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RESUMEN     Los aeropuertos son fuente de prosperidad económica, pero los aeropuertos principales de muchas 
ciudades están llegando al límite de su capacidad. Frente a las dificultades de expandirlos, el desarrollo de sistemas 
multiaeropuerto puede ser un mecanismo para adaptarse a la presión de la demanda. Sin embargo, los sistemas multiae-
ropuerto son difíciles de desarrollar, ya que no existe una tipología clara y dependen de particularidades locales. Por otro 
lado, y seguramente sea lo más relevante, las aerolíneas tienen pocos incentivos para operar en aeropuertos secundarios. 
En un mercado liberalizado, las aerolíneas siempre tenderán a concentrar su actividad en el aeropuerto principal. En este 
artículo presentamos estos principios básicos de funcionamiento que hacen de los sistemas multiaeropuerto un equilibrio 
difícil, aunque interesante de tratar de conseguir.
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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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Introducción

Los aeropuertos y el transporte aéreo son considerados fuentes de riqueza y actividad económica (ATAG, 2020). El 
transporte aéreo permite poner en contacto economías distantes (Bel y Fageda, 2008), así como desarrollar industrias 
como el turismo. De esta manera, los aeropuertos actúan como rótula entre la escala regional y la global (Rodrigue, 
2020). Por otro lado, los aeropuertos son en sí mismos focos de actividad que pueden mantener un número significativo 
de puestos de trabajo (Bilotkach, 2015). De esta manera, el interés de territorios y administraciones es que, ya sean 
grandes o pequeños, los aeropuertos puedan tener la mayor actividad posible.

Alrededor del mundo, las regiones urbanas con mayor capacidad de generar tráfico suelen tener varios aeropuertos. 
Estamos hablando de regiones metropolitanas y ciudades como Londres, París, Moscú, Nueva York, Los Ángeles, San 
Francisco, Tokio o Bangkok. Los aeropuertos de estas ciudades compiten, en mayor o menor medida, por los pasaje-
ros y los servicios aéreos. Pero las dinámicas competitivas del mercado suelen llevar a la concentración del tráfico en 
el aeropuerto primario y a una mayor volatilidad de tráfico en los aeropuertos secundarios (De Neufville y Odoni, 2013). 
Aunque las dinámicas del mercado lleven a la concentración, los sistemas multiaeropuerto pueden conllevar beneficios. 
Así pues, en este artículo discutiremos el concepto de sistema multiaeroportuario, las fuerzas que actúan en ellos, los 
modelos de elección de la demanda y el rol de las aerolíneas.

1. Evolución de los sistemas aeroportuarios

El desarrollo de sistemas multiaeroportuarios (MAS) permite adaptar la capacidad de las infraestructuras aeroportuarias 
de una región a la evolución y oportunidades del mercado. En este sentido, de manera equivocada, en algunos entornos 
existe la creencia de que la aparición de los sistemas aeroportuarios está ligada básicamente a las aerolíneas de bajo 
coste. Ciertamente, hasta la crisis financiera de 2008, aerolíneas como Ryanair tenían una presencia muy importante 
en aeropuertos secundarios; sin embargo, algunos estudios nos han demostrado que en Europa la presencia de las 
aerolíneas de bajo coste se concentra mayormente y tiene mayor impacto en grandes aeropuertos (véase, por ejemplo, 
Jimenez y Suau-Sanchez, 2020). De hecho, esto también es válido para las aerolíneas de bajo coste de Estados Unidos 
y Asia, las cuales suelen concentrarse en rutas de alta densidad (Bowen, 2019). Como explican bien de De Neufville y 
Odoni (2013), las fuerzas de concentración siguen una relación de curva en S por la cual la aerolínea o el aeropuerto con 
mayor frecuencia y tráfico obtiene mayor cuota de mercado. Así pues, muchos aeropuertos principales se enfrentan a 
problemas de congestión que generan costes adicionales y erosionan su competitividad (ACI, 2017).

De esta manera, cuando los aeropuertos principales alcanzan sus límites de capacidad y congestión, se presenta 
el dilema entre expandir el aeropuerto principal o desarrollar un sistema multiaeropuerto (Martín y Voltes-Dorta, 2011), 
ya sea aprovechando la capacidad existente en los aeropuertos secundarios o construyendo nuevos aeropuertos 
regionales. Frente a las dificultades de expandir los aeropuertos principales, el desarrollo de sistemas multiaeropuerto 
puede convertirse en un mecanismo clave con el que los sistemas de transporte aéreo pueden adaptarse al crecimiento 
de la demanda.

En todo el mundo existen diferencias en la evolución de los MAS. En Estados Unidos y en Europa, estos sistemas 
se han desarrollado recientemente y se han articulado sobre la base de un mayor uso de los aeropuertos secundarios 
y regionales que estaban infrautilizados. Eurocontrol (2018) analiza las previsiones de demanda en 2040 e identifica 
las necesidades infraestructurales, donde queda en evidencia la necesidad de continuar en la línea de un mayor apro-
vechamiento de estos recursos. En Asia, por lo general, los MAS han evolucionado a través de la construcción de 
nuevos aeropuertos de gran capacidad, debido a factores totalmente opuestos: menos infraestructuras existentes, más 
crecimiento y una oposición más débil al desarrollo de infraestructuras. 

Se han identificado, pues, dos mecanismos que rigen la evolución de los MAS. En primer lugar, un aeropuerto 
existente cobra importancia capturando tráfico y deviene el aeropuerto secundario que complementa al principal. 
Un ejemplo sería Frankfurt/Hahn, que actúa como aeropuerto de derrame de Frankfurt/Main. En segundo lugar, se 
construye un nuevo aeropuerto y se transfiere parte del tráfico. Por ejemplo, Chicago/O’Hare o Tokio/Narita. En algún 
caso, la transferencia del tráfico es total y el aeropuerto original se cierra, siendo ejemplos de ello Denver/Stapleton, 
Oslo/Fornebu y, recientemente, la concentración de todo el tráfico en el aeropuerto de Berlín (BER).
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Dicho esto, los factores que se han identificado como claves para influir en la evolución de los sistemas multiaero-
puerto son varios. En primer lugar, la disponibilidad de la infraestructura aeroportuaria existente. Por ejemplo, Estados 
Unidos tiene una densidad alta de aeropuertos existentes, promovidos hace décadas por las instancias locales, con 
una media aproximada de entre 7 y 10 aeropuertos en un radio de 100 km del aeropuerto principal. Esta densidad 
explica que no se construyan nuevos aeropuertos. Otra situación es la que se ha dado en Europa, donde algunos 
aeródromos militares han pasado a uso civil. Sin embargo, Asia y América Latina han promovido la construcción 
de nuevos aeropuertos ante la falta de dotación infraestructural. En segundo lugar, la entrada de aerolíneas de bajo 
coste o ultra bajo coste en aeropuertos infrautilizados, pero con ubicaciones estratégicas. Estos operadores tienen la 
capacidad de estimular el segmento de la demanda con más elasticidad frente a precio. En Estados Unidos, Southwest 
Airlines propició la emergencia de 13 aeropuertos, siendo el caso de Boston-Manchester y Boston-Providence. Este 
efecto se ha visto en Europa con el papel que ha jugado Ryanair en aeropuertos como Londres/Stansted, Girona, etc. 
Finalmente, los factores reguladores y políticos a veces pueden ser también esenciales para forzar la distribución del 
tráfico en el sistema, siendo el caso, por ejemplo, de la limitación de las operaciones de Southwest Airlines en Dallas/
Love Field para favorecer la transferencia a Dallas/Fort Worth.

La diversidad en la naturaleza de los sistemas multiaeropuerto dificulta la determinación de clasificaciones o ti-
pologías distintas. Hay quienes los clasifican según la localización de los aeropuertos, pero eso es difícil, pues las 
particularidades locales y urbanas suelen tener mucho peso en la disposición de los aeropuertos. En este sentido, 
la Figura 1 presenta el sistema de categorización de Bonnefoy (2008), que se organiza en función del número de 
aeropuertos principales y secundarios. 

Figura 1. Clasificación de los sistemas multiaeroportuarios en función del número y la clase

Fuente: Elaboración propia.Adaptado de Bonnefoy (2008)
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2.  Factores determinantes en la elección por parte del pasajero 

En la sección anterior hemos presentado la evolución de los sistemas multiaeropuerto y cómo pueden surgir. El si-
guiente paso es entender los diferentes pesos que pueden tener los aeropuertos en el sistema, y para eso hay que 
comprender la posible conducta de la demanda. Con este objetivo, tradicionalmente los modelos de elección han 
sido utilizados para entender cuáles son las variables más importantes que configuran un equilibrio en un sistema 
multiaeropuerto concreto.

En una de las contribuciones seminales, Poulton y Kanafani (1975) analizan el área de San Francisco - Los Ángeles 
y determinan que el precio del billete entre los aeropuertos de un MAS es poco significativo, ya que no hay grandes 
variaciones (solo logra diferenciar la distinta sensibilidad que tiene el segmento negocios y el de ocio), pero el tiempo 
sí parece ser explicativo y tiene una fuerte incidencia en la decisión. Tanto el tiempo de acceso al aeropuerto como 
la frecuencia de los vuelos (de esta se deriva un coste de oportunidad del tiempo) son determinantes. Por su lado, 
Skinner (1976) utiliza un modelo multinomial logit (MNL) para estudiar la elección de los pasajeros en la región de Bal-
timore-Washington DC, identificando la frecuencia de vuelos y la accesibilidad como factores determinantes. Estudios 
posteriores, como Windle y Dresner (1995), repiten los resultados precedentes y determinan un efecto de inercia: los 
pasajeros tienden a repetir la elección de aeropuerto que han realizado con más frecuencia en el pasado. Harvey (1987) 
estudia también el área de San Francisco Bay con un modelo MNL. Los resultados ponen de relieve que el tiempo 
de acceso y la frecuencia de los vuelos son determinantes tanto para pasajeros de ocio como de negocio, pero con 
diferentes valores del tiempo (inferior para ocio, siendo estos más proclives a viajar más lejos para tomar un avión). 
También para San Francisco, Pels at al. (2001) utilizaron el modelo nested logit para analizar la elección de la aerolínea 
y el aeropuerto conjuntamente. Los resultados indican que, tanto para los pasajeros de negocios como para los de 
ocio, la elección de la aerolínea está anidada dentro de la elección del aeropuerto; el trabajo no considera los efectos de 
fidelización a la aerolínea. El mismo autor (Pels, 2003) estudia la elección del modo de acceso al aeropuerto, y encuentra 
una alta sensibilidad al tiempo de acceso, especialmente para viajeros de negocio. Basar y Bhat (2004) utilizan un 
modelo binivel para analizar la elección del aeropuerto y sus resultados son consistentes con los estudios previos, la 
frecuencia de vuelos es determinante en la elección y el tiempo de acceso es el siguiente factor dominante para acabar 
de escoger dentro del conjunto.

En el ámbito europeo existen estudios análogos, siendo el transporte público un elemento determinante en la movi-
lidad de acceso al aeropuerto. Ashford y Bencheman (1987) utilizan un modelo MNL para analizar cómo se elige entre 
cinco aeropuertos ingleses y muestran qué frecuencia de vuelos y tiempo de acceso son determinantes. Thomposon y 
Caves (1993) utilizan el modelo MNL para prever la cuota de mercado de un aeropuerto nuevo en North England, sien-
do de nuevo frecuencia, tiempo de acceso y, en este caso, capacidad del avión factores determinantes. Los viajeros 
que viven más cerca del aeropuerto son más sensibles al tiempo de acceso y los que viven más lejos lo son a la oferta 
de vuelos. Finalmente, Brooke et al. (1994) analizan los Midlands con el modelo MNL y concluyen que la frecuencia es 
el factor determinante. 

Los estudios del Reino Unido y Europa muestran la importancia de la accesibilidad como elemento clave en la 
elección del aeropuerto en el MAS. En este sentido, hay una creciente atención en la calidad de la accesibilidad 
puerta a puerta como elemento determinante para la posición competitiva de un aeropuerto (Classen et al., 2017). 
Las transferencias entre modos y los tiempos de espera son roturas de la cadena de desplazamientos que penalizan 
la elección modal. Esta elección también está penalizada por la falta de fiabilidad (tiempo, velocidad comercial, 
conexiones, esperas…) ya que la accesibilidad al aeropuerto en fase de prevuelo siempre está asociada a cierta 
ansiedad provocada por los procesos aeroportuarios y el temor a la pérdida del vuelo. Así, según Robusté (1999), 
el acceso al aeropuerto debería tener unas prestaciones y características convenientes para el usuario, diseñando 
el servicio desde la perspectiva de flujo continuo puerta a puerta, conectando con una transferencia como mucho, 
no caminando más de 350 metros, llegando a la misma terminal y facilitando el traslado de equipaje. Finalmente, el 
precio sigue siendo determinante, no solo en sí mismo, sino también en relación con el total del presupuesto de viaje 
(Kluge et al., 2020).
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3.  La aerolínea tiende a concentrar su actividad

Más arriba indicábamos que, según Neufville y Odoni (2013), la distribución del tráfico en un MAS sigue una relación de 
curva en S por la cual la aerolínea o el aeropuerto con mayor frecuencia y tráfico obtiene mayor cuota de mercado. En 
este sentido, Parrella (2013) estudia los criterios de elección de la aerolínea en un MAS. El autor afirma que las aerolíneas 
tienden a concentrar los servicios en tan pocos aeropuertos del mercado como sea posible. Esta concentración les 
permite alcanzar eficiencia, economías de escala y capacidad de respuesta ante la entrada de nuevos competidores, 
que son aspectos centrales en la planificación de la red de la aerolínea para hacer sostenible su modelo de negocio. En 
particular, la entrada de un nuevo competidor en un aeropuerto principal dará como respuesta una reacción rápida de la 
aerolínea dominante, pero también la de otras aerolíneas que sean significativas en aquella región, que pueden incluso 
llegar a concentrar sus servicios desde los aeropuertos secundarios al principal.

Sin embargo, el mismo autor expone que algunos servicios de nicho pueden localizarse en aeropuertos alternativos, 
regionales o secundarios, siempre que los modelos de negocio sean compatibles y exista un buen transporte de 
acceso. Fundamentalmente, se busca que el modelo de negocio sea sostenible en esta localización o se huye de la 
congestión que padece el aeropuerto principal. Tanto estos operadores de nicho como los de bajo coste pueden tender 
a ser más volátiles en la elección del aeropuerto.

Conclusiones

Los sistemas multiaeroportuarios son una repuesta sofisticada para atender la demanda de algunas regiones en las 
que el aeropuerto principal se encuentra congestionado o cuando la localización relativa entre aeropuertos y población 
facilita la accesibilidad. Sin embargo, su desarrollo no es sencillo, y mucho menos se puede conducir desde el territorio. 
Se trata de un equilibrio entre diferentes actores e intereses, que genera valor cuando se logra.

La demanda es sensible al precio y tiempo. Cuando hay paridad en el precio, la frecuencia de vuelos y el tiempo de 
acceso son determinantes en la elección del aeropuerto desde el que se viaja, siendo más sensibles los segmentos de 
demanda de ocio que los de negocios. Esta realidad es bien conocida por las aerolíneas y la integran en sus modelos 
de planificación.

Las aerolíneas tienen agencia en un mercado liberalizado. Toman sus decisiones y diseñan su red atendiendo al 
comportamiento de la demanda y concentrando sus recursos en aquellas rutas y aeropuertos que hacen su modelo 
de negocio más robusto. Los incentivos pueden ayudar en esta toma de decisión, pero difícilmente pueden mover el 
punto de equilibro lejos del óptimo de negocio de la aerolínea.
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