EVALUANDO EL MIEDO A VOLAR TRAS UN ACCIDENTE AEREO.

Resumen: Este trabajo analiza mediante una aproximacién avanzada de series
temporales con el afadido de funciones de transferencia lineal de efectos las
repercusiones que sobre las decisiones tomadas por los pasajeros tuvo el mayor
accidente de aviacion acontecido en los Gltimos 25 afios en Espafia. En primer lugar se
aporta evidencia clara de que si existe un “Efecto Rainman” duradero, al penalizar los
pasajeros a la aerolinea implicada, con una reduccién a largo plazo del 20 por ciento en
sus traficos que ha marcado desde entonces el devenir de la aerolinea. También se
dieron efectos sustitucion claros, aunque limitados en el tiempo, hacia otros medios de
transporte en el hinterland del aeropuerto de origen y lugar del siniestro Madrid-Barajas.
En cambio no hay efectos significativos ni sobre otras compafiias, ni sobre el trafico
total del aeropuerto de destino, Las Palmas de Gran Canaria, cuyo hinterland carece de

sustitutos cercanos al transporte aéreo.
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1. Introduccion

El miércoles, 20 de agosto de 2008, a las 14:24 hora local, un avion de McDonnell
Douglas DC-9-82 (MD-82), en el vuelo JKK5022 de Spanair, con destino al aeropuerto
de Gran Canaria, se estrell al despegar en el aeropuerto de Madrid-Barajas. De las 172
personas que viajaban a bordo, 154 fallecieron. La noticia provocd una gran conmocion
en una sociedad en la que, tras el 11S, como expone Page (2009) la seguridad ha llegado
a ser la principal preocupacion de los viajeros. Dichos atentados y sus efectos
socioecondémicos han sido tratados en maltiples trabajos (ver Fischer 111, 2002; Giglio,
2002 y Goodrich, 2002). Siendo la principal conclusién que, aunque los efectos iniciales
fueron grandes, a largo plazo serian insignificantes. Esta literatura cred el concepto del
efecto 11S que se ha estudiado en toda su amplitud, sobre cada una de las posibles
variables afectadas, siendo a dia de hoy el analisis mas completo en cuanto a desastres
aéreos se refiere. De esta forma tenemos el efecto del 11S sobre las compariias aéreas
(Alderighi y Cento, 2004; Gillen y Lall, 2003); la gestion aeroportuaria (ver Coy (2005)
sobre el efecto del 11S en la puntualidad de los vuelos) o la evolucién de los traficos
(Abdelghany y Guzhva, 2010; Guzhva y Pagiavlas, 2004; Hatty y Hollmeier, 2003 y

Laiy Lu, 2005).

Un tdpico relevante de la literatura que, dentro de la gestion del transporte estudia
las consecuencias de los atentados y grandes accidentes, es el analisis de los cambios de
las preferencias de los viajeros, donde destaca el anélisis de los efectos sustitucion que
se dan hacia otros medios de transporte por el efecto del 11S. Asi, Gigerenzer (2004)
indica que las millas viajadas por pasajeros dentro de los Estados Unidos disminuyeron
en octubre, noviembre y diciembre de 2001 un 20%, 17%, y 12%, respectivamente,

respecto a los mismos meses del afio anterior, mientras que el trafico en las autopistas



rurales interestatales se incrementd en un 5.3%. Por otra parte, Rossiter y Dresner
(2004) estiman en 8,9 millones los pasajeros que sustituyeron el transporte aéreo por el
de carretera en 2002, debido al incremento de coste y tiempo provocado por los nuevos
controles de seguridad. Mas alla de los efectos concretos del 11S, Lirn y Sheu (2009)
detectan que, en igualdad de condiciones, la preocupacién sobre la seguridad aérea tiene
un impacto negativo en la eleccion del transporte aéreo, mientras que Siomkos (2000)
indica que solo el 10% cambia su decision de forma dréstica, como cambiar de linea

aerea afectada (3%) o volar menos (6%).

Relacionados con este tema, también abundan trabajos sobre la percepcion subjetiva
del riesgo por parte de los pasajeros. Asi, Oltedal y Rundmo (2007) estudian la
percepcion del riesgo en diferentes grupos de personas agrupados segun su tipo de
personalidad, y detectan que, aunque la pertenencia a uno de estos grupos afecta a la
percepcién de los riesgos, hay otros factores mas importantes que los culturales y de
tipo de personalidad. Boksberger et al. (2007) indican que los riesgos mas percibidos
por los pasajeros son los relativos a los costes y retrasos, mientras que el riesgo de
muerte no es el que mas preocupa, quiza porque no se quiere tener en cuenta. Por otra
parte, Rittichainuwat y Chakraborty (2009) indican que las personas no dejan de viajar
completamente por temor, pero seleccionan diferentes opciones entre las alternativas de
transporte disponibles, y que la percepcion del riesgo en un pais se ve mitigada si el
viajero ha estado en él anteriormente. Y Elvik y Bjernskau (2005) comparan los riesgos
percibidos en diferentes medios de transporte con los riesgos reales, medidos
estadisticamente, concluyendo que todos tienen un riesgo percibido similar al real, o
inferior, salvo en el caso del transporte aéreo, que es bastante mayor (ver Button y
Drexler (2006) para obtener una medicion del riesgo real en el transporte aéreo). En

resumen, la literatura previa en general concluye que, aunque en el transporte aéreo el



riesgo percibido es mayor que el real, en circunstancias normales no es un factor
determinante en la eleccion del medio. Obviamente, un accidente como el analizado en

este articulo es una situacion extrema que en teoria podria alterar dicha percepcion.

Otra linea de investigacion relacionada con accidentes e imprevistos es la relativa a
los retrasos, y coOmo éstos acaban afectando a la gestion aeroportuaria. En este campo
nos encontramos con los trabajos de Kohl et al. (2007), Warburg et al. (2008), Cook et
al. (2009), AhmadBeygi et al. (2008) y Abdelghany et al. (2007), que estudian la
reprogramacion de los vuelos y la propagacion de los retrasos por todo el sistema

aeroportuario a partir del incidente.

En el caso concreto objeto de estudio, el del accidente del vuelo JKK5022, el shock
emocional Espafia fue inmenso, tanto por su magnitud, al haber sido el mayor accidente
aéreo en los Gltimos 25 afios’, como por el despliegue mediatico asociado al mismo,
tanto en sus instantes iniciales, ya que se pudieron seguir en directo las operaciones de
rescate e incluso se llegaron a ver las imagenes del accidente (Andnimo, 2008), como en
la posterior cobertura del mismo. Prueba de ello, fijondonos en dos de los diarios de
mayor tirada nacional, El Pais y ABC, vemos como en el mes siguiente fue unas 30
veces noticia de portada y en los dos meses siguientes generé mas de 300 paginas en el
interior de ambos periodicos. Ademas, el Gobierno declaro tres dias de luto oficial y se

hizo un funeral de Estado (Jiménez, 2008).

La magnitud del accidente y las circunstancias en que se produjo, también generaron
grandes repercusiones legales. Tras el mismo se inicio una revision de los protocolos de
seguridad aérea, que tiene por objetivo integrar en un Unico programa la recopilacion y

gestion de toda la informacion sobre seguridad operacional, y fortalecer a la agencia

! Hay que remontarse al 27 de noviembre de 1983 para encontrar un nimero superior de fallecidos,

concretamente 181, en un accidente de la compafiia Avianca.



encargada de la seguridad aérea espafiola, modificando la Ley vigente de Seguridad
Aérea de 2003. También, fruto de la investigacion oficial del mismo, por parte del
Comité de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil (CIAIAC), se ha
emitido un informe con ocho recomendaciones de seguridad operacional dirigidas a la
Federal Aviation Administration (FAA) de los USA, a la International Civil Aviation
Organization (ICAQO) y a la European Aviation Safety Agency (EASA) (CIAIAC,
2010). Entre ellas destacan las que buscan obligar al fabricante (The Boeing Company)
a modificar los manuales de mantenimiento, localizacion de averias y de aislamiento de

fallos (FIM) de determinados aviones.

Centrandonos en el accidente, éste fue de gran complejidad, ya que se vieron
involucrados tres de los cinco factores de riesgo que, segun la clasificacion de la IATA
(ver Lee, 2006), influyen en los accidentes aéreos. Concretamente las categorias
humano, organizacion y maquinaria. En cuanto a los fallos humanos se confirmo la
hipotesis de Chen et al. (2009) de que la mayor amenaza para la seguridad de los vuelos
son los fallos de la tripulacién, seguidos por los fallos del personal de mantenimiento.
En resumen, el accidente, segin la investigacion de la CIAIAC, se produjo en el
despegue, una de las fases mas peligrosas del vuelo, junto con el aterrizaje, en las que,
segun Ashford (1998), se producen el 90% de los accidentes. A la espera del informe
final, la investigacion ha determinado que el despegue se realizd con una configuracion
inapropiada, al estar los flaps y los slats totalmente retraidos, y que el sistema de
advertencia de configuracion inadecuada para el despegue (TOWS) con el que iba
equipado el avion no se activo (CIAIAC, 2010). Aunque la tripulacién repaso la lista de
comprobacion after start, omitié el punto de verificacion de flaps/slats porque el
comandante indicé en ese momento al copiloto que pidiera permiso a control para

comenzar el rodaje hacia la pista 36L (CIAIAC, 2009). El intento previo de despegue



habia sido abortado porque la sonda RAT (Ram Air Temperature) indicaba una
temperatura anormalmente alta, por lo que el avion retornd al estacionamiento, donde
los técnicos de mantenimiento, siguiendo el manual de operaciones, desconectaron el
circuito eléctrico que controla la calefaccion, dejandola inoperativa; sin embargo, parece

ser que el error se debia al relé R2-5, que también afecta al TOWS (CIAIAC, 2009).

Otra caracteristica del accidente que se debe resaltar es el aeropuerto de destino,
Gran Canaria (LPA), ubicado el archipiélago canario, muy alejado de la peninsula y
donde, por tanto, no existe otro medio de transporte realmente alternativo a las 2 horas
45 minutos de vuelo desde Madrid, ya que por tren y barco se tardaria unos 2 dias en
realizar el mismo trayecto. De ahi la importancia que para los archipiélagos en general
(ver Graham and Dennis, 2010 y Tsekeris, 2009) y las Islas Canarias en particular (ver

Hernandez Luis, 2002) tiene el transporte aéreo.

En el presente trabajo pretendemos analizar los efectos que este dramatico accidente
tuvo sobre el transporte aéreo, tanto en magnitud como duracion. Concretamente
intentaremos dar respuesta a las siguientes preguntas: ¢ Aumentd la aversion a volar de
los pasajeros? En dicho caso, ¢(Qué forma adoptd dicha aversion? Por ejemplo, ¢se
penalizd a la aerolinea implicada, es decir, se comportaron como el protagonista de la
pelicula Rainman, que evitaba volar con aerolineas que hubieran tenido accidentes? ¢se
Ilegd a poner en peligro la propia supervivencia de la aerolinea? ¢;como afecto al
aeropuerto de salida, uno de los mas grandes hubs del continente europeo, tanto por una
aversion de los pasajeros por la actuacion de sus mecanicos en la catastrofe (la prensa
destacO que el avion acababa de ser revisado por ellos), como por los retrasos y
reprogramacion de los vuelos siguientes? ¢hubo algun efecto sobre la poblacion del

entorno del aeropuerto de llegada en las islas Canarias, en donde residian 79 de los 154



fallecidos y que en general, por su asilamiento, es muy sensible y dependiente del

transporte aéreo (ver Hernanez Luis, 2002)?

Este trabajo estd organizado como sigue: La seccion 2 presenta los datos y la
metodologia utilizada. La seccion 3 muestra los resultados empiricos, y la seccion 4

contiene las conclusiones del estudio.

2. Los datos

Los datos utilizados para medir los efectos del accidente en la linea aérea y los

aeropuertos pueden ser divididos en dos grupos:

A) Las variables enddgenas seran el trafico aéreo mensual, concretamente: el trafico
total del aeropuerto Madrid-Barajas; trafico total del aeropuerto de Las Palmas de
Gran Canarias; trafico total de la aerolinea Spanair; trafico total de la aerolinea
Spanair en el aeropuerto de Madrid-Barajas; trafico total del aeropuerto Madrid-
Barajas sin la aerolinea Spanair y trafico total de la aerolinea Spanair en el
aeropuerto de Las Palmas de Gran Canarias. Las series temporales disponibles, que
abarcan desde Enero de 1999 hasta Octubre de 2010, han sido extraidas de la base

de datos de AENA (source: http://www.aena.es/csee/Satellite?pagename=

Estadisticas/Home). El perfil general de algunas de esas variables se muestra en la

Figura 1.
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Figura 1. Millones de pasajeros aéreos (mensuales) de los aeropuertos de Madrid Barajas y Gran Canaria,

y pasajeros transportados por Spanair.
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B) Las variables exdgenas, separadas en dos grupos, son las siguientes:

B.1) Variables exdgenas dummies: se han incluido en el modelo un amplio rango de
variables para estimar un nimero de variables de intervencion y efectos outlier

mostrados en los datos. Los mas importantes, con sus definiciones, son:

b.1.1) EASTER: El trafico aéreo alrededor del periodo de vacaciones de Semana
Santa es especialmente intenso en Espafia. En efecto, estd considerado como
estacion alta para el turismo, entre otras razones debido a las numerosas
representaciones de la pasion de Cristo. Los dias de fiesta, moviles, estan
reflejados asignando diferentes pesos a los dias en cuestion, dependiendo de la
densidad del trafico aéreo esperada en los aeropuertos espafioles (estos pesos
tienen suma uno). Los pesos maximos estan asignados al Miércoles, Jueves,
Viernes y Sabado Santos, Domingo de Ramos y Lunes. El resto de dias tienen

peso cero.



b.1.2) TRADING: El nimero de dias laborables en un mes.

b.1.3) LEAP: Sefiala el efecto de los afios bisiestos. El valor es uno cuando

Febrero tiene 29 dias, y cero en otro caso.

b.1.4) 11S: Refleja el efecto negativo sobre el trafico aéreo resultante del ataque
terrorista del 11S, el cual, como se ha encontrado en estudios anteriores (Inglada
y Rey 2004), también tuvo un efecto significativo sobre el sistema aeroportuario
espafiol. La duracion de estos efectos en nimero de meses ha sido determinada

empiricamente para cada uno de los aeropuertos.

b.1.5) Hay otros valores atipicos, a menudo relacionados con condiciones
meteoroldgicas adversas o, por ejemplo, huelgas de controladores. Estos han
sido todos detectados mediante herramientas estadisticas. El procedimiento para
detectar dichos valores atipicos consiste en seleccionar cuatro veces los valores
residuales de la desviacidn tipica e incluirlos como candidatos potenciales en el
modelo, bajo diferentes especificaciones (véase el apartado metodoldgico
posterior). Los valores atipicos han sido incluidos en el modelo final con la
especificacion que proporciona la mejor adecuacion cuando son estadisticamente

significativos.

B.2.) Cycle, actividad economica: La literatura indica que la actividad economica
estd intimamente relacionada con el trafico aéreo, como resultado, generalmente se
incluye como indicador cuando se modeliza el trafico aéreo (ver Inglada y Rey,
2004). En este articulo, la actividad economica esta representada usando el indice
sintético de actividad economica del Ministerio de Economia y Hacienda espariol

(fuente: http://serviciosweb.meh.es/apps/dgpe/default.aspx). La relevancia de esta

variable en este estudio es crucial, como puede verse facilmente en la Figura 2.
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Figura 2. Numero de pasajeros en Madrid Barjas y Ciclo Econémico.
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C) El efecto del accidente: La especificacion es bastante sencilla, dado que el efecto es
modelado como una variable dummy que comienza en Septiembre de 2008. Dos
especificaciones han sido sisteméaticamente probadas: i) como efecto permanente
modelado por un suceso subito, y ii) como un efecto transitorio (un efecto que
desaparece con el tiempo). Pruebas con el efecto comenzando en Agosto de 2008
han sido también sistematicamente incluidas en todos los modelos, pero no han sido
significativas en ningln caso, basicamente debido a que el accidente ocurrié muy

tarde en dicho mes.

El modelo de series temporales empleado en el analisis esta incluido en el grupo de
modelos de Funciones de Transferencia lineales discretas (Box et al., 1994). La

formulacidn general puede ser expresada con la ecuacion (1).

yit:i = uijt+Ni(B)eit
y - 5 B i B y

donde Yit es el dato total de pasajeros aéreos para cada una de las variables

) u . .
enddgenas; "It son las entradas de las que dependen los datos de salida (la mayoria de

las cuales son deterministicas, con la Unica excepcion del ciclo econdémico y parte del



efecto indirecto Spanair, véase la lista anterior); 7' es una variable Gausiana con ruido

de media cero y varianza constante; ¥ (B):(m"‘) T@,Bre o, B J) (j ... h),

Ky —
son polinomios en el operador retardo de tiempo (i.e. B™Y: _yt*k) que puede tener

coeficientes tendentes a cero cuando s6lo un puro retraso de tiempo es necesario; y

Om, (B)= (1+5iv18 ot on BY ) (i=... h), son polinomios estacionarios o estables.

La representacion general del modelo de ruido N;(B)e;, es un modelo estandar ARIMA

con estacionalidad mensual.

La identificacion del orden de los modelos por la parte N‘(B)e“ del modelo
ARIMA ha sido hecha con medias de las Funciones de Autocorrelacién Simple y
Parcial (ACF y PACF, ver Box et al., 1994). Las oOrdenes de la Funcion de
Transferencia en (1) han sido identificadas seleccionando los modelos que minimizan el
Criterio de informacion de Schwarz Information Criterion. La estimacion se ha llevado
a cabo por Maxima Probabilidad Exacta en MATLAB, con la ayuda de la herramienta

ECOTOOL (Pedregal et al., 2010).

Una parte importante de este studio ha sido el tratamiento de las observaciones
atipicas. Para esto se ha usado un algoritmo automatico de deteccion, también incluido
en ECOTOOL (Pedregal et al., 2010, Pefia, 2001 y referencias incluidas). Las
observaciones atipicas tratadas automaticamente han sido del tipo Aditivo (codificado

como), Innovativo (10), Nivel de Cambio (Level Shift, LS), y Cambio Transitorio

(Transitory Change, TC). Asumiendo que l es una variable de impulso (ceros para
todos los periodos para aquellos con una Gnica observacion), los modelos dindmicos

para cada una de estas observaciones atipicas se muestran en la ecuacion (2).



AO: wl,
10: N(B)e, +wl,)

Ls: 2,
1-B
TC: Yy,
1-B )

En la ecuacion (2) W y O son parametros a estimar en cada caso (0<9 <1). AO
provoca un cambio subito (positivo 0 negativo) en una observacion individual; 10
produce un cambio sUbito que se propaga en el futuro con la misma dindmica que en el
modelo ARIMA; LS es un cambio permanente desde un punto inicial dado; TC produce

a un cambio subito que tiende a desaparecer gradualmente en el tiempo.
3. Resultados

Se han estimado siete modelos con las diferentes variables explicativas. La Tabla 1
muestra los pardmetros estimados de las variables intervinientes en cada ecuacion de los
siete modelos. Las columnas de la Tabla 1 contienen los modelos para cada variable
enddgena utilizada. Las filas de la Tabla 1 contienen: (i) las variables de entrada en el
primer bloque son variables dummies relacionadas con festivos mdviles, el efecto 11S 'y
el del ciclo econdmico; (ii) el Segundo blogue se concentra en el efecto del accidente
del JKK5022, dividido como corresponde a cada aeropuerto; (iii) el tercer bloque
contiene un grupo de variables dummies cuyos nombres indican el tipo de
observaciones atipicas (dos letras), el afio (dos digitos) y el mes (ultimas tres letras); (iv)
el cuarto bloque corresponde a los parametros de la parte ARIMA del modelo; (v) el
bloque final incluye test adicionales de valores residuales para comprobar la idoneidad

del modelo.



Tabla 1. Resultados de la estimacién para modelos univariantes con variables de intervencién.

Madrid Las Spanair Spanair Resto Spanair Resto
Barajas Palmas de (JKK) Madrid Madrid Las Las
(MAD) Gran (JKK at (MAD Palmas Palmas
Canaria MAD) without (JKK at (LPA
(LPA) JKK) LPA) without
JKK)
EASTER 0.040*** 0.045*** 0.050*** 0.029** 0.042*** 0.106*** | 0.040***
TRADING -0.006*** 0.003*** -0.004*** | -0.006***
LEAP 0.048** 0.035** 0.040** 0.047***
11S -0.045*** 50, -0.041%** g
Cycle 0.010** 0.005 0.024*** 0.019** 0.010** 0.013 0.003
Accident -0.056*** -0.003 -0.184*** | -0.262*** -0.042 -0.255%** 0.015
(LS2008/09)
Denominator 0.913***
AOO0OMAR 0.097*** 0.093***
AOOONOV -0.124***
AOOQO3FEB -0.095*** -0.083**
AO040CT 0.134***
AO04NOV -0.109***
AO09JAN -0.061*** -0.066***
AOQ9FEB -0.050*** -0.052**
AO09IMAR -0.093*** -0.089***
TCOOMAY -0.119*** -0.105%**
Denominator 0.856*** 0.831***
AOO09NOV -0.076*** -0.124%** | -0.249*** -0.073***
AO10APR -0.110*** | -0.172*** -0.189***
MA(1) -0.324** -0.449*** -0.370*** | -0.286*** | -0.485***
MA(12) -0.548*** -0.464*** -0.176* -0.251** -0.575*** | -0.491*** | -0.399***
o2 x10° 0.617 0.904 2.522 3.627 0.661 5.683 0.928
Q(12) 16.196 10.193 10.272 15.141 18.202 7.354 10.968
Q(24) 27.074 21.450 22.173 24.287 30.984 19.594 23.119
Bera-Jarque 0.523 3.495 0.812 2.948 0.252 0.069 3.068
(0.770) (0.174) (0.666) (0.229) (0.881) (0.966) (0.216)

Nota: Uno, dos, o tres asteriscos indican un coeficiente de significancia con niveles del 10 por ciento, 5

por ciento, y 1 por ciento, respectivamente. o? indica la varianza de la innovacion; Q(12) y Q(24) son
los estadisticos Ljung-Box Q para 12 y 24, respectivamente; Bera-Jarque es un test de normalidad (P-
valores entre paréntesis); H es un test de homocedasticidad (P-valores entre paréntesis). EI nimero de
meses hasta el final del efecto 11S se indican entre paréntesis tras el coeficiente de la variable.

La Tabla 2 muestra la transformacion exponencial de los coeficientes de la Tabla 1

que miden el efecto del accidente, para facilitar su interpretacion. Estos coeficientes nos

permiten aislar los efectos del accidente de otros determinantes o variables que hayan

afectado a las variables dependientes durante el periodo objeto de estudio



Tabla 2. Efectos totales significativos del accidente de Spanair.

Madrid Spanair Spanair Spanair
Barajas (JKK) Madrid Las Palmas
(MAD) (JKK at (JKK at LPA)
MAD)

Efecto permanente V 20,20% V 29,95% V 29,05%

Efecto transitorio:

Shock inicial V 5,76%

% V Mensual 8,92%

En resumen, los resultados de las tablas 1 y 2 nos muestran que el accidente tuvo
efectos muy significativos, al nivel del 1 por ciento, tanto sobre la comparfiia como sobre
el aeropuerto de Madrid Barajas, es decir, sobre los principales actores de la tragedia.
Pero mientras que en Spanair los efectos se han mantenido estables en todo el periodo
de la muestra, es decir, hasta dos afios después del accidente, en el aeropuerto de Madrid
han tenido un caréacter transitorio. De forma que el shock inicial negativo provocado por
el accidente ha disminuido a una tasa de casi el 9 por ciento mensual, por lo que al final
de la muestra, octubre de 2010, dicho efecto era ya despreciable con un valor maximo

del 0,52 %.

Los resultados de las tablas 1 y 2 muestran evidencia empirica clara tanto de la
magnitud como de las caracteristicas de los efectos que tuvo sobre el sistema
aeroportuario espariol el fatal accidente del vuelo JKK5022. En primer lugar, llama la
atencion que no tuvo ningln efecto sobre el total del trafico del aeropuerto de Las
Palmas (ver Tabla 1), aunque si han disminuido de forma permanente los vuelos de la

compafiia Spanair (ver Tabla 2) en ese aeropuerto en un 29 por ciento.

Estos resultados son consecuentes con la hipotesis inicial de que para el archipiélago
Canario y en general para cualquier archipiélago, el asilamiento lo hace muy

dependiente del trafico aéreo, y su demanda es bastante rigida. Con lo que las personas



gue necesitaban desplazarse siguieron empleando el transporte aéreo sin ningun tipo de
restriccion, aunque muchos de ellos buscaron otras alternativas a la aerolinea Spanair.
Este proceso de sustitucién parece haberse dado rapidamente, lo que explica por qué los
traficos del aeropuerto no se vieron afectados de forma significativa. Por lo que

surgieron rapidamente oportunidades de negocio para los competidores de Spanair.

De todas formas, vemos como en el aeropuerto de Las Palmas en primavera de
2009, es decir en plena crisis econdémica, se produjo una reduccién llamativa en los
traficos, que en mayo (TCO9MAY) llego al 12,64 por ciento, aunque se fue reduciendo
desde entonces a un ritmo del 14,4 por ciento mensual. Esta reduccion parece haberse
dado en otros aeropuertos del archipiélago canario, y se puede achacar mas a la dureza
inicial de la crisis econémica en Espafia y en otros paises europeos y sus efectos sobre el
turismo, principal motor de los traficos aéreos exteriores a las islas. Aunque no debe
descartarse del todo que el accidente influyera indirectamente en este extrafio shock
negativo, contribuyendo a la pérdida de atractivo de las canarias como destino turistico,

dado el carcter transitorio del fendbmeno que no es recogido por la variable Cycle.

En el aeropuerto de Madrid-Barajas, donde se produjo el accidente, encontramos
elementos comunes y otros novedosos frente al aeropuerto de Las Palmas. Entre los
elementos comunes se encuentra que todo el efecto del accidente se ha concentrado en
la aerolinea Spanair, que ha sufrido un shock negativo casi idéntico al del aeropuerto de
Las Palmas, disminuyendo sus traficos casi un 30 por ciento. Por tanto los supuestos
efectos de descoordinacién y reprogramacion de vuelos sobre las restantes compaiiias
(ver Kohl et al., 2007 y AhmadBeyqgi et al., 2008), y que I6gicamente se dieron en los
dias siguientes, son en conjunto despreciables en la evolucion de un gran hub como
Madrid Barajas, Yy, por tanto, no son estadisticamente significativos. Ademas, también

se ha dado en Barajas un proceso de sustitucion entre los traficos de la aerolinea Spanair



y las restantes aerolineas, aunque a diferencia del aeropuerto de Las Palmas, éste no se
ha dado de forma rapida sino que se ha ido dando lentamente en los dos afios siguientes.
Por lo que en dichos dos afios el efecto neto sobre el aeropuerto de Madrid si ha sido
significativo, con un shock inicial cercano al 6 por ciento al mes siguiente del
accidente, pero que ya era despreciable al final de la muestra, concretamente solo

representaba el 0,57 por ciento en octubre de 2010.

La principal explicacion de esta diferencia de comportamiento se deberia al mucho
mayor grado de sustituibilidad del transporte aéreo en Madrid, sobre todo para vuelos
nacionales, frente a la insularidad de Las Palmas. Madrid es el centro de una vasta red
nacional de infraestructuras terrestres, tanto de carreteras nacionales, muchas de ellas
autopistas gratis, como de la mayor red de trenes de alta velocidad del mundo salvo la
de China (ver Bel, 2011, para un analisis completo de las numerosas alternativas al
transporte aéreo de que dispone Madrid para el transporte de personas a destinos
nacionales). Por tanto, no es de extrafiar que se diera un efecto sustitucion de los vuelos
de Spanair hacia otros medios de transporte, como los descritos tras el 11S (ver Rossiter

y Dresner, 2004).

Por otra parte, en la evolucion de Spanair en el aeropuerto de Madrid debe haber
influido también la nueva estrategia de la compafiia, tras el accidente, que ha buscado

potenciar su presencia en Barcelona frente al citado aeropuerto.

En cualquier caso, también aqui encontramos que surgieron oportunidades de
negocio para las competidoras de Spanair, que han ido poco a poco, cada mes,
robandole cuota de mercado por causa del accidente del JKK5022. Estos efectos

sustitucion hacia otras aerolineas, rapidos en el caso del aeropuerto de Las Palmas y



mas pausados en el caso del aeropuerto de Madrid, suponen oportunidades de negocio

real para estas Gltimas.

En conjunto Spanair ha sufrido una reduccion media y permanente en la evolucion
de sus traficos del 20 por ciento tras el accidente, porcentaje que se incrementa 10

puntos en los dos aeropuertos estrechamente ligados a la catéastrofe.

Estos resultados se unen a la alta semielasticidad con el ciclo econémico de la
aerolinea Spanair, 0.024, es decir, mas del doble de la de los aeropuertos de Madrid o
Las Palmas (ver Tabla 1). Por tanto, las épocas de crisis, como la actual, le producen
una gran reduccion adicional a la del accidente, sobre sus traficos. Ambas reducciones
deben de unirse a la complicada situacion de la aerolinea antes del accidente.
Concretamente, su propietaria, la aerolinea escandinava SAS, llevaba mas de un afio
intentando venderla y tenia previsto reducir su oferta. Dicha reduccion de oferta se
inicié en el mes del accidente y fue del 4,5%, concentrada en aquellas lineas mas
deficitarias, por su escaso trafico, entre las que se encontraban algunas con base en
Madrid, pero ninguna de las que tenian su base en Las Palmas. Por tanto, la reduccién
de pasajeros esperada por la aerolinea era bastante inferior a ese 4,5% vy, l6gicamente,
no justificaria la reduccion final del 20% y menos la proxima al 30% en los aeropuertos

de Madrid y Las Palmas.

Lo cierto es que desde entonces la situacion de la compafiia es cada vez mas
comprometida y ha tenido que cambiar completamente su modelo de negocio.
Finalmente, en enero de 2009 SAS vendio el 80,1% por ciento de la compaiiia a un
consorcio publico-privado catalan. Se podria decir que esta operacion de facto esta
intentando convertir a Spanair en la aerolinea de bandera de Cataluiia. Buscando que

juegue un papel similar al de Iberia en el aeropuerto de Madrid y, por tanto, intentando



fomentar el papel de hub transoceanico del aeropuerto de Barcelona. De esta forma, en
teoria, potenciar la economia regional y la ciudad de Barcelona como base de
multinacionales (ver Bel y Fageda, 2008) y para el turismo de grandes congresos y
cruceros. Por ello, no es de extrafiar que Spanair cambiara su sede de Palma de Mallorca
a Barcelona, pero desde entonces su subsistencia esta ligada a frecuentes inyecciones de

dinero publico, mientras que los objetivos propuestos no acaban de conseguirse.

Ademas, la aerolinea desde entonces ha desarrollado un marketing més agresivo y
costoso para intentar restablecer plenamente la confianza de sus pasajeros. De esta
forma, por un lado copia las estrategias de venta directa de las compafiias de bajo coste
como Ryanair (ver Castillo-Manzano y Lopez-Valpuesta, 2010, para un analisis
detallado de estas estrategias) con grandes descuentos, mientras que a la vez ofrece
servicios de alta gama incluso sin coste. Por ejemplo, ofrecid acceso gratis a la sala vips
de la nueva terminal del aeropuerto de Barcelona, durante tres meses, para todos los
pasajeros de su programa de fidelizacion, independientemente de la categoria de su

billete.

4. Conclusiones

Este trabajo analiza los efectos que un gran accidente aéreo tiene sobre las
decisiones tomadas por los pasajeros, y las repercusiones que tienen las mismas en la
gestion del transporte. En primer lugar se aporta evidencia clara de que si existe un
“Efecto Rainman” estable y duradero en la mente de los pasajeros. De esta forma, en
caso de accidentes, que como el actual se deban en la totalidad o en parte a fallos
mecanicos y/o humanos, es decir, generalmente evitables, muchos pasajeros penalizaran
a largo plazo a la aerolinea implicada. Lo que supone un alto riesgo para aerolineas de

tamafo pequefio o medio como Spanair, que pueden llegar a sufrir reducciones a largo



plazo de un 20 por ciento en la evolucion de sus tréficos. Estos efectos se deben,
posiblemente, a una percepcion generalizada, por las circunstancias expuestas en la
introduccién, de que la aerolinea podria no haber sido completamente eficiente en su

gestion del vuelo siniestrado.

Por tanto, toda mejora en los procesos internos de revision periddica de los aviones
0 en los procesos de chequeo previos al despegue, que consiga disminuir la probabilidad
de siniestro, 0 que en caso de que se produzca consiga eximir de responsabilidad en el
mismo a la aerolinea, es una estrategia 6ptima para garantizar su supervivencia a largo

plazo.

Tras un accidente similar, la aerolinea puede verse obligada a cambios importantes y
costosos en su modelo de negocio, como en el caso descrito de Spanair, para intentar

recuperar la plena confianza de sus pasajeros.

Por otra parte, siguiendo el comportamiento del protagonista de la politica
Raynman, de nuevo vemos que en ausencia de sustitutos factibles al transporte aéreo,
como en el aeropuerto de Las Palmas de Gran Canaria y a pesar de la tragedia, los
pasajeros siguen volando, eso si, en otras aerolineas. Por lo que el efecto neto sobre
dicho aeropuerto no es significativo, al menos de forma directa e inmediata. Aunque si
existen alternativas al transporte aéreo, como en el caso del aeropuerto de Madrid
Barajas para los trayectos nacionales, una parte significativa de sus pasajeros, que
operaban con la aerolinea del siniestro, casi un 6 por ciento, buscara temporalmente
otras alternativas de transporte terrestre. Aunque volvera gradualmente, concretamente
en poco mas de 2 afios en total, al transporte aéreo. Eso si, generalmente a otras

compafiias que no sean la accidentada.



Desde un punto de vista de la gestién aeroportuaria, también es relevante sefialar
que un gran hub, como es Madrid-Barajas, tiene capacidad suficiente para neutralizar en
un breve periodo de tiempo los posibles efectos del siniestro sobre las restantes
aerolineas que operan en el aeropuerto. De forma que el efecto neto sobre las mismas no

es significativo.
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