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Resumo

La medicion de la calidad de los hubs, es una tarea que se encuentra en pleno desarrollo con importantes innovaciones que se
fueron sucediendo en los ultimos afios. Sin embargo, el estudio basado en América Latina, exige de ciertas calibraciones en las
metodologias mas aceptadas, por las propias particularidades del mercado aerocomercial de la region analizada. En este sentido,
se retoman las consideraciones basicas respecto al concepto hub, que son utiles para la correcta interpretacion de un término
que cuenta con acepciones variadas. El objetivo es hacer un analisis comparativo de la calidad de los hubs, estudiando la
concentraciéon temporal de las operaciones, en base a las conexiones indirectas realizadas por una misma linea aérea. Los
resultados de esta medicion, realizada sobre un total de 60 hubs latinoamericanos, muestran que no es posible trazar
vinculaciones directas o tendencias generales respecto a indicadores de calidad operativa de hubs.

Palavras-Chave: hub; América Latina; calidad operativa; conexiones indirectas; geografia del transporte aéreo.

Abstract

The measurement of hub quality is a continuous growing activity with significant innovations that take place in recent years.
Therefore, the study based in Latin America, needs some calibrations in most of the accepted methodologies, because of the own
particularities of the airline market of the analyzed region. In this sense, basic considerations related with the hub concept are
reviewed, because it is useful to make correct interpretations of a term that have multiple meanings. The objective consists on
the realization of a comparative analysis of hub quality by studying the temporal concentration of flows, based on indirect on-
line connections. The results of this measurement made over 60 Latin American hubs, shows that it is not possible to make
direct relations or general trends in respect to hub operative quality.
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1. Introduccién

El marcado interés por Idsibsaerocomerciales resulto en la realizacion de gas@studios
desde la geografia, la economia y otras disciplriastificas desde hace tiempo, como
continuacion y profundizacién de los andlisis de fades de transporte, en general, y del
transporte aéreo, en particular. Estas investigasidlevaron a que loBubs puedan ser
definidos, clasificados y jerarquizados de mulspfermas a partir de diversos modelos y
puntos de vista. Esta rica diversidad resultanteige en algunos casos, malinterpretaciones.
Al respecto, Button (2002) afirma que “la faltaalguna definicion universal aceptada puede
llevar a confusién en un debate y, mas importaite puede llevar a no entender cual deberia

ser el rol de cualquidruly’.

Los trabajos dedicados a analizar la calidad dehldss o de las conexiones indirectas

basandose en la definicion a nivel linea aéreavegnde concebirlos a nivel aeropuerto- no
son muy frecuentes, aunque Uultimamente se puedeantar algunos desarrollos que

incluyen una multiplicidad de indices nuevos queatien la falta de consenso en un unico
método. Este trabajo tiene como objetivo el estddida calidad de las conexiones indirectas
a partir del analisis de la concentracién tempapbrtando dos rasgos novedosos. Por un
lado, la iniciativa se basa en los aeropuertos miérica Latina y el Caribe. Por el otro, no se
toma rigurosamente a ninguno de los modelos preanénutilizados, sino que se presenta

una metodologia con variantes.

A lo largo de la publicacion, el lector podra entandiferentes caracterizaciones acerca de
los hubs un vasto grupo de referencias bibliograficas de principales publicaciones
realizadas sobre este tema, algunos métodos dsisui@sarrollados con el fin de calcular la
calidad de las conexiones indirectas que tienearlag ellos y la aplicacion para el caso de
los hubs de América Latina. Los resultados permiten veaifiy comparar el grado de
interconexién aerocomercial alcanzado en Hafbs de la region, y al mismo tiempo,

evidencian la pertinencia de discriminar las noegdehubssegun sus diferentes acepciones.
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2. Hacia una caracterizacion de lokubs

De forma previa al estudio especifico del casoadehlbs latinoamericanos, es oportuno
distinguir la concepcion deub utilizada para el desarrollo de este andlisisitér@ otras que

son de uso generalizado.

2.1 ¢ Qué es un hub?

El problema de las diferentes acepciones del céodayb no reside tanto en la falta de

claridad de las mismas, sino en la coexistencigaas definiciones distintas que responden
a un mismo término. En este sentido, se puedemagtas acepciones en dos clasificaciones
dominantes, segun el nivel en el que se basarciagdades analizadas -a nivel aeropuerto o

a nivel linea aérea-.

A nivel aeropuerto, loeubsson definidos comaeropuertosjue concentran espacialmente a
la oferta 0 a la demanda respecto de la red ddinea aérea o del trafico total de un pais o
region. En este sentido, Bowen (2000) analizoHobs haciendo hincapié en el nivel de
concentracion de los vuelos de lineas aéreas ep algunos aeropuertos respecto al resto de
sus redes. Por otro lado, se encuentran los tralgaie se basan en el nivel de concentracion
de la cantidad de pasajeros transportados en aqaearopuertos. Esta es la base del concepto
hub utilizado, por ejemplo, por el DOT y la FAA estadidense y que también fue aplicado
por Costaet al (2009) -aunque con algunas variantes no condegtuaara el analisis de la
demanda en Brasil-. Otros autores ampliaron lana#din asumiendo que en los aeropuertos
donde se concentran muchas operaciones, los pzsamreden realizar conexiones
facilmente. (Kanafani y Hansen, 1985; Chou, 1998; 1993, Shaw, S-L. 1993; O’Kelly,
1998; Horner y O’Kelly, 2001; Jayalath y Bandaf@Q®2, Martin y Roman, 2004; Graham,
2005; Berryet al, 2006). En estos trabajos se desarrollaron amalimculados a la
localizacion dehubsy su relacion con los costos, pero no indagardmesodmo se llevan a
cabo dichas conexiones. Por ultimo, existe otréedad para definir uhub que también se
plantea a nivel aeropuerto, aunque en este cakg/énexclusivamente a aquellos donde se
concentran las operaciones de las lineas aéreagnarddes del mundo (Rutner y Mundy,
1996:81).
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Mas cercanamente en el tiempo, la definiciorhdb bajo la acepcion basada a nilielea
aérease ha generalizado también. Uno de los primeadmjos donde se tuvo en cuenta este
punto de vista de forma concreta, fue el desadollor Dennis (1994). Este autor incluso
afirmo que “el concepto deub, como un aeropuerto importante simplemente, noagiene
mas con mucha validez” y orient6 su trabajo a tgefacionesiubindividuales de cada linea
aérea” (Dennis, 1994:221). Siguiendo con esta pets, Burghouwt (2007:15) definié al
hub como “un nodo de trafico en la cual una linea@aémera con una estructura de sistemas
de oleadas para maximizar la conectividad indirgcatainimizar el tiempo de espera de los
pasajeros”. Esta acepcion fue también tomada potsBwm (1997), Doganis (2002), Danesi
(2006), Hanlon (2007), entre otros. Asi, la defiimicde hub no sélo tiene en cuenta a la
concentracion espacial, sino también a la concabtrdemporal de los vuelos, por lo que se
focaliza en las operaciones de una uUnica lineaaaére un determinado aeropuerto.
Burghouwt (2007:16) argumenté que la concentra@gpacial, es una precondicion de la
concentracién temporal de los vuelos, ya que sirectividad directa no puede haber una
sustancial conectividad indirecta basada erhun Dicha aglomeracion en el tiempo, se
caracteriza por la contemporaneidad de arriboegduwle partidas (oleadas) de una empresa
en algun aeropuerto. Entre los arribos y las pastithy un tiempo funcional destinado a la
realizacion de las conexiones de pasajeros y ggsipdenominados combancos de
conexion (Burghouwt, 2007:163 y Shaw, S. 2007:163). Perocasno la concentracion
espacial de los vuelos puede no ser tan signifegiara las lineas aéreas que operan con
varioshubs la concentracion temporal de los flujos tambiéede tener varias oleadas al dia
o incluso un régimen continuado de operaciones Bstimpide que tengan lugar grandes
cantidades de conexiones. Esta tipologia es coamomiuno hubs continuogBurghouwt,
2007:15).

Se puede afirmar que la diferencia basica entreaarabepciones se relaciona con el objeto al
cual hace referencia el térmimbh En el primer caso, uhub es un aeropuerto donde se
concentran pasajeros, vuelos u operaciones de fampes lineas aéreas. En el otrohub es

una estrategia aerocomercial llevada a cabo polinea aerea sobre un aeropuerto.

A veces, los aeropuertos en donde las lineas as#jpdaan estrategias operativas para facilitar
la interconexidn de pasajeros coinciden en semiés importantes de una red aerocomercial.

Sin embargo, esto no sucede inevitablemente, ydayaeropuertos muy importantes en los
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cuales las lineas aéreas que alli operan no aplicéimerario de operaciones que estimule la
interconexién de vuelos, como asi también se puedficar que ciertas lineas aéreas aplican
estas estrategias operativas en aeropuertos cgenrios mas importantes de una determinada

red aerocomercial.

Segun la definicion basada a nivel aeropuerto, rehulo puede haber varias lineas aéreas
operando. Cuando una unica linea aérea domingpkrmaones de un ciertub -bajo esta
acepcion-, esta puede ejercer algun tipo de comapaeghto monopdlico dando lugar al
concepto dénub fortalezao fortress hub(Doganis, 2002:257 y Martin y Roman, 2003:868).
Segun la acepcién basada a nivel linea aérea, enisamo aeropuerto pueden encontrarse
hubsde diferentes empresas. Bhadra y Hechtman (200de2fbminan a los nodos percibidos

desde este punto de vista, cohubbs operacionales

La coexistencia de ambos enfoques lleva a malirgergpiones variadas en su analisis, incluso
cuando se intenta hacer referencia a los origerstdribos de loshubs aéreos. Algunos
autores argumentan que los sistemases son previos a la desregulacion aerocomercial
estadounidense de 1978 (Chou, 1993:36; Shaw, 9493:47; Dennis, 1994:219; Hanlon,
2007:127). Mas especificamente, Burghouwt (200af@mo6 que laempresapionera en
operar con un sistema basadoharms fue Delta en Atlanta desde 1955, mientras que Ivy
(1993:213) argumento quatlanta fue el primerhub y que existieron 1@eropuertoshubs
antes de 1978. Es clara la diferencia de acep@&btédnino entre estos dos autores, ya que el
primero se refiere a las operaciones de las liaéasas y el segundo a aeropuertos. Para
sembrar aun mas confusién, Graham (1995:110) afigu® antes de 1978 solo existia
concentracién espacial de flujos y mabs operacionaleDoganis (2002) indica el comienzo
de los hubs operacionales partir de fines de los 70 con las estrategiagptadas por
FEDEX, mientras que otros autores afirman quehldssnacieron luego de 1978 en Estados
Unidos (Rutner y Mundy, 1996:81; Jayalath y Bandaf#1:118; Tam y Hansman 2002:5;
Martin y Roman, 2004; Cento, 2009:95; y Martin \t¥s-Dorta, 2009:250).

Debido a las confusiones que pudieran sucedersepregniente aclarar qué acepcion del
términohub es utilizada para el desarrollo de trabajos vembo$ con esta tematica. En este
sentido, es oportuno aclarar que este trabajo saddo desde la perspectiva de hlashs

basados en las operaciones de las lineas aéradss mperacionaleshaciendo énfasis en la
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concentracién temporal de ldsibs -algunos de ellos ubicados en los mismos aeramiert

latinoamericanos-.

2.2 Impactos economicos que justifican la operacidamsada en hubs

La operacion basada dmbs permite que las lineas aéreas sean mas eficigntesto-
efectivas, segun Shaw, S-L. (1993:47). Si bien @&pte de operacidon genera varios tipos
economias y deseconomias, es conveniente remaesamntente las principales ventajas que
la estimula: el funcionamiento deubs permite reducir los costos al vincular pares de
ciudades por medio de conexiones indirectas erdeegaroveer servicios directos entre cada
uno de las ciudades que conforman la red de usa Hérea -esta es la principal ventaja, por
ser la primera en citarse en la bibliografia-;déectos de red estimulan economias de escala y
de densidad -que permiten incrementar las densdaelérafico de las rutas justificando que
éstas pueden ser cubiertas por aviones de mayamfitaro con mas frecuencias-; la
concentracion de las operaciones en un nodo perritdesarrollo de economias de ambito
-economies of scopa@ue favorecen el ahorro de gastos relacionadoset@ersonal y la
organizacion ya que manteniendo la cantidad deodicbcursos se puede atender a un mayor
namero de operaciones; y, en los casos donde nee diérea llega a dominar un nodo, estas
gozan de ventajas monopdlicas (Kanafani y Hans@85:9; Shaw, S-L. 1993:47; Dennis,
1994:219; Graham, 1995:76-77; Horner y O’Kelly, 2@85; Doganis, 2002:254-255;
Gamir y Ramos, 2002:120; Berey al, 2006:183; Rodrigue, J-P. et al., 2006:48; Buugtto
2007:26; Hanlon, 2007; Shaw, S. 2007:163; Belob28@9:165; Cento, 2009:29).

2.3 Factores atractivos para la localizacion de tsub

En la bibliografia especializada sobheibs aerocomerciales, se mencionan numerosos
factores que son atractivos para la localizacioriodemismos. Sin embargo, algunos son
mencionados de forma repetitiva por muchos aut@esanis, 1994:220; Graham, 1985:114;
Rutner y Mundy, 1996; O’Kelly, 1998:173; Jayalath Bandara, 2001:117; Doganis,
2002:261; Martin y Roman, 2004:136-137; Danesi,6280-56; Burghouwt, 2007:31). Los
dos factores mas mencionados son: la centralidagrgfica respecto al mercado que va a ser
servido -que no necesariamente debe respondescafiguracion previa de la demanda- y la

capacidad, caracteristicas y posibilidades de estpare las infraestructuras aeroportuarias -
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tanto del lado aire como del lado tierra-. El tefleetor méas citado se relaciona con el nivel
de demanda correspondiente a la propia localizadéinhub. En este sentido, Dennis
(1994:221) y Martin y Roman (2004:142) incorporaebterminowayportpara referirse a los
hubs localizados en sitios con escasa demandiabs en el desierto’-. El éxito de los
wayportsdepende casi exclusivamente de la existenciaetéeBideseconomias o situaciones
monopolicas en losubscompetidores. Otro factor menos mencionado -autigoe una gran
importancia desde el analisis de haghs operacionaless que exista una empresa dispuesta

a operar con un sistema de oleadas de vuelos paeatar pasajeros.

2.4 Nuevas estrategias

Es posible distinguir diferentes morfologias deesethasadas uhubs Frecuentemente, se
asocian a las estructuras de las redes con eli¢éigmpresa. Por ejemplo, las lineas aéreas de
bajo costo se identificarian con una tipologia basen una red punto-a-punto y no incluirian
hubs mientras que las compafias tradicionales seioekdan conhubs complejos que
posibilitan una multiplicidad de conexiones indieec Sin embargo, las estructuras son
dinamicas a partir de las nuevas estrategias dpkcg parecen responder a lo ya enunciado
en la década del 80 cuando Kanafani y Hansen (2p&Brmaron que no existia una relacion
directa entre la operacion cbabsy los costos de las empresas en un estudio basadiatos
correspondientes al periodo 1976-1984. De hechregagon que “mientras la concentracion
espacial de los vuelos @nbsincrementan la productividad, la concentracionperal de los
mismos pueden tener el efecto opuesto” (KanafanHansen, 1985:11). Esta udltima

argumentacion es clave para entender las dinametss nuevas estrategias.

Al respecto, es interesante el analisis de lassreg@g@eradas por las lineas aéreas de bajo
costo. En un principio, mientras se producia etiorento acelerado de operaciones de las
low-cost algunos autores intentaron acompafar ese proessacando los importantes costos
asociados a la operacion bobsy la inconveniencia econdmica de su puesta ertigaac
(Doganis, 2002 y Alderighet al, 2005, entre otros). Esta postura no tuvo mudaenecia, ya

que en realidad las redes de llas-costno se parecian tanto a una prahto-a-punto sino

mas bien, a unpunto-a-puntosdebido a la importante concentracion espaci&bsiéujos en
pocos nodos. De hecho, Alderigki al (2007) se retractaron dos afios después, ya que

comprobaron la existencia de una fuerte conceiimagspacial de los vuelos de ese tipo de
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empresas. Esta posicion, luego es mantenida tangmérBurghouwt (2007:56), Hanlon
(2007:128-129), Malighetet al (2007:55) y Cento (2009:32). A modo de ejempéopsede
decir que la concentracion espacial de los vueloslae Union Europea para 2005 es
practicamente la misma que la del 2000 (LipovicBD213), a pesar de la importante
propagacion de servicidsw-costque tuvieron lugar entre esos afios en EuropaloRanto,
las low-costestarian estimulando la productividad generaddgooncentracion espacial de
los flujos y, al mismo tiempo, evitan los costodaleoncentracion temporal. A diferencia de
los hubs continugslas low-cost generan los denominaddgibs azarososrandom hubs
(Burghouwt, 2007 y Malighetgt al, 2007), que se caracterizan por estimular laxionede
vuelos aunque el pasajero deba poseer dos bildifesentes y realizar él mismo la
transferencia de su equipajgeH-hubbing segun Burghouwt (2007:27) y Maligheéi al.
(2007:55)-.

Siguiendo con la misma logica, las lineas aéreaficionales también se vieron forzadas a
aplicar nuevas estrategias para reducir sus cgstsd poder competir con ldgw-costen
mercados cada vez mas competitivos. Por esta razae modo semejante, buscaron
privilegiar la concentracién espacial de los flujogvitar la concentracion temporal de los
mismos, aunque intentando mantener buenos nivelesmexion entre algunos determinados
spokesa lo largo del dia. Estas estrategias consistieroavitar momentos picos tan intensos
y equilibrar la distribucion temporal de los vuefosmandohubs sin picosde-peaked hubs
(Franke, 2004:20) bubs sin bancos de conexid@te-banked hubgBelobaba, 2009:166).

En fin, las multiples posibilidades de caracteriadoshubs-si bien parecen hacer un gran
aporte para incrementar las confusiones que tikmgam desde el mismo intento por definir el
término-, expone fielmente el afianzamiento dedis$emas hibridos. Asi, se obstaculiza la
clara interpretacion de las l6gicas complejas qoseen las redes y |dsubs actuales, y
subsiguientemente dificultan las mediciones dedadlide los mismos. En algunos casos, ya
no se pueden distinguir claramente los tradicianblgébs direccionaleshubs de area de
influenciani sus oleadas de vuelos. Por esta razén, es memte dirigir la mirada sobre la
existencia de conexiones de vuelos posibles palizana los actuales sistemas hibridos de
hubs aunque esto exija profundizar brevemente unaieaqdn basica y elemental que

habitualmente no se encuentra en la bibliografie@alizada sobre las conexiones aéreas.
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2.5 ¢ Qué es una conexion aérea?

Las conexiones aéreas pueden ser clasificadagiad®rprincipalmente, cuatro factores. En
primer lugar, es posible diferenciar los vuelosedios -a veces denominados como
conexiones directasde lasconexiones indirectasLas conexiones indirectas suponen la
realizacibn de una o mas escalas o transbordosinSttatsumotoet al (2008:10),
“generalmente, las tarifas son mas altas en vuktestos que en conexiones indirectas entre
dos ciudades”. Si bien, la tarifa es el princigadtér de atraccion para la realizacion de una
conexion indirecta, existe otra cantidad de fastapge inciden, principalmente, en la eleccion
entre conexiones indirectas diferentes entre sfgiiwwt, 2007:67). En segundo lugar, las
conexiones indirectas pueden clasificarse segum ltaynbio de linea aéreaonexiones
interlineales 0 no la haya conexiones lineales Graham (1995:77) y Matsumo&t al
(2008:10), coincidieron al afirmar que las tarifam mas altas eoconexiones interlineales
que enconexiones linealeA pesar de basarse en estadisticas que no cainpldnamente,
Doganis (2002:255), Morrison (2005:414) y HanloA(Q2:185) afirmaron que en 1977 -justo
antes de la desregulacion aerocomercial estadmsgddéasconexiones linealealcanzaban
aproximadamente el 25% de las totales, mientraagumlmente lasonexiones interlineales
casi no existen. Estos cambios responden a lasckstis estratégicas adoptadas por las
lineas aéreas, a las diferencias de tarifas y, cargomenté Doganis (2002:256), por el
incentivo a viajar en vuelos de una misma empasaido a la masificacién de los programas
de pasajeros frecuentes. Una tercera clasificaepgdimcipalmente inducida por la presencia
de loshubs azarososlesarrollados por las lineas aéreas de bajo cestta realizacion de
conexiones programadas o no programadas. Ecolasxiones programadasl equipaje es
redireccionado entre los aviones por el person#a tieea aérea o del aeropuerto, el pasajero
tiene un billete Gnico y no tiene necesidad de s area estéril de los aeropuertos. En las
conexiones no programadaself-hubbingcomo se menciond anteriormente- el pasajero no
posee un billete unificado, debe retirar el eq@pppra luego volver a ingresarlo v,
subsecuentemente, debe salir del area estéril edepw@erto. En estos casos lasv-cost
reducen los costos dendling los vinculados a las demoras, etc., y €s0s misios®s son
transferidos directamente al pasajero. Por Ultilag,conexiones pueden clasificarse como
internas o externasal aeropuerto. Las primeras implican el uso ddqgcier otro modo de
transporte para los movimientos de los pasajerasgue siempre dentro del predio

aeroportuario, mientras que las segundas implicaarebio a otro aeropuerto ubicado en la
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misma ciudad o area de influencia, lo que llevari@alizar un verdadero viaje intermodal

-situacién no tan inusual en algunas ciudades d®nemos Aires o San Pablo-.

3. Metodologia para calcular la calidad de lokubs

Existen numerosas publicaciones y experienciamédbses de loshubs desde la perspectiva
basada a nivel aeropuertos, dedicados principaémeerndagar cuestiones de concentracion
de trafico y localizacion ddéwubs Algunos de los trabajos que incluyen a aeropsgerto
latinoamericanos desde esta perspectiva, son Idadén y Roman (2003 y 2004) -enfocado

en el tema de la localizacion- y el de Casttal (2009) -dedicado a la concentracion-.

Por otra parte, los estudios sobrehodsdesde la perspectiva a nivel linea aérea dediados
estudiar las concentraciones temporales y la @hld#alas conexiones indirectas, son mas
nuevos y se destacan por una evolucion constaniesdmétodos utilizados. En ellos se
estudia la conectividad indirecta, que estariacet por la cantidad y calidad de dichas
conexiones -que se configuran a partir de oleadasidlos (Bootsma, 1997)-.

Uno de los primeros trabajos dedicados al estueiadoncentracion temporal de los vuelos
es el de Dennis (1994). En este trabajo, se espetf cantidad de partidas comprendidas en
un intervalo de tiempo dado, que sigue a cada entogl arribos de una linea aérea en un
aeropuerto determinado. El intervalo temporal dside® como el tiempo transcurrido entre
el tiempo minimo de conexidM) y eltiempo maximo de conexi@h). EI M varia para cada
aeropuerto segun el tipo de conexion -entre vuelosiésticos, internacionales o una
combinacion de ambos-, e incluso entre terminafesethites (Hanlon, 2007). En cambio,Tel
generalmente es definido a criterio del investigad®ennis (1994) utiliz6 urradio de
conectividadque expone las diferencias entre una distribucegular de las frecuencias y la

gue realmente tienen las empresas en un aeropuerto.

Sin dudas, uno de los mas importantes aportesternigs de analisis fue el desarrollado por
Bootsma (1997) en su tesis doctoral. Debido a geren3 (1994) no discriminé las partidas
segun el destino -en ese caso, los vuelos haaia aiudad muy cercana al aeropuerto donde
se inicio el primer vuelo es tenido en cuenta,usaclsi el destino es el mismo aeropuerto de

origen-, Bootsma (1997) identificé conexiones iadias atractivas y no atractivas -utiles o
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inatiles, segun Hanlon (2007)-. Si bien Bootsma9{)9remarcé que una conexion es
atractiva por variados factores, se concentro edeséarrollo defactor de desviqRlI). El
factor de desvi®l es igual dDT/DTT, dondeDTT es la distancia ortodromica directa entre
dos nodos y dDT es la distancia ortodromica indirecta entre essspdintos a través delib

y, al mismo tiempo, establecié Wl maximo Rly) de 1,25. Si eRIl era mayor aRly,
entonces esa conexion indirecta era catalogada conatractiva y era excluida del calculo.
En este caso, &8Iy se aplica a todas las combinaciones de formaaaestEs posible pensar
que en realidad d€kly es relativo y puede ser calculado para cada uhasdetas, siempre y
cuando, se cuente con una matriz de origen y @effifD). Igualmente, y para simplificar el
calculo, Bootsma tomo valords y T fijos, perdiendo casos validos de andlisis.

Burghouwt (2007) adopt6 la base del desarrollo det@na (1997) con algunas variantes y
agregados, con el fin de representar mejor lo queede en el “mundo real” frente al

hipotético. Una diferencia basica es que tomoé cBigo= 1,4; ya que le agrega un diferencial
equivalente a los tiempos de despegue y aterrerajelhub. Por otro lado, y basandose en
Lijesen (2003), incluy6 la valoracion diferencialeqtiene para un pasajero, el tiempo de
espera en tierra frente al mismo tiempo en vudttutada en 2,4; y desarrollé el siguiente

modelo para medir el indice denexion indirecta ponderadaVl):

*
WI = 24*Tl + Rl Q)
34
donde
TI :1—iTh (2)
T

J

dondeTy > M; y Tl = 0 cuanddp > T

R|:1—(21R—23j )
2 2
y

_ DT (4)

" DDT
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donde <xR<1,4yTl =0 cuanddk > 1,4.

Donde:
WI = conexion indirecta ponderada
Tl = indice de transferencia (funcion lineal del fiEnde conexion)
RI = indice de desvio (funcion lineal del factor @s\do)
Mj; = tiempo minimo de conexion para la cone)iém el aeropuerto
T; = tiempo maximo de conexion para la conex)ion
T, = tiempo de conexion en lelib
IDT = distancia ortodromica indirecta
DDT = distancia ortodrémica directa

R = factor de desvio

Burghouwt (2007) adicion6 que @Il puede ser agregado de muchas formas, aunque éermin
trabajando con elimero total de conexiones indirectas pondergiléNX):

WNX =>"WI ()

Si bien, este método mejora al trabajo realizado Bmotsma (1997) en su intento por
expresar de forma mas fidedigna al “mundo real’pesible hacer algunas criticas. Por un
lado, se vuelven a repetir en el andlisis el mamiemto de valore®! = 40 minutos yT = 90
minutos para todos los casos -nuevamente, perdieamstus validos de analisis-. Por el otro
lado, la sumatoria de las conexiones indirectasi@@udas\(Vl) impide ver con claridad tanto
la cantidad como la calidad de conexion en un sisatiomparativo -no queda claro cuantas
combinaciones son atendidas y cudl es la calidathslenismas-, a no ser que los casos
comparables tengan cantidades de conexion equigalen

Si bien el método de Burghouwt (2007) es la basedtie analisis, otros autores trabajaron
sobre la calidad de las conexiones indirectas dglatsumotoet al (2008), quienes llevaron

adelante un estudio similar, aunque basado a aarepuerto y no a nivel linea aérea; Danesi
(2006), quien generd wadio de conectividadiiferente al de Dennis (1994), ya que incluye
la calidad de conexion; y el de Cento (2009), &l ®e concentré en generar otro radio de
conectividad consistente en relacionar los paresiudtades y frecuencias atractivas que son

conectadas indirectamente con las conectadasatinente.
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4. La calidad de loshubsde América Latina.

4.1 Especificaciones de los ajustes del modelo g l&stricciones aplicadas

Al analizar la calidad de ldsubslatinoamericanos se presentan algunas particaleslique
quizas no estan tan presentes en Europa -terribase de la mayor parte de los trabajos
recién citados-. En primer lugar, es posible eneomrandes diferencias en las caracteristicas
aeroportuarias que llevan ineludiblemente a trabzpa valores dé/ especificos para cada
aeropuerto, mientras que los valoresTqaieden ser comunes para los 60 casos analizados, y
en este trabajd, equivale a 180 minutos (ver Tabla 1). La diferarem los valores responde

a falencias o ventajas de los aeropuertos. No sapra calidathubs operacionales

Tabla 1 - Tiempos minimos y maximos de conexion.

Hub Cédigohub M (min.)* T (min.) Hub Codigohub M (min)* T

Aeroparque - BA (A. Argentinas) AEP-AR 30; 60; x 180 Manaos (Gol) MAO-G3 30; 60; 60 180
Aeroparque - BA (LAN) AEP-LA 30; 60; x 180 Manaos (TAM) MAO-JJ 30; 60; 60 180
Antigua (LIAT) ANU-LI X; X; 30 180 Medellin (AVIANCA) MDE-AV 25; 60; 60 180
Asuncion (TAM) ASU-JJ x; 40; 40 180 C. de México (AeroMéxico) MEX-AM 40; 90; 60 180
Belem (Gol) BEL-G3 30; x; X 180 C. de México (InterJet) MEX-40 40; 90; 60 180
Belem (TAM) BEL-JJ 30; x; X 180 C. de México (Mexicana) MEX-MX 40; 90; 60 180
Bogota (AVIANCA) BOG-AV 25; 60; 30 180 Managua (TACA) MGA-TA X; x; 30 180
Brasilia (Gol) BSB-G3 30; 60; 60 180 Miami (American Airlines)  MIA-AA 60; 60; 90 180
Brasilia (TAM) BSB-JJ 30; 60; 60 180 Monterrey (AeroMéxico) MTY-AM 60; 60; 60 180
Caracas (CONVIASA) CCS-V0 40; 60; 60 180 Montevideo (PLUNA) MVD-PU X; x; 30 180
Congonhas - SP (Gol) CGH-G3 60; Xx; X 180 Porto Alegre (Gol) POA-G3 30; 60; 60 180
Congonhas - SP (TAM) CGH-J1J 60; x; X 180 Porto Alegre (TAM) POA-JJ 30; 60; 60 180
Cali (AVIANCA) CLO-AV 30; 60; 60 180 Puerto Espafia (Caribbean) POS-BW X; 60; 60 180
Confins - BH (Gol) CNF-G3 30; 60; 60 180 C. de Panaméa (COPA) PTY-CM X; X; 25 180
Confins - BH (TAM) CNF-JJ 30; 60; 60 180 Recife (Gol) REC-G3 30; 60; 60 180
Viracopos - SP (Gol) CPQ-G3 30; x; X 180 Recife (TAM) REC-3J 30; 60; 60 180
Viracopos - SP (TAM) CPQ-JJ 30; x; X 180 San Salvador (TACA) SAL-TA x; x; 30 180
Curitiba (Gol) CWB-G3 30; 60; 60 180 San Pedro Sula (TACA) SAP-TA 30; 30; 60 180
Curitiba (TAM) CWB-JJ 30; 60; 60 180 Santiago (LAN) SCL-LA 30; 60; 60 180
Ezeiza - BA (A. Argentinas) EZE-AR 30; 60; 60 180 Santos Dumont - RJ (Gol) SDU-G3 X; X;x 180
Ezeiza - BA (LAN) EZE-LA 30; 60; 60 180 Santos Dumont - RJ (TAM) SDU-JJ X; X;x 180
Fortaleza (Gol) FOR-G3 30; 60; 60 180 San José (TACA) SJO-TA X;X; 35 180
Fortaleza (TAM) FOR-JJ 30; 60; 60 180 San Juan - PR (American) SJU-AA 50; 50; 50 180
Guadalajara (Aeroméxico) GDL-AM 50; 50; 50 180 Salvador (Gol) SSA-G3 30; 60; 60 180
Galeao - RJ (Gol) GIG-G3 60; 60; 60 180 Salvador (TAM) SSA-1J 30; 60; 60 180
Galeao - RJ (TAM) GIG-JJ 60; 60; 60 180 Tegucigalpa (TACA) TGU-TA 40; 40; 40 180
Guarulhos - SP (Gol) GRU-G3 30; 60; 60 180 Tijuana (AeroMéxico) TIJ-AM 40; 60; 60 180
Guarulhos - SP(TAM) GRU-J1J 30; 60; 60 180 Toluca (InterJet) TLC-40 30; 60; 60 180
C. de Guatemala (TACA) GUA-TA X 180 Quito (TAME) UIO-EQ 30; 60; 60 180
Lima (LAN) LIM-LA 30; 90; 60 180 Santa Cruz (AeroSur) VVI-5L 30; 40; 40 180
Lima (TACA) LIM-TA 30; 90; 60 180

M (min.)*: Tiempo minimo de conexién en minutos (doméstioméstico; domeéstico-intl.; intl.-intl.)

Fuente:Elaborado en base a Amadeus (http://www.amadds.ne
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En segundo lugar, al ser América Latina y el Carba region marginal en relacion al
mercado aerocomercial mundial, y para tener ureaeetia exdgena de comparacion -como
por ejemplo con umub estadounidense-, se incluyéhalb de American Airlines de Miami
-que no se encuentra en América Latina, aunqueldnnuchos vuelos hacia la regién-. En
este calculo, se tiene en cuenta para las dosdead#ajo soberania estadounidense -Miami y
San Juan de Puerto Rico- los destinos incluidok &S border preclearanceque lleva a
realizar los tramites aduaneros en el origen plgranas aeropuertos internacionales (AUA,
BDA, FPO, NAS, YEG, YHZ, YOW, YUL, YVR, YWG, YYC, YZ) con el fin de agilizar

la conexion de vuelos en Estados Unidos- pasanraasalizados como conexiones

domésticas-domésticas.

Para este analisis, solo se consideraron actaeexiones indirectazon una escala o
transbordo, que searonexiones linealeprogramadase internasal aeropuerto (ver punto
2.5). Las operaciones de las empresas subsideosiasncluidas en el calculo de las lineas
aéreas centrales como si se tratara de una Un&adiérea, pero no asi las empresas aliadas o
las compafias con las que se establecen acuerdadigo compartido. Los datos

corresponden a los vuelos ofrecidos entre el 17ydsd marzo de 2009.

Siguiendo los pasos del modeloabmexion indirecta potenciadéesarrollada por Burghouwt
(2007), se mantiene el coeficiente de percepcidogipasajeros del tiempo en tierra frente al
tiempo en vuelo de 2,4 -por carecer de esa infadnguara América Latina y el Caribe- y
también se aplica un factor de desvio. Teniendouenta que el factor de desvio en realidad
es variable -ya que se relaciona con la densidad dierta y el nivel competitividad, y no se
cuenta con la informacion de base para calculastaplica para este analisisRig = 2.

Igualmente, se agregaron otras restricciones coibjetivo de tener un analisis mas cercano
al “mundo real”, intentando evitar la realizacioa dalculos sobre un espacio puramente
homogéneo. Por esta razon, se incluyeron algunastesdsticas puntuales para cada ruta
indirecta relacionadas con el mercado y la gedpaliaerocomercial. Hay que destacar
nuevamente, que cualquier restriccion que se agregermite identificar qué rutas son

atractivas para el pasajero o para el operadoalesuno lo son.
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En primer lugar, y vinculado a la realidad del ma€l@ aerocomercial, en este trabajo se
entiende como no atractiva a una ruta indirectacada por una empresa que brinda vuelos
directos entre los mismos nodos, entendiendo quesdeforma, dicha empresa estaria
compitiendo contra ella misma y la ruta indiredexrge de atractivos para ser operada a partir
de conexiones de alta calidad -aunque la ofertaothexiones de baja calidad puede ser
pertinente ante estrategias comerciales orientad#dsrentes segmentos de la demanda-. Esto
no se aplica cuando el servicio directo es ofrepidootra empresa, ya que en este caso, la

calidad de la conexion indirecta pasa a ser coth@etiente estratégica.

En segundo lugar, se clasifican como no atractvi@s conexiones indirectas que no pueden
ofrecerse porque violan algun tipo de normativar &emplo, el servicio indirecto entre
Mendoza (Argentina) y Bariloche (Argentina) via tago (Chile) ofrecido por LAN, podria
ser atractivo por cumplir con las restriccionesé&eanencionadas, pero legalmente no esta
permitida su comercializacion. En todo caso, |lasamos pueden realizarla por medio de una
conexion no programada -excluida en este estugiouna situacion de mercado desregulado,

ciertas libertades estan vigentes, aunque estagemla en muchos casos latinoamericanos.

En tercer lugar, y con el fin de evitar la captdeaconexiones indirectas puramente azarosas,
el presente estudio tiene en cuenta a las rutagatas que son ofrecidas en ambos sentidos
-ida y vuelta- con una conexién que se realizarded! intervalo temporal acotado pdry

por T. Se reconoce que puede llegar a haber alguna feglistorsion con las empresas

multi-hubs

Es destacable que cada una de las restriccioneseqagregan enriquece el analisis, aunque
hace mas complejo el célculo final. Eso explicdaiasimplificacion y unificaciéon de los
valores relacionados con las -pocas- restricciamdgidas en trabajos de otros autores sobre
la calidad de loshubs El presente trabajo se basa en casi 70.000 fremse semanales
directas, que llevaron a estudiar la situacioni@#er de poco mas de 25.000 pares de
ciudades de forma indirecta y de mas de 26 millalgesonexiones indirectas posibles. Cada

restriccion que se adiciona tiene que ser verifigamra cada uno de estos casos.

Con estas restricciones alternativas que se agregamodelo de Burghouwt (2007) se
modifica para lograr una mejor adecuacion al m@notestudiado, agregando restricciones de

mercado y de politica aerocomercial. Por lo taatopodelo aplicado es el siguiente:
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_24*TI +Rl
34

Wi *C*L*IV ©)

siempre que, L elV = 1; donde

C =1, solo si la misma empresa no tiene un serdicerto entre ambos nodos
L = 1, solo si la empresa tiene la libertad legabflecer ese servicio indirecto
IV = 1, sélo si existe un vuelo en sentido contredntro del intervaldl y T
donde
Tl = 1—iTh 0
T

J

dondeT; > Ty > M; y WI = 0 cuandd, > T o cuanddMj > Tp

RI :1—(21R—21j ®
2 2
y
R= IDT 9
DDT

donde I<R<2 yWI=0 cuandd > 2.

Otra diferencia respecto al modelo de BurghouwD720es la forma en la que @Il es

agregado. En este caso, se calcula la calidadsa®iexiones indirectdgVNX)como:

WNX =WI para todos los casos dontk+ 0 (10)

El valor deWNXexpresa la calidad promedio de las conexionesdaaidis que utilizan a cada
uno de lohhubscomo nodo de conexion. De esta forma, este valede agregarse como otro

indice de comparacioén entre las calidades dbaulbsanalizados.
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4.2 Resultados

Los resultados que pueden extraerse de este argdisivariados, aunque por cuestiones de
espacio disponible, aqui se detallan los mas sigtifos relacionados con la medicion de la
calidad de lohwubslatinoamericanos. De hecho, se hace hincapié evaliables resultantes

para expresar dicha calidad.

En primer lugar, la Tabla 2 -donde lbabsanalizados con valores iguales a cero, fueron
excluidos- expresa el porcentaje de pares de ocasdaple efectivamente cuentan con
conexiones indirectas atractivas, respecto del udapares de ciudades que podrian ser
ligados con conexiones atractivas -no se tuvieroguenta a aquellas conexiones indirectas
gue no cumplen con las restricciones, a diferedei€ento (2009)-. En fin, esta simple idea
parte de recoger la principal ventaja de la opéraaipartir ddwubs(ver punto 2.2) que en los

calculos de calidad deubsno se explora.

El anadlisis puede ser extendido si se tiene entaugure en algunos casos, las lineas aéreas
planifican sus operaciones considerando la exigtetle sistemas multi-aeroportuarios en
ciertas ciudades latinoamericanas. De hecho, lizaeen deconexiones externaa los
aeropuertos, aunque dentro de una misma area urbamdrecuentes. Los sistemas multi-
aeroportuarios mas importantes son: Belo Horiz¢BkeZ), Buenos Aires (BUE), Ciudad de
México (MDF), Rio de Janeiro (RIO) y San Pablo (SARara calcular la calidad de logbs
-entendiendo a éstos como sistemas multi-aerop@sdael tiempo de viaje terrestre entre
los aeropuertos de un mismo sistema debe agreghtisenpo minimo de conexidM). Si

bien la inclusién deconexiones externasobrepasa la metodologia aplicada, los resultados
permiten verificar una situacion que a veces estigeala por los pasajeros y las lineas aéreas
en América Latina. Mas aun, las lineas aéreassoabfrecen servicios de 6mnibus para unir
a los diferentes aeropuertos ubicados dentro dsmmisistema multi-aeroportuario para
facilitar la realizacion deonexiones externage pasajeros y equipajes. En algunos casos, los
pasajeros no deben realizar un nuekieck-iny poseen billetes unificados. Del mismo modo
que en la Tabla 2, el andlisis de la calidad dehidssde América Latina puede extenderse
mas alla para incluir el calculo de la calidad a&cbnexiones indirectas linealefectuadas
entre diferentes aeropuertos que sirven a una méma metropolitana (ver Tabla 3),

manteniendo el valor = 180 minutos.
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Tabla 2 - Calidad de conexion indirecta de losubsde América Latina y Miami (marzo-09).

Orden Hub % de pares* Frecuencias Orden Hub WNX (prom.) Frecuencias
1 SJO-TA 75,49% 384 1 CPQ-1J 82,11% 160
2 MVD-PU 75,00% 214 2 CCs-V0 76,47% 210
3 SAL-TA 74,67% 411 3 BEL-JJ 72,78% 236
4 CGH-G3 72,90% 1.426 4 MAO-G3 70,08% 179
5 PTY-CM 65,74% 1.079 5 ASU-JJ 68,73% 92
6 CGH-JJ 64,55% 1.392 6 SAL-TA 67,58% 411
7 REC-G3 63,16% 335 7 GUA-TA 67,47% 260
8 BSB-G3 62,20% 1.015 8 CLO-AV 67,33% 412
9 BSB-JJ 60,85% 1.106 9 CWB-JJ 65,61% 456
10 FOR-1J 57,14% 320 10 FOR-1J 65,41% 320
11  GRU-G3 56,88% 895 11 ANU-LI 64,70% 287
12 LIM-TA 55,32% 307 12 SAP-TA 64,33% 158
13 CwB-1J 50,00% 456 13 MAO-JJ 63,77% 168
14  EZE-LA 50,00% 262 14  POA-1 62,72% 391
15 CNF-G3 48,57% 622 15 SSA-G3 62,18% 483
16  POA-G3 47,62% 478 16  LIM-TA 61,75% 307
17 BOG-AV 46,42% 1.964 17 SJO-TA 61,71% 384
18 CwB-G3 45,95% 525 18  TIJ-AM 61,44% 218
19 ASU-1J 45,45% 92 19 REC-1J 61,03% 327
20 SSA-G3 43,24% 483 20 FOR-G3 59,73% 278
21  MEX-AM 42,92% 2.164 21 VVI-5L 59,59% 179
22 TLC-40 42,86% 234 22  BEL-G3 59,27% 206
23 AEP-LA 41,67% 322 23 MVD-PU 59,00% 214
24 GRU-1J 41,67% 1.341 24 SSA-J) 58,80% 627
25 POS-BW 41,38% 514 25 BSB-G3 56,40% 1.015
26  GIG-G3 41,28% 1.052 26 PTY-CM 56,24% 1.079
27  GIG-JJ 40,63% 913 27 GRU-G3 55,02% 895
28  SAP-TA 40,00% 158 28 BSB-1J 54,95% 1.106
29  UIO-EQ 36,84% 415 29 CWB-G3 54,31% 525
30 SCL-LA 36,10% 1.046 30 MDE-AV 54,28% 402
31  ANU-LI 35,90% 287 31 EZE-LA 53,92% 262
32  MTY-AM 35,42% 652 32  AEP-LA 52,88% 322
33  MDE-AV 33,33% 402 33  SJU-AA 51,85% 806
34 REC-JJ 33,33% 327 34  UIO-EQ 50,88% 415
35  MIA-AA 32,62% 3.532 35 AEP-AR 50,69% 816
36  SJU-AA 29,20% 806 36 SCL-LA 50,64% 1.046
37  MEX-MX 28,88% 2.079 37 BOG-AV 50,45% 1.964
38 MAO-G3 28,57% 179 38 POA-G3 50,38% 478
39 BEL-G3 27,78% 206 39 CNF-G3 50,04% 622
40 FOR-G3 27,271% 278 40 GDL-AM 50,02% 632
41  AEP-AR 26,56% 816 41 POS-BW 49,62% 514
42 CPQ-1J 25,00% 160 42  LIM-LA 49,44% 932
43  POA-1J 25,00% 391 43  GRU-1J 49,11% 1.341
44  BEL-1J 23,81% 236 44  MEX-AM 48,71% 2.164
45  LIM-LA 23,32% 932 45 CGH-G3 48,50% 1.426
46  SSA-JJ 21,35% 627 46  MEX-MX 47,92% 2.079
47  GDL-AM 20,34% 632 47  GIG-JJ 47,19% 913
48 CLO-AV 20,00% 412 48 CGH-1J 47,03% 1.392
49  GUA-TA 19,35% 260 49  MEX-40 47,00% 316
50 MEX-40 19,18% 316 50 GIG-G3 47,00% 1.052
51  VVI5L 18,37% 179 51 REC-G3 46,82% 335
52 MAO-1J 17,65% 168 52  TLC-40 46,69% 234
53 EZE-AR 7,63% 250 53  MIA-AA 46,38% 3.532
54  TIJ-AM 5,88% 218 54  MTY-AM 45,88% 652
55 CCS-V0 3,85% 210 55 EZE-AR 40,06% 250

* % de pares de ciudades conectadas indirectamesyecto del total de pares de ciudades atractivas.
FuentesElaborado a partir de la informacion de itinesarile las empresas.
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Tabla 3 - Calidad de conexion indirecta de losubs medidas a partir del porcentaje de pares de ciudaxs
atractivos efectivamente conectados coh= 3 horas, respecto al total de pares de ciudadgse podian
vincularse con conexiones atractivas (sistemas nitheroportuarios de América Latina, marzo de 2009

Orden Hub % de pares* T Frecuencias

1 RIO-1J 62,50% 180 1303
2 RIO-G3 58,72% 180 1450
3 BHZ-G3 54,29% 180 622
4 SAO-G3 47,55% 180 2321
5 SAO-1J 35,94% 180 2746
6 MDF-40 26,32% 180 550
7 BUE-LA 17,91% 180 584
8 BUE-AR 12,98% 180 966
9 BLH-JJ 0,00% 180 464

* 06 de pares de ciudades conectadas indirectamespiecto del total de pares de ciudades atractieas.
sistemas multi-aeroportuarios aparecen en italicas.

FuentesElaborado a partir de la informacion de itinesarile las empresas.

Existe una infinidad de posibilidades para exteralaralculo de la calidad de Ibmibs Sin
embargo, un aspecto clave consiste en el estalgtormde un valol constante por parte del
investigador. De hecho, al proponer un determinador se asume que se trata de un tiempo
de espera aceptable para los pasajeros que realie@econexion que demofaminutos. Sin
embargo, es logico que la aceptabilidad de losj@asaesté estrechamente relacionada con el
grado de densidad del trafico de la red aerocomlegmdr la que circulan, y por las
caracteristicas de la oferta de otros modos depaate alternativos. En este sentido, ambos
aspectos pueden ser muy diferentes en Américad_atincomparacion con Estados Unidos,
Europa y el Lejano Oriente. Por lo tanto, e igndacudl es el valol aceptable para los
pasajeros que se encuentren en América Latinaalida™ provee el célculo para distintos

valoresT entre 1 hora y 24 horas para hagsy los sistemas multi-aeroportuarios.

162



JTL-RELIT

Journal of Transport Literature

vol. 6, n. 2 (2012)

Tabla 4 - Calidad de conexién indirecta de losubs medidas a partir del porcentaje de pares de ciudags

atractivos efectivamente conectados coh> 1 hora yT < 24 horas, respecto al total de pares de ciudades
que podian vincularse con conexiones atractivabifbsy sistemas multi-aeroportuarios de América Latina,
marzo de 2009).

Hub lhour 2hours 3hours 4hours 5 hours 6 hours 9hours 12hours 15hours 18 hours 21 hours 24 haur
AEP-AR 500% 17,19% 27,19% 36,56% 42,50% 47,19% 61,56% 73,44% 84,69% 90,31% 96,25% 98,75%
AEP-LA 25,000 33,33% 45,83% 54,17% 58,33% 62,50% 79,17% 91,67% 95,83% 95,83% 100,00% 100,00%
ANU-LI 15,38% 35,90% 43,59% 53,85% 53,85% 58,97% 74,36% 76,92% 79,49% 82,05% 94,87% 100,00%
ASU-JJ 0,00% 41,67% 41,67% 41,67% 41,67% 41,67% 50,00% 50,00% 58,33% 58,33% 100,00% 100,00%
BEL-G3 33,33% 33,33% 55,56% 66,67% 66,67% 72,22% 94,44% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
BEL-JJ 14,29% 14,29% 28,57% 47,62% 47,62% 47,62% 61,90% 80,95% 90,48% 90,48% 95,24% 100,00%
BLH-G3 14,29% 31,43% 54,29% 60,00%0 68,57% 71,43% 82,86% 85,71% 88,57% 100,00% 100,00% 100,00%
BLH-JJ 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 50,00% 50,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
BOG-AV 7,94% 28,04% 46,73% 54,36% 58,57% 60,90% 6558% 77,88%  86,45% 91,90%  96,26%  99,22%
BSB-G3 22,93% 53,50% 66,88% 74,52% 83,44% 86,62% 89,81% 92,99%  97,45% 98,09% 99,36% 100,00%
BSB-JJ 14,59% 45,92% 62,66% 75,54% 83,69% 87,55% 89,27%  91,42% 93,56% 98,28%  98,28%  99,14%
BUE-AR 2,19% 7,84% 12,98% 17,99% 20,95% 23,78% 30,85% 36,89% 43,44% 47,43% 51,16% 53,21%
BUE-LA 8,96% 13,43% 17,91% 20,90% 22,39% 23,88% 31,34% 3582% 37,31% 37,31% 38,81% 38,81%
CCS-V0 3,70 3,70% 3,70% 14,81% 1852% 33,33% 44,44% 55,56% 77,78% 85,19% 85,19%  92,59%
CGH-G3 32,41% 62,04% 78,70% 87,04% 92,59%  93,52% 99,07% 99,07%  99,07%  99,07% 100,00% 100,00%
CGH-1J 32,43% 63,06% 80,18% 86,49% 90,99% 93,69% 96,40% 97,30% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
CLO-AV 6,67% 20,00% 20,00% 20,00% 20,00% 20,00% 20,00% 26,67% 46,67% 60,00% 86,67%  93,33%
CNF-G3 14,29% 31,43% 54,29% 60,00% 68,57% 71,43% 82,86% 8571% 88,57% 100,00% 100,00% 100,00%
CNF-JJ 0,006 0,00 0,000 0,00% 0,00 50,000 50,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
CPQ-G3 0,006 0,00 0,000 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
CPQ-JJ 25,00% 25,00% 25,00% 50,00% 50,00% 50,00%  75,00% 75,00% 75,00% 75,000 100,00% 100,00%
CWB-G3 24,32% 45,95% 56,76% 56,76% 67,57% 67,57% 70,27% 81,08% 97,30% 100,00% 100,00% 100,00%
CWB-JJ 21,43% 50,00% 50,00% 71,43% 71,43% 71,43% 78,57% 78,57% 78,57% 92,86% 92,86% 100,00%
EZE-AR 0,85% 513% 11,97% 19,66% 23,08% 29,06% 36,75% 44,44% 57,26% 68,38% 76,92% 83,76%
EZE-LA 0,00% 50,00% 50,00% 50,00% 50,00% 50,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
FOR-G3 45,45% 54,55% 59,09% 59,09% 72,73% 72,73% 90,91% 90,91% 95,45% 95,45% 100,00% 100,00%
FOR-JJ 28,57% 42,86% 57,14% 64,29% 71,43% 78,57% 92,86% 92,86% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
GDL-AM 6,52% 21,74% 30,43% 36,96% 41,30% 45,65% 52,17% 80,43% 86,96% 93,48% 93,48% 97,83%
GIG-G3 12,15% 42,06% 59,81% 71,96% 81,31% 86,92% 89,72% 92,52% 96,26% 100,00% 100,00% 100,00%
GIG-JJ 15,75% 45,67% 62,99% 69,29% 76,38% 83,46% 92,13% 92,13% 95,28% 99,21% 100,00% 100,00%
GRU-G3 6,88% 41,88% 60,63% 68,75% 78,13% 83,13% 86,88% 88,75% 90,63% 96,88% 98,75% 99,38%

* % de pares de ciudades conectadas indirectamespiecto del total de pares de ciudades atractivas.

sistemas multi-aeroportuarios aparecen en italicas.

FuentesElaborado a partir de la informacion de itinesarile las empresas.
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Tabla 4 (cont.) - Calidad de conexién indirecta déos hubs medidas a partir del porcentaje de pares de

ciudades atractivos efectivamente conectados cdr> 1 hora yT < 24 horas, respecto al total de pares de
ciudades que podian vincularse con conexiones atta@s (hubsy sistemas multi-aeroportuarios de

América Latina, marzo de 2009).

Hub lhour 2hours 3hours 4hours 5 hours 6 hours 9hours 12hours 15hours 18 hours 21 hours 24 haur
GRU-JJ 2,86% 22,65% 42,45% 55,10% 61,22% 67,55% 75,71% 82,65% 90,41% 96,12% 97,96% 99,59%
GUA-TA 3,23% 6,45% 9,68% 19,35% 19,35% 25,81% 38,71% 45,16% 58,06% 67,74% 67,74% 100,00%
LIM-LA 443% 19,70% 30,05% 37,93% 44,33% 55,67% 77,34% 85,71% 95,57% 99,01% 99,51% 100,00%
LIM-TA 18,09% 72,34% 79,79% 80,85% 80,85% 80,85% 82,98% 89,36% 93,62% 93,62% 97,87% 97,87%
MAO-G3 28,57% 57,14% 57,14% 57,14% 64,29% 64,29% 85,71% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
MAO-JJ 588% 17,65% 17,65% 17,65% 17,65% 29,41% 35,29% 52,94% 70,59% 82,35% 82,35% 100,00%
MDE-AV 0,00% 0,00 33,33% 50,00% 50,00% 66,67% 66,67% 66,67% 66,67% 66,67% 100,00% 100,00%
MDF-40 7,37% 16,84% 26,32% 32,63% 42,11% 45,26% 53,68% 64,21% 73,68% 74,74% 75,79% 84,21%
MEX-AM 10,82% 37,17% 52,01% 62,83% 74,11% 79,40% 84,46% 88,84% 94,48% 96,43% 97,58%  99,19%
MEX-40 556% 13,89% 25,00% 27,78% 37,50% 41,67% 52,78% 66,67% 79,17% 80,56% 84,72%  97,22%
MEX-MX 6,17% 23,41% 38,38% 52,54% 60,89% 67,60% 77,50% 84,75% 89,93% 94,46% 97,10%  99,64%
MGA-TA 0,00% 0,00% 0,00%  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
MIA-AA 2,58% 21,03% 39,69% 53,76% 63,09% 70,59% 82,04% 84,61% 86,75% 91,37% 95,80%  98,79%
MTY-AM 417% 22,92% 41,67% 47,92% 60,42% 62,50% 79,17% 81,25% 95,83% 97,92%  97,92% 100,00%
MVD-PU 37,50% 43,75% 75,00% 75,00% 75,00 75,000 75,00 75,000  75,00% 75,00% 100,00% 100,00%
PLU-G3 0,00 0,000 0,000  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
PLU-1J 0,00 0,00 0,00%  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
POA-G3 0,00% 18,18% 45,45% 59,09% 72,73% 72,73% 90,91% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
POA-JJ 0,00% 25,00% 25,00% 75,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
POS-BW 6,90% 48,28% 51,72% 55,17% 58,62% 58,62% 75,86% 86,21% 86,21% 89,66% 89,66%  96,55%
PTY-CM 16,20% 50,07% 65,74% 75,83% 77,95% 78,49% 81,01% 86,19% 87,78% 92,83% 95,62% 99,73%
REC-G3 36,84% 47,37% 73,68% 73,68% 78,95% 84,21% 94,74% 94,74% 94,74% 94,74% 94,74% 100,00%
REC-JJ 20,00% 30,00% 40,00% 40,00% 40,00% 40,00% 70,00% 90,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
RIO-G3 11,93% 41,28% 58,72% 70,64% 79,82% 85,32% 88,07% 90,83% 94,50% 98,17% 98,17% 98,17%
RIO-JJ 15,63% 45,31% 62,50% 68,75% 75,78% 82,81% 91,41% 91,41% 94,53% 98,44% 99,22% 99,22%
SAL-TA 17,33% 73,33% 74,67% 76,0000 76,00 76,00% 78,67% 78,67% 88,00% 96,00% 96,00% 100,00%
SAO-G3 12,39% 35,45% 47,55% 53,31% 59,08% 61,67% 65,13% 65,99% 66,86% 69,74% 70,89% 71,18%
SAO-JJ 6,90% 21,74% 35,94% 44,66% 49,09% 53,39% 58,85% 63,28% 68,49% 72,14% 73,31% 74,35%
SAP-TA 6,67% 20,0000 20,00% 20,00% 20,00% 53,33% 53,33% 60,00% 73,33% 93,33% 100,00% 100,00%
SCL-LA 4,47% 22,36% 38,02% 47,28% 53,04% 56,23% 68,05% 76,68% 84,98% 93,61% 96,17% 99,04%
SDU-G3 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
SDU-JJ 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
SJO-TA 11,88% 55,45% 80,20% 81,19% 81,19% 81,19% 81,19% 88,12%  88,12%  99,01% 100,00% 100,00%
SJU-AA 0,00% 13,57% 30,68% 40,41% 49,26% 52,80% 66,37% 72,57% 73,45% 79,35% 86,73%  94,69%
SSA-G3 16,22% 32,43% 48,65% 51,35% 62,16% 70,27% 83,78% 94,59%  97,30% 100,00% 100,00% 100,00%
SSA-1J 5,68% 14,77% 22,73% 28,41% 36,36% 44,32% 55,68%  78,41% 79,55% 82,95% 89,77%  98,86%
TGU-TA 0,00 0,00% 0,006  0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
TIJ-AM 0,000 5,88% 588% 11,76% 11,76% 29,41% 41,18% 52,94% 70,59% 76,47% 76,47% 76,47%
TLC-40 19,05% 33,33% 52,38% 76,19% 90,48% 90,48% 9524%  95,24% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
UIO-EQ 19,30% 33,33% 45,61% 52,63% 54,39% 57,89% 57,89% 59,65%  78,95% 89,47%  98,25% 100,00%
VVI-5L 2,04% 14,29% 16,33% 22,45% 32,65% 40,82% 48,98% 57,14% 61,22% 71,43% 7551% 81,63%

* 06 de pares de ciudades conectadas indirectamespiecto del total de pares de ciudades atractieas.

sistemas multi-aeroportuarios aparecen en italicas.

FuentesElaborado a partir de la informacion de itinesarie las empresas.

En segundo lugar, se agrega el promedio de comdadivndirecta ponderada (ver Tabla 2)

gue permite analizar con mayor exactitud la calidadas conexiones que cumplen con los

requisitos aplicados. La conjuncién de ambos cascpliede encontrarse en el Grafico 1.
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Si bien no es un objetivo de este articulo la canston de categorias, ni la definicion de
cuales son o no sohubs los datos expuestos corroboran la existencia al@lacles
diferenciales entre ellos. La conjuncion de losoked de calidad expresados en el Grafico 1
permite destacar ahub de TACA en San Salvador como el de mejor calidadl yWe
Aerolineas Argentinas en Ezeiza (Buenos Aires) cehte peor calidad. Las tres principales
causas que justifican la diferenciacion de la ealide loshubsresponden atlisefio de los
itinerarios de las empresas, a lsmpos minimos de conexipresentes en cada aeropuerto y
al niamero relativo de conexiones que incluyen tramathsaneros-conexiones entre vuelos
internacionales y domésticos-. El caso deb EZE-AR es paradigmatico, ya que la gran
mayoria de las conexiones establecidas no requigrealizacion de tramites aduaneros y los
tiempos minimos de conexidn estan dentro del pramaitodos los aeropuertos analizados.

Gréfico 1 - La calidad de loshubs medida a partir del porcentaje de pares de ciudadeefectivamente
conectadas y la conectividad indirecta ponderada.

100%

90%

80% conca VDL SI0TA
o 70% -Gl SAL-TA
8 ° PTY-CM
©
5 60% FOR-JJ
2 ° o0
[}
S so% ‘0 ®
3 @ o 9®AsUw
8 40% ®
o [ ®
2 2% o
S 30% ° °

® o Ocou
20%
MEX-4
10%
EZEAR @ TU-AM@ @S0

0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
WNX (promedio)

FuentesElaborado a partir de la Tabla 2.

Por otro lado, los resultados para el caso de Amératina evidencian también que los
aeropuertos con lasubsde mayor calidad de la region -Montevideo, CiudadPanama o
San Salvador- no se corresponden necesariamentelosorde mayor movimiento o

importancia operativa -Buenos Aires o Caracas, garajemplos rotundos-. Por lo tanto, el
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presente trabajo demuestra los errores en losscgal@uede caer al asumir que existen los
hubsdefinidos en base a los aeropuertos o en basewalalad operativa de lineas aéreas

coinciden en un mismo nodo.

El estudio de la calidad de lbsibs como el desarrollado aqui, puede ser Gtil pastndas
cuestiones relacionadas con el dinamismo del mereadocomercial latinoamericano. Las
acciones de los gobiernos, segun la légicahde aqui adoptada, pueden favorecer a la
expansion de los aeropuertos o a disefiarlos deafdemincentivar la localizacion deibs
aungue no pueden obligar a las empresas a montaistema complejo de oleadas o
incrementar la eficiencia de las operaciones. Debidjue el establecimiento de kb de
alta calidad incrementa la accesibilidad de unrdetedo lugar y se convierte en un factor de
atraccion de actividades (Hanlon, 2007:126), sed@uéegar a producir un doble efecto
simultdneo donde se registren mas inversiones andsmo econdmico en cierta ciudad y al
mismo tiempo, se incremente la generacién y atbacade pasajeros fortaleciendo el
funcionamiento de un determinatiob. Esto ya ocurre en otras ciudades que cuentan con
hubsde alta calidad —por ejemplo, Dubai y Singaputhf(hannet al, en prensa), y la Ciudad
de Panama que es un buen ejemplo latinoamericandedel gobierno nacional apoya

decididamente con ventajas para actores absolutardersos.

Conclusiones

Es complicado medir la calidad de lbsbs partiendo de las multiples definiciones del
término, de las variadas alternativas, y de los atosd surgidos desde todas las Opticas
posibles. Sin embargo, dentro de la acepcion gfieeda loshubsbasandose a nivel linea
aérea, han surgido interesantes metodologias cdim ele medir y comparar calidades
diferenciales ddéwubsa partir del analisis de la configuracion tempal@llos mismos. Estos
altimos afios se caracterizaron por un avance ackleen la publicacibn de propuestas
mejoradoras para llevar adelante esa tarea. Esessielo, este estudio exploratorio pretende
hacer una colaboracion modesta en dicho debatdaaniginalidad de basarse en una region
que frecuentemente no es tenida en cuenta, niaddewi analizada con las técnicas mas
novedosas. Es destacable que al tomar territoeagférencia diferentes, surgen necesidades
de ajustes de modelos que parecen ser universalegie siguen y tienen impregnadas a las

l6gicas de los mercados aerocomerciales donderesssigaciones se producen.
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Los célculos realizados en este analisis exportaacgbnes muy diversas de calidad de los
hubs latinoamericanos, impidiendo la generacion de @éans que permitan vincular las
dimensiones de las operaciones con la calidadeexesen loshwubso cualquier otra relacion
de este tipo. Sin embargo, los datos presentadesepuser Utiles para otros colegas

investigadores, funcionarios publicos y empresadebido a la ausencia de bases similares.
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