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RESUMEN

En América Latina se fue consolidando la operacion aerocomercial a través de distintos hubs que incentivaran
la realizacion de vuelos con conexiones, con el pasar de los afios. En este sentido, es posible distinguir
diferentes magnitudes de los hubs presentes en la region y las estrategias empresariales aplicadas con el fin
de potenciar su desarrollo en base a nodos de intermediacidon que configuran la fisonomia reticular del
mercado aerocomercial latinoamericano actual. Mas alld de los antecedentes existentes en torno a la
organizacién de la oferta aerocomercial y la calidad de los hubs latinoamericanos, este analisis hace hincapié
sobre la demanda aerocomercial que realiza conexiones, considerando estudios origen y destino,
sobredimensionamiento nodal de la demanda, peso relativo de pasajeros en conexidn y jerarquias de los hubs
en relacidon con las conexiones efectivamente realizadas. Los resultados del estudio de dichas variables
permiten identificar, por primera vez, el comportamiento de los pasajeros en conexion en América Latina y el
Caribe, destacando fendmenos de centralizacién empresarial, extranjerizacién y concentracidn geografica de
la demanda.

ABSTRACT

Airline operation has been consolidated in Latin America through different hubs that incentive flights
connections over the years. In this sense, it is possible to distinguish different hubs magnitudes in the region
and business strategies applied to enhance their development based on intermediation nodes that configure
the reticular physiognomy of the current Latin American airline market. Beyond the existing antecedents
regarding the organization of airline offer and the quality of Latin American hubs, this analysis emphasizes the
airline connection demand, considering origin/destination studies, nodal oversize of the demand, relative
weight of connection passengers and hubs hierarchies. The study results of these variables allow to identify,
for first time, the behavior of connection passengers in Latin America and the Caribbean, highlighting the
business centralization phenomena, foreignization and geographical concentration of demand.

Palabras clave: Demanda aerocomercial - América Latina - Hubs - Pasajeros en Conexién - Centralizaciéon empresarial -
Concentracién geografica.
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1. ANALISIS DE HUBS Y CONEXIONES AEROCOMERCIALES

Las referencias y estudios llevados a cabo en torno al estudio de los hubs aerocomerciales son una
continuacion o profundizacion de las investigaciones sobre redes de transporte aéreos y se encuentran
acompafiadas de una diversidad de ambigliedades terminolégicas y clasificaciones morfoldgicas. Button
(2002) afirmd que “la falta de alguna definicion universal aceptada puede llevar a confusién en un debate vy,
mas importante aun, puede llevar a no entender cudl deberia ser el rol de cualquier hub”.

1.1 Definiciones de hubs

La diversidad de acepciones sobre el concepto hub no se sustenta en la falta de definiciones precisas para el
término, sino en la coexistencia de significaciones diferentes que pueden agruparse principalmente en dos
grupos dominantes: a nivel aeropuerto o a nivel linea aérea.

1.1.1 Definiciones de hubs basadas en las operaciones a nivel aeropuerto.

A nivel aeropuerto, los hubs son definidos como aeropuertos que concentran espacialmente a la oferta o a la
demanda respecto de la red de una linea aérea o del trafico total de un pais o regidn. En este sentido, Bowen
(2000) analizé los hubs haciendo hincapié en el nivel de concentracion de los vuelos de lineas aéreas en uno
o algunos aeropuertos respecto al resto de sus redes. Por otro lado, se encuentran los trabajos que se basaron
en el nivel de concentracién de la cantidad de pasajeros transportados en algunos aeropuertos. Esta es la base
del concepto hub utilizado, por ejemplo, por el DOT y la FAA estadounidense y que también fue aplicado por
Costa et al. (2009) -aunque con algunas variantes no conceptuales, para el andlisis de la demanda en Brasil-.
Otros autores ampliaron la definicion asumiendo que en los aeropuertos donde se concentran operaciones,
los pasajeros pueden realizar conexiones (Kanafani y Hansen, 1985; Chou, 1993; Ivy, 1993, Shaw, S-L. 1993;
O’Kelly, 1998; Horner y O’Kelly, 2001; Jayalath y Bandara, 2001; Martin y Roman, 2004; Graham, 1995; Berry
et al., 2006). En estos trabajos se desarrollaron andlisis vinculados a la localizacion de hubs y su relacidn con
los costos, pero no indagaron sobre cémo se llevan a cabo dichas conexiones. Por ultimo, existe otra variedad
para definir un hub que también se plantea a nivel aeropuerto, aunque en este caso incluye exclusivamente
a aquellos donde se concentran las operaciones de las lineas aéreas mas grandes del mundo (Rutner y Mundy,
1996:81).

1.1.2 Definiciones de hubs basadas en las operaciones a nivel linea aérea.

Mas cercanamente en el tiempo, la definicion de hub bajo la acepcion basada a nivel linea aérea se ha
generalizado también. Uno de los primeros trabajos donde se tuvo en cuenta este punto de vista de forma
concreta, fue el desarrollado por Dennis (1994). Este autor incluso afirmé que “el concepto de hub, como un
aeropuerto importante simplemente, no se mantiene mas con mucha validez” y orientd su trabajo a las
“operaciones hub individuales de cada linea aérea” (Dennis, 1994:221). Siguiendo con esta perspectiva,
Burghouwt (2007:15) definié al hub como “un nodo de trafico en la cual una linea aérea opera con una
estructura de sistemas de oleadas para maximizar la conectividad indirecta y minimizar el tiempo de espera
de los pasajeros”. Esta acepcidn fue también tomada por Bootsma (1997), Doganis (2002), Danesi (2006),
Hanlon (2007), entre otros. Asi, la definicién de hub no sélo tiene en cuenta a la concentracién espacial, sino
también a la concentracidn temporal de los vuelos, por lo que se focaliza en las operaciones de una Unica linea
aérea en un determinado aeropuerto. Burghouwt (2007:16) argumentd que la concentracion espacial, es una
precondicion de la concentracidon temporal, ya que sin conectividad directa no puede haber una sustancial
conectividad indirecta basada en un hub. Dicha aglomeracién en el tiempo, se caracteriza por la
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contemporaneidad de los arribos y luego de las partidas -oleadas- de una empresa en algin aeropuerto. Entre
los arribos y las partidas hay un tiempo funcional destinado a la realizacidn de las conexiones de pasajeros y
equipajes denominados como bancos de conexién (Burghouwt, 2007:163 y Shaw, S. 2007:163). Pero, asi como
la concentracion espacial de los vuelos puede no ser tan significativa para las lineas aéreas que operan con
varios hubs, la concentracion temporal de los flujos también puede tener varias oleadas al dia o incluso un
régimen continuado de operaciones. Esto no impide que tengan lugar grandes cantidades de conexiones. Esta
tipologia es conocida como hubs continuos (Burghouwt, 2007:15).

1.1.3 Diferencias generales entre ambas definiciones de hub.

Se puede afirmar que la diferencia basica entre ambas acepciones se relaciona con el objeto al cual hace
referencia el término hub. En el primer caso, un hub es un aeropuerto donde se concentran pasajeros, vuelos
u operaciones de importantes lineas aéreas. En el otro, un hub es una estrategia aerocomercial llevada a cabo
por una linea aérea en un aeropuerto.

Segun la definicion basada a nivel aeropuerto, en un hub puede haber varias lineas aéreas operando. Cuando
una Unica linea aérea domina las operaciones de un cierto hub -bajo esta acepcion-, esta puede ejercer algun
tipo de comportamiento monopdlico dando lugar al concepto de hub fortaleza o fortress hub (Doganis,
2002:257 y Martin y Roman, 2003:868). Segun la acepcidn basada a nivel linea aérea, en un mismo aeropuerto
pueden encontrarse hubs de diferentes empresas. Bhadra y Hechtman (2004:29) denominan a los nodos
percibidos desde este punto de vista, como hubs operacionales.

1.2 Impactos econémicos que justifican la operacién basada en hubs

La operacion basada en hubs permite que las lineas aéreas sean mas eficientes y costo-efectivas, segun Shaw,
S-L. (1993:47). Si bien este tipo de operacidn genera varios tipos economias y deseconomias, es conveniente
remarcar brevemente las principales ventajas que la estimula: el funcionamiento de hubs permite reducir los
costos al vincular pares de ciudades por medio de conexiones indirectas -esta es la principal ventaja, por ser
la primera en citarse en la bibliografia-; los efectos de red estimulan economias de escala y de densidad -que
permiten incrementar las densidades de trafico de las rutas justificando que estas pueden ser cubiertas por
aviones de mayor tamafno o con mas frecuencias-; la concentracién de las operaciones en un nodo permiten
el desarrollo de economias de gama -economies of scope- que favorecen el ahorro de gastos relacionados con
el personal y la organizacidn; y, en los casos donde una linea aérea llega a dominar un nodo, estas gozan de
ventajas monopodlicas (Kanafani y Hansen, 1985:9; Shaw, S-L. 1993:47; Dennis, 1994:219; Graham, 1995:76-
77; Horner y O’Kelly, 2001:255; Doganis, 2002:254-255; Gamir y Ramos, 2002:120; Berry et al., 2006:183;
Rodrigue, J-P. et al., 2006:48; Burghouwt, 2007:26; Hanlon, 2007; Shaw, S. 2007:163; Belobaba, 2009:165;
Cento, 2009:29).

1.3 Definiciones y clasificaciones de las conexiones aerocomerciales

Las conexiones aéreas pueden ser clasificadas a partir de, principalmente, cuatro factores. En primer lugar, es
posible diferenciar los vuelos directos -a veces denominados como conexiones directas- de las conexiones
indirectas. Las conexiones indirectas suponen la realizaciéon de una o mas escalas. Segun Matsumoto et al.
(2008:10), “generalmente, las tarifas son mas altas en vuelos directos que en conexiones indirectas entre dos
ciudades”. Si bien, la tarifa es el principal factor de atraccidn para la realizaciéon de una conexién indirecta,
existen otra cantidad de factores que inciden, principalmente, en la eleccién entre conexiones indirectas
diferentes entre si (Burghouwt, 2007:67). En segundo lugar, las conexiones indirectas pueden clasificarse
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segun haya cambio de linea aérea -conexiones interlineales- o no la haya -conexiones lineales-. Graham
(1995:77) y Matsumoto et al. (2008:10), coincidieron al afirmar que las tarifas son mas altas en conexiones
interlineales que en conexiones lineales. A pesar de basarse en estadisticas que no coinciden plenamente,
Doganis (2002:255), Morrison (2005:414) y Hanlon (2007:185) afirmaron que en 1977 -justo antes de la
desregulacidon aerocomercial estadounidense- las conexiones lineales alcanzaban aproximadamente el 25%
de las totales, mientras que actualmente las conexiones interlineales casi no existirian. Estos cambios
responden a las estructuras estratégicas adoptadas por las lineas aéreas, a las diferencias de tarifas y, como
argumentd Doganis (2002:256), por el incentivo a viajar en vuelos de una misma empresa, debido a la
masificacion de los programas de pasajeros frecuentes. Una tercera clasificacion, -inducida histéricamente
por la presencia de los hubs azarosos desarrollados por algunas lineas aéreas de bajo costo que luego
tendieron a reducirlas drasticamente- es la realizacién de conexiones programadas o no programadas. En las
conexiones programadas, el equipaje es redireccionado entre los aviones por el personal de la linea aérea o
del aeropuerto, el pasajero tiene un billete Unico y no tiene necesidad de salir del area estéril de los
aeropuertos. En las conexiones no programadas, -self-hubbing- el pasajero no posee un billete unificado, debe
retirar el equipaje para luego volver a ingresarlo y, subsecuentemente, debe salir del area estéril del
aeropuerto. En estos casos las low-cost reducen los costos de handling, los vinculados a las demoras, etc., y
esos mismos costos son transferidos directamente al pasajero. En los Ultimos tiempos, se ha vuelto a propagar
la realizacion de conexiones no programadas por las notables diferencias tarifarias registradas en las ofertas
cuyas rutas tienen origen o destino no coincidentes con los de la demanda. Por ultimo, las conexiones pueden
clasificarse como internas o externas al aeropuerto. Las primeras implican el uso de cualquier otro modo de
transporte para los movimientos de los pasajeros, aunque siempre dentro del predio aeroportuario, mientras
que las segundas implican el cambio a otro aeropuerto ubicado en la misma ciudad o area de influencia, lo
que transformaria al viaje en un verdadero viaje intermodal -situacidn no tan inusual en algunas ciudades
como Buenos Aires o San Pablo-.

2. ESPECIFICIDADES DEL PRESENTE ANALISIS DE HUBS Y CONEXIONES

El objetivo del presente trabajo consiste en identificar y estudiar las caracteristicas de todos los hubs de
América Latina y la realizacion de conexiones aerocomerciales. Este estudio surgiéo como continuacion de la
investigacion sobre la calidad de los hubs latinoamericanos, cuyos resultados fueron abordados en Lipovich
(2010y 2012), en los cuales se hizo foco en los aspectos cuantitativos y cualitativos referidos a la organizacion
de las ofertas de vuelos y programaciones definidas por las lineas aéreas en América Latina. La ampliacion de
dichas investigaciones se inscribe en este estudio que, a diferencia de sus antecedentes precitados, se basé
en el analisis de la demanda. Es decir, que se focalizd en como la demanda reacciona a las diferentes
propuestas de oferta de vuelos y combinaciones de conexiones impartidas por las programaciones operativas
y estrategias comerciales adoptadas por las lineas aéreas.

Los datos tomados como soporte surgen de un trabajo de procesamiento de las estimaciones de la demanda
origen/destino publicadas por la IATA y OAG tomando especificamente los casos de todo América Latina y el
Caribe para el afio 2015. Asi, el estudio hace referencia a las magnitudes regionales de los mercados
resultantes, la importancia de las conexiones indirectas, el peso relativo de las conexiones en funcién de
diferentes clasificaciones -tipos de vuelos conectados, linealidad y superposicién con conexiones directas-,
centralizacion empresarial y concentracion geografica de los flujos indirectos, y estudios particulares de los
casos latinoamericanos sobre las caracteristicas cuantitativas y cualitativas de cada hub, Asimismo, se reflejan
también lineas de trabajo a futuro centradas en las implicancias territoriales resultantes de las estrategias de
la oferta y la demanda aerocomercial que implicarian la intensificacion de procesos simultaneos de
sobreconectividad y subconectividad aerocomercial de las ciudades y metrépolis latinoamericanas que
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podrian vincularse con alteraciones en ciertos factores que hacen al nivel de fertilidad urbana en relacién con
algunas actividades econémicas.

La investigacion se centrd en toda la region de América Latina para el afio 2015, teniendo en cuenta a los hubs
tanto en la acepcidn definida a nivel aeropuerto -haciendo hincapié en las conexiones efectuadas en los nodos
y ampliando la referencia geografica a nivel ciudad para el caso de los sistemas aeroportuarios
metropolitanos-, como en la acepcién definida a nivel linea aérea. Las conexiones consideradas hacen
referencia a conexiones indirectas y programadas -en base al analisis de proyecciones de boletos Unicos-.

3. CARACTERISTICAS DE LAS CONEXIONES EN AMERICA LATINA

En el afio 2015, hubo casi 290 millones de pasajeros Unicos -indice de demanda que mide la cantidad de viajes
aéreos origen/destino realizados, independientemente de la cantidad de tramos aéreos de cada viaje- dentro,
desde y hacia América Latina. El 71,2% de esos pasajeros unicos efectuaron sus desplazamientos de forma
directa, sin realizar conexiones (ver Figura 1). Asimismo, el 88,5% de los pasajeros que hicieron conexiones
realizaron un Unico transbordo aéreo.

= Pasajeros sin conexion = Pasajeros con 1 conexién Pasajeros con mas de 1 conexién

Figura 1. Pasajeros en América Latina que realizaron conexiones aéreas (2015).

A pesar de las ventajas econdmicas intrinsecas al desarrollo de redes basadas en hubs y conexiones, el nimero
de pasajeros Unicos que efectuaron conexiones es relativamente bajo -insinuando un relativo éxito de los
hubs latinoamericanos-, sobre todo si se considera que de todos los pasajeros Unicos de América Latina solo
el 14,2% hizo alguna conexidn de vuelos dentro de la region.

Si se desagrega la cantidad de pasajeros Unicos en pasajeros embarcados y desembarcados -donde se
contabiliza a cada pasajero en funcidn de los distintos embarques y desembarques que efectie en todo un
viaje-, se verifica que casi la mitad de las conexiones tuvo lugar en América Latina, mientras que el resto de
los transbordos fueron efectuados fuera de la region (Ver Tabla 1).
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Lugar de conexion Emb/Desemb en conexién %
En América Latina 86.956.644 49,8%
Fuera de América Latina 87.821.852 50,2%

Tabla 1. Lugar de conexidn de los pasajeros embarcados y desembarcados de América Latina (2015).

A su vez, el total de pasajeros embarcados y desembarcados en América Latina -medida que excluye los
embarques y desembarques realizados fuera de la region por pasajeros que viajan entre, desde o hacia nodos
latinoamericanos- alcanzé a 556 millones en 2015, de los cuales un 15,6% fueron en conexion en América
Latina (Ver Figura 2).

= Embarques/desembarques
genuinos

= Embarques/desembarques
en conexion

Figura 2. Pasajeros embarcados y desembarcados -genuinos y en conexién- en América Latina (2015).

Por lo tanto, podria inferirse que los servicios directos ofrecidos en la regién tienen un muy alto nivel de
correspondencia con la demanda efectiva o que las conexiones ofrecidas en América Latina no satisfacen
adecuadamente los requerimientos de los pasajeros, o ambas situaciones simultaneamente. Dicha inferencia
se justifica en el reducido numero relativo de pasajeros que hacen conexiones y de la participacion de los
nodos latinoamericanos en el porcentaje de pasajeros totales que si llevan a cabo transbordos aéreos, por
distintas razones entre las cuales podrian considerase al tamafio del mercado, de las lineas aéreas y las
caracteristicas infraestructurales -incluso de los hubs latinoamericanos mds dindmicos- que son bastante
limitados en comparaciones con los grandes hubs de Estados Unidos, Europa o Asia.

Las conexiones realizadas pueden ser clasificadas segun distintos rasgos. En primer lugar, las conexiones
pueden ser discriminadas por los tipos de vuelos que se combinan, sean estas conexiones entre dos vuelos
domeésticos, entre dos vuelos internacionales o entre un vuelo doméstico y uno internacional y viceversa. Cada
una de estas representa casi un tercio de pasajeros embarcados y desembarcados en conexiones en América
Latina (ver Figura 3).
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= Doméstico-Doméstico
= Doméstico-Internacional y vv.

= Internacional-Internacional

Figura 3. Pasajeros embarcados y desembarcados en conexion en América Latina, segun tipo de vuelos conectados:
doméstico-domeéstico, doméstico-internacional y vv., internacional-internacional (2015).

Las conexiones entre dos vuelos domésticos y entre dos vuelos internacionales son las mas atractivas para los
pasajeros, lineas aéreas y hubs, ya que los controles intermedios suelen ser minimos -no se hacen controles
aduaneros ni migratorios- y permiten que las conexiones se efectien de forma inmediata. Este tipo de
conexiones predominan en aeropuertos de paises con escaso o nulo mercado interno -entre vuelos
internacionales- o en aeropuertos importantes de paises con grandes mercados internos -entre vuelos
domésticos-. Por otra parte, la conexiones entre vuelos domésticos e internacionales y viceversa se
caracterizan por ser mas engorrosas -por la realizacidon de controles aduaneros y migratorios intermedios-, y
menos atractivas operativamente, pero inevitables en algunos casos que no cuentan con itinerarios
alternativos o quizds convenientes tarifariamente, si hay ofertas.

En segundo lugar, las conexiones pueden clasificarse en funcion de su linealidad. Es decir, en relacion de la
proporcion de conexiones lineales e interlineales. En este estudio, las conexiones lineales se definen en
funcidn al transbordo entre vuelos de lineas aéreas de un mismo grupo empresario como consecuencia del
auge y consolidacion de las llamadas multi-latinas aerocomerciales. Estas conexiones lineales, en detrimento
de las interlineales, se destacan por contar con estructuras tarifarias comunes y estrategias de programacion
de vuelos orientadas a facilitar los transbordos. La proporcién de conexiones lineales alcanzé un 82,1% del
total (ver Figura 4). La incidencia de la participacion de los grupos empresarios aerocomerciales dentro de las
alianzas globales fue minima, ya que la cantidad de conexiones lineales -considerando vuelos dentro de las
alianzas- apenas crecié hasta el 85%.

Linealidad por grupo empresario aerocomercial Linealidad por alianza aerocomercial

= Lineales

= Interlineales

Figura 4. Pasajeros embarcados y desembarcados en conexion en América Latina, segun tipo de vuelos conectados:
lineales o interlineales en base a grupos empresarios y alianzas aerocomerciales (2015).
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En tercer lugar, las conexiones aéreas pueden clasificarse en relacién con la superposicion o no de los tramos
conectados con otros servicios ofrecidos de forma directa sin necesidad de realizar transbordos. Las
estrategias de interconexion de vuelos desarrolladas por las lineas aéreas pueden ser mas basicas y estar
orientadas a ofrecer una alternativa frente a otros itinerarios que también incluyan transbordos o ser mas
agresivas al intentar competir estrechamente con servicios aéreos que se satisfacen con vuelos directos, para
lo cual deberan ofrecer conexiones con caracteristicas cualitativas destacables.

u Entre ciudades sin servicios
directos

= Entre ciudades con servicios
directos

Figura 5. Pasajeros embarcados y desembarcados en conexion en América Latina, segun tipo de ruta: uniendo ciudades
que contaban con servicios directos o sin servicios directos aerocomerciales (2015).

En el afio 2015, el 87,1% de las conexiones efectuadas en América Latina unieron pares de ciudades que no
contaban con servicios aéreos directos que unan esos mismos itinerarios, mientras que la cantidad de
conexiones llevadas a cabo en la region que se superponian con itinerarios con vuelos directos fue de apenas
un 12,9% (ver Figura 5).

LOS HUBS A NIVEL AEROPUERTO DE AMERICA LATINA

Desde la acepcidn de los hubs a nivel aeropuerto, se puede decir que el principal de la regidn en relacion con
la cantidad de pasajeros embarcados y desembarcado es el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México,
aunque Sao Paulo es la urbe mas importante si se agrupan las unidades de las ciudades que poseen sistemas
multi-aeroportuarios. La Tabla 2 exhibe el ranking latinoamericano de los nodos con madas pasajeros
embarcados y desembarcados tomando como base a aeropuertos como unidades independientes y a ambitos
metropolitanos. En ambos casos, se muestra una columna con pasajeros genuinos -pasajeros que empiezan o
finalizan sus viajes aéreos en esos nodos- y otra columna con los pasajeros totales -que incluyen los pasajeros
embarcados y desembarcados en conexion-.
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N° | Arpt Pax O/D Arpt Pax Total Urbe Pax O/D Urbe Pax Total
1| MEX 33.317.926 | MEX 39.729.851 | SAO 59.166.144 | SAO 67.917.910
2 | GRU 30.727.403 | GRU 36.348.489 | MEX 33.733.841 | MEX 40.152.554
3 | BOG 23.403.535 | BOG 28.436.594 | RIO 27.254.572 | RIO 28.858.737
4 | CGH 20.071.865 | CGH 21.685.401 | BOG 23.403.535 | BOG 28.436.594
5 | CUN 16.784.867 | LIM 17.937.555 | BUE 19.524.073 | BUE 21.207.428
6 | GIG 15.586.440 | CUN 16.970.107 | CUN 16.784.867 | LIM 17.937.555
7 | LIM 15.584.124 | GIG 16.750.635 | LIM 15.584.124 | CUN 16.970.107
8 | SCL 14.677.285 | SCL 16.680.981 | SCL 14.677.285 | SCL 16.680.981
9 | SDU 11.668.131 | PTY 13.973.336 | BHZ 11.342.457 | PAC 14.312.715
10 | CNF 10.857.191 | SDU 12.108.102 | GDL 9.383.105 | BHZ 12.220.867
11 | AEP 10.477.805 | CNF 11.733.385 | PAC 9.365.124 | BSB 9.977.915
12 | GDL 9.383.105 | AEP 11.614.394 | BSB 8.543.927 | GDL 9.837.481
13 | EZE 9.046.268 | BSB 9.977.915 | SIU 8.136.006 | SJU 8.561.691
14 | PTY 9.027.926 | VCP 9.884.020 | MTY 7.919.694 | MTY 8.430.329
15 | BSB 8.543.927 | GDL 9.837.481 | CCS 7.637.902 | CCS 8.045.210
16 | VCP 8.366.876 | EZE 9.593.035 | MDE 6.177.591 | MDE 6.372.997
17 | SIU 8.085.841 | SIU 8.511.525 | PUIJ 5.641.537 | PUJ 5.693.057
18 | MTY 7.919.694 | MTY 8.430.329 | POA 5.545.338 | POA 5.658.812
19 | CCS 7.637.902 | CCS 8.045.210 | SSA 4.963.209 | UIO 5.147.503
20 | MDE 5.722.411 | MDE 5.899.505 | CWB 4.883.337 | SSA 5.137.455

Tabla 2. Principales 20 aeropuertos -Arpt- y ciudades de América Latina, segin pasajeros genuinos -Pax O/D- y pasajeros
embarcados y desembarcados totales -Pax Total- (2015).

La inclusidn de los pasajeros en conexidn no solo puede alterar el orden de los nodos en los rankings, sino que
representa un factor adicional a considerar cuando se analizan las caracteristicas de conectividad y cuando se
miden los impactos econdmico-territoriales del transporte aéreo del drea de influencia de un aeropuerto o
sistema multi-aeroportuario. Las 10 primeras ciudades representan el 40,0% de todos los pasajeros genuinos
de América Latina y el 47,6% de los pasajeros totales.

Las diferencias de la demanda aerocomercial de los nodos entre los 20 casos mas importantes de América
Latina son evidentes. Si se grafica la cantidad de pasajeros aéreos totales correspondiente a los aeropuertos
y ciudades de la regién, se verifica la existencia simultdnea de una estructura primacial y una relativa
homogeneidad para el resto de los casos que cronolégicamente tiende a profundizarse (ver Lipovich, 2010).
En el analisis con base en unidades aeroportuarias se distinguen dos casos que indican primacia, mientras que
cuando el andlisis se efectlia a escala metropolitana o multi-aeroportuaria se verifica a un Unico elemento
primado (ver Figura 6).
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Figura 6. Principales 100 aeropuertos y ciudades de América Latina, segln pasajeros genuinos -Pax O/D- y pasajeros
embarcados y desembarcados totales -Pax Total- (2015).

Cuando se consideran Unicamente los pasajeros en conexidn de cada nodo, se verifica la primacia de 4 casos.
Las ciudades en las cuales hubo mas pasajeros en conexion de América Latina fueron, ordenadamente: (i) Sdo
Paulo, (ii) Ciudad de México, (iii) Bogotad, y (iv) Ciudad de Panama (ver Figura 7). Los cuatro aeropuertos
latinoamericanos con mayor afluencia de pasajeros en conexién fueron, ordenadamente: (i) Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, (ii) Aeropuerto Internacional de Sdo Paulo-Guarulhos, (iii) Aeropuerto
Internacional El Dorado de Bogota, y (iv) Aeropuerto Internacional de Tocumen de la Ciudad de Panama.

Pax E/D en conexién
2015

Figura 7. Mapa de pasajeros en conexion en ciudades de América Latina (2015).

La Figura 8 muestra ordenadamente a la cantidad de pasajeros en conexién de los 100 aeropuerto mas
importantes en este tipo de trafico. El grafico permite identificar estos cuatro casos primados y una curva mas
acentuada que la correspondiente a pasajeros totales. Los pasajeros en conexion exhiben un comportamiento
de concentracion geografica mas agudo que el de la distribucidn de pasajeros totales.
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Figura 8. Principales 100 aeropuertos de América Latina, segun pasajeros embarcados y desembarcados en conexion
(2015).

Pasajeros

En este caso se distinguen los cuatro casos primados y la curva de concentracion espacial es mas aguda que
la correspondiente a los pasajeros totales, evidenciando la mayor selectividad territorial de las conexiones en
funcion de las estrategias de las lineas aéreas y aeropuertos.

LOS HUBS A NIVEL LINEA AEREA DE AMERICA LATINA

Al analizar los hubs desde la acepcion a nivel linea aérea, una caracterizacién inicial puede basarse en la
operacion de las lineas aéreas por nodo. En el caso de la operatoria de las lineas aéreas por aeropuerto se
destacan a nivel latinoamericano las de: (i) Avianca en el Aeropuerto El Dorado de Bogot3, y (ii) Aeroméxico
en el Aeropuerto de la Ciudad de México (ver Figura 9).
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Figura 9. Principales 20 hubs aeroportuarios de América Latina, seglin pasajeros embarcados y desembarcados en
conexién o genuinos -Pax O/D- (2015).

En la regidn, entre las operatorias mas importantes de las lineas aéreas por aeropuerto, se destaca la
proporcion de pasajeros en conexion del 81% de Copa en el Aeropuerto de Tocumen de la Ciudad de Panama.
En segundo término, la del 49% de Aeroméxico en el Aeropuerto de la Ciudad de México, la del 47% de LATAM
en el Aeropuerto de Sdo Paulo-Guarulhos, y la del 39% de Avianca en Bogota.
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Figura 10. Principales 20 hubs metropolitanos de América Latina, segun pasajeros embarcados y desembarcados en
conexién o genuinos -Pax O/D- (2015).

A su vez, teniendo en cuenta la existencia de complejos multi-aeroportuarios metropolitanos y la organizacién
de la oferta aerocomercial desarrollada en funcién de dichas realidades, también puede considerarse el
analisis de las operatorias de las lineas aéreas por ciudad. Desde este punto de vista, cobran especial
relevancia las magnitudes de las operatorias desenvueltas en Sdo Paulo cuyos ejes se centran en la
complementacion aeroportuaria de Congonhas, Guarulhos y Viracopos, y en menor medida, las de Buenos
Aires, integradas por el Aeroparque y Ezeiza. A escala ciudad, las cuatro operatorias mas relevantes en relacion
con los pasajeros totales fueron los casos de: (i) Latam en S3o Paulo, (ii) Gol en Sdo Paulo, (iii) Avianca en
Bogota, y (iv) Aeroméxico en Ciudad de México (Ver Figura 10).

La caracterizacion mas profunda que puede efectuarse respecto a los hubs a nivel linea aérea de América
Latina, se compone exclusivamente de los pasajeros en conexion embarcados y desembarcados por las lineas
aéreas en relacién directa con las estrategias operativas y comerciales aplicadas en los nodos -sean
aeropuertos o sistemas multi-aeroportuarios metropolitanos- para estimular la intermediacion de los flujos
aerocomerciales.

Los cuatro principales hubs a nivel linea aérea a nivel latinoamericano fueron: (i) Copa en Ciudad de Panama,
(i) Aeroméxico en Ciudad de México, (iii) Latam en Sdo Paulo, y (iv) Avianca en Bogota (ver Tabla 2). Si se
toman en consideracién a los 10 principales hubs a nivel linea aérea, estos representan al 60,2% del total de
pasajeros en conexion de todo América Latina. Nimero que crece al 74,7% al tener en cuenta los 20 hubs a
nivel linea aérea mas importantes de la region.
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N° Hub por aeropuerto Pax Cnx Hub por ciudad Pax Cnx
1 | PTY-Copa Holdings 9.495.663 | PAC-Copa Holdings 9.495.666
2 | MEX-Aeroméxico 8.403.693 | MEX-Aeroméxico 8.405.104
3 | BOG-Grupo Avianca 7.505.251 | SAO- Latam Airlines 7.876.626
4 | GRU-Latam Airlines 6.113.316 | BOG-Grupo Avianca 7.505.251
5 | SCL- Latam Airlines 3.356.313 | SAO-Gol 4.278.906
6 | LIM- Latam Airlines 2.963.917 | SAO- Azul 3.444.897
7 | VCP-Azul 2.937.052 | SCL- Latam Airlines 3.356.313
8 | GRU-Gol 2.838.787 | LIM- Latam Airlines 2.963.917
9 | MEX-Interjet 2.477.355 | BUE-Grupo Aerolineas 2.569.332
10 | SAL-Grupo Avianca 2.206.584 | MEX-Interjet 2.489.320
11 | AEP-Grupo Aerolineas 1.771.007 | SAL-Grupo Avianca 2.206.584
12 | CGH- Latam Airlines 1.755.042 | BOG- Latam Airlines 1.751.779
13 | BOG- Latam Airlines 1.751.779 | BSB- Latam Airlines 1.602.893
14 | BSB- Latam Airlines 1.602.893 | LIM-Grupo Avianca 1.443.144
15 | LIM-Grupo Avianca 1.443.144 | RIO-Gol 1.357.911
16 | CGH-Gol 1.373.757 | RIO- Latam Airlines 1.134.873
17 | GIG- Latam Airlines 978.724 | BHZ- Azul 951.116
18 | CNF-Azul 946.983 | BSB-Gol 792.416
19 | GIG-Gol 819.453 | MEX-Volaris 675.581
20 | EZE-Grupo Aerolineas 798.324 | POS-Caribbean Airlines 654.527

Tabla 3. Principales 20 hubs a nivel linea aérea por aeropuerto y por ciudades de América Latina, seguin pasajeros

embarcados y desembarcados totales en conexién -Pax Cnx- (2015).

CLASIFICACION DE LOS HUBS-LINEAS AEREAS DE AMERICA LATINA

Mads alld de las magnitudes de los hubs a nivel linea aérea, los mismos pueden ser clasificados en relacién con
caracteristicas cualitativas y comparaciones relativas.
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Figura 11. Conexiones entre vuelos internacionales (Int-Int), entre vuelos domésticos (Dom-Dom) y entre vuelos
domésticos e internacionales y vv. (Dom-Int y vv.) en los principales 20 hubs de América Latina (2015).

En primer lugar, pueden distinguirse por la cantidad de pasajeros en conexion segun tipos de vuelos
conectados. Las conexiones entre dos vuelos domésticos o dos vuelos internacionales -sin controles
aduaneros o migratorios intermedios- son mas agiles y atractivas que las realizadas entre un vuelo doméstico
y otro internacional y viceversa -con controles aduaneros o migratorios intermedios-. Desde esta percepcion,
los hubs mas atractivos de América Latina fueron los de: (i) Copa en Ciudad de Panamj, (ii) Avianca en San
Salvador, (iii) Latam en Sdo Paulo-Congonhas, y (iv) Azul en Belo Horizonte-Confins. Mientras que los menos
atractivos fueron los de: (i) Aerolineas en Buenos Aires-Ezeiza, (ii) Latam en Sdo Paulo-Guarulhos, (iii) Gol en
Sdo Paulo-Guarulhos, y (iv) Latam en Rio de Janeiro-Galedo (Ver Figura 11).

En segundo lugar, los hubs pueden clasificarse segun se trate de conexiones lineales -vuelos entre los mismos
grupos empresarios aerocomerciales- o interlineales -entre empresas de distintos grupos-. Las conexiones
lineas suelen ser mds atractivas ya que, como se menciond previamente, suelen presentar tarifas mas baratas
y las programaciones para realizar conexiones suelen ser mas agiles. Los hubs mas atractivos por linealidad
fueron los de: (i) Azul en S3o Paulo-Viracopos, (ii) Avianca en San Salvador, y (iii) Latam en Sdo Paulo-
Congonhas. Mientras que los menos atractivos fueron los de: (i) Gol en Rio de Janeiro-Galedo, (ii) Gol en Sdo
Paulo-Guarulhos, (iii) Latam en Rio de Janeiro-Galedo, y (iv) Interjet en Ciudad de México (Ver Figura 12).
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Figura 12. Conexiones lineales e interlineales en los principales 20 hubs de América Latina (2015).

En tercer lugar, es posible distinguir a los hubs segln se trate de conexiones entre pares de ciudades que se
superponen o no con la existencia de otros servicios aerocomerciales directos. Las conexiones entre nodos de
origen y destino que no cuentan con servicios directos suponen de mayor potencial econémico al competir
solo contra otros hubs y no con servicios de mayor calidad. Los hubs mas atractivos por superposicion con
vuelos directos fueron los de: (i) Aerolineas en Buenos Aires-Aeroparque, (ii) Aerolineas en Buenos Aires-
Ezeiza, (iii) Latam en Santiago, y (iv) Latam en Lima. Mientras que los menos atractivos fueron los de: (i) Latam
en Brasilia, (ii) Gol en Sdo Paulo-Congonhas, y (iii) Azul en Belo Horizonte-Confins (Ver Figura 13).
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Figura 13. Conexiones que se superponen con rutas con vuelos directos o sin vuelos directos en los principales 20 hubs
de América Latina (2015).

SOBRECONECTIVIDAD Y SUBCONECTIVIDAD AEROCOMERCIAL

Mas alld de los resultados presentados referidos con la identificacion de hubs aerocomerciales en América
Latina en funcidn de la demanda, sus magnitudes y cualidades iniciales, esta investigacidon abarcara otros
objetivos adicionales sobre conectividad aérea de las ciudades.

Figura 14. Mapa de pasajeros embarcados y desembarcados genuinos -Pax O/D-, en conexidn y totales en las ciudades
de América Latina (2015).
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Asi, se indagara sobre la relacidn entre los pasajeros genuinos, la matriz origen/destino de la demanda vy las
conexiones aéreas con el fin de analizar los casos de sobreconectividad o subconectividad aerocomercial
experimentadas por las ciudades, cuyas apreciaciones iniciales podrian ser anticipadas graficamente con el
mapa expuesto en la Figura 14. La sobreconectividad aerocomercial de una ciudad tiene lugar cuando el trafico
aéreo neto supera su demanda genuina potenciando, de esta manera, incrementos en los niveles de
accesibilidad aerocomercial y su fertilidad urbana asociada. En aquellos casos en los que el trafico aéreo neto
sea inferior a la demanda genuina, las ciudades presentaran un déficit de accesibilidad aerocomercial que
conformaria una suerte de costo de oportunidad aerocomercial que afectaria negativamente a su fertilidad
urbana asociada. Las caracteristicas aeroportuarias y las estrategias de hubbing desarrolladas por las lineas
aéreas serian la clave para explicar y alterar los indices de sobreconectividad y subconectividad aérea urbana.

CONCLUSIONES

El concepto de hub aerocomercial se caracteriza por su ambigliedad, marco dentro del cual se destaca su
definicién entre los hubs a nivel aeropuerto y hubs a nivel linea aérea. Producto del analisis de la demanda
aerocomercial de América Latina correspondiente al afio 2015, fue posible identificar que la proporcion de
pasajeros que realizaron conexiones en la regidn no alcanzaron al 15% en detrimento, principalmente, de los
viajes aéreos que se resolvieron con servicios directos y de la realizacion de conexiones en hubs localizados
fuera del ambito latinoamericano. El Aeropuerto de la Ciudad de México fue que registré la mayor cantidad
de pasajeros, el cual fue solamente superado por Sdo Paulo si se realiza el calculo por drea metropolitana. La
espacialidad de la demanda genuina y de la que efectud conexiones se presentan con un alto nivel de
concentracidn territorial. A nivel linea aérea, la operatoria mas importante de Latinoamérica se registré para
el caso de Avianca en Bogotda a escala aeroportuaria y Latam en Sdo Paulo a escala metropolitana.
Puntualmente, el hub de Copa en la Ciudad de Panama es el que registrd la mayor cantidad de pasajeros en
conexion. Segun las clasificaciones de los hubs basadas en los tipos de vuelos conectados por los pasajeros en
posible identificar caracteristicas de mayor y menor atractivo de los mismos. De la combinacion de las tres
tipologias de conexiones presentadas en el trabajo los hubs pueden ser agrupados entre: (i) el que posee las
mejores condiciones -Azul en VCP con 2,9 millones de pasajeros en conexion-, (ii) los que poseen las buenas
condiciones y un grado medio de conexiones entre vuelos domésticos e internacionales -Aeroméxico en MEX,
Avianca en BOG, Latam en SCL y LIM, y Aerolineas en AEP, con 4,8 millones de pasajeros en conexién en
promedio-, (iii) los que poseen las buenas condiciones y un grado medio de superposicion con vuelos directos
-Copa en PTY, Avianca en SALy LIM, y Latam en CGH con 3,7 millones de pasajeros en conexidn en promedio-
, 'y (iv) los que poseen las buenas condiciones y un grado alto de superposicidn con vuelos directos -Latam en
BSB, Gol en CGH y Azul en CNF con 1,3 millones de pasajeros en conexién en promedio-.
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