros del capitulo TV

Cuadro N° 122
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
AMS _ © 14 100_
ATH 14 100
BRU = 14 100 SISTEMA MUNDO 70
cal 14 100 -SUBSISTEMA ATLANTICO-EUROPEQ 100.-
CPH | 14 100 -Conexiones totales-
FRA 14 100
GVA | 14 100 N¢ DE NODOS: 15
ST | 14 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 210
LON | 14 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 210
MUC 14 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
NYC 14 | 100
PAR = | 14 100
ROM . 14 100
VIE __J(,,,, 14 100 ** Puede conformarse un subsistema alternativo
ZRH P14 100 con la sustitucion de Munich por Praga.
TOTAL 210
Fuente: elaboragidn propia.
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Cuadro N° 123
SISTEMA MUNDO 1970
VUELOS DEL SUBSISTEMA ATLANTICO-EUROPEO 100.2.

o ATH | AMS | BRU | CAI | CPH | FRA | GVA | IST LON MUC NYC| PAR |ROM | VIE ' ZRH  TOTAL| % RESPECTO TOTAL
L_O_N____33}___J241 571200 371 U7 M 2t rerex 14) 113 2210 95 17 63 985) 1543 |
PAR 33 62| 37Jr 120 30l 61 77 16/ 2221 25 63| #xrr: 02| 14 48 792 1241
iFRA 36 490 41 131 40| *****r 24 3| 1e| 61 60 36l 42) a1l 582 82
INYC : ~ 42] 371 31 4 22p s4] 26 0] 2] 1a] e[ e[ 600 21 291 554 8,68
IROM | 57) _1_9} S ;i 20 170360 3| 16 95 14 81 BB eexs 16! ¥7| 3AS 8,54 )
IST 17! 71 6/ 5] 4l 23 4 kx| 2010 14 10 16 16| 8l 10 161 252 |
AMS | 1o *ewx! 491  4i 341 491 23 7] 125] 17, 38] 62 19 9 = 42 494 YL _
ZRH | 28] 42| 24| 71 33 40l 1My _e6l 28] 31l 46 36| 35| w477 6,69
ATH | *+xs 170 12{ 36| 4! 36\__ 17 16 41| 10 38 37 91 9 28 360 564 |
BRU | 12| 48] *++%| 3] 211 4l 24 1 83 7 3 37 23] 18] 24 359 5,63 _ .
IGVA 14 _1__41 24 Ti 14] 24| weeex 4 _42] 7 26| 78 31 7 292| 4,58
|ggﬂ _ 4 34]  21] 20 #ee] 401 7 4 370 14 200 30, 17] 9 33 272 426
VIE o[ 100 18 al 9] 42| 71 9 17 24] 21] _14] 10| **fq__mas 229 3,50 B
MUC 10 16! 7% 50 14 }_ 7 14] 141 xeex 141 25] 14 24 28 192)  3n ]
cal | 33 4] 3 e 21 13 71 6 19l 5 4 14 19 4 5 138 2,16

i | i | i \ | TOTAL| 63821

ATH

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 124

SISTEMA MUNDO. 1970

SUBSISTEMA ATLANTICO EUROPEO.
INTESIDAD DE 1.0S FLUJOS. N* DE VUELOS

ILON _|[PAR |AMS [FRA INYC |ROM [ZRH [BRU |GVA |CPH |ATH [IST |CAl |VIE__|MUC |
[LON |*** 221 1241 1171 113 95| 651 571 _m_51|_ 370 33 21 2,0‘, 17 14
| IPAR__|LON |ROM |[GVA |NYC |AMS |FRA [ZRH [BRU |[ATH |CPH MUC [IST IVIE ICAI |
[PAR |##** L2222 92 771 63 621 61l 48] 371 33 30! sl 16l 14 12|
| [FRA |LON INYC |PAR |AMS |VIE [BRU |ZRH |CPH JATH [ROM [GVA [IST [CAl [MUC |
JFRA [*** | 116 611 60l 49 2 4] 4 40 36 36/ 241 23] 13 I
[ INYC |LON |[ROM |PAR |FRA |ATH !AMS |BRU {ZRH |GVA |CPH \VIE IMUC IIST |CAT |
INYC |*** | 112 90 621 54 420 371 311 29 26| 22| | 14/ 10| 4
| [ROM |LON |[PAR |NYC |ATH |ZRH |FRA IGVA |BRU [CAI |AMS [CPH [IST |MUC |[VIE |
ROM [*** %7‘ 95 g8l 81l 57 371 361 301 23] 221 190 171 16| 14 10

B FAMS LON [PAR W\B_RU |FRA [ZRH |NYC |CPH |GVA |[ROM IMUC |ATH IVIE [IST [CAl
AMS [*** {125 62 49 49 ,ﬁ,,,il’} 38 34| 23| 19 17] 16 9| 7 4
] 'ZRH |LON |PAR |AMS [FRA |ROM |VIE [CPH |NYC ATH |MUC [BRU [IST ICATL |GVA |
I[ZRH i*** | 66l 46| 421 40 36/ 35 33 31 28] 28JI 24} 17
~__|ATH __|[ROM |LON |NYC {PAR |CAI |FRA ___EZRH \AMS iGVA IST [BRU |MUC_|VIE CPH |
ATH |[*%* I sol  41f 38l 37 36 36l J ] 17} 16| 121 10! 9| 4
| IBRU |LON |AMS [FRA [PAR |NYC GVA |ZRH RO CPH IVIE_[ATH_lIST |MUC [CAI |
BRU [*=** | 63 | ,41} 370 31241 24y 23 21 18] 12 7}[______7__ 3
|  iGVA |[PAR |LON |ROM [NYC IBRU |FRA 5TH___§AMS ICPH |CAI (MUC |VIE [IST |ZRH
[GVA [*¥* | 78 421 311 26 241 24 14| | 147 7 7

CPH__ IFRA |LON |AMS [ZRH PAR [BRU INYC [ROM [MUC VIE [GVA ATH ‘lST cal |
CPH |*** |40 371 34l 33 30 21 200 170 4l 9] 7 4 4 2l

VIE [FRA |ZRH |MUC [NYC [BRU |LON |PAR [AMS 1‘ROM |ATH \CPH IIST IGVA ICAI |
IVIE [*++ | 42| 35 24| 21| 18] 17 ,14| 10] | o9 el 7 4
I IMUC |ZRH |PAR {VIE |AMS |[CPH ST (LON INYC ROM AT_I—_I__ BRU /GVA [CAI [FRA |
IMUC [*** ‘} 28] 250 24 16| 14! 14 14 14 14l 100 7] 1 _;J, N
_ . |CAL _|ATH |LON [B_QM_. PAR IFR,,A, IGVA ’LS_T___ IMUC |ZRH |AMS INYC |VIE IBRU (iCPH
CATL  |*** 33 19 19 141 13 T 6 5] 51 4 4 4 32
st IFRA |LON (ATH IPAR ‘IRQM MUC »N_YC IZRH VIE |AMS |BRU [CAl cpH lgva
IST [+ 23] 21 17] 16 16 14 10| 10 8| 7| 6! 5 4 4

Fuente: elaboracitn propia.
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Apéndice I Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N°® 125
TOTAL  COEFICIENTE

| CONEXION ' DE CONEXION
Yo [ 10 | 833 SISTEMA MUNDO 1970
HKG 0 | 8333 . -AREA DEL PACIFICO.-
BKK 0 8333 |-nodos conformantes del subsist. pacifico en
SYD 8§ 6667 1996-
SIN 7 58,33 -Conexiones totales-
MNL - 7 3 5833
JKT 6 3000 Ne DE NODOS: 12
e 4:»2; - TOTAL CONEXIONES: 76
31}:}1% Z ;3'33. N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 132
Pax e COEF. CONEX. 57,58
BJS-PEK | 0 0,00
TOTAL | 76
Fuente: elaboracidn propia,

Cuadro N° 126
TOTAL  COEFICIENTE
'BKK HKG |JKT |MNL [SIN [SYD |TYO |CONEXION DE CONEXION
R ' 1 ]

JKT L[ 1] weeww 1 1 1 1 6 100
MNL 1 1 1] _wexr] 1. 1; 1 6 100
SIN I 1 1 1] Hkx i 1 6 100
SYD 1 1 1 1 TR I 6 100
BKK | **<*| 1 { 1 1 1 1 6 100
HKG | 1] *%#%x 11 1 1 1 6 100
TYO | 1 1 1 1 1 [ wnkk] 6 100
TOTAL 42

SISTEMA MUNDO 1970
-SUBSISTEMA PACIFICO.2-
-Nodos que en esta fecha
configuran un sistema 100.-

N2 DE NODOS: 7
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 42
N? POTENCIAL DE CONEXIONES: 42
COEF. CONEX. SISTEMA 1 100

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 127

Fuente: elaboracién propia,

TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
BKK 12 92,3 SISTEMA MUNDOQ 70
DEL 12 92,3 -POSIBILIDAD DE UN SISTEMA ASIATICO-
KHI 12 92,3 INDIO.1-
MNL 12 92,3 -Conexiones totales-
TYO 12 92,3
BOM 11 84.6 N2 DE NODOS: 14
HKG 11 84.6 TOTAL CONEXIONES: 140
SIN 11 84,6 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 182
SYD 11 84,6 COEF. CONEX..76,9
THR 11 84.6
CCU 10 76,9
JKT 10 76,9
DAC 3 38,5 * Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
TOTAL 140 Dacca, Jakarta y Calcuta.
Fuente: elaboracion propia.
Cuadro N° 128

TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
BHK 1 o SISTEMA MUNDO 70
KHI 10 100 -SUBSISTEMA ASIATICO.100.1-
MINL 0 100 -Conexiones totales-
TYO 10 100
BOM 10 100 N2 DE NODOS: 11
HKG 10 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 110
SIN 10 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 110
SYD 10 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
THR 10 100
CCU 10 100
TOTAL 110
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Cuadro N° 129
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
BKK | 10 - 100 SISTEMA MUNDO 70
DEL = 10 | 00 -SUBSISTEMA ASIATICO.100.2-
'KHI 0 T w0 -Conexiones totales-
ML 0 00
TYO | 10 100 N® DE NODOS: 11
BOM ' 10 | 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 110
HKG 10 | 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 110
SIN | 10 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
syb | 16 100
THR _ © 10 | 1%
JKT 10 00
TOTAL | 110
Fuente: elaboracidn propia.
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Cuadro N° 130

SISTEMA MUNDG. 1970. MATRIZ HIPOTESIS
INTENSIDAD DE LOS FLUJOS. N° DE VUELOS

Fuente: elaboracién propia.

 iLos_ ABJ LON
aAcc | 13; 1 6
ROM  |LON NYC
ATH 59] 41 33
CPH "LON PAR
STO I 21 21
~icPH AMS LON
HAM 36 33 21
BER-E. MOW _ |VIE
BUD | 37 15 8
BER-E. BUD CPH
AB] | 12 3 2
ROM ATH INBO
ADD 10] 9i 7
PAR GVA MOW
ALG 25[ 4 4
. . LON__ IPAR  BRU
AMS 1 125 62. 49
. MOw BUD _ |LED
BER-Este| 42 34 8
LON __ [PAR _ INYC_ _
BER-W 14 7 3
SHA MOW
BIS-PEK g 1
HKG TYO TPE
BKK | 103 60 83
LIM MIA NYC
BOG a3 3 12
. BKK _ HKG __LON
BOM | 27 25 23
__._..LON ""AMS __ FRA "
BRU 63! 48 41
ATH  LON  ROM
CAS 29| 10 6
MIA __ INYC  MAD
ccs 20| 17 I5
. _sTO FRA "LON
CPH 120 40 37
JHB 'LoN
cer | 47! 1
{BKK  KHI LON
ccu ! 17 14 14
YTO(yyz) FRA :LON
cHI 86 21 21
'KHI BKK DEL
DAC | 18 5 3
| NBO |LON  |ROM
DAR 38] 7 7
RIO 'SCL__ [sA0
EZE a7 47 32
BRU __ JHB 'MAD
FIH 1: 7 4
MAD IMOW  ALG
HAV 3 3 2
| iTYO BKK  TPE
HKG | 1331 102] 83

'FRA LON {ATH

IST : 23 21! 17
iLON NBO 'ROM

JHB : 19 17 12
‘SIN BKK ‘HKG

JKT : 33 25 13
'LON BKK ‘DAC

KHI 28 25. i8

JHB

LAD ! 6 .
IMEX LON TYOD

LAX | 68 49 31
SCL MIA EZE

LIM 41 37 30
LON AB} ROM

LOS 10 8 5
PAR ROM NYC

MAD 41 39 33
LON NYC ROM

MEL 8 3 6
_____ LaX INYC CHI

MEX 61 82 19
LIM  [YMQ |sCL

MIA 39 30 24
PAR 'LON ZRH

Ml 491 45| 35

... HKG _TYO _IBKK

MNL | 30]‘_“_ Al 17

ZRH PAR __VIE |

MuC 28 28 24
_ DAR  LON THB

NBO ; 37 25 16
.HKG SEL BKK

0SA | 42/ 13; 11
_|EZE NYC ‘MAD

RIO 47 18| 12
EZE LIM |[LAX

SAO [ 32 101 9
EZE LIM IMIA

SCL_ | 47 41 23
__TYO HKG 0sA

SEL | 27 14 13
BIS(PEK) | DAC iCAl

SHA 9 2 1
JKT  BKK  |HKG

SIN 34 13 33
|LON SIN HKG

SYD 30 23 Py
ZRH MUC ___ NYC

VIE 42 35 24
1YTO(yyz} |PAR LON

WAS 277 2% 21
NYC MIA  [CHI

YMQ 124 36 21

NYC CHI WAS

YTO 134 87 27
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Cuadro N° 131

POBLACION DE LAS PRINCIPALES CIUDADES MUNDIALES.

Fuente: elaboracién propia.

Poblacion total Afio Fuente
México (D.F.) ' 13878912 1980 ONU
Shanghai 11859748 1982 __Agostini o
Tokio . 11696373 1979 ~ Agostini ]
Buenos Aires 9710000 1980 Agostini |
Pekin |  9230687] 1982 Agostini
Calcuta 9165630 1981 ONU
Nueva York 9080777 1980 ) Agostini
Parfs 8612531 1975 i ~ ONU N
Bombay ] 8227332 1981 onuy |
Moscid - B111000) 1982 Agostini B
| Ttanjin ; 7764000 1982 N Agostini
Los Angeles | 7445721 1980 B Agostini R
Sedl 7253195 1978 ! Agostini
Chicago L 7057853 1982 Agostini
Sao Paulo B 032547 1980 __Enciclop. Britannica
El Cairo 6818318 1977 Agostini
Manila L 6720050 1984 ONU
Londres | 66596000 1981  Agostini
Jakarta ) 6503449: 1980 - ONU
Delhi 5713581 1981 - “oNU |
Karachi 5180562 1981 T ~_ONU.
Teherén 5115929 1980 Estimacion a partir datos ONU|
Rio de Janeiro | 5090700 1930 . Enciclop. Britannica
Bankok | 4870000 1978 Agostini
Leningrado b 4588000 1979 ) Agostini
Lima 4440998 1980 Estimacion a partir datos ONU]
Santiago Chl. 4111823 1978 . ~_Agostini )
Bogotd 3626045 1980 Estimacién a partir datos ONU|
Sydney _ 3231700: 1980 Agoslini
Madrid 3158818) 1981 | Agostini
Berlin 3048759 1980 Agostini B
Alenas 3027331] 1981 ONU
Caracas 2944000/ 1980 | ONU
Estambul 2853539 1980 ‘ Agostini
Roma 2830569 1982 l Agostini B
Melbourne 2759700 1980 Agostini
Abidjan 2534000 1983 Agostini
Kinshasa 2476748 1980 Estimacion a partir datos ONU
Casablanca | 2139200 1982 Agostini
Bucaresi 2090408 | 1980 Agostini
Budapest 20620@5* 1982 Agostini
Argel 1740461 1977 ONU
Johanesburgo 1497380 1980  Estimaci6n a partir datos ONU
Addis Abcba 1408068 1982 ONU
Ciudad del Cabo 1375682 1980 Estimacién a partir datos ONU;
Nairobi | 1162189 1979 i _ONU )
Lagos 0 1121565, 1980 'Estimacién a partir datos ONU
Dar es Salam 854104 1980 :Estimacién a partir datos ONU
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Cuadro N° 132
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
LON = 26 | 5532 BOG 8 17,02
ROM | 25 | 5319 MEX 7 14,89
PAR 24 5106 THR | 7 14,89
ATH | 18 = 3830 ADD i 6 12,77
MAD 17 36,17 DEL 6 12,77
KHI 16 1 34,04 FIH 6 12,77
CAI 14 2979  MNL 6 12,77
NYC 14 29,79 ABJ 5 10,64
BER-E. 13 . 2166 SCL 5 10,64
LOS 13 27,66 BJS-PEK 4 8,51
MOW 13 27,66 CHI 4 851
RIO 13 | 27,66 JHB 4 8,51
NBO ! 12 | 25,53 SYD 4 8,51
BOM 11 23,40 DAR | 3 | 6,38
CAS . 11 | . 2340 JKT 3 6,38
CCS j 11 23,40 SAO 3 6,38
EZE I 11 23,40 SEL 3 6,38
BKK (ﬁ] 10 ! 21,28 CPT 2 426
IST 10 : 21,28 MEL - 2 426
TYO ; 10 ; 21,28 LED 1 2,13
BUD 9 ! 19,15 BER-W 1 2,13
LAX 9 | 19,15 CcCU 1 s 213
LIM : 9 l 19,15 SHA H i 2,13
BUC | 8 | 1702 TJS 0 | 000
ALG | § | 17,02 TOTAL | 427

-SISTEMA MUNDO POBLACIONAL 1981-
-Conexiones directas-
Ne¢ DE NODQS: 49
TOTAL CONEXIONES: 427
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 2352
COEFIC. DE CONEXION:18,15
COEFICIENTE. CONEXION VUELOS TOTALES: 33

Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 133
TOTAL  COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
LON | 60 | 9375 IST |21 | 3281
PAR 60 © 9375 LIM 21 32,81
FRA I 54 8438 MIA 21 32,81
AMS | ST | 79,69 NBO | 21 32,81
ROM | 51 | = 7969 BUD | 20 3125 |
(ZRH 50 71813 BER-Este| 20 3125 |
ATH @ 44 | 6875 CCS 19 | 2969
NYC | s | 6875 JHB_ 19 20.69
MOW 4 6406 THR__ | 19 29,69
BRU_ 40 62,50 YMQ 19 L2989
CPH | 40 | 82,50 MUC | 18 28,13
GVA | 38 | 59,38 SCL L 18 28,13
MAD 38 59,38 SYD 18 28,13
TYO | 38 | 5938 YTO 18 28,13 |
KHL | 34 | 5313 ALG | 16 | 2500
CAI 3% ! 5000  BJS-PEK 16 | 2500 |
BOM 31, 4344 WAS 16 2500 |
VIE 3l | 4844 ADD | 15 2344
BKK 29 4531 DAR | 15 2344
MIL 29 4531 FHH .15 2344 |
[LAX 8 43,75 MEL 15 2344 |
MNL 28 4375  HAM 4 | 2188
SIN 28 \ 43,75 ABJ L 14 21,88
HKG | 25 | 39,06 BOG 14 21,88
LOS 25 . 3908 cHi | 13 2031 |
MEX | 25 L 3906 OSA | 13 2031
RIO | 25 | 3906  SEL .1 17.19
EZE | 24 31,50 DAC 10 1563
BUC 23 | 3594  LAD 8 : 1250
SAO | 23 | 3504  CGN__ I 7 , 1094 |
JKT 22 | 3438 CcPT | 4 | 825
CAS - 21 32,81 TOTAL | 1641
DEL 21 32,81
SISTEMA MUNDO 81
-Matriz hipétesis.i.-
-Conexiones totales-
N¢ DE NODOS: 64
TOTAL CONEXIONES: 1641
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 4032
COEFICIENTE DE CONEXION: 40,69%
* Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexién inferior a 25
Fuente: elaboracidn propia.

863



Apendice 1  Cuadros del capitulo TV

Cuadro N° 134
TOTAL COEFICIENTE TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION CONEXION DE CONEXION
LON | 46 | 100,00 MEX 2 . 4783
PAR j 46 100,00 BUC 21 45,65
AMS | a5 97,83 EZE 21 45,65
FRA | 44 9565 HKG 21 45,65
ROM T 41 89,13 IST 21 45,65
ZRH 40 ' 89  LOS 21 45,65
NYC 39 . 8478 SAO 21 45,65
ATH 36 78,26 DEL 20 43,48
CPH 36 78,26 JKT 20 43,48
MAD | 34 | 7391 CAS 19 41,30
BRU i 33 71,74 LIM 19 ! 41,30
GVA 33 TL4 MIA 19 . 41,30
MOW 33 71,74 THR 19 * 41,30
TYO 31 67,39 BUD 18 | 39,13
CAI 29 6304 JHB (8 39,13
KHI 29 63,04 MUC 18 39,13
VIE 28 6087 NBO 18 39,13
BKK 26| 56,52 SYyp | 18 39,13
MIL 26 56,52 BER-Este 17 36,96
BOM 25 | 54,35 CCS 17 | 3696
LAX 25 | 54,35 YMQ 17 36,96
SIN 24 5217 SCL .16 34,78
MNL | 23 50,00 YTO 16 34,78
RIO | 23 50,00 TOTAL 1232

SISTEMA MUNDO 81
-Matriz.2.-
- Conexiones totales-
N¢ DE NODOS: 47
TOTAL CONEXIONES:1232
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES; 2162
COEFICIENTE DE CONEXION: 56,98%

* Nicleos a no incluir en la proxima matriz:

nodos con coeficiente de conexidn inferior a 40.
Fuente: elaboracién propia.

864




Apéndice I

Cuadros del capitulto 9V

Cuadro N° 135

TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
FRA | 36 | 100
LON 3 100
PAR | 36 100
[AMS T 35 97,22
ROM | % 88,89
ZRH 32 88,89
Nye | 3 | 86,11
ATH | 30 | 8333
CPH 30 8333
GVA 30 83,33
TYO 29 80,56
MOw | 28 | 7778
BRU 27 75,00
KHI 26 7222
MAD 26 72,22
BKK | 25 69,44
CAI 25 69,44
BOM - n 63,89
SIN |23 6389
VIE | 23 | 638
MNL 2 . 611
DEL . 20 55,56
LAX | 20 1 ss.s6 -
MIL 20 55,56
HKG 19 52,78
JKT 19 | 52,78
LOS 19 52,78
RIO 19 52,78
THR 9 52,78
BUC 18 _ | 5000
st | 18 5000
MEX 18 50,00
SAQ 18 50,00
EZE 17 47,22
CAS l6 | 4444
LM 6 |7 4444
MIA | 14 | 3889
TOTAL 895

Fuente: elaboracidn propia.

SISTEMA MUNDO 81
-Matriz 3.-
-Conexiones totales-

N2 DE NODOS: 37
TOTAL CONEXIONES: 895
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 1332
COEF. CONEX.: 67,192

* Niicleos a no incluir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexién inferior a 50
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Apendice 1  Cuadros del capitulo IV

-
Cuadro N° 136
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
FRA | 2% 100,00
LON L ® 100,00
PAR ; 2% 100,00
ATH 27 I 96,43
aMs [ 1 ¢ w.
ROM % 27 : 96,43
GVA | 2 92,86
CPH_ | 25 ; 89,29
Yo i sem SISTEMA MuRDo 21
ZRH 25 49,20 .
BKK 24 85.71 -Conexiones totales -
%(134,7,52 B m - N DE NODOS: 29
MOW BT eee TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 649
BOM 3 s Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 812
BRU | 22 7ss1 COEF. CONEX. SISTEMA: 79,92
CAl 22 78,57
MNL n 78,57
ISIN ¢ 22 7857 * Nijcleos 2 no incluir en la proxima matriz:
VIE o2l 75.00 nodos con coeficiente de conexidn inferier a 70
DEL 19 67.86
HKG ' 9 ETEE
T®T 67.86
MAD . 19 G786
LOS . 18 64,29
THR | 18 64,29
LAX - 16 57,14
MIL | 16 57.14
RIO 14 i 000
TOTAL ZCI
Fuente: elahoracidn propia.

Cuadro N® 137
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
ATH 19 ‘- 100
AMS 19 ! 100 SISTEMA MUNDO 81
BKK T 100 -Matriz. 5.-
FRA 19 00 - Conexiones totales -
GVA 19 100
LON 19 100 N2 DE NODOS: 20
PAR 9 | 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 364
ROM 19 00 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 380
ZRH | 9 100 COEFICIENTE CONEXION: 95,2
BRU ‘ 18 ; 94,74
CAI 18 94,74
CPH 18 94,74
KHI | 18 | 9474 * Nodo a eliminar en la préxima matriz: Viena
NYC | 18 | 9474
SIN : 18 04,74
TYO 18 94,74
BOM | 17 89,47
MNL L__ 17 89,47
MOW 17 89,47
VIE 16 84,21
TOTAL | 364 |
Fuente: elabaracién propia.
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Apéndice |  Cuadros del capitulo IV

Cuadre N° 138
TOTAL COEFICIENTE
CONEXI(SNI DE CONEXION

|ATH 13| 00
AMS | I8 i 100

BKK 18 100 _

FRA is 160

GVA 18 100 SISTEMA MUNDO 81

LON | 18 oo -Matrlz. 6.-

PAR 13 w ~ - Conexlones totales -

ROM | 18| 106

Yo | 1% o - N¢ DE NODOS: 19

ZRH_ | 18 00 TOTAL CONEXIONES SISTEMA; 332
BoM . 17 Sad4 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 342

BRU __ 17 9444 | COEFICIENTE CONEXION DEL SISTEMA: 95,2
CAl | 17 | Bas4

ceH | 17 | s

KHI 17 ' 9444 —
MNL 7 94,44

NYC 7 44

SIN 17 ] 5444

MOW | 13 889

TOTAL | 332

Pares de nodos que fallan y su resolucién recurriende a su coeficiente de conexidn en la marriz hipdtesis :
* Copenhague-Bombay..... Copenhague

* Bruselas - Karachi......... Bruselas

* Singapur - Cairo....... Singapur

* Moscu - Nueva York..... Nueva York

* Moscd - Manila.............. Manila, al suprimir Moscd en su ausencia de conexidn con Nueva York

Fuenle; elaboracién propia.

Cuadro N° 139
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
ATH = 14 100
AMS 14 . 100 SISTEMA MUNDO 81
BKK 14 ! 100 -Matriz cualitativa 100.1.-
CPH T 100 -Conexiones totales-
BRU | 14 | 100
CAL | 14 | 100 Ne DE NODOS: 15
FRA | 14 | 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 210
IGVA 14 100 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 210
LON | 14 100 COEFICIENTE CONEXION DEL SISTEMA: 100
MNL 14 100
NYC 14 100
PAR | 14 100
ROM | 14 100 U v ]
TYO 14 100 ;
ZRH_ | 14 100 | Matriz con Copenhague, Bruselas y El Cairo
TOTAL 210 t p_—
Fuente: elaboracién propia.
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Cuadyvros del capitulo 9V

Cuadro N° 140
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
ATH 15 100
AMS 15 100 SISTEMA MUNDO 81
BKK 15 100 -Matriz cualitativa 100.2.-
BOM ., 15 100 - Conexiones totales -
FRA | 15 100
GYA 15 100 Ne¢ DE NODOS: 16
KHI L5 i 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 225
LON B R N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 225
MNL = 100 COEFICIENTE CONEXION DEL SISTEMA: 100
NYC 15 100
PAR 15 100
ROM 15 100
SIN 15 100
YO 15 100 ; -
ZRH 15 100 \ ) _ o
HKG 735 * Matriz con Singapur, Bombay y Karachi.
|
Fuente: elaboracién propia.
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Cuadro N° 141
SISTEMA MUNDO. 1981.

ANALISIS DE LAS CONEXIONES DEL SISTEMA RECTOR MUNDO 100.1 CON AQUELLOS NODOS DE CONECTIVIDAD SUPERIOR.

 |AMS |ATH |BKK |BRU |GVA__ILON |MNL. \NYC ROM_|TYO |ZRH | N°de fallos con el sist _
DEL | 1L 1) 1) I Lo ol I S
MAD [ 1l 1[# 1 L e ST 2
Mow| 1 1 1 1 1 [ESNS | B 2 .
viIE | 1l LS 1 __ilt, _ U L _ .
BUC | 1 ﬂgf 1 1 1] R 3
I[HKG | 1] 1 1 1 1] 1 R
st 1 1l 18 1| N 3

KT | 1 1 1 1] | 1 1| 3
ILos | 1] L | 1 1 1 1 1### 3

Icas | 1{ L e . 1l 1 I 0 4

JHB | 1 1w i 1)# 1 11 4
IMIL 1 1| 1 ”1‘ 1 L 4

INBO | T 1 e B 1 1l### 4

THR |### | 1 1/ ] 1! 1! i 4 )
BUD | 1 1w | i 1}### 1 L 5

DAR | S 0 ;.. S I | I 1 AL L 1 1w 5

LAX | i1 Ve | 1 1 | L ol 5

MUC | U i |1 1 G | s | 1] 1] 1w B s
IRIO |~ 1wt |#e# |8 o e LE S | R | 5
SAO | . . 1 1 1#sg | 1 1 1 5

SYD | 1 1 1t 1| T 1] 1 1] 5

Fuente: elaboracidn propia.
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Cuadro N° 142

SISTEMA MUNDO. 1981.

ANALISIS DE LAS CONEXIONES DEL SISTEMA RECTOR MUNDI 100.2 CON AQUELLOS NODOS DE CONECTIVIDAD SUPERIOR,

__|latH |AMS |BKK |BOM |FRA IGVA |HKG [KHI [LON [MNL INYC ‘PAR [ROM F_IN_ ITYO |ZRH |N° de faljos con el sistema
BRU 1] 1] 1] N . il 1] 11l 1! 1| 1 ] 2
C&P% T 1 i 1! 1@@ 11 1 1 1{ il | i 2 |
|CPH 1 I 1 Vst 1 a1 T 1! 1 2
|DEL | 1l i i 1 1i 1] i 1r 1 |' 1 1w 2

SYD | 1l 1l 1,][“ Sl N | 1] 1| 1 1 1] 1 1l Vot | 2
LAX | 1 1] 1 1} | 1l 11 R ST 1 1 il EI UL 2
MEL | 1 1 TN 1] 1 TR 1 amweE | 3 |
MOw| 1| 1] 1] 1] 1 s | 1] Va4 w0 1] 1l 1 1| 3 [
THR 1g#h | 1l 1 1] 1] 1 i 1 Hae | 1) 1| 3 |
BIS-PL 1w e | 1 1] 1] 1] 11 B e 4 |
VIE | 1] 1] Ua 0 1| 1w | 1] it | 1l ] 1] g | 1l 4 |
BUC | 1l 1l 1wtk | 1V o | 1] 1 | LI 1 1 1| 5 |
IST | 1 tiaed e 1 1] 1w | 1] A | 1L Miaee e | 1| 6 |
bHB | 1 TR 146 | At 1 N 1l 6 |
Los | i tas | 1 1| e 1[4 1 1 L e | 1| 6 |
MAD| 1! T I 1 ises e | 1| 11 L | 1 1| 6 1
INBO | 1i V| 1‘ M s | 1 1| 1 1 L | 1| 6 I
CAS | 1! Plad | 1| | [#H [ | 1|### 1 Ll e | 1] 7 |
DAR |  1i Hgsh | 1' Ve (#g | 1] s smw 1] . 7 I
RIO [### | s aa i T Hage | 0 Lk | 1 1 7 I
SAO |## | 14 | 1] T 1% | 1 1 | 1 1 7

Fuente: elaboracion propia.
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Cuadro N° 143

Fuenie: elaboracién propia.

[
|

REPARTO DE LOS VUELOS. SISTEMA RECTOR. 81.100.1.

SISTEMA MUNDO 1991

MATRIZ DE VUELOS DEL SISTEMA RECTOR 81.100.1

B |ATH IAms__j‘BKK BRU _|CAI ICPH |FRA [GVA |LON |MNL  NYC _|PAR |[ROM TYO _|ZRH |TOTAL VUEL| % RESP, TOTAL
LoN __ |2 el 15 %2l 2 ol soeer  al T Ten 1 sl mal o sap o wso L aaes
[PAR | 16| 52 1] 28 16] 33l 59 69l 128] 3] a7 |60 5. 47 564 | 11,04

[FRA |20 42 22 3?{ 14 36 ***x 3] 69 3 4‘},_____6%,, JAo !9\2_4‘.5( ____‘!&r,,\ L343
AMS | 19xees D el s sl @i s s s w7 %] e | s
ROM 42| 27| 18] 20! 22| 16 30 241 53 2 22 60y 8 33 377 .. 738 |
BRU | 1544__43* Jiwmes | 4 2 3 32 93 1 14 28] 20 2| 27 351 \ 687 |
ZRH 15 36 4 27] 7 37] 45| 1 53 4 20 47 26 Al 1 325 | 636 |
CPH 18] 3s[ o[ 32 2| pex __ 3 15 43 2 __ub 34 6 oL 37 294 575 __|
Ny | ois] » sl 14 8l 1 407 6l 68 4leans al go_k 292 \ 572 |
[GvaA 14 7] 3 32 51 15 N 50 1 el 6 24! 3 L a9 | 5,46

ATH  [evex | 9] 19 15 30*,77 18 29 141 20/ 6 18 16 42] 12l s 213 534 |
tyo | 2] 7 40 2| 4. 9 19 1 24| 33| 28] 16 g e __4 207 * a8
BKK | 19 T 3 a 1o 22 2 16 27! 4 10 18] 40 4 s | g2
CAI _ I 5] 5 I 14 4 2 3 8 16 23 5 47@ 148 | 290 |
MNL 6| 5] 1 ﬁ 2] 1i g rrnk 4 3| 2 15 4| 107 | 2,09

1 »1puzdy
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Cuoadro N° 144
SISTEMA MUNDO 1981
MATRIZ DE VUELOS DEL SISTEMA RECTOR 100.2.

[ATH |AMS _[BKK |BOM [FRA _IGVA IHKG [KHI LON MNL _|NYC |PAR IROM PLN {TYO |ZRH }TOTAL VUEL; % RESP TOTAL |
LON _ 2 a2l s 24l el sof a6l iales [ al sl _amf s 23 24 sa e e |
PAR 16 52 1 71 59| 69 3l 4l 128! 3|_ a7|eree | 601 _ ,s} 15 a7l o509 L 990
FRA 29| 42 22 10{*#%* | 35! 131 i3] §9|‘_7_ 3 44| 63| 30| i2 19l 44}, 448 | 571 |
AMS ‘ 19]#2xx | ,!7} o2 43 22| 1 71 51 .23 53| ZE_L____‘E’L_____ 7 36l 404 } 385
BKX |9l 16/#++% 16 221 2l 93 19| 161 27| 4 1l 18] 59} 40 4| 363 10
HKG 4 1 93 12| 13| ke | 7l 16/ _ 30] l‘% 3l s 51 83l 5|35 . 611
ROM 42| 27| 18] 8l 30 24l 5] 4 saT 2l 7 Gol#rsr | 8l 8| 33‘ 344 f 66
™o ] 40 “UF' 19 1] 8l 14] 24] 33| 28 16| 8} e [ 4} o317 | 616
NYC 18] 2 4 9 W06l 14| 4] 68 gleax | 712 _1} B 20 293 | 570
ZRH__ 15| 36l a T 45 | 50 a3 4l 200 47] 6] 8 4[wnne |__ w | sm4
SIN ol 18] 59 14 13][__" 2i s11. el 22 15} 7i 71 ] R ’ 28 8 225 | s15
(_}VA 14/ 221 3 . B! J51xEEE | 5l 3| . 501 1i 6t 69| 7 24| 2 3\ B | 245 ’ Y
ATH [FHax | 19 19 7l 29t 141 4 10 200 6l 18 161 421 _ 6} 12 ;5} 237 4,61 -
IMNL | 6l 5 34 5l 31l ol 8 ajreex 1 41 3l 2| 8 35, 4 152 i 295 |
BOM | 7l 2 16]=*** 10! 6 1l 12 18] 55 9 sl 8} 15|70 8 142 | 276
KHI T 5 19 12’ 151 b Fiesre | 13| B 4| 6| 4] 6| 14| 4] 128 | 2,49

REPARTO DE LOS VUELOS. SISTEMA RECTOR 81.100.2.

oM KH LON

Fuente: elaboracién propia. L.
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Cuadro N° 145
SISTEMA MUNDO. 1981
SISTEMA RECTOR MUNDIAL. 81.100.1.
DIRECCION DE LOS FLUJOS. N° DE VUELOS.
|LON |aMS PAR _|BRU FRA |NYC |ZRH |ROM |GVA |CPH TYO [CAI  BKK MNL ATH
LON [y | 124 123[, 921 76 63! 54 530 500 43 24 22 15 4 2
~_ PAR |LON GVA |ROM |FRA [AMS iZRH [CPH |BRU 'NYC |ATH |CAl _\TY_Q__ _BKK  'MNL |
@AB wRAE L 128) 69 60/ 59 52| 47, 33 28 2 16 16 s 1 _3
~ |FRA LON |[PAR INYC [ZRH [AMS CPH GVvA BRU |ROM ATH [BKK . TYO |CAI  |MNL |
FRA [**++ |  §9 63 44| 44| 4% 36| 350 32! 30l 290 22 19 14l 3
E _ |AMS LON |PAR BRU __|[FRA _ |ZRH |CPH ROM |NYC GVA |ATH [BKK |TYO [CAI  |MNL |
AMS  [¥ox | 124 53 48] 43| 36 35) 28 23 22 19| 17, 7 5|5
| IROM PAR LON [ATH lzZrRH FRA  [AMS .Gva  (cal Nve BRU [BKKI [cPH TYO  |MNL |
ROM [ | 60 53 42| 33 30’ 27 24 20 22) 20 18/ 16 8 2]
IBRU (LON |AMS {CPH [FRA |GVA PAR ZRH ROM |ATH NYC ICal BKK |TYO |MNL
BRU  w*= 93] 48) 321 32 321 2827 200 15 14l 4 3 2 1
_|ZRH LON PAR__|[FRA [CPH |AMS [BRU |[ROM |NYC |ATH |CAl ’BM& TYO GVA
ZRH _ [*3** 53 47! 45 370 3l 27 26 2 15| 7 4 4] Sl
_ CPH |LON |ZRH |AMS |PAR |BRU IFRA |ATH |ROM _|GVA NYC |BKK |TYO \C_Alf ~ IMNL
CPH  |**x* | 43! .37 ,QS_T,A,, 32 30 18 16 15 11 10/ 9l 22
~_INvyCc LON  [FRA ITYO PAR | AMS ROM |ZRH |ATH BRU |CPH _[CAl IGVA BKK |MNL
INYC %+ | e8] 40l 28] 27| 2 221 20| 18 14 11 8] 6| 4! 4
__|lova |pAR_LON |[FRA |BRU ROM |AMS [CPH |ATH |NYC |CAI  [BKK }'I_‘YO MNL |ZRH
IGVA  [*¥+* 69 50 35 32 24 221 15 14 e s 3 3 L
i} IATH |ROM__|CAI _ [FRA _1LQLAMS.___M,,, CPH INYC | PAR BRU [ZRH |GVA |TYO MNL
ATH [+ £ 30 29 200 190 19 18l 18 16] 15] 15| 14 12l 6
“|Tyo BKK  |MNL __|NYC |[LON FRA |PAR |ATH |CPH _|ROM |AMS |[CAl ZRH [BRU _lgva
TYO j**** 0| 33 28] 24 ] a6l 12 9l 8 1 a4 a4 20 T
| IBKK |TYO |MNL ‘FRA |[ATH |ROM 'AMS [LON |[CPH |[PAR | |CAL |[NYC |ZRH [BRU |GVA
BKK  |#x*x 40, 27| 22 19 18] 16 160w 10 4_l ) 4 4 3 2l
|CAL_ATH R_OMJLQLJBE_._ FRA |INYC |ZRH |AMS |[BKK | [TYO |BRU !GVA |MNL |CPH _
[CAL __F‘***_ L 23 220 16 14 8 1 50 05 54 4 3
- MNL |TYO BKK *ATH AMS LON |NYC |ZRH CAl __ |FRA ‘PAR____ *CPH |[ROM  BRU \G\{A ,
MNL  [**** | 35| 34 6 51 4 4 4 3 3l a0 2| 1! I
]Fieme: elaboracidn propia.
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Cuadro N° 146
SISTEMA MUNDQ.1981
SISTEMA RECTOR MUNDIAL. 100.2.
DIRECCION DE LOS FLUJOS. N° DE VUELOS.
LON |AMS |PAR [FRA |NYC [ZRH |ROM |GVA |BOM |TYO [SIN  |HKG _BKK [KHI }MNL |ATH
LON [*+ | 124] 1237 76| _ e8] _ 54l 53 5ol 4] 24l 23 16 15l 14l 4 2
| |[PAR_LON_ [GVA [ROM [FRA |AMS [ZRH NYC |ATH {TY_Q___ BKK |SIN  |BOM |KHI  |HKG [MNL _
PAR  [***x | 128) 691 601 59 52| 47, 271 16l 5 1] 8 7| ;4}___ 3‘ 3
_ IFRA |LON |PAR_|NYC [ZRH |AMS |GVA |ROM__|ATH [BKK |TYO HKG IKHI _[SIN BOM _[MNL
FRA _[sxxx | 69| 63 44 4| 42| st 30l 291 221 19 ______g_____ggl__ 12 10{ 3
[AMS |LON  |[PAR _[FRA __[ZRH [ROM |NYC IGVA |ATH _[BKK [SIN |KHI _{TYO [MNL [BOM [HKG
AMS [**** | 14| 53 43 36| 28] 230 2] 19l i R - | . |
BKK |HKG |SIN [TYO IMNL |FRA |ATH |KHI |ROM__|AMS [BOM_|LON PAR INYC |ZRH [GVA |
BKK [**** | 93| 591 40} 27| 2] 19 19| 18] 16| 16l 161 10| 4 4] 2|
HKG |BKK _|TYO SIN IMNL [LON |NYC |FRA [BOM |KHI _[ROM [ZRH IATH |PAR |GVA  |AMS |
HKG [+ | 93] 83| 57| 30i 16| 14 13t 2l 7 5 5| 4] 3, 2 1
7 ROM |PAR _|LON [ATH |ZRH {FRA___[AMS _|GVA INYC |BKK [BOM [SIN |TYO |HKG__|KHI _ [MNL _
IROM i*x+x | 60 53 42 33 30 27| 24 22 181 8l 8 8 s 4 2
" TYo |HKG |BKK |MNL |NYC |LON SIN __|FRA [PAR KHI [ATH |ROM |AMS [BOM |ZRH _ IGVA
TYO [*x*x | gl 40/ 33 28] 24| 23] 19 16 14t 12+ 8 7 714 1
~ JNYC |LON_ FRA |TYO [PAR [AMS [ROM |ZRH |ATH |HKG_'BOM [SIN |GVA |BKK__KHI _ |MNL
NYC [»#*x | 68 40; 28] 270 22 22f 200 18 14 9l 70 e 4 4 4
 _|ZRH_JLON _'PAR |FRA AMS__ROM INYC |ATH [BOM [SIN HKG |BKK [KHI IMNL [TYO |GVA
ZRH  |=**x | 531 47 45 36/ 26| 20 5/, 9 8 é},fiﬂ,,,, . . | . | I
T IsIN_ IBKK_|HKG ITYO |LON__|AMS [MNL BOM [FRA |ROM iZRH INYC |PAR _|KHI GVA |ATH
SIN [+ | 59| 57| 28! 22| 18] 15! 14 13 8 8 7 7L 6 2 1
B GVA |PAR__|LON [FRA iROM [AMS J|ATH |BOM |NYC _|HKG_ 'BKK |KHI [TYO SIN  IMNL |ZRH
GVA  [#x3x | 69 50| 35| 24; 22 14| 8 6 51 3 3 3 o 1
~ JATH |ROM__IFRA |LON |AMS_ BKK [NYC |PAR ZRH |GVA [TYO |KHI [BOM _MNL [SIN = |HKG _
ATH  prex* K- 2_9}”,7 200 19 19] _18‘ 16 15| 14l 12f a0l 7 6 6 4
"7 IMNL TYO [BKK |HKG [KHI _ISIN _[ATH |AMS BOM I1ON _INYC ZRH |FRA 'PAR___ROM |GVA
MNL  [exx 351 34| 300 8 8i 6l 5 56 4 4 4 33 2| ]
iBOM |LON IBKK [SIN  |KHI [HKG FRA INYC PAR 'ROM |ZRH ATH [TYO GVA |MNL |AMS
IBOM _|**** | 18| 16l 15! l2[ w1009 8 8 8 7 A T -1 - | 1
| [KHI BKK |FRA |TYO |LON [BOM |ATH _'MNL |HKG PAR [SIN _ |[AMS INYC |ROM |ZRH |GVA
KHI  [#»*x 19] 15 14 13 12| 10 8 7| 6 6 5| 4 4| 4 1
Fuenie: elaboracion propia.

1 9puady

AL omardos 1ap sosppn)



Apéndice I

Cuadros del capitulo IV

Cuadro N° 147

Fuente: elaboracin propia.

COEFICIENTE

SUMA  DE CONEXIGN
PAR 34 | 64,15
LON 32 60,38
ROM 23 43,40
MAD . 20 37,74
MOW 20 37,74
NYC 20 37,74
ATH | 18 33,96
BKK 17 3208
CAl 16 3049
HKG | 16 } 30,19 - SISTEMA MUNDO POBLACIONAL 1991-
RIO 16 30,19 -Conexiones con escala-
TYQ 15 28,30
BOM | 14 26,42 N2 DE NODOS : 54
BUD 14 2642 TOTAL CONEXIONES: 551
BER 13 1 2453 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 2862.
IST 13 2453 COEF. DE CONEXION SISTEMA: 19,25
KHI o 2264
LAX | 12 22,64 COEF. DE CONEXIKON MATRIZ DE CONEXIONES
SEL ! [ 20,75 TOTALES (con y sin escala): 30,3
BIS 10 18.87
BUC 10 18.87,
CAS 10 18,87
ICCS L9 | 1698
DEL 9 16,98
EZE | 9 16,98
LIM Fog 16,98
LOS 9 16,58
MEX 9 1 1698
NBOG 9 1 16,98
THR 9 16,98
ALG 8 ‘ 13,09
MNL 8 15,09
FIH 7 1321
[EV ! 7 1321
LED 7 13,21
SAD 7 13,21
SYD ' (A 13,21
ADD 6 11,32
CHI 6 1,32
JHB 6 11,32
ABIJ 3 | 943
DAC 5 9,43
SHA 5 9,43
BOG 4 7,35
HAV 4 7,55
JKT i 4 755
LAD P4 7,55
MEL i 566
SCL 3 5,66
cCu Z 3,77
[CPT 2 3,77
TSN 2 377
DAR 1 1,89
BGD 0 0,00
TOTAL 551
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Cuadro N° 148
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
PAR | &5 94,20
LON 59 85,51
FRA 58 84,06
ROM 571 82,61
AMS 55 ! 79,71
ZRH 53 7681
MOW 50 7246
NYC | 45 65.22
|[MAD | 43 ; 62,32
BRU ' 41 5942
YO 4 5942
ATH 40 5757
CPH 37 53,62
LAX 37
MIL %
BKK 15
CAI 35 50,72
SIN i k) 49,28
VIE 4 4928
YTO 34 49,28
GVA 13 47,83
isT_ - 4348
RIQ 29 4203
BOM 28 40,58
HKG 28 4058
BER | I 17,68
MUC ¢ 26 68
§A0 26 37.68
BUD__ i 7
BJS 23 33,33
CHI 33 | 3333
KHI o 1333
MNL 23 333
BUC 22 31,88
MIA n 3188
NBG I ireg
EZE ' 21 30,43
SEL ! 2 3043
'WAS 21 3043
CCS 20 2899
LIM 20 28,09
MEX 20 2899
CAS 19 27,54
DEL 19 2754
OSA 19 27.54
SCL 19 27,54
SYD 18 26,09
YMQ 18 2609
JKT 17 24,64
LED 17 24,64
LOS 17 464
HAM 16 23,19
JHB 16 | 23,19
THR 15 21,74
ABJ 14 20,29
ADD 14 20,29
ALG 14! 2029
MEL 14 20,20
BOG 13 1884
DAC 13 18,84
CGN 12 17,39
FIH 12 17,39
IEV 12 17,39
DAR Ll 1594
HAV 10 1449
SHA | 1 1449
LAD | 9 1304
ccu 3 11,59
CPT 3 435
TSN 2 2,00
TOTAL 17713
Fuente: elaboracidn fropia.

SISTEMA MUNDO 91
«Matriz hipdtesis. 1.-
- conexiones totales-

N® DENODOS: 70
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 1773
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 4830
COEF. CONEX, SISTEMA: 38,70

* Niicleos a excluir en fa préxima matriz:
nedos con coeficiente de conexidn inferior a 20
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Cuadros del capitulo IV

Cuadro N° 149

Fuente: elaboracién propia.

TOTAL COEFICIENTE
CONEXION  DE CONEXION

PAR . 56  _ 98.25
FRA | _ 53 9298
AMS | 52 i 9123
ILON 53 92,98
ROM | T 8947
ZRH a8 84,21
MOW 1 71,93
MAD | 40 70,18
NYC a0 7018
ATH | 37 64,91
YO 3 6491
BRU 36 o ._6316
CPH 35 61,40
LAX  , 13 57,89
MIL 33 57,89
BKK | 32 56,14
cAl | 33 57,89
YTO R ) 564
VIE i 5439
SIN 30 5263
GVA 1 30 5263
IST 28 . 4912
BOM . 25 43,86
Muc 3| a3ge
RIO | 25 | 43386
HKG 4 4211
SAQ0 23 4035
BER 2 | 3’e0
BJS 2 18,60
BUD ;2 3B60
CHT 2 3860
MNL N 38,60
KHI 21 © 3684
BUC . 20 3509
EZE | 20 309
MIA 20 L3509
was |0 3500
SEL - 19 ' 3333
IDEL 13 31,58
NBO | 19 3333
cAas | 13 31,58

- i
ccs 17 2982
LIM 17 29,82
MEX 17 982
OSA 17 2982
SYD vl 7982 00
JKT _ 6 807
SCL. 16 1 2807
YMQ | 16 207
‘HAM__ 15 2632
[LED 15 632
s .15 ] %632
THR 14 24,56
ALG .13 2281
JHB 14 24,56
MEL | 13 I ¥ 3:1 S
AB] 12 2105
ADD no_ 1930
TOTAL 1523 I

SISTEMA MUNDO 91
-Matriz, 2.-
-Conexiones totales-

N2 DE NODOS: 58
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 1566
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 3306
COEF. CONEX. SISTEMA: 47,37

* Niicleos a exciuir en la préxima matriz:
nodos con coeficiente de conexidn inferior a 30

877



Apendice 1

Cuadros del capitulo GV

Cuadro N° 150
TOTAL COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXION
PAR i 40 ! 100
LON | 40 ’ 100
AMS | 39 97,5 SISTEMA MUNDO 91
ROM | 39 975 -Matriz. 3.-
FRA L 38 25 - conexiones totales-
ZRH 8 95
CPH 3 . 85 N2 DE NODOS: 41
MOW__ 32 | 80 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 1038
Tyo . 32 | 80 N? POTENCIAL DE CONEXIONES: 1640
MAD | 31 j 77,5 COEF. CONEX. SISTEMA: 63,29
NYC . 31 s
ATH 30 75
CAI 30 75
BRU 29 TS
MIL 29 | 75
BEKK |29 : 72,5 B * Niicleos a excluir en la préxima matriz:
Yro | 8 i nodos con coeficiente de conexidn inferior a 30.
VIE 27 67,5
SIN ] 27 67,5
L2 A1 675
LAX 25 ! 62,5
GVA 25 | 62,5
MUC 24 ‘ 60
BOM 23 515
KHI 21 52,5
BUC 21 %S
HKG 20 30
BER 20 50
BUD _ 20 | 50
RIO | 19 47,5
BJS 19 47,5
CHI 19 47,5
MNL 19 475
WAS 19 47,5
SAQ 18 A
SEL 18 45
DEL 17 42,5
EZE 16 40
MIA 16 40
NBO 16 40
cAS 16 40
TOTAL | 1060
Fuente: elaboracidn propia.
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Apéndice I  Cuadros del capitilo TV

Cuadro N° 151
TOTAL  COEFICIENTE

CONEXION DE CONEXIGN
PAR ' 25 | w
LON 25 w0
|AMS 25 o SISTEMA MUNDO 81
aTH | 25 106 -Matriz. 4..
ROM - N 9% -conexiones totales-
FRA_ 4 | %6
|ZRH | 24 | % i N® DE NODOS : 26
CPH | 24 6 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 567
cal” + Tm % N° POTENGIAL DE CONEXIONES: 650
MOW = 0B J 92 COEF. CONEX. SISTEMA: 87,23
BKK 23 ! 92
IST 3 7]
YO 2 T
MAD pv) 88 =
N¥YC 22 .8 _ * Niicleos a excluir en la préxima matriz:
BRU |22 & _hodos con coeficiente de conexidn inferior 2 80
VIE | n 8
MIL 20 80
SIN 20 8
Muc ] 20 80
yro_ |19 7%
LAX 15 | 6
GVA_ IRt S T
BOM 18 1 2
KWl 0 17 68
[BUC 17| 68
TOTAL | 567 | -
Fuente: elaboracidn propia.

Cuadro N° 152
TOTAL  COEFICIENTE
CONEXION DE CONEXION
PAR | 16 100
LON 16 100 SISTEMA MUNDO 91
AMS | 16 )y—*}——mﬂ -Matriz. 5.-
ATH | 16 : 100 -conexiones- tc;tales-
ROM | 16 | 00
16 10
e | 2 o Ne DE NODOS: 17
(—ZiPHﬂ— e im TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 270
CAl T o0 Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 272
KJQQLW T 16 T w0 COEF. CONEX. SISTEMA: 99,26
IST | 16 100
TYO 16 ‘ 100
Hmn 16 100
BRU | 16 100
VIE 16 , 100 * FALLA CONEXION NYC- BKK
BKK 15 93,75
NYC 15 | 9375
TOTAL, 270
Fuente: elaboracién propia.
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Apendice | Cuadvros del capitulo TV

Cuadro N° 153

- TOTAL COEFICIENTE

| CONEXION! DE CONEXION
AMS |16 100
ATH 16 100 SISTEMA MUNDO 91
BRU 16 100 -Matriz. 100.1.-
CAI | 16 | 100 -conexiones con escala-
CPH | 16 | 100
FRA | 16 100 Ne DE NODOS: 17
IST | ...16 100 TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 272
LON . 16 100 N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 272
MAD | 16 100 COEF. CONEX. SISTEMA: 100
MIL 16 100
MOW 16 100
NYC 16 : 100
PAR 16 100
ROM . 16 100
Yo .16 100
VIE | 16 100
ZRH 16 : 100
TOTAL 272 |
Fuente: elaboracidn propia.
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Cuadro N° 155
SISTEMA MUNDQ. 1991
ANALISIS DE LAS CONEXIONES DEL SISTEMA RECTOR MUNDIAL 100.1. CON AQUELLOS NODOS DE CONECTIVIDAD SUPERIOR
|AMS |ATH |BRU |CAI |CPH FRA |IST _LON |MAD 'MIL [MOW NYC {PAR |ROM |TYO IVIE |ZRH | N°de fallos conelsist |
T | R T T 1} | T T U l; T R L 1
S (N | 1 i 1 1! 1l 11 1l 1] 1 1! 1] 1 1 1 o
] ] 1l ol 11 1| it 1 1| 1] ] 144 1] 1
I | 1] 1l 1l il 1l 1 1 i 1l i 1] st 1| 1
L e N 1ak | 1 1l 1 1 1 1| s a4
R | N | 1}### | 1 T 1] 1|aws  |#is 1 4
i 1" 1 L | 1] T L, Y i|aey  |aan 1 6
| 1 1 11 i1 11 1l 14 1 P s | 1 1 1 R A | e
! 1l ! 11 1 1### o 11 Ll e RN 7% 1 1 1|# 4
[ 1 I U 1 IJ ,717} 11 Vs |age : b | 1 1 1 1 3
[ e 1|#44 ool 11 ML E: I T § I | 1 11#44 5 i
|t e (e | 1} 1 ;| 1! i 1‘[__ 1 1 1| #4 6
\ s | [ | L s A 1 L. I 11 #4 _La) 1 1 1 7
i L4 I | |#R | L | 11### wHE | 1 1i i 1 1 1 7 I
TR AT N S T N T N 1L 2 DN |t | S | B | 1 I
S T R | A | T 2 D | (N i 0 il (e 4
1 1 Y V1L N 1L 1 1 1 tm i ;ﬁ,ﬁj
e | 1| S L. A HE 1 s | 1448 | 1 1| #8 ot
I T T Y Y S 1 T VL. C R B iz 1 7]
i 11### 1] 1 Il 1i## | 1 Lk [ 1 1 1| e 6 o
i 1l 1 1 1 1] 1 11 1] 1 lles# 11 1 1 1| #it . 2
W 1 INE 1 L | 1 AN U !__]_r A R 1 4
\ Lisi |4 [4ae |4k ! 1 |4 1 1 1 1 1 1 1i9HHE 6
| 1 1 Ll #ek t 1| 1 L L L#g | 1 1 1] ##H# 6
Lo 1 Ll g ’ 14 1] 1|4t ] 1 ] 1|war (s 6
i ! g | 11, B 1! 1 1] |a ¢ 6 |
1 1|HHE __1I R i .. AN 1) b 6
1l 1 [### R i 1|8 1 1 1|### 6 L
N 1 [ A 1 ¥ 1’ ] 1 1l 6
1{ 1|54 1| 1 1] 1 1 1 1 6

Fuente: elaboracion propia.
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Apendice I

Cuadros del capitulo SV

-Matriz cualitativa sistema oriental.100.2.-
-conexiones totales-
(SUPRESION DE NYC y algunos nodos suropeos)

N# DE NODOS : 15
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 210
N POTENCIAL DE CONEXIONES: 210
COEF. CONEX. SISTEMA: 100

Fuente: elaboracion propia.

Cuadro N° 157
- TOTAL  COEFICIENTE
. PAR LON_ ROM FRA |AMS 'ZRH |TYQ |BKK |SIN |HKG |LAX |SEL : CONEXION | DE CONEXIGN
PAR | == 1 i 1 1 1 1 1 I 1 1 o0
LON | 1] === i 1 1 1 1 1 I 1t 100
ROM | 11 A e 1 ¥ 1 1 1 1 1! 11 100
FRA 11 t 1 1 1 1 1 N 11 f 100
AMS i 1 1 e 1 L1 (S i TR 100
ZRH 1 1 1 1| ek 1. 1: 1. ! 1 11 i 100
[TYO ! 1 1 1 1 [ e 1 1 1 1 1 100
BKK 1 1 i 1 1 1= 1 1 1 1 wo |
SN 1, 1 1 1 11 [ =xs 1 1 1 100
HKG 1 L L 1 1 11 I 1 00
LAX ! i i LAl 1 1_ 1 1 | i 11 100
SEL 1 U L 1 1 1 1 1 IHEEL n 100
MNL 1 ii 1 1 1 1 1 1 1 1} o 1 100
TOTAL 143
SISTEMA MUNDO 91
-SISTEMA DE BASCULAMIENTO ASIATICO-
-conexiones totales-
N? DE NODOS: 12
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 143
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 143
COEFICIENTE DE CONEXION SISTEMA: 100
| Fugnte: elaboracidn propia.
Cuadro N® 158
TOTAL  COEFICIENTE
(AMS_[ATH |BKK [BOM FRA [IST__KHI |LON ,MOW |PAR |ROM |SIN |TYO !ZRH__ | CONEXION j DE CONEXION
- 1 1 1 1 1 1 1 t 1 1 14 100
1 1 1 1 o1l 1 L 1 t 1 14 100
BKK | 1] 1] e T LAl ) bt 0 a4 100
BOM | 1 J 1|+ o 1 14 100
CAL 1 U1 T A F Y | L 14 100
FRA 1 I 1! 1 g 1 1 1 1 1} 11 1 14 oo
IsT | ! L e 1 N i 1 1 4| 100
KHI 1 il B AR T YOO S Y I i u 100
LON | 1 1 11 1 1 1] %= [ 1 1 1 4 100
MOW | 1 K 1! 1 1 i 1 L[ ess 1 1 1 1 [ 14 100
PAR | NNE 1; 1 1 ] 11 P 1 1 1 1 14 100
ROM | 1| _"H 1} 1 T ! 1 L 1 t T 160
SIN 1 1 1 1 1 ! 1, 1] e i 14 100
TYO 1 1 1 Lt 11 1 i1 ! . 1 14 100
ZRH | 1 ! 1! 1 1i it 1 1 1 1t 1 1 wan 14 100
TOTAL 210
SISTEMA MUNDO 91
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Apéndice I Cuadros de!l capitulo 7V

Cuadro N° 159
TOTAL COEFICIENTE

~ AMS !aTH !BOM !car  FRA IST |KHI |LON MOW INYC |[PAR 'ROM |TYO [ZRH | CONEXION | DE CONEXION
AamMs TEET LT ) ! Lo 1 I 1 L L3 S—
ATH | 1w 1 L ! 1] 1 1 1 |1 1 K 13 00
BOM | U |t { oL 1 { i 1 1 1 1 1 13 wo |
cal .t ! 1 o a1 1] 1 t 1] | 13 . 100
FRA 1 T 1] * o 1 1 1 1 13 [ 100
IST 1 T 1 TS U 1 1 L1 i 1 13 o
KHI 1 1 T E N TR V2 P Y 1 1 13 wo
ILON 1 L F NV S N Y N Y AN FA 100
MOW: 1 1 P 1 11 1A w= 1 1 1 1 13 5 100
NYC ! 14 1 [ r L (1 B i 00
[PAR 1 Lo [T i 1 1 1] 1, wxr 1 1 13 100 |
ROM 1 1 11 11 1 1 1 DD O il S NS 13 100
O | 1 T T e T [ T 13 00
ZRH 1: T 1 1 1 il 1 1 1\ T, 1 T| %] 13 1 100
TOTAL 182
SISTEMA MUNDO 91 ]

-Matriz.100.3-
(Sin incluir SIN ni BKK; suprimiendo algunos nodos europeos, pero no asi NYC.)
-conexiones totales-

N¢ DE NODOS : 14
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 182
N¢ POTENCIAL DE CONEXIONES: 182
COEFICIENTE DE CONEXION SISTEMA: 100

Fuente: claboracién propia.
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Cuadro N° 160

SISTEMA MUNDO. 1991,
MATRIZ DE VUELOS. SISTEMA RECTOR 100.1.

|

SISTEMA RECTOR MUNDO.1991. 100,1 REPARTO DE LOS VUELOS

ISTGAI
™o MOW

PAR

Fuente: elaboracidn propia

| |aAMS |ATH |BRU_|CAI [CPH [FRA [IST LON |MAD |MIL_'MOW_NYC |PAR |ROM |TYO [VIE |ZRH | TOTAL | % RESPECTO TOTAL
LON | 212] 24 150 i3] 75l |14§H 25 1 84| 63 17] 142] 3m _48_______@[___21____65!_ 1496 | 17,48 Il
PAR | 761 15| 44| 100 40l 781 1Sl 3721 69| 77) 27| _ s7i#« | 18] 291 34] 61 1082 | 12,65 i
FRA 520 300 37 12 29+ | 270 14| 39| 49| 32 s3] 73| 38 16 35| 42 _67_3___* T8 |
AMS x| 15 5l 81 34i  46f _10j 212[ 30| 33 3% T3 8| 25l 43, 669 LT82
BRU S 18+ | 21 331 37 9 _150] 2739 2| 34] 44| 28] 6| 33] 38 s551 | 6,44
ZRH | 43| 18 38 7t 300 420 19 65 36| 33 11 §+_57 33 8] 4g[xxx 523 | 6,11
[NYC | 200 12] 33 7 15| 55| 11 134l 241 2 nl=+ T 65 26; 44| 20| 21 519 6,07
IrOM | 23 35 2§L 131 15} 311 __13? 47| 31| ) S T - 1 i A £ N £ 40 422 | 493 1
MAD | 301 11 27| 5l 14] 391 51 g4+ | 7. 24| 60| 31 8 _!_Z_k 36 421 | 49
MO | 33] 21, 39) 21 271 s6l  5f 63| 28I ool a7 2| 14 22 420 | 491 |
VIE | 25| 137 o3[ s| w7 eal  uif os2l 12| 4] 19]  26] 30| 14] __3:::____4_&_____38_4___._l 449
CPH | 34 100 33| li*== | 29| 10l 75 14l 27l 18i as) 40l 5 71 171 300 375 4,38 i
ATH | 15]%*= 18] 18] 10] 300 127 24 bl 2t 20 a2l asi 35| 2l 13 a8l 256 | 2,99
YO | 8] 2 6 2 7 16l 2, 38 8l 2] 42 48] 19| Q1) 38l 230 1 269 _
MOW | S 9 2| 3 18] 321 6 170 7] ok 11l 27I 13 31 19 15| 225 | 263
IST 100 12| 9 6 10| 270%* 51 5 5] 6 11| 151 18 2 111 19 191 | 2,23
CAl | 8] 18 PIELCE 1 12 6 13| 5] 2] 3 7‘ 9 14 2] 5] 70 114 1,33

TOTAL 8556 100,00

1 aorpuady
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Cuadro N° 161
TOTAL  COEFICIENTE
AMS |ATH [BCL |BER BRU [BUD |CAI [CPH _l_ERA GVA IST [LON IMAD MIL :MOW IMUC |[NYC PAR PRG |ROM [STO -TLV |VIE [ZRH __ CONEXION = DE CONEXION
aMs [ e o) | o[ a o oar o oal il o sl a1l ol ] Y L PRI D
BCL 1 4 ner 1 1 14 1l 1 1 1 I 1 1| T 1 1 | R TR T 23 00
BRU 1 1 gl e 1 T I 11 1. 1 i 1i LY R A b 10 .
T s Y N VY B A ) D Y D VMoo il YT T I 1R 1 T W
CPH [ 1| [ II 1l 1 __1\ A e 1 )‘ Lo 1 1 1} |,‘ 1 | 1 1 a1 1
FRA 1 1 1 1 1 i T 1 T 1 1 b i 1 17 7 [
S T 1 T 1 1.1 1] ees 1 [ 1 L | 1 1 1 .
LON 1 1 1 1 1 11 11 1[ e 1 1 TR i 1 7 g 1 1
MAD 1 1l 1! 1 1 1} N 1i 4| 1 e 1 1l 1 T 1 1 T | D V1
MIL | 1 T i1 1i 1 1] n 1 1 1] 1 1 1l 1 1 1 1 1 i 1
NYC 1 1 1 i1 1 1 T 1 1 1 11 _** 1 N 1] 1 1
PAR 1 1 11 1 il 1 1 1l T e 1) e 1 1 I
BRG_| TRV 1] 1] 1 1 T i_{, 1 i 1 iy a1 I 1 1 1 ! 1
ROM 1 1 1] } [ Y O | 1 a1 1] 1 1 Tl T 1 ""'T} 1{ 1 1 1
VIE | 1 1 il t 1 1 [ 1 1] 1 1 TR 1 i 1 e 1
ZRH I 1 1 11 1 1 i1 1 1 1 t 1 1 1 1l 1 1 1] e
BER 1 1 1 e 1 il 1 1 1 1 1 I (N VR 1 1 11 1 1
cal | 1] 1 1 1 1] 1 e 1 1| _w_ 1 1 1 o ] 1 11 i ! 1 1
GVA 1 1.1 1 Uy 1 1] == . 1 1 1 I 1{, 1 1 b U u 1 1 1
MOW | 1 a3 i 1 1 11 T 1 | 1 11 1 1i 1 1]
ATH R 1 1 1 a0 1) 1 1 3 I ___%_ 1 L i | 1 1 1
MUC | 1 1 1 1 11 T | T IR L i U Tl 1
STO | 1L I VENY 1 Y 11 !},,_L AR | B Y !|_ 1l UF,,I, T AV
LY 1} i 1l 1 1 | 1 1 1 ! 1 1 1 1 1 1 1 [ e 1 1
TOTAL
SISTEMA MUNDO 91
-ESTADO DEL SUBSISTEMA ATLANTICO-EUROPEC DEFINIDO EN 1996.-
-conexiones tolales-
N® DE NODOS: 24
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 537
Ne POTENGIAL DE CONEXIONES: 552
COEFICIENTE DE CONEXION SISTEMA: 97,3

Fuenle: elaboracidn propia.

1 3atpusdy
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Cuadro N* 162
TOTAL  COEFICIENTE

AMS |ATH |BCL jBRU |BUD :CAI ‘CPH IFRA iGVA [IST LON |MAD iMIL |IMOW [NYC |[PAR PRG |ROM IZRH | CONEXION | DE CONEXION
IAMS = 1 i 1 1 1 1l 1 1 I 177 AT 1] 1 15 100
}ﬁ;_l____:‘_‘ﬂ_ 11 1 1 1l i 1 1 3 i ! T Y 1l {! T 100
BCL | 1 1 **x 1 1l 1 1i 1 1 o1 [EI o 1 1 18 ’ 100
(BRU | 1 1 1] ** 1l 1l 1 1 1 I 1 ) I ] 1 1] 18 100
iBUD | 1 11 1| ey 1] 1 1] T N T 1 __ll i 1 T 1] 11 18 100
CAl 1l 1\ T T 1] 1! T | l‘#l I L 1 1 1] 1| i8 100
T | Y R Y O L Y I VI B 1 1 il T T i~ 11 18 00
[FRA A T TS i 01 1 1 1 i1 18 | w0
GVA | 1 Jf 1 1 1# - 1} i 1 e 1 1 1] 1 1! 1 T R L 1{ 18 100
IIST 1 1 1 1] 1 1l 1) 1* 1 == 1] 1 1 1] 1 1 1l ] 18 100
LON ' 11l 1 1] 1 1] 1| 1 "‘_*_*\__»1}& 1k T 1] 1! 18 100
MAD | 1| 1} N 1l 1 1] 1l 1 S 1 1 | T T
.Mg:__j 1 1 | 1 1 IE ] 1] 1 1 i 1] v 1 1 1 1 1} s 100
IMOW | 1 11 1 ] 1! 0 T | V| Y e 1 1 il 1 18 L oo
INYC | 1\ NN 1l 1 1 1i t 1 1 1i || S T 1] 1] 18 100
IPAR | 1 1 1 1‘ 1 1] l{ 771?177717721__ __H_ 1 1 1 1 ek 1 7 _1_’ U S T - o
PRG | 11 1! 1 1 1 1 1 | | N | O A | 1l 1 t 1 *hx 1 1i 18 00
ROM | 711 BT R T 1 l ! o1 TR A U 1| 4= 1 18 100
ZRH | 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 11 1 | 1 1 TR 100

TOTAL 342

SISTEMA MUNDO 91
-NODOS EUROPEQS DE CONECTIVIDAD 100-
-Conexiones totales-

N¢ DE NODOS :19
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 342
N2 POTENCIAL DE CONEXIONES: 342
COEFICIENTE DE CONEXION SISTEMA:100

Fuente: elaboracién propia.
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Apéndice 1 Cuadros del capitulo 9V

Cuadro N° 163
TOTAL COEFICIENTE

BJS BKK |HKG |JKT !LAX MNL /OSA |SEL SIN |SYD TYC |KUL | CONEXION | DE CONEXION
BKK N o1 o 1 1 T 100
HKG_| 10 1] * ¢ L L 1 1 I 1 T 100
MNL L Lol L1 e 1 1 1 i 1 u 100
SIN [ o0 1 L1 T 1 L 1 11 100
TYQ T | D R S L1 1 1 1| e 1 T 100
Lax T e, i1 1 1 1 1 1 I 90,9
SYp | 1. i1 1 1 i v 1 1 0 209
KUL [ 1 U1 | 1 A T 10 ; 90,9
BJS aa L: 1; [ | | L 1 1 9. ‘ 81.8
KT T T 1 1 1 ] 1 1 9 818
SEL i 1 i i1 (i v 1 1 1 i ] : 818
0SA 1 1 1 1] v 1 1 1 8 | 72,7

SISTEMA MUNDO #1

-ESTADO DEL SUBSISTEMA PACIFICO EN RELACIGN A 1996.-
-Conexiones totales-

Ne DE NODOS ;12
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 109
Ne. POTENCIAL DE CONEXIONES: 132
COEFICIENTE DE CONEXION SISTEMA: 80,9

Fucaie: elaboracidn propia.

Cuadro N° 164
TOTAL COEFICIENTE

___IBKK_|HKG |LAX MNL {SEL SIN |SYD |TYo |KUI | CONEXION | DE CONEXION
IBKK * 1 L 1 1 1 1 i i 8 100
HKG Py 1 1 1 1 1 i 1 8 100
LAX ; 1 L 1 1 1 tl I t 8 100
MNL | t ! L[*** 1 1 i 1 L 8 100
SEL I 1 1 I I;*"“ i [|l 1 l‘fr 8 o
SIN i 1 1 1y [ I I 1 8 100
SYD ‘ 4 L L] 1 == ! L t 8 100
TYO j 1 1 _____l i [} b [é*tt 1; g 100
KUL 1 1 1 L 1 t 5 Ljeee | 8 100

TOTAL 72
SISTEMA MUNDO 91

-NODOS PACIFICO DE CONECTIVIDAD 100.-
-Conexiones totales-

N¢ DE NODOS: 9
TOTAL CONEXIONES SISTEMA: 72
Ne POTENCIAL DE CONEXIONES: 72
COEFICIENTE DE CONEXION SISTEMA: 100

Fuente: claboracidn propia.
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Cuadros del capitulo IV
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Cuadro N° 165

PORCENTAJE DE CONEXION DE LOS NODOS CON EL SISTEMA RECTOR MUNDIAL (Sistema. 100)

Fuente: elaboragidn propia.

| Ajio 1970 _ Afio 1981 Afic 1991 AR0 1996 |
ABJ o 167 438 482 3t3 -
ADD L 400 _.A13 353 37,5 ]
ALG 46,7 438 588 50,0
AMS SIST.100 SIST.100 SIST.100 SIST. 10
ATH 86,7 SIST.100 SIST.100 93.8
BER - 40,0 17,5 882 75.0
Berlin. QOeste 20,0 25,0 .
BGD : 0.0 i 00
BIS _ | 6.7 75,0 647 §1.5
BKK \ 93,3 SIST. 100 94,1 ‘ SIST.100_
BOG 13,3 250 4 08
BOM 867 _SIST.100 76,5 750
BRU 933 - 87.5 SIST.100 L SIST.100
BUC 439 . 68,8 76,5 ; 813
BUD ! 533 438 94,1 L 750 |
CAI o SIST.100 87.5 SIST.10C | SIST.100
CAS . 46,7 363 76,5 | 750 B
ccs 467 438 58,8 N * 500
ccy 80.0 L 500 | 235 | 375
CGN, 33.3 ! 250 588 l 43,8
CPH 933 ) 87,5 SIST.100 : _ SIST100 |
CPT o 6.7 63 59 1B 50,0
CHI : 46,7 4438 64,7 : 750
DAC 1 533 500 4132 68.8
DAR ! 66,7 563 47,1 ‘ 250
DEL SIST.100 875 . 529 . 81,3
EZE 533 50.0 64,7 62,5
FIH o 40,0 313 294 18.8
FRA | SIST. 100 SIST.100 SIST.100 SIST.100
GVA e SISTLO0 SIST.100 94,1 813
HAM R 60.0 43,8 824 - 62,5
HAV ' 67 R 6.3 23,5 . 37,3
HKG : 93,3 . SIST 100 58,8 .83 _
IEV 52.9 - 62,5
IST __ SIST.100 62,5 sist. 100 933
IHB_ 46,7 625 _ 588 750
KT , 73.3 94,0 . 52,9 563
KHI SIST.100 SIST.100 6.3 81,3
LAD 0.0 125 25 183
LAX 60,0 81,3 %63 SIST 100
LED 26,7 250 647 62.5 o
LIM 53.3 43,8 47.1 563
LON SIST.100 SIST.100 SIST.100 SIST.100
LOS 66,7 625 58.8 56,3
MAD 60,0 62,5 SIST.100 SIST.100
MEL ; 46,7 81,3 412 37.5
MEX 1 333 : 50,0 1.2 | 56,3
MIA ! 133 ; 373 64,7 ! 62,5
MIL 60,0 ! 50,0 sist.100- ! gL3
MNL 86.7 i SIST 100 I 52.9 68.8
MOW SIST.100 | 81,3 i SIST.100 i SIST,100
MUC 66,7 [ 418 : 824 ! 813
NBO 733 62.5 : 70,6 ! 68,8
NYC SIST.100 SIST.100 SIST.100 SIST.100
OSA 400 500 X 52.9 813 B
PAR SIST.100 SIST.100 ; SIST.100 SIST.100
RIO 60,0 . 56,3 ; 64,7 875
ROM SIST.100 SIST.100 SIST.100 SIST.100
SAD 533 56,3 64,7 87,5
SCL H 533 43,8 47,1 62,5 _
SEL ‘ 7 500 588 93,8
SHA _ ; 200 63 23,5 68,8
SIN M 93,3 _____SIST.100 82,4 SIST.100
§TO 533 500 824 1000
SYD 86,7 87,5 47,1 68.8 _
THR B SIST.100 81,3 58,8 563
ITSN oo 00 00 0.0 -
TYO i SIST.100 SIST 100 SIST.100 ~ SIST.100
VIE ‘ 26,7 730 SIST.100_ 93.8
WAS __ . 333 315 64,7 625
YMQ 53,3 43,8 64,7 56,3
YTO 53.3 Y _ 76.5 56,3
ZRH SIST.100 SIST.100 SIST.100 SIST.100




Apéndice |  Cuadros del capitulo TV

Euadro N°® 166
PORCENTAJE MEDIO DE CONEXION DE LOS NODOS CON EL
SISTEMA RECTOR MUNDIAL POR AREAS GEOGRAFICAS.

o Afio 1970 Afio 1981 Afio 1991 Afi0 1996
Africa 483 469 50,5 50,5
América de] Norte | 514 554 731 732

Asia 66,7 73,2 57,1 72,8
Europa 694 742 923 88,0
Latinoamérica ] 41,0 41,7 : 49,0 60,4
Oceania 62,5 84,4 44,1 53,1

Fuentg: elaboracién propia.
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Apendice I

Cuadros del capitulo IV

890

[aadm N° 167

NUMERGC DE CONEXIONES DE LOS NODOS EN LA MATRIZ HIPOTESIS.

. Ao 1670 Afio 198 Afio 1991 Afip 1996

ABJ \ 11 14 14 13

ADD ‘ 11 i5 14 18

ALG | 14 _ls (4 12

Cal ! I 32 35 41

CAS 12 21 19 23

CPT : 4 3 12

DAR 21 15 11 B

FHB 2l 19 R 16 P

LAD _ 1 9 9 , 8
LOS . 18 25 17 3
NBG . 2L P 22 21

BOG 15 B 14 : 13 i 6
Cs 18 19 20 19 ]
EZE 21 B 24 2 23

(HAY 4 i 9 i 11 18

LIM 22 22 20 19

MEX 23 26 0 20

RIO 23 ; 25 29 1 |
SAQ 2] I 3 % 34

SCL ; 2 18 19 b

BGD . . ) 0 0 ]
BIS-PEK 2 16 24 34

BKK 0 L 35 42 |
BOM 26 31 28 25

cCcuU 2 12 3 3 ]
DAC 1 11 3 ! 16

DEL p] 21 15 25 ]
|FTH 14 15 12 i0 B
HKG 29, _26 b ¥ |
JKT 20 2_2 15 . 19 ]
KHi o kE] | 23 24 .
MNL 27 19 : n 0

l0SA | 12 15 9 ¥
SEL 5 11 21 _ 3 -
SHA s 2 10 17

SIN . 24 26 3 18 B
THR : 2 19 16 17

TSN | 0 o 2 2
YO j 3% 40 0 41

[AMS_ 5l > 5 I 58

ATH R 46 40 41 ~
| BER-Este 12 22 j 27 i 25

| BER-W 3 6 ; :

BRU k) 41 ! 42 ) 47

BUC : 23 n 28

BUD : 18 2 25 26

CGN ‘ 10 7 12 1

CPH 42 4_-2 1 37

FRA 49 55 58 57 .
GVA 40 38 _ 3 33

HAM 14 15 20 19

LED 7 ‘ 9 i8 19

LON 0 63 59 B 64

MAD 13 39 a4 47

MIL 28 29 37 . 34

MOW 13 43 50 58 i
MUC 20_ 18 26 R 28
|[PAR .61 61 65 64

ROM 53 52 57 58 a
STG 16 i 26 3%

VIE kfi) 2 ‘ k) o 42

ZRH 49 52 54 57

EV . . 12 o

1ST 27 2N - 31 32

CHi 18 B 11 27 3t

MIA 13 2 22 7 -
NYC 44 45 46 49

WAS I - 17 . 20

YMQ 22 : 0 18 21 |
YTO 16 19 34 26

LAX i i S 36 38

MEL L5 15 ! 14 14

SYD 25 19 : 18 ! 24

Fuente: elaboracidn propia




Apéndice I Cuadyros del capitulo 9V

Cuadro N° 168
NUMERO MEDIO DE CONEXIONES DE LOS NODOS EN LA
MATRIZ HIPOTESIS POR AREAS GEOGRAFICAS.

_ Afio 1970 Afio 1981 Afio 1991 ©  Afio 1996
Africa 15,7 17,4 158 | 18,0
América del Norte. 22,4 | 233 28,6 ' 30,3
Asia. 20,5 21,4 20,4 24,0
Europa | 33,4 34,2 370 393
Latinoamérica 18,8 20,0 19,9 ‘ 22,3
Oceania ‘ 20,0 17,0 16,0 19,0

Fuente: elaboracidn propia.

891






Apéndice Il  Ejemplos de matrices de conectividad: matriz de conexiones directas

APENDICE 11

Ejemplos de matrices de conectividad: matriz de

conexiones directas






vz de conexiones directas

mcat.

Ejemplos de matrices de conectividad.

Apéndice 11

MATRIZ HIPOTESIS. CONEXTONES CON ESCATLA. 1996.

ABJ ADD ALG AMS;ATH BER BJS BKX BOG BOMBR

ABj *¥¢ X , ,
ADD X e : Co X X

ALG | AL SR L 1
AMS |

ATH v
BER ' N 1
BJS | N
BKK | 'f.'\' ’ D
BOG | ' S
BOM R
BRU '~ © o
BUC : ‘ '
BUD

CAT N 1 P
CAS 3 ‘ 1
CCs : ' :
ccu : ‘ N o 1

ok

—— e — — —

GVAT 1 =

I .

1

ok

L e —

— i = ——

N

Tkkk

» !

S T

: |
R
DA —
SR
i !

|

: .

AX

,1,‘ V

X

X

U BUC BUD CAI CAS CCS CCU CGN CPH CPT CHF :DAC DAR DEL EZE FIH FRA GVA

1

|
i
f

e

CokEk

— e
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ctas

Y

de conexiones d.

dad: matriz

7

v

Ejemplos de matrices de conect.

Apéndice II

MATRIZ HTPOTESIS. CONEXIONES CON ESCATLA. 1996,

LM X 1
LON N U [ N 1
Los - 1 o ' : !

MEL : h ‘ N N 1
MEX h A i ‘ ’ 1
MIAL g S F
MNL ' R ’ N
MOW N X 1 i ’ 1
Muc; ' 1
NBO N i
NYC N ' 1 ; ;
084 b B ' T t N
], , )
1
1
|

— o ma
—_——

PAR: 1T o
RIO™ ' '
ROM ™ 1'xX |
SAO 1. ’ ) ‘
SCL : RS : ‘. 1
SEL h S v ‘

SHA ' ’ o o | hY
SIN ‘ PN I ‘

sYyp | ' NN N

THR ‘ ' 11 o o
TN | ‘ . S S . _ )
TYD ' |

VIE I

WAS ) ' I N ' ' 1
YMQ ‘ ' [ ' ’ '
Y16 . I

ZRH '~ |

MAD: i I I'X N X s I

MIL .~ R L S I S N

l

‘AB} ADD ALG AMS ATH BER BjS BKK_BOG BOMBRU BUC_BUDECAI

!
I'N

Lo

| I \ ‘

i — -

X7

¥

‘CAS CCS CCU CGN CPH CPT CHI ‘DAC DAR DEL EZE FIH FRA GVA
: : : - : : i Bt Pt N

1
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L68

MATRIZ HIPOTESIS. CONEXIONES CON ESCALA. 1996.

ABJ X

ADD ' ‘ ' PN X
ALG ' i ' '
AMS [ R U R

ATH X C I . G N
BER N 1L '
BIS PN S X
BKK 1 I L AN
BOG . _ SR SR
BoM T T Ty e _
BRU 11X ‘ '
B
BUD: |

CAl

CAS |

CCS | o
cout
CGN ' ‘ S
CPH T I ‘
CPT X
CHI X
DAC | 0 ' 1

DAR : R B )

DEL' T T N T TN
EZE ' 1 . i
FRA = R S B [ o
(e} 7 S L ' S
HAM *## ' 0 B '
HAV' een _ L e
HKG' s b ot
HEV™ |7~ 7777 e T T ' S
IST | L ‘ ' '
JHB | :

JKT ! [ S S D X
K | L e
LAD | X ' ' Col ok

LAX | R S ey

—_— e, — —
—_—— e — e

LED| 1+ v X

AN

—— -

.

HAMHAY HKGIEY IST JHB JKT KHI LAD LAX LED LIM LON LOS MADMEL
. e ) :
1;

- e ———

MEXMIA MIL. MNL MOVMUCNBO NYC OSA PAR RIO ROM
: . . N T
AN T ‘N
N :
1 I l i

o

T

—— o —— — —

I 22tpuady

o/3

v,

POPINIIIUOI 3P SadL43d 2P sojdu

SDIIIIP SIUOIXIUOS PP ZILIDIH
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MATRIZ HIPOTESIS. CONEXIONES CON ESCALA. 1996.

LIM | ] i
LON' | [ 17
LOS | ' ' : !
MAD N I N
MELT )

P

MilA ' O
MNL | ' L 1N 1

mic, 0 1 T TN
NYC|N 77X ‘ TX

PAR ; ‘ :
RIO | N S X : U
ROM ~1x © | S DR X X

SAO' N X Ty ' T

o ——

1 X 11 L

oI e b
MEX B S S
MIL & i I ' ' R

MOW LN 1 11X X X 1

0SA | A T S N SR S
| |

Ak &

HAMHAY HKGIEV IST JHB JKT KHI LAD LAX LED LIM

LON LOS MADMEL MEXMIA MIL MNL

R

R

s

1 ko

1

Y
1,

EXT

I N

A
I'X '

MOVMUCNBO NY

1

———— —

ES T

AN
1

1 Fk

X

C OSA PAR RIO ROM
N

I1 »pupdy

SDY>24IP SPUOCIXIUOD P ZILIVUE ;PDPINIISIUOD P SIOLIFPU o SOjdiiafz
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ABJ
ADD |
ALG |
AMS
ATH X
BER
BJS |
BKK X
BOM.
BRU |
BUC |
BUD |

[CAS ‘N

CGN
CPH X
CPT
CH1 X
DAC |~
DAR |

EZE |
FRA |
GVaA |

L

BOG

ccs |
CCU L

FH T

HAM|
HAVT T

l_

J RN

L

CAl

DEL |

SAO SClL SEL SHA SIN

10X
T
1 -
I LA |
IX X
CIN
X
IX XX
_ 1;
«
T
i |
- i i
I —
: ]i
IX
| l‘_
o
1XX

MATRIZ HIPOTESIS. CONEXIONES CON ESCALA. 1996,

SYD THR TSN TYO VIE

WASYMQYTO ZRH SUMA
o X

1
IX
.
1 X
IR
1 N
1 X
e :
oo
o x
v
1:
Y
Sty
[
[ BN
. :
oy
- .1
\
]
1

D — p— —

—_—— . — -

6

3

11
46
30
19
20
31
14

16
-3

23

S5

31

18

16
3
10
30
h
16
7

3

18

17
e
219

16

13
35

o
T3
2 )

4
14
4

21

17

SISTEMA MUNDO 96
-Matriz hipdtesis-
- Conexiones directas-

N° DE NODOS : 70
TOTAL CONEXIONES = 1420
COEF. CONEX POTENCIAL= 4830
COEF. CONEX.: 29,4

1= conexion directa
X = conexidn con escala

1 odpuddy

- -

214100 2p sojduiala

Cle

IPDPIAIISIUOD 3P SI.

43D

z;

SUII34Ip SIUOINIUOD 2P



006

LIM |
LON |
LOS |
MAD,
MEL |
MEX X
MIA
MIL
MINL .
MOWX
MUC:
NBO
NYC
OSA
PAR
RIO
ROM

SCL |
SEL |X
SHA |
SIN
SYD !
THR:
TSN
TYO 'X
VIE "X
WAS X
YMQ|
YTO
ZRH |

!
1N

I'X

SAO !*** T

| kk

b s

l .
1
N X
|
I'X
1
|
I X
1
1
'
. 1.
X
kO
] ok
l.
L
I
N
X
~ ,7
. e

MATRIZ HIPOTESIS. CONEXIONES CON ESCALA. 1996,

X

§ ' koK
I

1

.
1

oy He
SUMA

iSAO SCL SEL SHA SIN SYD THR.TSN TYO VIE WASYMQYTO ZRH SUMA

0
54
10
a2
3
14
18
a3
10

16

25
17

.
21

57
16
42
23

o

ST

1

6

N

15

¥

26
33

12

12

13

43
1420

I1 adipuady

DUt Ip Soduidfa

14,

PUPINIIIIUOD 2P S

2L

SDII4IP SIUOIXIUOI 3P



Apéndice Il  Ejemplos de matrices de conectividad:matriz
de conexiones totales (con y sin escala)

APENDICE II

Ejemplos de matrices de conectividad: matriz de

conexiones totales (con y sin escala)






£06

ABJ EX T
ADD
ALG
AMS '
ATH
BER !
BJS
BKK '
BOG :
BOM:
BRU
BUC
[BUD
CAl
CAS
CCS
CCU -
pGN '
CPH !
CPT !
CHI |
DAC

DEL |
EZE |
il
FRA
GVA'
HAM
HAVY
HKG '
v
IST ©
JHB |
KT
KHI |

LED |
LiM

LON”~

] #FEk

DAR -

E

LAD [~
LAX . :

i

AB) ADD ALG AMS

—— i —
T T LT

15*#*'

|

MATRIZ HIPOTESIS, CONEXIONES TOTALES. 1996,

'I_

ETL I

ATH BER BJS BKK BOG BOM BRU
Pttt

BUC BUD CAl CAS CC5 CCU CGN CPH CPT CHP DAC DAR DEL LZE Fiil FRA

1
1
1
.
1
1

—_——— —

- ——

LT

—_ o, —— —

i
I 1 1

| I R |

ETT]
Tk

1 gk

—— o —

— e e o - —

240D P

OIX

(v/v3s3 Uups A uos) sajp3oy sau

1 ?d1pusdy

PRPIAIRIIUOCS 3P S3ILs30ut P SOiduraf2

ZLI3D84,



Apéndice II

Ejemplos de matrices de conectividad:matriz

de conexiones totales (con y sin escala)

MATRIZ HIPOTESIS. CONEXIONES TOTALES. 1996,

EZE FIH FRA

CCU CGN CPH CPT 'CHI DAC DAR DEL

ABJ ADD ALG AMS ATH BER BJS BKK BOG BOM BRU BUC BUD CAI CAS CCS

1

LOS

MAD
MELL

MEX '

MIA

MIL

-— [ ——
-
—_ — —_ —_
—_ - —_ et — _—— ——
— — e —_ -—
—_ —_—_—— —_ —_——— -
— — — —_ — et
—_— _——_— == _— —_—
— — —_—— —_ —_ —_
— —_—— —_— —— — o ——
i
. P
i : S
Loy b .
—_— —_—— —— i —
o . R S
— — — —— — — — —
e e - S L SOV
—— — —_——— = —— —t —
—_— — o ot ot ot o o ——
—_ —_ —_
—_— — —_

MNL '
MOW
MUC;
NBO |
Nyc
OSA :
PAR |
RIO -
ROM'
SAOQ

SCL -

SEL

SHA -

SIN

B T e D et

o
,l
!
. i .
- i -
'
[
— .1 . —

— —_
|
[
i
am
.
—
i
T

STO
SYD
THR
TSN T

TYO

—

—mn o —

—_——
_—
———
—

|

-
—
—r
—
- —
—_ =
i
L
[
—_ —_
i !
—_——
i
i
I

|
——

904




Apéndice II

Ejemplos de matrices de conectividad:matriz
de conexiones totales (con y sin escala)

MATRIZ HIPOTESIS, CONEXIONES TOTALES. 1994,

i A S U SO P i e P e e e g
-] : . :
bl . ,
& Lo G . [ v
— L - - - L o L S =
mm “ W
C.I llllll L e e TR L L T L e -
- : ! ;
z ; : ,
OI] — — a— p— — — |- 1,] ! — —
- : :
z N . [ H— i
& —_— l PSR AR —_ T ——
-
= !
L S S P S R S WL I Mo i S RV S
e} i
= :
O — — j e = —_ i
£
- i
- . §
e btk Ll LT - -
— :
— H H
= , R T L S
- — — — - — i | X =
-« : i i
- !
e — — — - —_ - -
=
L — .ll . rl. - — r .ll —
73] _ ” i
= i ) .
R LTI L e e L e T T I = e
- 1 .
—
- ; e
— .I I||.II||1 — — —
5 i
o} :
=2, : ; :
e it S - I s SUL UL SRS BELSUL NS NUR LD SUL LU UL U
= S m
- ; P .
— —_ — k — ! —
—
L . S , , =
=
=) : %
- . *
. ! R e e e : -
T P - E— LT — - =
% i m 4
— : o : *
- — - - —
a I i .
« : %
- P ! : p
P L - [ - = - _l
— ; , ; .
= ' ; b
2 : . ' . * :
- —_ e vem | e ! . T — — : — — =t
mW i “ ! : i * !
| H : : - 1
=] L L . ! o S RO U
| S——— —— — [ p—— —— ; [ [ — —
| ' H : B H H
o . ; R %
oo 1 o : *
s i b b e R
T L T _ [ S S, — ! FR iz = —
| i : ! Lo
! Do , %
g ! P i i
= _ . , * :
= — [ —_
- o B * ;
= i SRR o DI
[ T ' i — T
“ i i :
- _ %
> i | ,
-, ! .
T W. ; o
= : - —
- | : :
o] . : : :
1 : . H H
G . .
. e —

|
i

|
1

ABJ
ADD
ALG '
AMS
ATH '
BER |
Bis |
BKK |
BOG |
BOM!
BRU !
BUC
BUD .~
CAI
CAS
ICCS

CGN |

CCy |

CPH
CPT

CHI' |

DAC

DART T
PEL |

EZE |
FIH

kR

Tk




Apéndice II

Ejemplos de matrices de conectividad:matriz
de conexiones totales fcon y sin escala)

MATRIZ HIPOTESIS. CONEXIONES TOTALES. 1996.

ST

‘MNL :MOWMUC NBO NYC 0OSA PAR

JHB JKT KHI LAD LAX LED LIM LON LOS MAD MEL MEX MIA MIL

SN e P S S P
X
* .
. #* .
— o — — — — —_ -
*
%
*
amn —_ ama —— — e e e ———
*
*
*
— — —_— H ,ll .I.t. .l
*
*
% .
P - Ao - .
—_ —_— - —_ [ — —_
‘%
*
L . . o - .
—_— _— — i e i e G
#*
&
#*
—_ —= —_ — — —_
*
*
@
#
b
—_— — 11 — l11|I11 —
s
%
= .
— —_— — - —— '
*
* -
- - — —_ -
*
=
*
——— T et - e m— e e —
#*
%
£
— — — —_—
x. .
.ll]lll]ll‘lllll"llll 1.1"11
P .
—_ - — — — r ot —
—— : N i 1 :
— — —_ - -—
—_—_= IR ki e e T L e
i i -
-— —_—
— - —— — —_ — f—
i . |
P [
I Y i L Lo
— - et —_— — - —_
: . ' Lo .
“ i 1 ! !
I | : ' .
S, N SN S e} P T -
! — [y [ — -—
) . ! : :
. ! . i vl
A . - H . . Lo 4 . i
; - — - T — - T
i : m i “ i i
N —— E PR S i —
—_—— — — —_— :
\ .
o S . - Lo
—_ e P e T B I B
. i i
1 - [ T 1 1 | . 1
—_ — — — - e
-_— " — — = — — —
A . . : |
— — — —_ — —_— - — —
| .
" oo .

GVA HAM HAV HKG IEY

Los '

MAD
MEL
MEX'
MIA©T
MIL |
VINL
MOW
MUC’
NBO |
NYC '
OSA~

PAR

RIO

ROMI

SAO |

el
SELT
SHA
SIN

STO

SYD |
THR |
TSN

VO . .

—— .
— ———— —
I
— T T
. L.
—_ —
—_—
— - —
— e —e
- e
= =
- D —
- —_— -
i
_ ~—
i -
- i
. o
—_ -t —
I .
; v
- -
pie
[ NS S
—_—
i N
—_ i

Yo'
ZRH |

WAS

YMQ

ViE

906




L06

AB]
ADD
ALG
AMS’
ATH
BER
BJS
BKK'
BOG
BOM!|
BRU
BUC
BUD
CAl
CAS -
ccs
CCuU

CPH !
CPT
CHI
DAC T
DAR
EZE |
FIH
GYA
HAM

HAY

IEV f
IST
JHB ™

LAD
LAX |
LED !
LM -

DEL i

MG ™

KU
KHI ~

LON "

CGNT

[

e at]  — ——  ]  A l ——

MATRIZ BRIPOTESIS. CONEXIONES TOTALES. 199.

RIO ROM SAO SCL SEL SHA SIN STO SYD THR TSN TYO VIE WAS YMQ YTO ZRH

1 113
' ) C1R

‘ 12
1 1f 1i7W B 1 1 1 1 1 L
3 . TS N L Y
| ! I 1 S 1

1 ‘ U 5 l ) RS B ¥

By I ¥ A _ i 1 t 42
R . o T B " le
Tl 7 T 1 K 1 1 25
I | S H ' o 147
B [ B S 1
Bl N . 1 1 26

1 [ | 1 1 174

1 = oo o 1 L. 23
1: 1 _ 119
e o | | e
; - . D : i ) 11
ik : T 1 . 1 37
o i 1 N ‘ 112
D 15 R T 1 i I T 13
- ‘ 1 : | T 16

: R ) ; L8
1 1 1 1728

1T o 1 1 1 13
T : ‘ ) 110
B R L RS B 1 ! | L 157
[ 1 I 1 Fa3
I 1' e m Ty

B LTy ‘ : I8
B S D A E R 1 (| I I R *
) T ‘ 1 ) 1 21

' T IS 1 1 1 1 32
B . b ) . 1 29
. I B 1 T [ ’ 19
o A T i 171 4
: B

I S N i i i ER BT
o R 1 I’ ) 11y
1T - T L ' 19
Ot T 1 o 1 11 64

SISTEMA MUNDO 96
-Matriz hipdtesis-
- Conexiones totales-

N° DE NODQS: 71
TOTAL CONEXIONES= 2024
COEF. CONEX POTENCIAL= 4970
COEF. CONEX.: 40,72

1= conexidn directa o con escala
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MATRIZ HIPOTESIS. CONEXIONES TOTALES. 1996.

LOS ! 1
MAD U 17T F L 1L
MEL | | o
MEX' 1 R T R R
MIAT ¢ T N
MIL TV T
MNL! i
MOW L1
MUCT 1
NBOL
P
1
|

—

NYC® 7
0SA "~

PAR | i
RIQ #%*% .
ROM® 1%+ 1
BAO T wE !
SCL T 10 TThT e T I
SEL [ 1 Aokok R TR

— o —

] .

Sy R

I 1

19 Tt
I 1 '
b b
1

T 171
I l.. .
I
| o
ey

Tl 1 ]
N = )
| R R |
1 71
g »
¥ 1
1
o

i 1

LT 1

RIPLE
l"' i‘*"-"* !
) T
i L
N 1

RIO ROM SAO SCL SEL SHA SIN STO SYD THR TSN TYQ VIE WAS YMQYTO ZRH
T o A r o
| -14__ - 1\\..

Dk

e

113
147
: T4
Vv 20
27
34
20
28
21
49
29
65
‘31
58

29
31
17
38

— b e e w —  h — mma = —
. P . - . '

41
42
20

51
26

“roT
) 011

34

" 36

(ST

(o252 urs A uod) S3jp03 SIUHOIXIUOS P
ZLODUEPDPINIIIIU0D IP SIOLIPUL 3P SOjduidfa
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Apéndice 11  Ejemplos de matrices de conectividad:matriz de vielos

APENDICE II

Ejemplos de matvrices de conectividad:

matriz de vuelos






116

MATRIZ HIPOTESIS. NUMERO DE YUELOS TOTALES. 1996,

ABJ ADD ALG AMS |ATH BER [BGD BJS BKK BOG BOM BRU BUC BUD CAl CAS (CCS CCU CGN CPH CPT CHI DAC DAR
ABJ e 4 N ' : 1 A o 2 ' ‘ o o
ADD EE LI i i T3 3 ! Ty
ALG ' il i 1l ' 2 25 ‘
AMS ko 31 S N U C [ 5! 1 55, 5 15 2 3
ATH iy 2[R e[ LS 7120 el 3 } 10 7T
BER IR D ) 1 i [ N € - ' 68 ' i
BGD | : ' Hokeo C ! - : 1 '
BJS I o 17 e * 1 E 6 2
BKK ' 2 Y T pz e 6 el 2 0 18 A
BOG : [ !, _— : i -
BOM 3 ) T [ ! 2 Pl s
BRU I/ - T D C I T o 2011 60 S U
BUC TUTTTTTiSTTTT T 1 o 2! 2" Do b !
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Apéndice I Claves de los nodos utilizados en la investigacién

CLAVES O CODIGOS UTILIZADOS EN LA INVESTEGACION

PARA DESIGNAR A LAS CIUDADES

ABJ
ACC
ADD
AKL
ALG
AMS
ATH
BCN
BEG
BER
BGD
BJS/PEK
BKK
BOG
BOM
BRU
BUC
BUD
CAl
CAS
cCs
ccuy
CGN
CHI
CPH
CPT
DAC
DAR
DEL
DuB
DUs
EDI
EZE
FIH
FRA
GVA
HAM
HAY
HEL
HKG
IEY
IST
JHB
JKT
KHI
KUL
KUN
LAD
LAX
LED

\bidjan
Acera

Addis Abeba
Auckluand
Argel
Asterdam
Afenas
Harcelona
Belgrado
Bedin
Hugdad
Pekin
3angkok
Bogotad
Bombay
Bruselas
BBucarest
Budapest

1} Clairo
Casablanca
aracas
Calcuta
Coloma
(hicago
Copenhague
Ciadad del Cabo
Dacea

Dar ¢s Salaam
Dellu

fublin
Pusseldort
Fdimburgo
3uenos Aires
Kinsasha
Frankfurt
(hinebra
Hamburgo
i.a ltfabana
Eelsinki
{iong Kong
Kiev
Estambul
Johanesburgo
Jakarta
Rurachi
Kuala [.umpur
Kaunas
[Luanda

Los Angeles

[ eningrado

LBY
LIM
LIS
LON
LOS
LUX
LYS
MAD
VIAN
MEL
MEX
MIA
MIL
MNL
MOW
MRS
MUC
NBO
NYC
0OSA
OSL
PAR
PRG
REK
RIO
RIX
ROM
S5A0
SCL
SEL
SFO
SHA
SIN
SOF
STO
SYD
THR
TLL
TLY
TPE
TSN
TYO
VIE
VYNO
WAS
WAW
YMQ
YTO/YUL
ZRH

! ibreville
Lama

[asboa

I ondres
Lagos
[uxemburgo
I yon
Maddrtd
Manchester
Melbourne
Ciudad de Méxco
Mianu

Mikdn
Manila
MMoseud
Marselila
\Munich
Natrobt
Nueva York
Osaka

Oslo

Paris

Praga
Reykpavik
Rip Je Faneiro
Riga

Hotia

Sao Panlo
Nanttago de Clule
sl

San rancisco
Shanghai
Singapur
Soffa
|stocolmo
Sydney
Teheran
Tallin

Tel Aviv
Tatpei
Tanjin
Tokio

Viena

Vilna
YWashington
Varsovia
Montreal
Toronto

Zurich
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