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EL AEROPUERTO DE PALMA EN LA RED DEL
TRAFICO AEREQ DE PASAJEROS.
UN ANALISIS DE RELACIONES
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RESUMEN

Con este trabajo se intenta calibrar la importancia del Aeropuerto de Palma de Mallorca
dentro del sistema nacional del transporte aéreo a partir del anélisis de sus relaciones. La
aplicacién de la Teorfa de Grafos nos ha determinado la estructura de la red y el Analisis
Primario y Multiple de Ligazones nos ha puesto de manifiesto sus jerarquias.

Palabras clave: Aeropuerto, Conectividad, Flujos, Tréfico aéreo, Redes.
ABSTRACT

THE AIRPORT OF PALMA WITHIN THE AIR TRAFFIC OF PASSENGERS NET-
WORK. A RELATIONSHIP ANALYSIS.

The aim of the present work is an attempt to measure the importance of the Airport of
Palma de Mallorca within the National Airway System, using the analysis of its relations.

The application of the graph theory has determined to us the structure of the airways
network. At the same time, the Primary and Multiple Linkage Analysis has shown the
hierarchy of the Spanish Air Transport System.

Key words: Airport, Network, Air Traffic, Flows, Connectivity.
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OBJETIVOS Y JUSTIFICACION DEL TRABAJO

La incidencia del transporte sobre el territorio, su capacidad articuladora y/o modificado-
ra, son aspectos sobradamente investigados en la Geografia del Transporte. Tampoco es una
originalidad la exploracién del trifico aéreo, tema del estudio que aqui se presenta. Sin
embargo, la necesidad de calibrar el peso y las relaciones estructurales del aeropuerto de
Palma de Mallorca, el segundo aeropuerto nacional en volumen de pasajeros transportados,
nos obliga a trabajar en esa dimensién.

Otra razén nos animé también a iniciar este trabajo, la de la escasez de aplicaciones
metodolégicas referidas al trifico aéreo de pasajeros. Frente a la muy abundante produccién
centrada en el transporte terrestre y, sobre todo, en el de carreteras. Creemos que la alta
eficacia del trifico aéreo y dptima relacién distancia/tiempo, su capacidad de conexion de
las dreas mds inaccesibles —como sucede en nuestro caso por la naturaleza fraccionada del
territorio insular—, le confiere una importancia atin no suficientemente calibrada, maxime si
consideramos sus efectos potenciadores, tanto sobre otras infraestructuras de transporte
como sobre el desarrollo funcional de los ntcleos y dreas a las que sirve.

METODOLOGIA

A menudo, el andlisis de los sistemas de transporte se presenta unido a la necesidad de
dilucidar organizaciones o comarcalizaciones, dicho de otro modo, al intento de establecer
jerarquias funcionales en un sistema de asentamientos. Asi, mientras el transporte tiene
como fin distribuir o hacer més accesibles los bienes y servicios de un territorio, su planifi-
cacion ha de partir de una estructura espacial jerarquizada, en donde aquellos bienes y
servicios de mayor especializacién se encuentran localizados en dreas igualmente especiali-
zadas, y por tanto de mayor nivel jerdrquico funcional, que no siempre coincide con las
mayores concentraciones de poblacién, como es el caso de la funcién turistica y recreacio-
nal. Adoptamos, a pesar de la aparente contradiccién en este punto, las premisas bésicas de
las teorfas de localizacién mds cldsicas, y nos interesa hacerlo por cuanto entendemos que el
trdfico aéreo de pasajeros tiene igualmente la misién de hacer accesibles lugares en los
que se encuentran bienes, servicios y funciones. Y dada su relacién precio/km y
distancia/tiempo, esperamos demostrar, que serd en el anélisis de su funcién integradora
entre dreas periféricas y aquellas de mayor rango funcional, en donde se obtendrdn algunos
resultados.

Estamos de acuerdo en que una de las escalas mas idéneas para el andlisis, es la mundial
(Seguf y Petrus 1991), sin embargo y sin miedo a contradecirnos, pensamos que, como en
cualquier otro sistema, podemos descomponerlo en subsistemas significativos en si mismos,
como resulta en nuestro caso la escala nacional.

En coherencia con el enfoque elegido, optamos por usar técnicas de medicién o valora-
cién propias del andlisis de transporte y utilizadas usualmente para la obtencién de la
Jerarquizacién espacial, buscando la estructura jerdrquica del sistema aeroportuario a partir
de sus relaciones, con la pretensién de destacar los aeropuertos més dindmicos, entre los
cuales debe encontrarse el de Paima de Mallorca. No deseamos limitarnos a una valoracién
meramente cuantitativa, por ello discriminamos los distintos componentes del trafico gestio-
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nado y sus clases lo que supone, ademds, una hipdtesis previa de partida: la existencia de
distintas estructuras funcionales, solapadas o no, sélo diferenciables por la desagregacion de
los datos globales del sistema, obtenidos del ANUARIO ESTADISTICO DE TRAFICO
AEREO DEL M.O.P.T de 1989. Las medidas a las que hemos sometido tales grupos de
datos son:

12) MEDIDAS TOPOLOGICAS DE CONECTIVIDAD Y ACCESIBILIDAD mediante
la aplicacién de la Teoria de Grafos (Potrykowski, M.; Taylor, Z.; 1984), que interpreta
cualquier red de trdfico como un grafo, conjunto de puntos y conjunto de relaciones entre
puntos. Asf, hemos considerado cada tipologia de trafico (DOMESTICO, INTERNACIO-
NAL, REGULAR Y NO REGULAR) como una red en donde cada aeropuerto (punto) actia
como un nodo y los enlaces reales entre nodos (relaciones) como un arco, independiente-
mente de la frecuencia temporal en que éstas se dan.

El trazado de los grafos de cada una de las redes nos ha mostrado su forma y los indices
de conectividad y accesibilidad obtenidos para cada uno de ellos, nos han permitido estable-
cer, de un lado, sus niveles jerdrquicos nodales y de otro su coherencia interna.

2%) ANALISIS DE INTENSIDAD DE FLUJOS por el sometimiento de datos empiricos,
al andlisis Primario de Ligazones (Nystuen, J. D.; Dacey, M. F., 1961). Para ello se han
elaborado cuatro matrices origen—destino, una para cada tipologia de trifico, que recogen los
flujos registrados en las distintas unidades espaciales (aeropuertos), en nuestro caso nimero
de pasajeros. En las filas colocamos los flujos de pasajeros emitidos por cada nodo y en las
columnas los atraidos. Creemos idénea esta medida para expresar el dominio funcional, en
tanto que otras valoraciones, que no vamos a considerar en este trabajo, tales como la
distancia en tiempo o km, costes o frecuencias de cada relacién inter nodal, servirian, en
todo caso, para explicar mds profundamente los resultados obtenidos con la valoracién
elegida.

Posteriormente hemos elaborado el mapa de flujos para cada tipologia, extrayendo de la
correspondiente matriz el flujo mayor emitido por cada nodo, cuando se dirigiera a un nodo
de mayor nivel jerdrquico que el emisor, es decir con mayor volumen de pasajeros atraidos.

La imagen asi obtenida expone muy bien el nodo o nodos dominantes y su articulacién
con los secundarios, pero adolece de una excesiva reduccion de la realidad, lo que constituye
la mayor debilidad de esta técnica (Gutiérrez Puebla, J.; 1985).

Para ampliar y matizar estos resultados, aplicamos el andlisis Miiltiple de Ligazones
(Hagget, P.; Cliff, A.D.; Frey, A.; 1977) que nos permite determinar cuéntos y cuales son los
flujos importantes emitidos por cada nodo. Tendremos en cuenta aqui, no sélo el flujo
mayor emitido por cada nodo hacia otro de mayor jerarquia, como en el caso anterior, si no
todos aquellos que, por su volumen, se muestran significativos tras la correlacién, por
parejas, entre la distribucién real de los flujos emitidos por cada nodo y cada una de sus
distribuciones hipotéticas o perfiles posibles que oscilan entre la mayor concentracién de los
flujos, (todo el flujo emitido se dirije hacia un tnico nodo) hasta su mayor dispersién (el
flujo emitido se distribuye por igual a cada uno de los nodos del sistema).

A tal efecto hemos elaborado las correspondientes tablas de perfiles hipotéticos espera-
dos para cada aeropuerto en cada una de las tipologfas (33 para la red del tréfico DOMES-
TICO REGULAR, 38 para la red del DOMESTICO NO REGULAR, 14 para INTERNA-
CIONAL REGULAR y 36 para INTERNACIONAL NO REGULAR), que no reproducimos
porque entendemos dilataria innecesariamente la extensién de este articulo.
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Seguidamente se ha procedido a correlacionar, mediante la aplicacién del Coeficiente de
Pearson, las parejas de columnas formadas por los flujos reales de cada aeropuerto o nodo ¥y
cada uno de los perfiles hipotéticos para él obtenidos. Por las mismas razones antes aduci-
das, no se incluyen los resultados.

Tal como se verd en el apartado correspondiente, con el Andlisis Multiple de Ligazones
se ha ampliado considerablemente la informacién mostrando, la cartografia resultante, una
mayor complejidad del sistema, lo que nos ha facilitado un andlisis mds completo.

Llegados a este punto, creemos oportuno subrayar que, las medidas topolégicas, que
tienen la ventaja de considerar las redes globalmente y cada uno de los nodos particularmen-
te, y el problema de traducir una estructura estética, no valorizada, en donde vértices y arcos
son meros elementos articuladores, complementan y se ven complementadas por el analisis
de flujos. Este traduce bien los rasgos dindmicos que dan cardcter al sistema y otorgan
importancia funcional a los nodos, ya que, como se ha dicho, lo hace sefialando los flujos
mds dominantes para cada relacién, aunque al despreciar el resto, se pierde informacién del
conjunto.

Esta tiltima caracteristica no parece grave para nuestro estudio ya que precisamente se
pretende resaltar el dominio nodal de los mayores aeropuertos y no realizar una zonificacién
minuciosa, que por otra parte, obviamente, deberfa incluir no sélo todos los sistemas de
transporte si no, ademds, otro tipo de variables de cardcter funcional que no se contemplan
en este andlisis.

No hemos tenido problemas para el trazado de grafos en las clases REGULAR Y NO
REGULAR en el componente DOMESTICO. Sin embargo en el INTERNACIONAL no
nos ha sido posible la aplicacién por carecer de informacién a cerca de los volimenes de
pasajeros transportados segin origen—destino de los mismos, por aquellos aeropuertos euro-
peos con los que nuestro sistema se relaciona. No obstante hemos creido que para una
valoracién comparativa, unica y exclusivamente dentro del sistema nacional, podriamos
tomar como medida de conectividad nodal el nimero de arcos internacionales de que cada
aeropuerto nacional estd dotado. Ir mds alld en busca de coherencias internas del sistema,
que necesariamente deberia ser ampliado a la escala europea integrdndose, consecuentemen-
te, todos los aeropuertos internacionales, ha resultado imposible.

Lo mismo sucede con las medidas de intensidad de flujos, que han sido posibles en el
trafico DOMESTICO pero no asi en el INTERNACIONAL. Aqui se ha intentado solventar
el problema valorando la matriz de flujos origen-destino solamente en las casillas que
corresponden a la relacién aeropuerto nacional-aeropuerto internacional, adjudicando ceros
a las relaciones entre parejas nacionales y parejas internacionales. Aunque debemos recono-
cer la transgresién matemadtica y conceptual que tal proceder supone en la aplicacién de la
técnica, creemos que pueden aceptarse los resultados obtenidos sélo como ensayo para
comparar entre si el peso en el trifico internacional europeo que obtienen los aeropuertos
nacionales, y con esta limitacién los tomamos.

Debemos hacer constar asimismo que, dada la complejidad de elaboracién y representa~
cién grdfica que supone la gran cantidad de aeropuertos implicados en el trafico internacio-
nal, (66 en la clase REGULAR y 193 en la NO REGULAR) y las extremas diferencias de
tréfico entre ellos, hemos optado por excluir del estudio los que por su reducido volumen de
trafico pudieran considerarse marginales. A tal efecto, establecida la media estadistica de la
lista del trdfico de cada uno de los aeropuertos de nuestro sistema y los del sistema europeo
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con €l relacionados, hemos eliminado aquellos que quedaban por debajo de dicha media, de
este modo la lista de la clase REGULAR se ha reducido a 14 aeropuertos, que en su conjunto
tramitan el 83% de todo el tréfico de la misma, y para los NO REGULARES, procediendo
del mismo modo hemos obtenido una nueva lista, que supone el 90% de todo el tréfico para
esa clase y que agrupa s6lo 35 aeropuertos. El elevado porcentaje explicado en ambas listas
corregidas, parece validar el procedimiento.

EL CONTEXTO DEL ESTUDIO: EL SISTEMA AEREQ ESPANOL

Al efecto de establecer minimamente los elementos analizados y sus particularidades,
creemos necesario un repaso somero al sistema aéreo espaiiol.

Estd constituido por 34 aeropuertos propiamente dichos: Alicante, Barcelona, Bilbao,
Cérdoba, La Coruiia, Cuatro Vientos, Fuerteventura, Gerona, Granada, Hierro, Ibiza, Lanza-
rote, La Palma, Las Palmas, Madrid-Barajas, Mdlaga, Menorca, Meliila, Palma de Mallorca,
Pamplona, Sabadell, San Sebastidn, Santander, Santiago de Compostela, Sevilla, Son Bonet,
Tenerife Norte, Tenerife Sur, Valencia, Vigo, Vitoria y Zaragoza, todos ellos gestionados
por AE.N.A. Ademds cuenta con 6 bases aéreas militares, de gestién conjunta, abiertas al
trdfico civil: Badajoz, Jerez, Reus, Salamanca, San Javier y Valladolid.

Su distribucién territorial, organizada radialmente en torno al gran nodo central
—Madrid— parece atender a una doble directriz, el volumen poblacional y la dindmica
econdmica. La ausencia de instalaciones en Castilla-La Mancha y la utilizacién de bases
militares en Castilla-Ledn, Extremadura y Murcia, contrasta poderosamente con la superdo-
tacion de los dos archipi€lagos que, obviamente, por su condicién fragmentada, serfan
tributarios del refuerzo que contrarrestara su menor accesibilidad fisica. Atn asi, creemos
poder demostrar que la presién de la demanda turistica y el dinamismo econémico que esta
genera, explican mejor tales diferencias.

Funcional y estadisticamente los flujos del trifico se clasifican en «DOMESTICOS»
para los movimientos interiores, e «<INTERNACIONAL» para aquellos que se realizan con
otros estados’, que en nuestro estudio serdn todos europeos, dado que el Aeropuerto de
Palma de Mallorca ademds del tréfico europeo sélo mantiene relaciones con el continente
africano (El Cairo, Tdnger, Tiinez) y en un volumen muy escaso, en torno a 25.000 pasaje-
ros/afio, lo que supone un 0°30% del total del trifico internacional. Existen ademds dos
clases para cada uno de ellos, la «<REGULAR», que mueve en torno a 40 millones de
pasajeros, (56°8% sobre el total) y que mantiene una estabilidad en sus frecuencias y
destinos a lo largo del tiempo, (constituyéndose en una serie sistemitica), y los «NO
REGULARES» o «CHARTERS» con un movimiento 31 millones de pasajeros (43°6%
sobre el total) que, por el contrario, mantienen una gran elasticidad temporal y una importan-
te variabilidad espacial. Hay que sefialar aqui la estrecha relacién existente entre los vuelos
no regulares o Charter y los desplazamientos turisticos, ya que estos se efectiian mayoritaria-
mente en esa clase que, por lo asequible de los costes y su flexibilidad en frecuencias y

1 Si bien a partir de 1993, con la plena integracién en la Unién Europea desaparece ya tal diferenciacién en
los vuelos con pafses miembros, al ser las cifras manejadas en este estudio del afio 1989, estos valores quedan atin
incluidos en tal tipologia.
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destinos, permite acercar la oferta a mayor ntimero de usuarios, dando lugar a lo que
CONOCEMOS como «turismo de masas,

Mientras el trifico REGULAR INTERNACIONAL, que gestiona en torno a los 11
millones de pasajeros (16°4% sobre el total transportado), cuenta con un buen desarrollo y
st cobertura en frecuencias v disponibilidad es similar a la del resto de los paises europeos,
permitiéndole un excelente comportamiento en el mercado, no sucede lo mismo en el trifico
INTERNACIONAL NO REGULAR, que movié 27 millones de pasajeros (38°5% del total),
Este se encuentra en manos de compafias extranjeras, filiales de las grandes compaiiias regu-
lares v que ejercen una presion competitiva, atin no superada por nuestras lineas nacionales,
Estas transportaron Gnicamente 4 de los 27 millones de pasajeros que utilizaron esta clase,

El charter nacional tampoco muestra un especial dinamismo. El dominio del transporte
por carretera en los desplazamientos turisticos interiores y la atraccién que ofrecen destinos
mis fejunos a precios cada vez mids reducidos, explican, en parte, las exiguas cifras.

LA FORMA, LA CONECTIVIDAD, Y LA ACCESIBILIDAD DEL SISTEMA AEREQ ESPANOL. EL
CASO DE PALMA

Trafico doméstico

Consideramos vértices todos los aeropuertos nacionales, que serdn 33 en la red REGU-
LAR y 38 la red NO REGULAR. Sus conexiones nos dan 127 arcos para REGULAR y 223
para NO REGULAR, (TABLAS I-11). La mayor dotacién de nodos y arcos en esta dltima se
explica por la incorporacion al sistema de aeropuertos marginales y la mayor flexibilidad de
destinos, ya apuntada, al analizar la caracteristica del trdfico NO REGULAR.

El grafo de la red REGULAR, resulta muy organizado en torno a dos nodos dominantes
Madrid y Barcelona que ejercen de articuladores de todo el sistema, con una muy elevada
conectividad, 26 y 25 arcos respectivamente, lo que les sitda en altos niveles de accesibili-
dad relativa (valores de 0 y 3 respectivamente en tanto que la media es de 38).

Palma de Mallorca, con 17 arcos, se encuentra entre los aeropuertos de alta conectividad,
junte con Las Palmas, con 20 arcos, Tenerife Sur, con 14 arcos y Valencia, con 13 arcos.
Todos ellos presentan indices de accesibilidad relativa entre 15 y 28, —17 Palma de
Mallorca—, aun por debajo de la media. Por contra, los nodos menos conectados son
Gerona v la Corufia, ambos con un solo arco, que los hace dependientes de Madrid y Palma
de Mallorca respectivamente. Su accesibilidad relativa es muy inferior, con valores muy por
encima de la media, 71 y 51 respectivamente. El nodo menos accesible es Hierro con un
indice relativo de 100 y una detacion de 2 arcos. Analizado globalmente el sistema muestra
una escasa conectividad, con un Indice Gamma (relacién arcos del sistema/mdximo arcos
posible) de 0728 y un niimero de circuitos extremadamente reducido, lo que arroja un indice
alfa {relacion circuitos del sistema/circuitos mdximos posibles) de 07306. Tales indices
creemos que no hacen si no expresar la escasa conectividad existente entre los aeropuertos
de nivel Local, que favorece el dominio de los Regionales y Central?.,

2 Adoptamos la tipologia establecida por J. ANTON BURGOS en «ASPECTS FONCTIONNELS DU
RESEAU AEROPORTUAIRE ESPAGNOL», en donde se establecen seis categorfas aeroportuarias, a partir de la
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Cuadro |
La estructura de 1a red del trafico aéreo

TRAFICO INTERNACIONAL TRAFICO DOMESTICO
EGULAR 0 REGULAR EGULAR REGULAR
ERTICES ARCOS __ JVERTICES ARCOS RTICES ARCOS CcES ARCOS

MADRIO 10 [TENERIFE SUA 24 MADRID 26 UBARCELONA k)
PARCELONA 10 [PALMA M. a3 IBARCELONA 25 BMADRID R
BMALAGA 9 [LAS PALMAS 2 JAS PALMAS 20 JPALMA M. 24
PALMA 8 [RLICANTE 2 [PALMA M, 17 paaaa 2
L ONDRES 4 BBIZA 2 [TENERIFE §. 14 BAS PALMAS 2
PARIS 4 [MENORCA 2 NVALENCIA 13 fparencia ®
FRANCFORT 4 [MALAGA 19 MALAGA 12 BTENERIFE SUR i9
MILAN 4 RANZAROTE 17 BEILBAO 15 ESANTIAGO 17
ROMA 4 IGERONA 16 ISANTIAGO 11 RATORIA i8
AMSTERDAM 4 [FUERTEVENTURA 16 KEVILLA 10 JBILBAO 18
RURICH 4 ALMERIA 15 R ANZAROTE 8 HIRANADA 16
BAUSELAS 4 PRUSELAS 1 LICANTE 8 IBANTARDER 16
[IBINEBRA 3 [FRANCFORT 1 VEREZ 7 HARAGOZA 135
LIS80A 2 [MUNICH 11 MGo & {BEVILLA 14
AMSTERDAM u JGRANADA & JALICANTE 13

MANCHESTER k1 PAENORCA & [ASTURIAS 13

PRISTOL 10 NITORIA 8 LANZAROTE 12

PUSSELDORF 10 ITEHERIFE N. 5 [PEREZ 12

HAMBURGO 0 BIZA s fJaza 1t

HANNOVER 10 FUERTEVENTURA 5 WALLADOLID 10

OSLO 10 LA PALMA 4 [PAMPLONA 9

BIRMINGHAM 10 hsTupus « [enonca 8

LutTon 10 ILMERIA « [SALAMANCA s

OPENHAGUE 10 NTANDER 3 JFUERTEVENTURA 7

lLasaow 9 AMPLONA 3 beo 8

EAST MIDLANDS ® RARAGOZA 3 PALMERIA ]

EsTocowmo ® KAN JAVIER 3 freneriFE N, &

ZURICH 8 MELILLA 2 FCORDOBA (]

LONDRES s AN SEBASTIAN 2 LA PALMA 1

BERLIN L] HIERRQ 2 panaJoz 5

puauN s MaLLaboLID 2 [IBAN SEBASTUN 5

NEWCASTLE s A CORURA 1 freus 5

hesing s GERONA 1 AN Javier a

[CARDIFF 8 L. VIENTOS 4

GOTEMBURGO 7 kA CORURA 4

ErutraasT 7 bSABADELL a

IGERONA 2

HIERRO 2

NOTA: Para el trdfico internacional s6lo se han considerado los aeropuertos con volimenes de trifico por
encima de la media estadistica de 1a lista.

Por su parte la red «NO REGULAR» dibuja un grafo més disperso. Aqui Palma de
Mallorca, con 24 arcos, se sitda también en un segundo nivel, junto con las Palmas, Tenerife
Sur y Valencia, que oscilan enire 19 y 24 arcos. Al igual que sucede en la red <REGULAR»,
Madrid y Barcelona dominan por su conectividad, 32 y 34 arcos respectivamente. Idéntica
coincidencia se da respecto de los aeropuertos menos dotados: Gerona, La Corufia y Hierro,
todos con 2 nodos, ademds de Sabadell que no fue considerado en la red REGULAR por
carecer de ese tipo de movimientos.

Aparece, pues, una organizacién jerdrquica nodal, en términos de conectividad, muy

consideracién de distintas variables (centros enlazados, plazas disponibles y demandadas) y que se ajustan bien, a
pesar de la diferencia en el nivel de anilisis y su enfoque, con los resultados obtenidos en nuestro estudio.
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Cuadro ll similar a la anterior, aunque con la presencia de

Tréfico Doméstico regular. nuevos aeropuertos, que podrian considerarse como
Accesibilidad de la red marginales, dedicados exclusivamente al transporte
Charter y aerotaxi: Cuatro Vientos, Cérdoba, Reus y
VERTICES ccesimiLbaD |accesmnan]  Sabadell. La mayor dotacién c_le aristas por vértice
TOPOLOGICA | TOPOLOGICA observada, se traduce en un ligero aumento de la
ABSOLUTA | RELATIVA conectividad global del sistema respecto a la red
HIERRO ’g‘s‘ ! ;’? REGULAR, con un Indice Gamma de 0732, mien-
MELILLA . .. o g
oERONA 85 71 tras que su mayor d}xspersu)n se manifiesta en un
LA PALMA 75 55 menor Indice Alfa, 07291.
vALLADOLID 72 51 No se ha elaborado en esta clase NO REGULAR
CORURA 72 511 la matriz de accesibilidad porque entendemos carece
TENERIFE NORTE 4 49 de sentido dado que los nodos mantienen una se-
zaRaGOZA 68 45 ¢ senudo que los I antien
AN SEBASTIAN 68 45 cuencia origen~destino—origen que les priva de cual-
PAMPLONA 67 43 quier posible complementariedad internodal. En todo
SANTANDER 66 421 caso podria realizarse un anélisis estructural integra-
pSTURIAS &5 ol I itiera detectar la conectividad global del
I 64 a8 o que permitiera detectar a conectivi glo de
Vico B4 38 sistema y de cada nodo o vértice, siempre que sélo
SAN JAVIER 64 38 se fuvieran en cuenta los vuelos regulares y aquellos
JEREZ g: gg no regulares distintos a los organizados para desti-
IBIZA PR . . N
MENORCA 63 a7 nos turisticos, es decu’vuelos de tercer nivel destina-
GRANADA 63 37 dos a conectar entre si aeropuertos de mayor rango.
FUERTEVENTURA 62 35 Sin embargo, la dificultad de discriminar entre todos
ALMERIA 62 851 los NO REGULARES tales movimientos, el atin es-
SANTIAGO 60 32 . .
caso volumen de estos frente a la media obtenida por
MALAGA 58 29 ) ]
VALENCIA 57 28 los transportes terrestres en cortas y medias distan-
TENERIFE SUR 57 28 § cias, y el interés en deslindar posibles subestructuras
SEVILLA 57 28 en base a comportamientos diferenciados, apoyan,
LANZAROTE 57 28 en principio, la desagregaci6
BlLBAO 57 28 principio, sagregacion.
ALICANTE 57 28
PALMA M. 50 17
LAS PALMAS 49 151 Tréfico internacional
BARCELONA 41 3
MADRID 39 0

Como ya se ha explicado, se tomaran tnicamen-
te el nimero de arcos por vértices a modo de medi-
das de conectividad nodal. No serd posible valorar el sistema en su conjunto, ni tampoco
aplicar medidas de accesibilidad —matriz de accesibilidad topolégica—, por la razones ya
expuestas.

En la red REGULAR, (TABLA ) el grafo, elaborado a partir de la lista corregida, en
donde se desestiman los aeropuertos con poco trafico, segiin ya se ha explicado, cuenta con
14 vértices y 38 aristas. S6lo cuatro de estos nodos son aeropuertos espafioles, 16gicamente
los que presentan mayores conexiones: Palma de Mallorca, con una dotacién de 8 arcos se
sitfia asf muy préximo a los grandes aeropuertos polivalentes de Madrid y Barcelona dota-
dos ambos con 10 arcos, y de otro aeropuerto turfstico, Milaga, que goza de 9 arcos. El resto
de aeropuertos considerados, todos ellos localizados en el continente europeo, mantienen
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Cuadro {il
Estructura de los flujos atraidos. Trafico doméstico

FLUJOS ATRAIDOS
EROPUERTOS DOMESTICO % ATRAIDQS SOBRE |AEROPUERTOS |DOMESTICO %ATRAIDOS SOBRE
REGULAR TOTAL EMITIDOS NO REQULAR |TOTAL EMITIDOS

BAADRID 3857427 25.69 [PALIA M. 430023 2417
RCELONA 2457308 17.28 [TENERIFE 8. 20226 18,06
S PALMAS 1138366 7.97 [[LAS PALNAS 203780 1n2
ALMA M. 1092082 7.67 |[MADRID 189735 10.43
puALAGA 500032 4.21 [[BARCELONA 118415 as
ISEVILLA 581008 4.08 JLANZAROTE 84081 485
ERIFE SUR 532363 374 QA 78482 a2
ELENCIA 428833 3.01 VITGRIA 88620 aas
ERIFE NORTE 387704 272 [BEVILLA 43208 235
BLZA 360624 26 1Bz 40831 224
LANZAROTE 388451 2.58 {IBANTIAGO 38515 195
ALICANTE 335296 2.36 VALENCIA 34387 1.89
BILAAD a2n017 23 [ALICANTE 33260 183
BANTIAGO 294973 2.07 [BILBAO 33330 1.63
BMENORCA 271628 1.81 [RARAGOZA 23888 128
HLA PALMA 198847 1.28 |ASTURIAS 22782 1.25
FUERTEVENTURA 187738 132 |KSRANADA 2784 128
LEREZ 135582 0.96 {MENORCA 14877 a8z
NGO 130675 0.92 ((VALLADOLID o827 052
flastunias 128913 0.81 [FUEATEVENTURA 8625 [V
JGRANADA 108014 0.74 ALMERIA 5621 0.31
MELILLA &7800 o.a2 fviao 5442 03
NTANDER 68400 0.47 [ISANTANDER 4847 037
E:MPLONA €8692 0,47 [ISALAMANCA 3800 o2
ALMERIA 58644 0.42 [fLA PALMA 2063 0.15
NITORIA 4@a27 0.33 [MEREZ ] .08
N SEBASTIAN 45700 0.32 |[TENERIFE N. 586 0.03
lERAGOZA 44430 0.31 PAMPLONA 848 0.03
ERRQ are07 0.27 IGERONA 214 2.0
BAN JAVIER 36969 0.25 [ISAN JAVIER 188 o.01
VALLADOLID 18178 0.12 (ISABADELL 148 01
ICORURA 2444 0,02 JSAN SEBASTIAN 108 0.01
JGERONA mn 0.01 }ICORBODA 102 [T]
leAnasOz ] 0.0t
. VIENTOS 38 0.0t
ICORURA 32 0.01
FHERRO 29 0.01
REUS 20 .01
[TOTAL 14236442 100 1819631 00

relacién con los cuatro nacionales mencionados, excepto Ginebra con 3 arcos y Lisboa con
2. Subrayamos aquf la naturaleza de los aeropuertos espafioles considerados, los dos prime-
ros y mejor conectados, Madrid y Barcelona, dos grandes capitales estatales y Malaga y
Palma de Mallorca, dos centros turisticos de primer orden.
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En lu red NO REGULAR, (TABLA 1) hay que destacar el aumento considerable los
vértices, 35 y las aristas 230, debido, fundamentalmente, a una mayor diversificacion de la
oferts acroportuaria de cada pais. Asi, mientras que pari los vuelos regulares la localizacidn
de los aeropuertos es muy selectiva —fundamentalmente en las capitales estatales—, en esta
cluse no regular se suman ciudades de menor rango politico-administrativo.

Palma de Mallorca con Tenerife Sur, y Las Palmas todos con 23 arcos, resultan ser los
nodos dominantes, seguidos por Milaga 19, Lanzarote 17, Fuerteventura y Gerona 16 y
Almeria 15, todos ellos con el denominador comin de ser enclaves turisticos.

Figura 1
Andlisis Primario de Ligazones. Trafico Doméstico Regular
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AEROPUERTOS: 8.- Gerona
9. Granada

26—~ Sevilla

17.~ Menorca
18.~ Palma de Mallorca 27.~ Tenerife Norte

{.~ Alicante
~ Almeria

— Asturias
4~ Barcelona
5.~ Bilbuo
6.— La Coruiia
7. Fuerteventura

o
3.

76

10.-- Hierro
11— Ibiza
12~ Jerez

3.~ Lanzarote
14.— Madrid
15.- Milaga
16.~ Melilla

19.~ La Palma
20.~ Las Palmas
21~ Pamplona
22.~ San Javier
23.— San Sebastidn
24.— Santander
25.- Santiago

28.—~ Tenerife Sur
29—~ Valencia
30.— Valladolid
31.- Vigo

32.- Vitoria

33~ Zaragoza



Figura 2
Andlisis Multiple de Ligazones. Tréfico Doméstico Regular
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AEROPUERTOS: 8.~ Gerona 17.— Menorca 26.— Sevilla
9.— Granada 18.—- Palma de Mallorca 27.— Tenerife Norte
1.— Alicante 10.~ Hierro 19.— La Palma 28.— Tenerife Sur
2.~ Almeria 11.- Ibiza 20.- Las Palmas 29.- Valencia
3.~ Asturias 12— Jerez 21.- Pamplona 30.~ Valladolid
4.— Barcelona 13.— Lanzarote 22.— San Javier 31.- Vigo
5.— Bilbao 14.— Madrid 23.— San Sebastidn 32.- Vitoria
6.— La Corufia 15~ Milaga 24.— Santander 33.- Zaragoza
7.~ Fuerteventura 16—~ Melilla 25.— Santiago

PALMA DE MALLORCA Y LA RED DE AEROPUERTOS. ANALISIS DE LA INTENSIDAD DE
FLUJOS

Trafico doméstico
Para lared REGULAR, (FIG. 1, TABLA III), el Analisis Primario de Ligazones pone de
manifiesto la existencia de un s6lo agrupamiento, con total dependencia del nodo dominante

Madrid. Los flujos movidos por este acropuerto estdn en torno al 25% del total del sistema,
es decir, 3.657.000 pasajeros recibidos y 3.645.000 emitidos. Este casi absoluto paralelismo

77



es una constante en el sistema aéreo que no suele presentar pérdidas o desviaciones. El flujo
mayor emitido de este nodo, al igual que el mayor atraido, se corresponde con el nodo
Barcelona, lo que traduce las potentes relaciones entre las dos grandes capitales del estado.

Cabe sefialar la existencia de pequefios subgrafos que se corresponde a dreas de influen-
cia de ciertas capitales, es el caso Barcelona que domina sobre Palma de Mallorca y
Menorca, Palma de Mallorca, que lo hace sobre Ibiza, y Tenerife Norte y las Palmas hacen
lo propio sobre las Canarias menores.

El Andlisis Multiple de Ligazones, (FIG. 2, TABLA III) ilumina algo més las relaciones
significativas, resaltando la importancia del nodo Barcelona, segundo aeropuerto nacional
en trafico regular, a quien se dirige los flujos mayores emitidos por nueve nodos, el mayor
de ellos emitido por Madrid. Se hace patente, ademds, la complejidad de las relaciones

Figura 3
Andlisis Primario de Ligazones. Trafico Doméstico no Regular

AEROPUERTO: 9.— Cuatro Vientos 19.— Menorca 29.~ Santander
10.- Fuerteventura 20.— Palma de Mallorca 30.— Santiago
1.~ Alicante 11.- Gerona 21.—- La Palma 31.— Sevilla
2.— Almeria 12— Granada 22.— Las Palmas 32.~ Tenerife Norte
3.- Asturias 13.- Hierro 23,— Pamplona 33.~ Tenerife Sur
4.— Badajoz 14.~ Ibiza 24— Reus 34— Valencia
5.- Barcelona 15.- Jerez 25.~ Sabadell 35.— Valladolid
6.— Bilbao 16.— Lanzarote 26.— Salamanca 36~ Vigo
7.~ Cérdoba 17.— Madrid 27.~ San Javier 37.~ Vitoria
8.— La Corufia 18.— Milaga 28.~ San Sebastidn 38.— Zaragoza
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internas entre las islas. Palma de Mallorca aparece como centro de nuevos flujos, el de
Menorca, que amplia la influencia regional de la capital Balear y los de Valencia y Vitoria.

En la red NO REGULAR se manifiestan patrones bien distintos. Asi, en el Anilisis
Primario de Ligazones (FIG. 3) se destaca como dominante Palma de Mallorca tnico centro
no nodal, gestionando en torno al 24%, de los flujos, unos 440.000 pasajeros recibidos y
438.000 emitidos. Canarias junto a Sevilla, Cérdoba, Badajoz y Reus forman un subsistema,
con centro dominante en Tenerife Sur, aeropuerto en el que se mueven en torno al 16%
de los flujos, 290.000 pasajeros recibidos, 278.000 pasajeros emitidos y cuyo flujo
mayor le conecta con el sistema principal a través de Barcelona. Otros subcentros del
sistema son: Sevilla que ejerce centralidad respecto de Cérboda y Badajoz, Barcelona
sobre Gerona y Sabadell, Pamplona sobre San Sebastidn, Vigo sobre Pamplona, Cuatro
Vientos y Madrid-Barajas sobre Jerez y Murcia.

Figura 4
Anélisis Multiple de Ligazones. Trafico Doméstico no Regular
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AEROPUERTOS: 9.— Cuatro Vientos 19.— Menorca 29.- Santander
10.— Fuerteventura 20.~ Palma de Mallorca 30.- Santiago

1.— Alicante 11.— Gerona 21.- La Palma 31.- Sevilla
2.— Almeria 12.— Granada 22 .- Las Palmas 32.- Tenerife Norte
3.~ Asturias 13.— Hierro 23.— Pamplona 33.- Tenerife Sur
4.—- Badajoz 14.— Ibiza 24— Reus 34.~ Valencia
5.- Barcelona 15.— Jerez 25~ Sabadell 35.~ Valladolid
6.~ Bilbao 16.— Lanzarote 26.~ Salamanca 36.- Vigo
7.~ Cérdoba 17.— Madrid 27.~ San Javier 37.- Vitoria
8.- La Coruiia 18.— Mdlaga 28.— San Sebastidn 38.— Zaragoza
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El Anilisis Miiltiple descubre significativas conexiones a través de nuevos flujos atrai-
dos que refuerzan el papel dominante de Palma de Mallorca, y el peso especifico de Tenerife
y Las Palmas, segundo y tercer destino en el trifico no regular. Hay que destacar, sin
embargo, que mientras Palma de Mallorca emite un sélo flujo significativo, hacia Madrid,
Tenerife y Las Palmas manifiestan mayor dispersién en los flujos emitidos que refuerzan no
s6lo su conexién con la peninsula, si no las relaciones intrarregionales.

Debemos subrayar, asimismo, que en la red del trifico doméstico no regular, como ya se
han sefialado, se contabilizan todos los vuelos no regulares incluidos los efectuados por
aerotaxis, de capacidad obviamente muy reducida. Dado que por sus caracteristicas las
técnicas de andlisis de flujos utilizadas, al no considerarlos segtin sus valores absolutos en el
conjunto, si no segiin el peso que ejercen en su nodo emisor, enmascaran al valor de algunas

Figura 5
Andlisis Primario de Ligazones. Trafico Internacional Regular
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3.~ Amsterdam
5.- Barcelona
11,- Bruselas
24— Francfort
25.- Ginebra
31.- Lisboa
33.— Londres
37.- Madrid
38.— Milaga
42.— Milan
49 — Paris

50.- Palma de Mallorca
54.- Roma
66.— Zurich
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Cuadro IV
Estructura de los flujos atraidos. Trafico internacional

FLUJOS ATRAIDOS
ROPUERTOS INTERNACIONAL %ATRAIDOS SOBRE EROPUERTOS INTERNACIONAL  |%ATRAIDOS SOBRE
ri REGULAR TOTAL EMITIDOS Ir NO REGULAR TOTAL EMITIDOS

DRID 1866004 21.82 [PALMA M. 342002 14.85
RCELONA 1176040 13.58 [LONDRES 2192080 814
LONDRES 8706863 1.7 ERIFE 8. 1854720 889
PARIS 583585 6.71 [LAS PALMAS 1660177 8.31
FRANCFORT 3001908 4.49 [MALAGA 1489920 583
BAALAGA 371808 4.28 |MANCHESTER 1451528 539
MILAN 286238 3.29 {DUSSELDORF 1267856 478
ROMA 277577 3.19 JRLICANTE 262545 as7
PALMA M. 258204 294 [HBIZA 258851 ass
KMSTERDAM 239284 275 [EANZARCTE 6833318 235
ZURICH 223804 257 [JAMSTERDAM 565614 201
BRUSELAS 210184 2.41 [IMENORCA 517426 182
IGINEBRA 1868732 228 'EOPENHAGUE 437433 1.62
LISBOA 1681549 1,85 HBIRMINGHAM 401227 148
FRANCFORT 300889 1.48
HELSINKI 384828 142
ESTOCOLMO 367729 132
EUTTON 350585 131
IGLASGOW 42730 127
RUSELAS 335133 124
UNICH 334762 1,24
MBURGO 331862 1.23
ERONA 3126837 116
ERTEVENTURA 292489 1.08
MIDLANDS 278830 1.02
0SL0 258081 .88
ALMERLA 225817 683
TUTTGART 225704 a8
RICH 225862 083
IMEWCASTLE 23788 0.83
HANNOVER 198469 073
IDUBLIN 168242 o8l
BRISTOL 1498058 85
ICARDIFF 149573 o558
LIN 148473 035
E:’EMIUHGO 147834 0.54
[TOTAL 7243804 83.31 {[TOTAL 24234000 B9.79

NOTA: Sélo se han considerado los aeropuertos con trifico por encima de la media estadistica de Ia lista.

relaciones. Asi se explica que Cérdoba y Cuatro Vientos, los casos més llamativos en
nuestro estudio, con un servicio basicamente dedicado al aerotaxi, aparezcan, aparentemen-
te, como aeropuertos dotados de cierto dinamismo, estando, sin embargo, sus voldmenes
globales por debajo de 0°1% de todo el trifico estatal de esta tipologfa.
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Figura 6
Anélisis Multiple de Ligazones.
Tréfico Internacional Regular

/

AEROPUERTOS:

3— Amsterdam
5.— Barcelona
11.- Bruselas
24— Francfort
25.~ Ginebra
31.~ Lisboa
33.—~ Londres
37~ Madrid
38.~ Milaga
42 ~ Milédn

49 ~ Paris

50.~ Palma de Mallorca
54— Roma
66.— Zurich

Trafico internacional

Aplicado el analisis primario (FIG. 5, TABLA 1V) a la clase REGULAR aparecen dos
subgrafos, el mayor de ellos dominado por Madrid con el 26 % del total de flujos gestiona-
dos, en torno a 1.890.000 pasajeros atraidos y 1.950.000 emitidos. Aparece un subcentro en
Londres que mueve el 1373% del total del trafico, con 970.000 pasajeros recibidos y 964.000
emitidos. El segundo agrupamiento se organiza con dominio de Barcelona sobre Ginebra,
aeropuerto este que retine el 16"2% de los flujos, 1.180.000 pasajeros recibidos y 1.230.000
emitidos en esta clase. El Andlisis Miltiple (FIG. 6, TABLA IV) refuerza el papel de
Barcelona, aqui dominante sobre nuevos aeropuertos y se afiaden como subcentros Paris y
Francfort.

Para la clase NO REGULAR el andlisis simple (FIG. 7) configura tres sistemas, Palma
de Mallorca, que gestiona, el 16"7% del trafico global, con 4.943.000 pasajeros recibidos y
4.940.000 emitidos, es el nodo dominante del sistema mayor. En el aparece como subcentro
Londres con el control sobre el 9% del trafico de esta clase, 2.190.000 pasajeros recibidos y
2.170.000 emitidos. El segundo sistema en volumen, estd dominado por Las Palmas, con el
7°65% del movimiento, 1.700.000 pasajeros recibidos y emitidos y el tercero que relaciona
Dusseldorf con Fuerteventura, con un 5% del trafico 1.280.000 pasajeros recibidos y 1.281.000
pasajeros emitidos y dominio de Las Palmas. El andlisis miltiple (FIG. 8) muestra las
conexiones existentes entre los tres subgrafos descritos, poniendo de relieve un vinico grafo
coherente, cuyo nodo dominante es, otra vez, Palma de Mallorca. Se mantienen como
subcentros Parfs y Francfort y se afiaden: Tenerife Sur, Mélaga, Alicante, Manchester.
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Figura 7
Andlisis Primario de Ligazones. Tréfico internacional no Regular
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AEROPUERTOS: 47— Diisseldorf 67.— Hamburgo 97.- Menorca
7.~ Alicante 48.~ East Midlands 68.— Hannover 101.— Munich
8.— Almeria 52.— Estocolmo 69.~ Helsinki 105.—~ Newcastle
20.~ Berlin 56.— Francfort 70.~ Ibiza 130.- Oslo
25.~ Birmingham 57.~ Fuerteventura 75.— Lanzarote 135.— Palma de Mallorca
32.- Bristol 58.— Cardiff 83.— Londres 136.— Las Palmas
33.- Bruselas 60— Gerona 86.— Lutton 165~ Sttutgart
41.- Copenhague 63.— Glasgow 91.~ Milaga 169.— Tenerife Sur
46.~ Dublin 64.— Gotemburgo 93.~ Manchester 184.— Zurich
CONCLUSIONES

La primera evidencia es que Palma de Mallorca se encuentra entre los aeropuertos mas
importantes de nuestra red: Madrid, Barcelona, Las Palmas y Tenerife Sur. Los cinco,
grandes gestores de trifico, movieron en el afio 1989 el 65% del total del trifico aéreo
estatal, unos 45 millones de pasajeros. No podemos pasar por alto el fuerte cardcter que cada
uno de ellos presenta, es decir la importancia como nodos polifuncionales del de Madrid y
Barcelona, en perfecta coherencia con el cardcter bicéfalo del sistema urbano espafiol, y la
doble condicién turistica e insular de los otros tres: Palma de Mallorca, Las Palmas y
Tenerife Sur. Ello nos remite a 1a hipétesis inicial de la existencia de distintas estructuras en
funcién de comportamientos diferenciados que marcarfan una jerarquia para las funciones
de tipo administrativo, politico y econémico a nivel estatal, y otra en el 4mbito recreacional
relacionada con el turismo. Trataremos de argumentar lo expuesto a partir de los resultados
obtenidos en las medidas aplicadas.
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Figura 8
Andlisis Mttiple de Ligazones. Tréfico internacional no regular
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AEROPUERTOS: 46.- Dublin 67~ Hamburgo 101.~ Munich
47— Diisseldorf 68.— Hannover 105.— Newcastle
7.— Alicante 48.— East Midlands 69 .— Helsinki 130~ Oslo
8.~ Almeria 52~ Estocolmo 70.— Ibiza 135.~ Palma de Mallorca
9.~ Amsterdam 56.~ Francfort 75.~ Lanzarote 136~ Las Palmas
20.- Berlin 57.- Fuerteventura 83.— Londres 165~ Sttutgart
25.~ Birmingham 58.— Cardiff 86.— Lutton 169.— Tenerife Sur
32.~ Bristol 60.— Gerona 91.~ Mdlaga 184.— Zurich
33.— Bruselas 63.— Glasgow 93 .~ Manchester
41.- Copenhague 64.— Gotemburgo 97— Menorca

Las medidas de conectividad y accesibilidad se han mostrado altamente relacionadas con
las jerarquias espaciales funcionales de tipo politico-administrativas, financieras y poblacio-
la dnica distorsién de las capitales insulares, que creemos se explica por su
condicién fragmentada. Asi pues, podemos concluir que la estrategia territorial seguida en la
conectividad individual, en el 4&mbito estatal, obedece a la necesidad de articulacién de todo
el estado para altos niveles jerdrquicos. La funcién aqui del aeropuerto de Palma de Mallor-
ca seria, pues, la de articular las islas menores entre s{ y con la capital insular y mejorar su
deficiente conectividad con la peninsula, es decir, ejercer como un aeropuerto Regional, en

nales, con

plena coherencia con el nivel de capital regional de la ciudad en donde se ubica.

Mientras, para la organizacién a escala europea encontramos un claro contraste entre
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Figura 9
Evolucion Anual del Tréfico aéreo. Madrid y Paima de Mallorca
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Fuente: Anuario estadistico del Tréfico Aéreo M.O.P.T. 1989.

clases, con dominio, otra vez de Madrid y Barcelona para la clase REGULAR, y de Tenerife
Sur, Palma de Mallorca y Las Palmas para la NO REGULAR, aspecto este que no es mds
que la traduccién del control del tréfico internacional NO REGULAR sobre los desplaza-
mientos turisticos, en tanto que el REGULAR llevarfa implicito otro tipo de componentes o
motivaciones, ademds de aquel.

Lo manifestado anteriormente queda mejor ilustrado con las medidas de flujos. Para la
clase REGULAR se mantienen el dominio de los grandes centros Madrid y Barcelona, tanto
en el componente DOMESTICO como en el INTERNACIONAL, pero para la clase NO
REGULAR son los centros turisticos los que ejercen mayor poder de atraccién. Palma de
Mallorca se configura como gran centro dominante para las funciones turisticas seguido de
Las Palmas y Tenerife, que hacen lo propio a menor escala.

Habrd que concluir, pues, que nos encontramos ante otra organizacién funcional y
territorialmente mds restrictiva. Creemos que esta diferenciacién adquiere mayor sentido
comparando las cifras globales de trifico por clases, 56°8% REGULAR, frente al 43°6% NO
REGULAR, no tan dispares como para no poder establecer cierto paralelismo en importan-
cia, lo que nos permite poner pricticamente en pie de igualdad a las dos cabezas de los
sisternas o estructuras detectados: Madrid y Palma de Mallorca. Estas, junto con Barcelona,
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Figura 10
Evolucion del Tréfico por clases y componentes (1969-1989)
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Fuente: Anuario estadistico del Tréfico Aéreo M.O.P.T. 1989.

que posee el tercer aeropuerto en volumen total de tréfico, son las capitales de las Comuni-
dades Auténomas que superan o estdn en torno a la media del PIB en la Unién Europea y se
encuentran en la cabecera en cuanto a Renta per Cépita de las Comunidades Auténomas, lo
que parece apuntar como cierta la relacién entre las jerarqufas econémicas y las aeroportua-
rias, aspecto este que seria preciso abordar mds profundamente para llegar a conclusiones
mads depuradas.

Nos interesa mucho incidir en otro aspecto, que la metodologfa utilizada nos ha permiti-
do dilucidar, la consideracién de EMISOR de aquel aeropuerto o vértice que no ejerce
dominio en la estructura y aporta sus flujos al RECEPTOR, que seria el dominante estructu-
ralmente. Asi destacamos dos grandes RECEPTORES: Madrid y Barcelona, que lo serfan
respecto de los aeropuertos del sistema nacional y Palma de Mallorca, Madrid, Barcelona,
Las Palmas y Tenerife Sur lo son respecto del sistema europeo, cuyos mds importantes y
mayores aeropuertos, Londres, Paris y Francfort, serfan y sélo para nuestro pafs, los EMI-
SORES. Queremos resaltar esta diferenciacién porque los Aeropuertos RECEPTORES
manifiestan una fuerte dependencia respecto de las funciones o servicios ofrecidos en el
territorio sobre el que se asientan, y esta condicién es especialmente determinante en los
Aeropuertos con dominio de la clase CHARTER, como el de Palma de Mallorca.

Este tipo de aeropuertos se ven influidos por la oferta turistica hotelera y complementa-
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ria, de extrema sensibilidad a los procesos criticos de las economias internacionales y a las
estrategias comerciales de los grandes tours—operators. Las perturbaciones que esto ocasiona
en el sector turistico, consecuentemente se plasma en los ritmos aeroportuarios, mucho mas
desequilibrados que los que presentan los aeropuertos de trafico REGULAR, como seria el
caso de Madrid y Barcelona, (FIGS. 9 y 10) con una demanda mds diversificada y estable a
lo largo del tiempo en la ejerce un importante peso la propia poblacién de ambas urbes,
cuyos niveles de movilidad son, ademds, extraordinariamente elevados.

Finalmente debemos hacer una conclusién que creemos obligada. Las muchas mutacio-
nes que las técnicas utilizadas han sufrido en el desarrollo de este trabajo, derivadas del
problema de la falta de datos en el trdfico internacional, problema este especialmente grave,
toda vez que es en aquel en donde el aeropuerto de Palma de Mallorca alcanza su mayor
dimensién, nos obligan a considerar este trabajo como un ensayo metodolégico y no como
un anélisis acabado, de tal manera que, pese a que los resultados aportan algunas considera-
ciones vélidas para nuestros objetivos, deberdn ser revalidadas con una aplicacién completa
a escala europea, que aporte nuevos elementos de juicio.
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