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RESUM     Els aeroports són font de prosperitat econòmica, però els aeroports principals de moltes ciutats estan 
arribant al límit de la seva capacitat. Enfront de les dificultats d’expandir-los, el desenvolupament de sistemes multiae-
roport pot ser un mecanisme per adaptar-se a la pressió de la demanda. No obstant això, els sistemes multiaeroport 
són difícils de desenvolupar, ja que no hi ha una tipologia clara i depenen de particularitats locals. D’altra banda, 
i segurament la cosa més rellevant, les aerolínies tenen pocs incentius per operar en aeroports secundaris. En un 
mercat liberalitzat, les aerolínies sempre tendiran a concentrar la seva activitat a l’aeroport principal. En aquest article, 
presentem aquests principis bàsics de funcionament que fan dels sistemes multiaeroport un equilibri difícil, encara que 
interessant de tractar d’aconseguir.
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THE ROLE OF DEMAND AND AIRLINES

Multi-airport systems: a difficult balance

ABSTRACT     Airports are a source of economic prosperity, but the main airports in many cities are reaching the 
limits of their capacity. Faced with the difficulty of expanding them, the development of multi-airport systems may be a 
mechanism for adapting to the pressure of demand. However, multi-airport systems are difficult to develop, as there is 
no clear typology and they depend on local particulars. On the other hand, and perhaps more relevantly, airlines have 
few incentives to operate at secondary airports. In a liberalized market, airlines will always tend to concentrate their 
activity on main airports. In this article, we present these basic principles of functioning that make multi-airport systems 
a difficult balance, although an interesting one to try to achieve.
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Introducció

Els aeroports i el transport aeri són considerats fonts de riquesa i activitat econòmica (ATAG, 2020). El transport aeri 
permet posar en contacte economies distants (Bel i Fageda, 2008), i també desenvolupar indústries com el turisme. 
D’aquesta manera, els aeroports actuen com a ròtula entre l’escala regional i la global (Rodrigue, 2020). D’altra banda, 
els aeroports són en si mateixos focus d’activitat que poden mantenir un nombre significatiu de llocs de treball (Bi-
lotkach, 2015). D’aquesta manera, l’interès de territoris i administracions és que, tant si són aeroports grans com petits, 
aquests puguin tenir la major activitat possible.

Al voltant del món, les regions urbanes amb més capacitat de generar trànsit solen tenir diversos aeroports. Parlem 
de regions metropolitanes i ciutats com Londres, París, Moscou, Nova York, Los Angeles, San Francisco, Tòquio o 
Bangkok. Els aeroports d’aquestes ciutats competeixen, en major o menor mesura, pels passatgers i pels serveis 
aeris. Però, les dinàmiques competitives del mercat solen portar a la concentració del trànsit a l’aeroport primari i a 
una volatilitat de trànsit més gran als aeroports secundaris (de Neufville i Odoni, 2013). Malgrat que les dinàmiques del 
mercat portin a la concentració, els sistemes multiaeroport poden comportar beneficis. Així, doncs, en aquest article, 
discutirem el concepte de sistema multiaeroportuari, les forces que hi actuen, els models d’elecció de la demanda i el 
rol de les aerolínies. 

1. Evolució dels sistemes aeroportuaris

El desenvolupament de sistemes multiaeroportuaris (MAS) permet adaptar la capacitat de les infraestructures aero-
portuàries d’una regió a l’evolució i les oportunitats del mercat. En aquest sentit, de manera equivocada, en alguns 
entorns, hi ha la creença que l’aparició dels sistemes aeroportuaris està lligada bàsicament a les aerolínies de baix cost. 
Certament, fins a la crisi financera del 2008, aerolínies com Ryanair tenien una presència molt important a aeroports 
secundaris; no obstant això, alguns estudis ens han demostrat que a Europa la presència de les aerolínies de baix cost 
es concentra principalment i té un impacte més gran a grans aeroports (vegeu, per exemple, Jimenez i Suau-Sanchez, 
2020). De fet, això també és vàlid per a les aerolínies de baix cost dels Estats Units i d’Àsia, les quals solen concen-
trar-se en rutes d’alta densitat (Bowen, 2019). Com expliquen bé de Neufville i Odoni (2013), les forces de concentració 
segueixen una relació de corba en S per la qual l’aerolínia o l’aeroport amb més freqüència i trànsit obté una quota de 
mercat més alta. Així, doncs, molts aeroports principals s’enfronten a problemes de congestió que generen costos 
addicionals i n’erosionen la competitivitat (ACI, 2017).

D’aquesta manera, quan els aeroports principals aconsegueixen els seus límits de capacitat i congestió, es presenta 
el dilema entre expandir l’aeroport principal o desenvolupar un sistema multiaeroport (Martín i Voltes-Dorta, 2011), 
aprofitant la capacitat existent als aeroports secundaris o construint nous aeroports regionals. Enfront de les dificultats 
d’expandir els aeroports principals, el desenvolupament de sistemes multiaeroport es pot convertir en un mecanisme 
clau amb el qual els sistemes de transport aeri es poden adaptar al creixement de la demanda.

A tot el món, hi ha diferències en l’evolució dels MAS. Als Estats Units i a Europa, aquests sistemes s’han desen-
volupat recentment i s’han articulat sobre la base d’un ús més gran dels aeroports secundaris i regionals que estaven 
infrautilitzats. Eurocontrol (2018) analitza les previsions de demanda el 2040 i identifica les necessitats infraestructurals, 
en què queda en evidència la necessitat de continuar en la línia d’un aprofitament més gran d’aquests recursos. A Àsia, 
en general, els MAS han evolucionat per mitjà de la construcció de nous aeroports de gran capacitat, a causa de factors 
totalment oposats: menys infraestructures existents, més creixement i una oposició més feble al desenvolupament 
d’infraestructures. 

S’han identificat, doncs, dos mecanismes que regeixen l’evolució dels MAS. En primer lloc, un aeroport existent 
cobra importància en capturar trànsit i esdevé l’aeroport secundari que complementa el principal. Un exemple seria 
Frankfurt/Hahn, que actua com a aeroport de vessament de Frankfurt/Main. En segon lloc, es construeix un nou 
aeroport i es transfereix part del trànsit. Per exemple, Chicago/O’Hare o Tòquio/Narita. En algun cas, la transferència 
del trànsit és total i l’aeroport original es tanca; en són exemples Denver/Stapleton, Oslo/Fornebu i, recentment, la 
concentració de tot el trànsit a l’aeroport de Berlín (BER).
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Dit això, els factors que s’han identificat com a clau per influir en l’evolució dels sistemes multiaeroport són diversos. 
Primerament, la disponibilitat de la infraestructura aeroportuària existent. Per exemple, els Estats Units tenen una den-
sitat alta d’aeroports existents, promoguts fa dècades per les instàncies locals, amb una mitjana aproximada de 7 a 10 
aeroports en un radi de 100 km de l’aeroport principal. Aquesta densitat explica que no es construeixin nous aeroports. 
Una situació és la que s’ha donat a Europa, on alguns aeròdroms militars han passat a ús civil. No obstant això, Àsia i 
l’Amèrica Llatina han promogut la construcció de nous aeroports davant la falta de dotació infraestructural. En segon 
lloc, l’entrada d’aerolínies de baix cost o d’ultra baix cost en aeroports infrautilitzats, però amb ubicacions estratègiques. 
Aquests operadors tenen la capacitat d’estimular el segment de la demanda amb més elasticitat enfront del preu. Als 
Estats Units, Southwest Airlines va propiciar l’emergència de 13 aeroports, com és el cas de Boston-Manchester i 
Boston-Providence. Aquest efecte s’ha vist a Europa amb el paper que ha tingut Ryanair a aeroports com Londres/
Stansted, Girona, etc. Finalment, els factors reguladors i polítics de vegades poden ser també essencials per forçar la 
distribució del trànsit en el sistema; és el cas, per exemple, de la limitació de les operacions de Southwest Airlines a 
Dallas/Love Field per afavorir la transferència a Dallas/Fort Worth.

La diversitat en la naturalesa dels sistemes multiaeroport dificulta la determinació de classificacions o tipologies 
diferents. Hi ha qui els classifica segons la localització dels aeroports, però això és difícil, perquè les particularitats locals 
i urbanes solen tenir molt de pes en la disposició dels aeroports. En aquest sentit, la Figura 1 presenta el sistema de 
categorització de Bonnefoy (2008), que s’organitza en funció del nombre d’aeroports principals i secundaris.

Figura 1. Classificació dels sistemes multiaeroportuaris en funció de nombre i classe.

Font: Elaboració pròpia. Adaptat de Bonnefoy (2008)
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2.  Factors determinants en l’elecció del passatger

En la secció anterior, hem presentat l’evolució dels sistemes multiaeroport i com poden sorgir. El pas següent és enten-
dre els diferents pesos que poden tenir els aeroports en el sistema i, per això, cal comprendre la possible conducta de 
la demanda. Amb aquest objectiu, tradicionalment, els models d’elecció han estat utilitzats per entendre quines són les 
variables més importants que configuren un equilibri en un sistema multiaeroport concret.

En una de les contribucions seminals, Poulton i Kanafani (1975) analitzen l’àrea de San Francisco – Los Angeles 
i determinen que el preu del bitllet entre els aeroports d’un MAS és poc significatiu, ja que no hi ha grans variacions 
(només aconsegueix diferenciar la diferent sensibilitat que té el segment de negocis i el d’oci), però el temps sí que 
sembla explicatiu i té una forta incidència en la decisió. Tant el temps d’accés a l’aeroport com la freqüència de vols 
(d’aquesta es deriva un cost d’oportunitat del temps) són determinants. Per la seva banda, Skinner (1976) utilitza un 
model multinomial logit (MNL) per estudiar l’elecció dels passatgers a la regió de Baltimore-Washington DC, identificant 
la freqüència de vols i l’accessibilitat com a factors determinants. Estudis posteriors, com Windle i Dresner (1995), 
repeteixen els resultats precedents i determinen un efecte d’inèrcia: els passatgers tendeixen a repetir l’elecció d’aero-
port que han realitzat amb més freqüència en el passat. Harvey (1987) estudia també la San Francisco Bay Area amb 
un model MNL. Els resultats posen en relleu que el temps d’accés i la freqüència de vols són determinants tant per a 
passatgers d’oci com de negoci, però amb diferents valors del temps (inferior per a oci, i aquests són més proclius a 
viatjar més lluny per prendre un avió). També per a San Francisco, Pels at al. (2001) van utilitzar el model nested logit 
per analitzar l’elecció de l’aerolínia i l’aeroport conjuntament. Els resultats indiquen que, tant per als passatgers de 
negocis com els d’oci, l’elecció de l’aerolínia es troba dins de l’elecció de l’aeroport, el treball no considera els efectes 
de fidelització a l’aerolínia. El mateix autor (Pels, 2003) estudia l’elecció del mode d’accés a l’aeroport, i troba una alta 
sensibilitat al temps d’accés, especialment per a viatgers de negoci. Basar i Bhat (2004) utilitzen un model binivell per 
analitzar l’elecció de l’aeroport, i els seus resultats són consistents amb els estudis previs, la freqüència de vols és 
determinant en l’elecció i el temps d’accés és el factor dominant següent per acabar de triar dins del conjunt.

En l’àmbit europeu, hi ha estudis anàlegs, i el transport públic és un element determinant en la mobilitat d’accés a 
l’aeroport. Ashford i Bencheman (1987) utilitzen un model MNL per analitzar com es tria entre cinc aeroports anglesos, 
i troben la freqüència de vols i el temps d’accés que són determinants. Thompson i Caves (1993) utilitzen el model 
MNL per preveure la quota de mercat d’un aeroport nou a North England, i de nou són freqüència, temps d’accés i, en 
aquest cas, capacitat de l’avió factors determinants. Els viatgers que viuen més a prop de l’aeroport són més sensibles 
al temps d’accés i els que viuen més lluny ho són a l’oferta de vols. Finalment, Brooke et al. (1994) analitzen els Midlands 
amb el model MNL i conclouen que la freqüència és el factor determinant. 

Els estudis del Regne Unit i d’Europa mostren la importància de l’accessibilitat com a element clau en l’elecció de 
l’aeroport en el MAS. En aquest sentit, hi ha una atenció creixent en la qualitat de l’accessibilitat porta a porta com a 
element determinant per a la posició competitiva d’un aeroport (Classen et al, 2017). Les transferències entre modes 
i els temps d’espera són ruptures de la cadena de desplaçaments que penalitzen l’elecció modal. Aquesta elecció 
també està penalitzada per la falta de fiabilitat (temps, velocitat comercial, connexions, esperes…), ja que l’accessibilitat 
a l’aeroport en fase de prevol sempre està associada amb certa ansietat provocada pels processos aeroportuaris i pel 
temor a la pèrdua del vol. Així, segons Robusté (1999), l’accés a l’aeroport hauria de tenir unes prestacions i caracte-
rístiques convenients per a l’usuari, dissenyant el servei des de la perspectiva de flux continu porta a porta, connectant 
amb una transferència com a molt, no caminant més de 350 metres, arribant a la mateixa terminal i facilitant el trasllat 
d’equipatge. Finalment, el preu continua sent determinant, no només en si mateix, sinó també en relació amb el total 
del pressupost de viatge (Kluge et al, 2020).

3.  L’aerolínia tendeix a concentrar la seva activitat

Més amunt, indicàvem que, segons de Neufville i Odoni (2013), la distribució del trànsit en un MAS segueix una relació 
de corba en S per la qual l’aerolínia o l’aeroport amb més freqüència i trànsit obté una quota de mercat més alta. En 
aquest sentit, Parrella (2013) estudia els criteris d’elecció de l’aerolínia en un MAS. L’autor afirma que les aerolínies 
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tendeixen a concentrar els serveis en tan pocs aeroports del mercat com sigui possible. Aquesta concentració els 
permet aconseguir eficiència, economies d’escala i capacitat de resposta davant l’entrada de nous competidors, que 
són aspectes centrals en la planificació de la xarxa de l’aerolínia per fer sostenible el seu model de negoci. En particular, 
l’entrada d’un nou competidor en un aeroport principal donarà com a resposta una reacció ràpida de l’aerolínia domi-
nant, però també la d’altres aerolínies que siguin significatives en aquella regió, que poden fins i tot arribar a concentrar 
els seus serveis des dels aeroports secundaris fins al principal.

No obstant això, el mateix autor exposa que alguns serveis de veta es poden localitzar a aeroports alternatius, 
regionals o secundaris, sempre que els models de negoci siguin compatibles i hi hagi un bon transport d’accés. 
Fonamentalment, es busca que el model de negoci sigui sostenible en aquesta localització o es fuig de la congestió 
que pateix l’aeroport principal. Tant aquests operadors de veta com els de baix cost poden tendir a ser més volàtils en 
l’elecció de l’aeroport. 

Conclusions

Els sistemes multiaeroportuaris són una resposta sofisticada per atendre la demanda d’algunes regions en les quals 
l’aeroport principal està congestionat o quan la localització relativa entre aeroports i població facilita l’accessibilitat. No 
obstant això, el seu desenvolupament no és senzill i molt menys es pot conduir des del territori. Es tracta d’un equilibri 
entre diferents actors i interessos, que genera valor quan s’aconsegueix.

La demanda és sensible al preu i al temps. Quan hi ha paritat en preu, la freqüència de vols i el temps d’accés són 
determinants en l’elecció de l’aeroport des del qual es viatja, i els segments de demanda d’oci són més sensibles que 
el de negocis. Aquesta realitat és ben coneguda per les aerolínies i la integren en els seus models de planificació.

Les aerolínies tenen agència en un mercat liberalitzat. Prenen les seves decisions i dissenyen la seva xarxa atenent 
el comportament de la demanda i concentrant els seus recursos en les rutes i aeroports que fan que el seu model de 
negoci sigui més robust. Els incentius poden ajudar en aquesta presa de decisió, però difícilment poden moure el punt 
d’equilibri lluny de l’òptim de negoci de l’aerolínia.
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