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1. INTRODUCCIÓN

El sistema de distribuciónde tráfico aéreo~<hub& spoke»,traducidoal
castellanocomo de aportey dispersión,por suanalogíaconlos radiosy centro
de unarueda,suponeunade lasprácticasoperativasde mayortrascendenciaen

los diferentesmodelosde gestiónde redesaéreascomerciales.
Consiste.deacuerdoconsudefinicióninicial, enla centralizacióndel tráfico

aéreo—depasajey carga—endeterminadoscentrosde tráfico o «hubs»,desde

los cualesse encaminanlos principalesflujos hacia otros centrosde análogas
características:los«trunksairportss>dc la terminologíaaeronáuticaanglosajona.

Por lo tanto, y a diferencia de aquellasredes tipificadas por una fuerte
centralizacióna partir de uno o dos centrosrectores,el sistemade aporte y
dispersiónpresuponela necesidadde contarcon varios centrostroncalesde

tráfico, contandocon losmismosen laconstrucciónde la arquitecturainternade
la red. Hechoesteque vienedadopor las propiasdemandasy capacidadesde
generaciónde tráfico de aeropuertosvinculados a grandes urbes,o bien, a
aeropuertoscuya intensidadde uso viene determinadapor otras razonesno
menosdestacadascomo su privilegiada localizaciónespacial,estrategiasco-
mercialeso causasgeoestratégicas.

Los efectosderivadosdel empleodedicho sistemapresentanen sumauna

seriedeventajasparalosoperadoresaéreos,y al mismotiempo,unconjuntode
efectosinducidossobrelosaeropuertosy redesdelíneas,quese analizaránmás
adelante.
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En todo caso,estaprácticatiene unadestacadarelevanciaen la industria
aéreadadasu notabledifusión,intensidaddeusoy repercusionesen lasredesde
líneasaéreasa escalamundial,comoparaconsiderarlaunode lospuntosclaves

enla evolucióndelosdistintosmodelosrecientesdegestióndeaerolíneas,tanto
internacionalescomodomésticas.

Las nuevaspolíticas sectorialesa nivel general y el horizonte de la
desregulacióneuropeaen el campode los transportes,hacen especialmente

atractivoel análisisy posiblesresultadosde la aplicacióndel sistema«hub &
spole»,tantoenpaísesenlosqueya sehaextendidosuempleo(EstadosUnidos,
Canadá,etc.),como en los quede algunamaneraseencuentraimplícito dentro
de la dinámicade la redaéreanacionalde conjunto.

2. BAsEs DEL SISTEMA

A diferenciade otrasmodalidadesde transporte,en lasqueel tráfico viene

dadopor lademandaefectivadesusserviciosdesdeun puntoconcretoa otro de
la red,laposibilidadentransporteaéreodesumarvariossegmentosdeocupación
en ciertos tramos, debido a la coalescenciade flujos de tráfico desdepuntos
distintos pasandopor otros intermedios Q<Through pass»), ha motivado la

aplicacióndediversossistemasoperativosenlaaviacióncomercial,conel fin de
optimizarloscostesdelasoperacionesaeronáuticas,y mejorarlos «loadfactor»
o indicesdeocupacióndecadatramode lasrutasexplotadas,ratio últinia estade

especialtrascendenciaenel transporteaéreo,al serconsideradacomounodelos
indicadoresmáselocuentesen los estudiossobrecaptaciónde demanda.

Hechoscomo la crisis económica,el incrementodel preciode los combus-
tibles y las oscilacionesen la demanda,han propiciado que las principales
compañíasaéreassobretodo las norteamericanashayanoptadopor implantar

modelosoperativosdel tipo hub & spokc,así como otros tantosderivadosdel
mísmo,queinclusohantrascendidodelpropiosectoraéreohaciaotrasactividades

delossectoresdedistribucióndecorreo,envíosurgentesy productosperecederos.
El arranqueconceptualdel sistemaes muy simple, reposandoen dos

premisasdepartida:centralizareltráficoenun «hub»o centroimportantey desde
el mismo distribuir dicho tráfico en diferentesflujos a otros tantos«hubs»
secundarios.Cabeadvertirquelaconsideraciónde~<headhub»ocentronodalde

un sistemade aportey dispersión,provieneno sólo de laentidadoperativao la
dimensióndelas infraestructurasdeun acropuerlodeterminado,sinoinclusoen
mayormedidadelosinteresesdel operadoraéreoy desuimplantaciónenun aren
concreta.Comoejemplobastedecirquevariosdelos gigantesnorteamericanos
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(AmericanAirlincs, UnitedAirlines, Deltao Norhwest),no sólo utilizan un
únicohubnodalsmb queoperanal unísonodecincoa ochocentrosde aportey
dispersión,concentrandoen cada uno de ellos partede su volumen total de
tráfico.

Se entiendeen realidadqueuno de los requisitosde carácteradicionalque
debecumplir unacompañíaaérea,paraconfigurarun verdaderohub a efectos

operativos,eselcontrol delamayoríadc lasopcionesdeconexióndel aeropuerto.
Los resultadossonvariablesyendodesdelos aeropuertosen losqueunaúnica
compañíacontrolatodaladistribucióndetráfico,hechomuycomúnenlospaíses
en los que por un fuerte proteccionismoestatal se asignanlas licencias de

operaciónpreferentementea la compañíade banderao asusfiliales, hastalos
aeropuertosde mayorentidadde paísescondesregulaciónaéreao granmargen
de libertad de operación,en los que se solapael carácterde hub paravarías

compañías,tal seríael casodel aeropuertodeDalJas-FortWorth conAmerican,
Delta o EasternAirlines.

El análisisdelosgrandesoperadoresaéreosnorteamericanos,lo queequivale

a decir los de mayor tráfico en conjunto a nivel mundial si se exceptúaa la
compañíarusaAeroílot, posiblementela que cuentacon el más alto nivel de
pasajerostransportadosen 1990 con una cifra superior a los 137 millones,
demuestraque en susesquemasoperativosempleantan sólo unoscuantos
aeropuertosa mododehub y aunotansólocomocabeceradetráfico (González,
1983). American Airlines ha designadoa Dallas como su centroprincipal de

operacionesde entrelos 8 hubsqueutiliza, Unilcd Airlines a Chicagodeentre
6, DeltaAirlines aAtlanta deentre7. y lacompañíaNortwesta Minneapolis-St.
Paulde entrelos 5 queempleahabitualmente.

Sin embargoenalgunosdeellossedaunarelativacompetenciaconcurrencial

entrevariosoperadores,si noencuantoa la oferta tarifariao denivel deservicio
ofrecidoa bordo,síen lo referenteal númerodepasajeroquecaptadospor una
compañíaabordan,desembarcano transitanpor el mismo hub.Así, en ciertos
casosla concurrenciaalcanzavaloressimilares,por el aeropuertode Dallas,

American y Delta hacenpasaral 30 % de su pasaje,sin embargoen otros el
control de un hub es mucho mayor y sumamentesignificativo: Northwest

transportaal 80% delospasajerosdeMinneapolis-St.Pauly el 70%en Detroit,
Americanel79%enRaleigh-Durhamy Deltael 84%enSaltLakeCity, teniendo
en cuentapara ello el tráfico de 199<).

El procesodeestablecimientodc un hubpor unadeterminadacompañíaaún

reposandoen losprincipiosanteriores,no siempreestáinfluido por la fortaleza
de la demandalocal de una ciudad concreta(Kanafani, 1983). Un caso
paradigmáticose encuentraen Chicago,como segundaaglomeraciónde los
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EstadosUnidos,enlaqueelaeropuertoOHarecomotal hubgeneratan sóloun
47 % del tráfico que registra,resultandoel 53 % de distintasconexioneshacia
otros puntos. Estasituación deviene directamentede que las dos mayores
compañíasquelo emplean,Americany United, tienensusbasesoperativasen
otros aeropuertos,tal como se ha expuestocon anterioridad,apareciendoel
mismoefectosobreotrostantosaeropuertosen losqueserepiteel mismohecho,
comoen Atlanta conun 66 % de pasajerosen conexion.

Porel contrario,diversosaeropuertosrefuerzanademássucategoríafuncional
comoresultadodequealgunacompañíaconcentraen ellos unabuenapartede
suspasajerosindirectos,yaqueenel casocontrariodifícilmentelaentidaddesu
área de influenciageneraríatal volumen, siendoéste el casode hubscomo
Charlotte,en el queUSAir lleva el93 % desuspasajerosparaluegoprocedera
sudistribución.

De estemodose puedeapreciarquela ya tradicionalrelacióncausa-efecto
entre la demandageneradaen su hinterland y el volumen de tráfico de un
aeropuerto,defendidapor muchosautoresen el campode la geografíade los

transportes,no dejade serun asertode relativavalidezgeneral,ya quecomo
puedeapreciarsedependiendodel modelode organizacióny explotaciónde una
redaérea,tal consideraciónno dejadesermásqueel resultadodeunaobservación
muchasvecesempíricasobrealgunosaeropuertos,perosinmásbasessólidasque

así lo indiquen y demuestren(Boquet, 1984). En cualquiercasoel transporte
aéreopresentaéstay otrasmuchasparticularidadesrespectoal restode lasotras
formasdetransporte,y si elcasoenestudioseveafectadoporsistemasdeaporte
y dispersión,tan sóloalgunosenlacescomolos«air shuttles»o puentesaéreos,
los vuelosdirectosde altadensidady algunasretículasde tercernivel, pueden
quedarexentosde estetipo de influencias.

La siguientebasefuncionaldel sistemaradicaen la eleccióny tipo de flota
a emplear,de acuerdocon las necesidadesque marca el sistema. Según la

definición dadapor el Departmentof Transportationde los EstadosUnidos
acercadel concepto~<hubbing»,es decir,un sistemaoperativoporel cual llegan
aun puntocomúnunaseriedevuelosy dedichopuntosalenotrostantosdurante
un cortoperíodode tiempo,en todo casosuficienteparaquecualquierpasajero
puedaconectarconcl siguientevuelodel mismosegmentohorario, la dimensión
de la flota adquiereun papel fundamentalposibilitandoo impidiendoel fun-
cionamientode los esquemasde aportey dispersion.

Como efectosecundariode la concentraciónde lasfrecuenciasdevuelo en
algunossegmentoshorarios,eltamañomediodc lasaeronavessehadeincrementar
forzosamente,pasándoseen muchoscasosde los avionestradicionalesa los
denominados«wide body»o dc fuselajeanchocon mayorcapacidad,al mismo
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tiempoquesetransformanmuchosavionesaversionesde altadensidad,cuando
no existela posibilidadinmediatade reconvertirla flota a medio plazo.

De estaforma y con la posibilidadde emplearavionesde mayor tamañoy
capacidad,seconsiguenvariaseconomíasde escalaquefavorecensobremanera
alascompañíasaéreas,puestoquealconseguirseunosmenorescostesunitarios
de explotacióny financierosse agiliza en paraleloel trabajode las plantillas,
reduciéndosetambiénlarelaciónderecursospropios-ajenosal homogeneizarse
el númerodemodelosen la flota y sermássencillala reparacióno sustituciónde

aeronavesenvejecidas(Hofton, 1983).
Otradelasbasesserefiere a laabsolutanecesidaddecontarconunesquema

de trabajo,quepermitadisponerde losrecursostécnicosy humanossuficientes
para desarrollartodas las funciones que requieren las operacionesaéreas,
máximesien un cortointervalode tiemposerecibeunaoleadadevuelosy éstos
han de ser preparadospara la siguienteetapa.La concentraciónde mediosy
recursostécnicosen el centroprincipal y unaadecuadadotaciónen los secun-

darios,sueleser la tónicamás frecuente,junto a una cuidadadistribuciónde
horariosdevueloescalonadosenel tiempoparapermitirla secuenciaderotación
de las aeronaves.

3. Mouhi[os DE APORTE Y DISPERSION

Puededecirsequehastala fechasehandesarrolladovariosmodelosdeaporte
ydispersión,y todaunagamadesistemasderivadosdel mismo.Tressonlosmás
extendidos:aportey dispersiónde tráfico simpleen un punto, doble aportey
dispersiónentredospuntoscon fuertes ligazonesentresi y hub andspokepuro

por el sistemade oleadas.
El primero de los modelos,de aportey dispersiónsimple, se encuentra

presentedc forma directa o solapadaen la inmensamayoríade las redes de

aerolíneas,setrataconello dealimentarconvariossubflujosde tráfico operados
conaeronavesdecapacidadmedio-pequeñaenvuelosdecortoy mediorecorrido,
a un siguiente vuelo con oferta de gran capacidad,normalmentede largo
recorrido,comopor ejemplolosvuelostransoceánicoso intercontinentales(fig. 1).
Si bien en los añossesentase generalizaronestasoperacionescon avionesde
entre100 y ¡50 pasajeros,la posteriorevoluciónaeronáuticaha ofrecidoa las
compañíasaéreasemplearavionescon gran capacidadpor encimadelas 250

plazasdisponibies~C-30, L-110I, A-300), e incluso superioresa las 400
(B-747).

Cadacompañíacentralizadichosvuelosensubaseprincipal,conunagama
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de horariosque le permitanrecogerde todasu red, normalmentenacional,al
pasajecon destinotransoceánicoo intercontinental.El primerode estosvuelos

deaproximaciónal hubcentralseefectúaa primerahorade la mañana,mientras
queel de largorecorridosalepor la tarde.invirtiéndoselos horariosalavuelta,
para permitir la conexiónde regresoal punto inicial. En ocasionesy cuando
algunodelosflujos deconexiónregistraunademandamediahabitualsuficiente,

sc proyectala ampliacióndel vuelo de largo recorridohacia el puntoque la
gencra,recurriendoal «cambiodecalibre»,o sea,la utilizaciónde unaaeronave
de menorcapacidadadecuadaa Jademandadel tramo de enlacey otra de gran
capacidadparael largo recorrido. Otravariantedeestemodeloesel cambiode

calibresi elvuelodelargorecorridotienealgunaescalaintermedia,conun tramo
final debajadensidaddc ocupación,y envuelosinternacionales,si paraesetramo

último no se cuentacon la preceptivaautorización,debiendotransportarno
obstantea lospasajerosquedesdelasescalasanterioresviajanhastaesepunto.
En estoscasosigualmenteseutilizan avionescon menornúmerode plazas.

Figura 1.—Aportey dispersiónsimple.

El segundodelosmodelos,de dobleaporteo dispersión,seproducecitando
sepracticaen ambosextremosdel vuelodelargoalcance(fig. 2). Estetipo tiene

su introducciónen la décadade los setentay es profusamenteempleadocon el
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concursode grandesaeronaves,decapacidadextremao con avionesenversión
expandida,siendoun modelomuy difundidoen saltostransoceánicos,enelárea
asiáticay Australia.Puededecirsequepartedel éxitoalcanzadopor estemodelo
sedebeal empleomasivoparavuelosde lascitadascaracterísticas,de aviones

demáximacapacidad,y enparticularel modelo8-747«Jumbo».Al ofrecerun
notable incrementode la capacidaddisponible, 420 plazasen condiciones
normales,e incluso480en laversiónexpandidadegranéxito enalgunosvuelos

nipones,se precisaen todocasounaintensaconcentracióndetráfico conel fin
de obtenerun indice de ocupaciónsuficienteen el vuelode largo recorrido.En
cualquiercasobajoestemodelolos pasajerosquedanobligadosa efectuardos
vueloscortosencadasentido,conla consiguientemolestiadetenerqueefectuar
doscambiosde avión,siendode algunaforma incentivadospor las compañías
aéreasmediantetarifasalgomásreducidas.

Figura 2.—Dobleaporteydispersión.

El tercerode los modeloso norteamericanocorrespondecon el sistemade
aportey dispersiónpuro o por oleadas.Los puntos centralesrecibende los
restantespuntosde la redunaseriede vuelosen oleadas,que llegany salenen

un ordenquepermitequecadauno alimentea los restantes,y a suvez, pueda
recibirtráfico deellos(fig. 3). El problemaestribaen la eleccióndel hubcentral
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óptimoparacadaambitodela red,ya queserequiereparaelmismounaposición
equidistantededichocentrofrenteabsotrosnodosencadaámbitoosector.Para
el usuarioel capítulodelasventajasestácompuestopor unamásextensaoferta
de puntosde destinovía conexiónintermediaque seria inviable con vuelos
directos por su baja rentabilidad, mayor númerode frecuenciassemanales
disponiblesy unas tarifas másajustadas;el apartadode los inconvenientesse
conformapor unostiempos de viaje superioresa los de los vuelos directos,
motivadosporeldesviodela rutamáscortaentredospuntos,y lacomodidadde
un vuelo directosin escalas.

Figura3.—A¡,ortey dispersiónpuro.

La eleccióndeloshubscentralesesunamateriaespecialmentedelicadapara
lascompañíasaéreas,yaqueno todoslos nodosseleccionadossuelencumplir al
completocaracterísticascomo las siguientes:estarsituadoen el centrode las
rutasa explotaT,al objetodereducireldesvíoqueafectaalospasajerosconvuelo
en conexióny equilibrarel tiempo de vuelo desdesusaeropuertosde aporte;

contarcon la suficientecapacidadacroportuaria(pistas,plataformasde esta-
cionamiento,terminales>parapoderefectuarsin mayoresproblemasla opera-
ción casisimuLtáneade un buennúmerode aeronaves,y un estudiadosistemade
conexionesintraaeroportuariasparapasajeros,equipajesy carga.Scconsidera
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aconsejablea ser posibleun determinadoequilibrio respectoa la demanda
producidaenlos alrededoresdel hub, ya quela tendenciaa unatrayectoriaen
línearectahacialospuntosdedestinosuelesermásatractivaaefectoscomercia-
les y de captaciónde demanda.

4. PROBLEMÁTICA bE APlICACiÓN

No todaslasredesaéreasadmitensu implantaciónconfacilidad, puestoque

es un sistemaqueexigeunaseriede condicionesmuyprecisasde introducción
y desarrollo.Se adviertenno obstantedos variedadesen su problemáticade
aplicación,unalapropiadepaísescondesregulaciónenelsectoraéreoograndes
libertadesdc operaciónaeronáutica,y otra, la de aquellospaísesquepresentan
restriccioneso limitacionespor una fuerte regulaciónlegislativa.

En el casonorteamericano,tomandosiemprecomo referenciaobligadaa

nivel mundial, la DeregulationAct de 1978 supusola liberalizacióntotal en
cuantoa derechosde tráfico,horariosy tarifas. Lasgrandescompañíasquecon
anterioridadhabíanpuestoya en marchasus sistemasinternos de aportey
dispersión,reforzaronlosmismosmaximizandolosenlacesparadeesemodono
tenerquerealizarnuevasinversionesparaincrementarlosavionesde susflotas,
incrementandolas rotacionesdiariasy procediendoen algunoscasosa realizar
lasobligadasrevisionesrutinariasenlosmismosspokes,evitandola saturación

enlosserviciosderevisióndeJoshubscentrales(Medville, Starry,y Bernstein,
1981>.

Aunqueconunsistemaestrictodeaportey dispersióncomoelnorteamericano
sólo el 29 % del pasajepuededisfrutar de enlacesdirectos, el incremento
producidoconlos nuevosenlacesmejoróostensiblementela ofertadedestinos.

Las operacionestípicas desdelos hubsprincipalesllegan a vecesa generar
oleadasde40avionesquelleganen un periodode30 minutos,despegandoenlos
60minutossiguientesdeformapaulatina,repitiéndoseal díadichoprocedimiento
hasta 10 vecesenocasiones.Ejemploscomoel de AmericanAirlines en su hub
de Dallassonelocuentes,verificandomásde 550 despeguesdiarios hacia 130
destinos,absorbiendocl 63 % de los pasajerosembarcadosen el aeropuerto.

En Europael propiosistemadetransporteaéreopresentaalgunasdiferencias

netasrespectoal casoprecedente,porestarazónsuimplantaciónhasidolimitada
de formaefectivaa algunospocospuntoscomoViena o Zurieh, localizadosen
las lineasde flujo Este-Oeste.Unade lasprimeraslimitacionesquese advierten

es la disparidadentrelos volúmenesde tráfico barajadosen ambos casos;la
mtsmadimensiónterritorial del viejo continentehacequedesciendael porcen-
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tajedeviajesaéreosporhabitanteasicomolalongituddelasetapas,y finalmente,
pocosaeropuertoseuropeoscumplen estrictamentelas condicionesexigidas

para operar como un óptimo hub, dadaslas limitaciones de las pistas y la
congestióndel espacioaéreo.Encontrandoademásuna relativa competencia
concurrencialejercidaantetodo en lasdistanciascortas,porel ferrocarril y las
autopistas.

Por otra parte,hastael momento los numerososacuerdosinterlíneay la
imposibilidad de establecerhubsfuera del territorio nacional han frenadola
difusióndel sistema(Chevalier, 1987). El procesoeuropeode desregulación
aéreaen el contextodel mercadoúnico, puedeconllevarsustancialesmodifi-

cacionesdel actual panorama.De hechoya sc han producido los primeros
intentosdeconfiguraralgunodelosfuturoshubsenEuropa,comoel deBruselas,
llevado a caboal alimón por British Airways y Sabena,o el de Amsterdam,en
colaboraciónconRoyalDutchsAirlines(KLM); almismotiempoquediferentes

compañíasensayanyacesioneso permutasde flujos detráfico propios,tratando
dereforzarsupreseuctaenalgunosmercadosenlosquesucuotapresencialy de
control son elevadas,como recursopara evitar los efectos de su situación
periféricadentrodel conjuntoeuropeo,tal esel casode lascompañíasAlitalia e
Iberia.

5. Ai’o~r Y DISPERSIÓNEN El. TRANSPORTE AÉREO ESPAÑOl.

Para las compañíasde paísesperiféricoses especialmentedifícil operar

sistemasde aportey dispersiónen términosestrictos,puesa la problemática

generalde implantaciónantesdescrita,scsumad hechodetenerunalocalización
distal respectoa muchosdelos másintensosflujos de tráfico aéreoeuropeos.
Ofrecenmejoresperspectivassin embargolos desarrollosde operacionesde
aportey dispersiónconvuelostrasatlánticos,o bienel dobleaportey dispersión,

encolaboracióncon otrascompañíasaéreasmáscentradasdentrodel territorio
dc la CEE.

De habitualpuedesercatalogadala operacióndeaportey dispersiónsimple

desdeMadrid a NuevaYork, desdeal menosmediadoslos añossetentahastala
actualidad.Dicha operaciónpermiteunaseriede conexionesnacionalesdesde
Alicante, Almería, Asturias,Barcelona,Bilbao, Granada,GranCanaria,Palma,
Santander,Santiago,Sevilla, Tenerife, Valencia, Vigo, Vitoria y Zaragoza,
ademásdc otras conexionesdesdeaeropuertoseuropeos,con un horario de
dcspegueal mediodíay regresoa primerahorade lamañana,posibilitandoa su
vez la conexióna lospuntosantesmencionados,y cl salto a Barcelonacon el
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mtsmo vuelo pero con cambio de calibre a un avión de menor capacidad,
independientedel PuenteAéreoMadrid-Barcelona-Madrid.

La puestaen marchade sistemasde incentivoencaminadosa producirla
captaciónde usuariospotenciales,es una de las estrategiasde más reciente
implantación,ofertándoseprecisamenteun amplio númerode vueloscon una
importantevariedadde enlacesy conexionescomo principal atractivo. La

entradadel GrupoIberiaenelaccionariadodevariascompañíaslatinoamericanas
comoAerolíneasArgentinas,VenezolanadeAviación (Viasa),Dominicanade
Aviación y la peruanaLineas Aéreasdel Cobre(Ladeco), va a permitir la
expansiónen esteáreade la compañíaespañola,quepor otro ladoy desdehace

tiempo explota junto a AerolíneasArgentinasun modelo de doble aportey
dispersiónentreMadrid y BuenosAires con avionesB-747 de 420 plazasde

capacidad,con un sistemade alimentaciónen ambosextremosde la líneaque
cuentacon un grupode vuelosdomésticosde radiomedio.

Denotableinnovaciónpuedecalificarselapolíticadel GrupoIberiaenloque
respectaa la creaciónde un hub de Jacompañíaen SantoDomingo,paradesde
allí encaminarflujos menoresde tráfico a puntosanteriormenteenlazadospor
vuelosde suredlatinoamericana,comoLa Habana,Guatemala,Managua,San

José,Panamá,Bogotá,Quito, Lima y SanJuan.En el hubdeSantoDomingose
recibirá el tráfico embarcadoen Madrid en aeronavesDC-I0 de capacidad
media-alta(250 plazas),distribuyéndoseluego desdeallí hacia los destinos

indicadosen aparatosdel segmentode 100 plazas,como los veteranosDC-9
empleadosantesen losvuelos domésticosespañoles.

Las presentesprevisionesde futuro señalanla posibilidad de configurar
nuevoshubsen Miami, Chicagoy Los Angeles,dentrodc la política del Grupo
Iberia referida a afianzar su presenciaen los mercadossudamericanosy a
intensificarsuofertadevueloscon losEstadosUnidos,y desdeallicondiferentes
puntosde centroy Sudamérica.

6. CoNCLusióN

La rápidaevolucióndel transporteaéreoenlosúltimos tiempos,hapuestode
manifiesto la importanciade los sistemasoperativosque se empleanen este
sectordel transporte.En este sentido, la práctica del sistema de aporte y
dispersiónsuponeun factorde avanceen lagestióndelasredesdelíneasaéreas,
hastaelpuntodepermitir un ágil tratamientodeintensosflujosdetráfico apartir

de la organizaciónde un esquemade hubso grandescentrosde tráfico relacio-
nadoscon unaretículadeaeropuertosdemenorentidad,encargadosde la labor
de aportede pasaje.
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La grandesdiferenciasqueaparecenentrelosdistintosmodelosde aportey
dispersiónaconsejansuvaloraciónporseparado,yaquepeseapartirdepremisas
comunes,su desarrolloy resultadosúltimos son marcadamentediferenciales;
acentuándoseesasdiferenciasenfuncióndelosdistintosgradosdeimplantación,
las posibilidadesespecíficasde cadacentrode tráfico y las normaslegalesde
cadapaíso ámbitopolítico.

En lo referenteala aplicacióndetalessistemasen el sectoraéreoespañol,se
cuenta con distintas experienciasprevias y una clara vocaciónde avance
plasmadaen la expansiónde los servicios aéreosen distintas áreas, cuyo
organigramay estructurarespondefielmente a la definición de los sistemas

analizados,hechoquedebemosvalorarcomounaclaraapuestadefuturoapartir
dc lamodernizacióndelasactualesestructurasde laredespañoladelineasaéreas.

Las referenciasal mercadoaéreonorteamericanoy la inmediatezde la
desregulaciónaéreacomunitaria,se presentancomo dosde los retosde mayor
trascendenciaparala industriaaéreanacionalala horadevalorarsusposibilida-
des realesde concurrenciacomercial,dentro de unosmercadosque se van a

caracterizarpor una francay abiertacompetencia.
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RESUMEN

En estetrabajosepresentanlascaracterísticasmásimportantesdel sistema«huband
spoke»de aportey dispersiónde tráfico aéreo,así como sus distintosmodelosy su

problemáticade aplicaciónen generaly en el casoespañol.

RESUME

l)ans ce travail noasprésentonsles caraetéristiquesles plusimportantesdu system
~<hubandspoke»pour l’apportetla dispersiondu trafie aérien,ainsieommeles distincts
modéleset sa prohlématiquedaplicationen généralel dansle casespagnol.
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ABSTRACT

Thispaperpresentsthemostessentialcharacteristiesof «hubaudspoke»systemby
bring anó dispersionof air Úaffie, suehas their differentsmodeisaud problematieof
applicationin generaland spanishcases.


