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{. INTRODUCCION

El sistema de distribucion de trifico adreo «hub & spoke», traducido al
castellano como de aporte y dispersion, por su analogia con los radios y centro
de una rueda, supone una de las practicas operativas de mayor trascendencia en
los diferentes modelos de gestion de redes aéreas comerciales.

Consiste, de acuerdo con su definicion inicial, en la centralizacién del trafico
aéreo —de pasaje y carga— en determinados centros de trifico o <hubs», desde
los cuales se encaminan los principales flujos hacia otros centros de andlogas
caracteristicas: los «trunks airports» de la terminologia aerondutica anglosajona.

Por lo tanto, y a diferencia de aquellas redes tipificadas por una fuerte
centralizacién a partir de uno o dos centros rectores, el sistema de aporic y
dispersidn presupone la necesidad de contar con varios ceniros troncales de
trafico, contando con los mismos en la construccion de la arquitectura interna de
la red. Hecho este que viene dado por las propias demandas y capacidades de
generacian de trifico de aeropuertos vinculados a grandes urbes, o bien, 4
aeropuertos cuya intensidad de uso viene determinada por otras razones no
menos destacadas como su privilegiada localizacion espacial, estrategias co-
merciales o causas geoestratégicas.

Los clectos derivados del empleo de diche sistema prescatan ¢n suma una
seric de ventajas para los operadores aéreoes, y al mismo tiempo, un conjunto de
cfectos inducidos sobre los aeropuertos y redes de lineas, que se analizaran més
adelante.
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En todo caso, esta practica tiene una destacada relevancia en la industria
a€rca dada su notable difusion, intensidad de uso y repercusiones cn las redes de
lineas acreas a escala mundial, como para considerarla uno de los puntos claves
en la evolucion de los distintos modelos recientes de gestion de acrolineas, tanto
intcrnacionales como domésticas.

Las nuevas politicas sectoriales a nivel general y ¢l horizonte de la
desregulacidn europca en cl campo de los transportes, hacen especialmente
atractivo el andlisis y posibles resultados dc la aplicacién del sistema «hub &
spole», tanto en paises en los que ya se ha extendido su empleo (Estados Unidos,
Canadaj, etc.), como en los que de alguna mancra se cncuentra implicito dentro
de la dindmica de la red aérea nacional de conjunto.

2.  DBASES DEL SISTEMA

A diferencia de otras modalidades de transporte, cn las que el trifico vienc
dado por la demanda efectiva de sus servicios desde un punto concreto a otro de
lared, a posibilidad en transporte aéreo de sumar varios segmentos de ocupacion
cn ciertos tramos, debido a la coalescencia de flujos de trifico desde puntos
distintos pasando por otros intermedios («Through pass»), ha motivado la
aplicacion de diversos sistemas operativos en la aviacion comercial, con el fin de
optimizar los costes dc las operaciones aeronauticas, y mejorar los «load factor»
o indices de ocupacion de cada tramo de las rutas explotadas, ratio titima esta de
especial trascendencia en el transporte adreo, al ser considerada como una de los
indicadores mas clocuentes en los estudios sobre captacién de demanda.

Hechos como la crisis econdmica, el incremento del precio de los combus-
tibles y las oscilaciones en la demanda, han propiciado que las principales
companias afreas sobre todo las norteamericanas hayan optado por implantar
modelos operativos del tipo hub & spoke, asi como otros tantos derivados del
mismo, quc incluso han trascendido del propio sector aéreo hacia otras actividades
de los sectores de distribucion de correo, envios urgentes y productos perecederos,

El arranque conceptual del sistema es muy simple, reposando en dos
premisas de partida: centralizar el trafico en un «<hub» o centro importante y desde
el mismo distribuir dicho trafico cn diferentes flujos a otros tantos «hubs»
secundarios. Cabe advertir que la consideracion de <head hub» o centro nodal de
un sistema de aporte y dispersién, provienc no sélo de la entidad operativa o la
dimension de las infracstructuras de un acropuerto determinado, sino incluso en
mayor medida de los intercses del operador acreo y de suimplanlacionen un drca
concreta. Como ejemplo baste decir que varios de los gigantes nortcamericanos
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(American Airlines, United Airlines, Delta o Norhwest), no sélo utilizan un
tinico hub nodal sino que operan al unisono de cinco a ocho centros de aporte y
dispersion, concentrando en cada uno de ellos parte de su volumen total de
trafico.

Se entiende en realidad que uno de los requisitos de caracter adicional que
debe cumplir una compaiiia aérea, para configurar un verdadero hub a efectos
operativos, es ¢l control de 1a mayoria de 1as opciones de conexion del actopuerto.
Los resultados son variables yendo desde los aeropuertos en los que una tnica
compaiiia controla toda la distribucion de trifico, hecho muy comin en los paises
en los que por un fuerte proteccionismo estatal se asignan las licencias de
operacion preferentemente a la compaiiia de bandera o a sus filiales, hasta los
acropuertos de mayor entidad de paises con desregulacion a€rea o gran margen
de libertad de operacién, en los que se solapa el cardcter de hub para varias
companias, tal seria el caso del aeropucrto de Dallas-Fort Worth con American,
Delta o Eastern Airlines.

El anilisis de los grandes operadores aéreos norteamericanos, lo que equivale
a decir Jos de mayor trafico en conjunto a nivel mundial si se exceptia a la
compaiiia rusa Aeroflot, posiblemente la gue cuenta con el mas alto nivel dc
pasajeros transportados en 1990 con una cifra superior a los 137 millones,
demuestra que en sus esquemas operativos emplean tan solo unos cuantos
acropuertos a modo de hub y a uno tan sélo como cabecera de trifico (Gonzalez,
1983). American Airlines ha designado a Dallas como su centro principal de
operaciones de entre los 8 hubs que utiliza, Uniled Airlines a Chicago de entre
6, Delta Airlines a Atlanta de entre 7, y la compaiiia Nortwest a Minneapolis-St.
Paul de entre los 5 que emplea habitualmente.

Sincmbargoenalgunos de ellos se da una relativa competencia concurrencial
entre varios operadores, si no en cuanto a la oferta tarifaria o de nivel de servicio
ofrecido a bordo, si en lo referente al nimero de pasajero que captados por una
compaiia abordan, desembarcan o transitan por el mismo hub. Asi, en ciertos
casos la concurrencia alcanza valores similares, por el acropuerto dec Dallas,
American y Delta hacen pasar al 30 % de su pasaje, sin embargo en otros ¢l
control de un hub es mucho mayor y sumamente significativo: Northwest
transporta al 80 % de los pasajeros de Minneapolis-St. Paul y ¢l 70 % en Detroit,
Americanel 79 % en Raleigh-Durham y Deltael 84 % en Salt Lake City, teniendo
en cucnla para ello ¢l trafico de 1990.

El procese de cstablecimiento de un hub por una determinada compahia aun
reposando en los principios anteriores, no siempre estd influido por 1a fortaleza
de la demanda local de una ciudad concreta (Kapafani, 1983). Un caso
paradigmdtico se encucntra en Chicago, como segunda aglomceracion de los
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Estados Unidos, en la que el aeropuerto O'Hare como tal hub genera tan s6lo un
47 % del trafico que registra, resultando el 53 % de distintas conexiones hacia
ofros puntos. Esta situacién deviene directamente de que las dos mayores
compaiias que lo emplean, American y United, ticnen sus bases operativas en
otros acropuertos, tal como se ha expuesto con anterioridad, apareciendo el
mismo efecto sobre otros tantos acropuertos en los que se repite el mismo hecho,
como en Atlanta con un 66 % de pasajeros en conexién.

Por el contrarto, diversos aeropuertos refuerzan ademas su categoria funcional
como resultado de que alguna compaiia concentra en ellos una buena parte de
sus pasajeros indirectos, ya que en el caso contrario dificilmente la entidad de su
area de influencia gencraria tal volumen, sicndo éste ¢l caso de hubs como
Charlotte, en el que USAIr lleva el 93 % de sus pasajeros para luego proceder a
su distribucidn.

De este modo se puede apreciar que la va tradicional relacidn causa-efecto
entre la demanda generada en su hinterland y ¢l volumen de trifico de un
aeropuerto, defendida por muchos autores en el campo de la geografia de los
transportes, no deja de ser un aserto de relativa validez general, va que como
puede apreciarse dependiendo del modelo de organizacion y explotacién de una
red aérea, tal consideracion no deja de ser mas que el resultado de una observacion
muchas veces empirica sobre algunos acropuertos, pero sin mas bases solidas que
asi lo indiquen y demuestren (Boquet, 1984). En cualquier caso el transporte
aCreo presenta ésta y otras muchas particufaridades respecto al resto de las otras
formas de transporte, y si el caso en estudio se ve afectado por sistemas de aporte
y dispersidm, tan solo algunos enlaces como los «air shuitles» 0 puentes aéreos,
los vuelos directos de alta densidad y algunas reticulas de tercer nivel, pueden
guedar exentos de este tipo de influencias.

La siguientc base funcional de! sistema radica ¢n la eleccion v tipo de flota
a emplear, de acuerdo con las necesidades que marca cl sistema. Segin la
definicién dada por el Department of Transportation de los Estados Unidos
acerca del concepto «<hubbing», ¢s decir, un sistema operativo por el cual llegan
a un punto comin una serie de vuelos y de dicho punto salen otros tantos durante
un corto periodo de tiempo, en todo caso suficiente para que cualquier pasajero
pueda conectar con el siguiente vuelo del mismo segmento horario, la dimension
de la flota adquicre un papel fundamental posibilitando o impidiendo el fun-
cionamiento de los esquemas de aporic y dispersion.

Coma efecto secundario de la concentracidn de las frecuencias de vuelo en
algunos segmentos horarios, ¢l tamano medio de las seronaves se hade incrementar
forzosamente, pasandose en muchos casos de los aviones tradicionales a los
denominados «wide body» o de fuselaje ancho con mayor capacidad, al mismo
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tiempo que se transforman muchos aviones a versiones de alta densidad, cuando
no existe la posibilidad inmediata de reconvertir la flota a medio plazo.

De esta forma y con la posibilidad de emplear aviones de mayor tamano y
capacidad, se consiguen varias economias de escala que favorecen sobremanera
a las compaiiias a€reas, puesto que al conseguirse unos menores costes unitarios
de explotacion y financieros se agiliza en paralelo el trabajo de las plantillas,
reduciéndose también la relacion de recursos propios-ajenos al homogeneizarse
¢l nimero de modelos en la tlota y ser mas sencilla la reparacion o sustitucidon de
aeronaves envejecidas (Hofton, 1983).

Otra dc las bases se refiere a la absoluta necesidad de contar con un esquema
de trabajo, que permita disponer de los recursos técnicos y humanos suficientes
para desarroliar todas las funciones que requieren las operaciones aéreas,
méxime si en un corto intervalo de tiempo se recibe una oleada de vuelos y éstos
han de ser preparados para la siguiente etapa. La concentraciéon de medios y
recursos técnicos en el centro principal y una adecuada dotacion en los secun-
darios, suele ser la ténica més frecuente, junto a una cuidada distribucion de
horarios de vuelo escalonados en el tiempo para permitir la secuencia de rotacion
de las aeronaves.

3. MODELOS DE APORTE Y DISPERSION

Pucde decirse que hasta la fecha se han desarrollado varios modelos de aporte
y dispersion, y toda una gama de sisternas derivados del mismo. Tres son los mas
extendidos: aporte y dispersion de trafico simple en un punto, doble aporte y
dispersidn entre dos puntos con fuertes ligazones entre si y hub and spoke puro
por ¢l sistema de olcadas.

El primero de los modelos, de aporte y dispersion simple, se encuentra
presente de forma directa o solapada en la inmensa mayoria de las redes de
aerolineas, se trata con ello de alimentar con varios subflujos de trafico operados
conacronaves de capacidad medio-pequena en vuelos de corto y medio recorrido,
a un siguientc vuelo con oferta de gran capacidad, normalmente de largo
recorrido, como por cjemplo los vuelos transocednicos o intercontinentales (fig. 1).
Si bien en los afios sesenta se generalizaron estas operaciones con aviones de
catre 100 y 150 pasajeros, la posterior evolucion acronautica ha ofrecido a las
compafiias aércas emplear aviones con gran capacidad por encima de las 250
plazas disponibles (DC-10, L-1101, A-300), ¢ incluso superiores a las 400
(B-747).

Cada compafia centraliza dichos vuelos en su base principal, con una gama
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de horarios que le permitan recoger de toda su red, normalmente nacional, al
pasaje con destino transocednico o intercontinental. El primero de estos vuelos
de aproximacion al hub central se efectda a primera hora de la mafana, mientras
que el de largo recorrido sale por la tarde, invirtiéndose los horarios a la vuelta,
para permitir la conexion de regreso al punto inicial. En ocasiones y cuando
alguno de los flujos de conexién registra una demanda media habitual suficiente,
sc proyecta fa ampliacion del vuelo de largo recorrido hacia el punto que la
genera, recurriendo al «cambio de calibres», o sea, la utilizacion de una aeronave
de menor capacidad adecuada a Ja demanda del tramo de enlace y otra de gran
capacidad para el largo recorrido. Otra variante de este modelo es el cambio de
calibre si el vuelo de largo recorrido tiene alguna escala intermedia, con un tramo
final de baja densidad de ocupacidn, y en vuelos internacionales, si para ese tramo
altimo no se cuenta con la preceptiva autorizacion, debiendo transportar no
obstante a los pasajeros que desde las cscalas anteriores viajan hasta ese punto,
En estos casos igualmente se utilizan aviones con menor nimero de plazas.

&
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Figura 1.—Aporfe v dispersion simple.

El segundo de los madelos, de doble aporte o dispersion, se produce cuando
sc practica en ambos extremos del vuelo de largo alcance (fig. 2). Este tipo tiene
su introduccion en la década de los setenta y es profusamente empleado con el
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concurso de grandes aeronaves, de capacidad extrema o con aviones en version
expandida, siendo un modelo muy difundido en saltos transoceanicos, en el rea
asidtica y Australia. Puede decirse que parte del éxito alcanzado por este modelo
se debe al empleo masivo para vuelos de las citadas caracteristicas, de aviones
de mixima capacidad, y en particular el modelo B-747 «Jumbo». Al ofrecer un
notable incremento de la capacidad disponible, 420 plazas en condiciones
normales, € incluso 480 en la version expandida de gran €xito en algunos vuelos
nipones, se precisa en todo caso una intensa concentracion de trafico con el fin
de obtener un indice de ocupacidn suficicnte en el vuelo de largo recorrido. En
cualquicr caso bajo este modelo los pasajeros quedan obligados a efectuar dos
vuelos cortos ¢n cada sentido, con la consiguiente molestia de tener que efectuar
dos cambios de avidn, siendo de ajguna forma incentivados por las compariias
aéreas mediante tarifas algo mas reducidas.

—— ALTA CAPACIGAD
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Figura 2—Doble aporte y dispersion.

El tercero de los modelos o norteamericano corresponde con el sistema de
aporte y dispersion puro o por oleadas. Los puntos centrales reciben de ios
restantes puntos de la red una serie de vuelos en oleadas, que llegan y salen en
un orden que permite que cada uno alimente a los restantes, v a su vez, pueda
recibir trafico de ellos (fig. 3). El problema estriba cn la eleccidn del hub central
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Optimo para cada ambito de [a red, ya que se requiere para el mismo una posicion
equidistante de dicho centro frente a los otros nodos en cada ambito o sector. Para
el usuario el capitulo de las ventajas estd compuesto por una mas extensa oferta
de puntos de destino via conexién intermedia que seria inviable con vuelos
directos por su baja rentabilidad, mayor nimero de frecuencias semanales
disponibles y unas tarifas mas ajustadas; el apartado de los inconvenientes se
conforma por unos tiempos de viaje superiores a los de los vuelos directos,
motivados por el desvio de 1a ruta mas corta entre dos puntos, y 1a comodidad de
un vuelo directo sin escalas.

B ———— BAJA CAPALIDAD

Figura 3 —Aporte v dispersion puro.

La eleccién de los hubs centrales es una materia especialmente delicada para
las companias aéreas, ya que no todos los nodos seleccionados suclen cumplir al
completo caracteristicas como las siguientes: estar situado en el centro de las
rutas a explotar, al objeto de reducir el desvio que afecta a los pasajeros con vuelo
en conexidn y cquilibrar el tiempo de vuelo desde sus aeropuertos de aporte;
contar con la suficiente capacidad aeroportuaria (pistas, plataformas de esta-
cionamiento, terminales} para poder efectuar sin mayores problemas la opcra-
cidn casi simultanea de an buen ndmero de acronaves, y un estudiado sistema de
conexiones intraaeroportuarias para pasajeros, equipajes y carga. Sc considera
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aconsejable a ser posible un determinado equilibrio respecto a la demanda
producida en los alrededores del hub, ya que la tendencia a una trayectoria en
linea recta hacia los puntos de destino suele ser mas atractiva a efectos comercia-
les y de captacidn de demanda.

4.  PROBLEMATICA DE APLICACION

No todas las redes aéreas admiten su implantacion con facilidad, puesto que
es un sistema que exige una serie de condiciones muy precisas de introduccion
y desarrollo. Se advierten no obstante dos variedades en su problemdtica de
aplicacidn, una la propia de paises con desregulacion en el sector aéreo o grandes
libertades de operacion aerondutica, y otra, la de aquellos paises que presentan
restricciones o limitaciones por una fuerte regulacion legislativa.

En ei caso norteamericano, tomando siempre como referencia obligada a
nivel mundial, la Deregulation Act de 1978 supuso la liberalizacion total en
cuanio a derechos de trafico, horarios y tarifas. Las grandes companias que con
anterioridad habian puesto ya en marcha sus sistemas internos de aporte y
dispersién, reforzaron los mismos maximizando los enlaces para de esc modo no
tener que realizar nuevas inversiones para incrementar los aviones de sus flotas,
incrementando las rotaciones diarias v procediendo en algunos casos a realizar
las obligadas revisiones rutinarias en los mismos spokes, evitando la saturacion
en los servicios de revision de los hubs centrales (Medville, Starry, y Bernstein,
1981).

Aunque con un sistema estricto de aporte y dispersién como el nortcamericano
solo el 29 % del pasaje puede disfrutar de enlaces directos, el incremento
producido con los nuevos enlaces mejord ostensiblemente la oferta de destinos.
Las operaciones tipicas desde los hubs principales llegan a veces a generar
olcadas de 40 aviones que llegan en un periodo de 30 minutos, despegando en los
60 minutos siguientes de forma paulatina, repitiéndose al dia dicho procedimiento
hasta 10 veccs en ocasiones. Ejemplos como el de American Airlines en su hub
de Dallas son elocuentes, veriticando mas de 550+ despegues diarios hacia 130
destinos, absorbiendo el 63 % de los pasajeros embarcados en ¢l acropuerto.

En Europa cl propio sistema de transporte acreo presenta algunas diferencias
netas respecto al caso precedente, por esta razon su implantacion ha sido limitada
de forma efectiva a algunos pocos puntos como Viena o Zurich, localizados en
las lineas de flujo Este-Oeste. Una de las primeras limitaciones que se advierten
es la disparidad entre los volimenes de trifico barajados en ambos casos; la
misma dimension territorial del viejo continente hace que descienda ¢l porcen-
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taje de viajes aéreos por habitante asi como la longitud de las etapas, y finalmentce,
pocos acropuertos europeos cumplen estrictamente las condiciones exigidas
pdara operar como un Optimo hub, dadas las limitaciones de las pistas y
congestion del espacio aéreo. Encontrando ademds una relativa competencia
concurrencial ejercida ante todo cn las distancias cortas, por ¢l ferrocarril y las
autopistas,

Por otra parte, hasta el momento los numerosos acuerdos interlinea y la
imposibilidad de cstablecer hubs fuera del territorio nacional han frenado la
difusidn del sistema (Chevalier, 1987). El proceso europeo de desregulacion
aérea en el contexto del mercado dnico, puede conllevar sustanciales modifi-
caciones del actual panorama. De hecho va se han producido los primeros
intentos de configurar alguno de los futuros hubs en Europa, como el de Bruselas,
llevado a cabo al alimén por British Airways y Sabena, o ¢l de Amsterdam, en
colaboracion con Royal Dutchs Airlines (KLM); al mismo tiempo que diferentes
compafias crisayan ya cesioncs o permutas de flujos de trafico propios, tratando
de reforzar su presencia en algunos mercados en 1os que su cuota presencial y de
control son elevadas, como recurso para cvitar los efectos de su situacion
periférica dentro del conjunto curopco, tal es ¢l caso de las companias Alitalia ¢
Iberia.

5. APORTE Y DISPERSION EN EI. TRANSPORTE AERE() ESPANOL

Para las compaiias de paises periféricos es cspecialmente dificil operar
sistemas de aporte y dispersién en (€rminos estrictos, pues a la problemdtica
general de implantacion antes descrita, se suma el hecho de tener una localizacion
distal respecto a muchos de los mds intensos tlujos de trafico aéreo europeos.
Ofrecen mejores perspectivas sin embargo los desarrollos de operaciones de
aporte v dispersion con vuelos trasatlanticos, o bien el doble aporte v dispersion,
en colaboracién con otras companias aéreas mas centradas dentro del territorio
de la CEE.

De habitual puede ser catalogada la operacion de aporte y dispersion simple
desde Madrid a Nueva York, desde al menos mediados los anos sclenta hasta la
actualidad. Dicha operacion permite una serie de conexiones nacionales desde
Alicante, Almeria, Asturias, Barcelona, Bilbao, Granada, Gran Canaria, Palma,
Santander, Santiago, Sevilla, Tenerife, Valencia, Vigo, Vitoria y Zaragoza,
ademas de otras conexiones desde acropuertos europeos, con un horario de
despegue al mediodia v regreso a primera hora de la mafiana, posibilitando a su
vez la conexion a los punios antes mencionados, v el salto a Barcelona con ¢l
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mismo vuelo pero con cambio de calibre a un avion de menor capacidad,
independiente del Puente Aéreo Madrid-Barcelona-Madrid.

La puesta en marcha de sistemas de incentivo encaminados a producir la
captacion de usuarios potenciales, es una de las estrategias de mas reciente
implantacion, ofertdndosc precisamente un amplio ndmero de vuelos con una
importante variedad de enlaces y conexiones como principal atractivo. La
entrada del Grupo Iberia cn el accionariado de varias companias latinoamericanas
como Aerolineas Argentinas, Venezolana de Aviacién (Viasa), Dominicana de
Aviacion y la peruana Lineas Aéreas del Cobre (Ladeco), va a permitir la
expansién en este drea de la compania espanola, que por otro lado y desde hace
tiempo cxplota junto a Aerolineas Argentinas un modelo de doble aporte y
dispersidn entre Madrid v Buenos Aires con aviones B-747 de 420 plazas de
capacidad, con un sistema de alimentacion en ambos extremos de la linea que
cuenta con un grupo de vuelos domésticos de radio medio,

De notable innovacion puede calificarse la politica del Grupo Iberia enlo que
respecta a la creacion de un hub de la compa#ia en Santo Domingo, para desde
alli encaminar flujos menores de trafico a puntos anteriormente enlazados por
vuelos de su red latinoamericana, como La Habana, Guatemala, Managua, San
José, Panama, Bogota, Quito, Lima y San Juan. En el hub de Santo Domingo sc
recibird cl trafico embarcado en Madrid en acronaves DC-10 de capacidad
media-alta (250 plazas), distribuyéndose luego desde alli hacia los destinos
indicados en aparatos del segmento de 100 plazas, como los veteranos DC-9
empleados antes en los vueclos domésticos espaioles,

Las presentes previsiones de futuro sefialan la posibilidad de configurar
nucvos hubs en Miami, Chicago y Los Angeles, dentro de la politica del Grupo
Iberia referida a afianzar su presencia en los mercados sudamericanos y a
mtensificar su oferta de vuelos con los Estados Unidos, y desde alli con diferentes
puntos de centro y Sudamérica.

6. CONCLUSION

La rapida evolucidn del transporte acreo en los tiltimos tiempos, ha puesto de
manifiesto la importancia de los sistemas operativos que se emplean en este
sector del transporte. En este sentido, la préctica del sistema de aporte y
dispersion suponc un factor de avance en Ia gestion de las redes de lineas aéreas,
hasta el punto de permitir un dgil tratamiento de intensos flujos de trifico a partir
de la organizacion de un esquema de hubs o grandes centros de trafico relacio-
nados con una reticula de aeropuertos de menor entidad, encargados de la labor
de aporte de pasaje.
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La grandes diferencias que aparecen entre los distintos modelos de aporte y
dispersion aconsejan su valoracion por separado, ya que pese a partir de premisas
comuncs, st desarrollo ¥ resultados dlfimos son marcadamente diferenciales;
acentuandose esas diferencias en funcion de los distintos grados de implantacion,
las posibilidades especificas de cada centro de trafico y las normas legales de
cada pais o dmbito politico.

En lo referente a la aplicacion de tales sistemas en el sector aéreo espaiol, se
cuenta con distintas experiencias previas y una clara vocacion de avance
plasmada en la ¢cxpansion de los servicios aéreos cn distintas dreas, cuyo
organigrama y esfructura responde fielmente a la definicion de los sistemas
analizados, hecho que debemos valorar como una clara apuesta de futuro a partir
de lamodernizacion de las actuales estructuras de lared espafnola de lineas aéreas.

Las referencias al mercado aéreo norteamericano y la inmediatez de la
desregulacion aérea comunitaria, se presentan como dos de los retos de mayor
trascendencia para la industria aérea nacional a la hora de valorar sus posibilida-
des reales de concurrencia comercial, dentro de unos mercados que se van a
caracterizar por una franca y abierta competencia.
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RESUMEN

En este trabajo se presentan las caracteristicas mas importantes del sistema «hub and
spoke» de aporte y dispersion de trifico aéreo, asi como sus distintos modelos y su
problematica de aplicacidn en general y en el caso espafiol.

RESUME

Dans ce travail nous présentons les caractéristiques les plus importantes du system
«hub and spoke» pour I'apport et la dispersion du trafic aérien, ainsi comme les distincts
maodéles et sa problématique d'aplication en géndral et dans [e cas espagnol.
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ABSTRACT

This paper presents the most essential characteristics of «hub and spoke» system by
bring and dispersion of air traffic, such as their differents models and problematic of
application in general and spanish cases.



