CAPITULO VIII

Diseno 6ptimo de subsidios en contextos de mercado:
el caso de la bonificacion a residentes en
el transporte aéreo

Miguel Blanco Cocho

La intervencién gubernamental mediante subsidios a consumidores ocurre en numerosos
sectores, y su objetivo suele ser facilitar el acceso de los ciudadanos a un bien esencial pro-
veido por un agente privado, normalmente una empresa. Una pregunta fundamental relacio-
nada con estas intervenciones gubernamentales es como disefiar el subsidio de tal manera que
se consiga obtener el resultado esperado, con el minimo coste en términos de gasto publico y
minimizando las distorsiones generadas por tal intervencion. En este capitulo se analiza este
asunto estudiando el caso concreto de las bonificaciones en el transporte aéreo para residentes
en las Islas Canarias y las Illes Balears, estudiando los efectos de dos tipos de disefio, el disefio
ad valorem actual frente a una bonificacién fija o especifica. El empleo de una bonificacién
fija provocaria una reduccién en las tarifas aéreas, importante ahorro en el gasto publico que
conlleva este programa, y también provocaria un cambio en la composicién del consumo de
billetes caros hacia billetes mas econémicos. Los consumidores de menor nivel de renta serian
el grupo mas beneficiado por este cambio de diseiio.
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JEL classification: H23, H43, 143, L92.
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1. INTRODUCCION

El descuento para residentes en territorios periféricos (de ahora en adelante residentes
en Canarias e Illes Balears, o en los archipiélagos), se aumenté de un 50 a un 75 por 100 entre
2017 y 2018. De acuerdo con los informes de la CNMC (2020) y AIReF (2020), este aumento
fue seguido de un incremento en los precios, principalmente en aquellas rutas que unen la
Peninsula con los archipiélagos. Esta relacion de sucesion inmediata entre ambos eventos
no tiene por qué ser evidencia de causalidad de la subida del descuento sobre la subida de
los precios, pero en el informe de la AIREF se encontré cierta evidencia que apunta a tal
relacién de causalidad, la cual trata del hecho de que la subida del precio fue més importante
en aquellos vuelos con mayor porcentaje de residentes. Los pasajeros residentes, al tener
derecho a la bonificacién del 75 por 100, solo deben pagar un cuarto del precio cobrado
por la aerolinea, por lo que su sensibilidad a aumentos de precio es significativamente menor
que la de pasajeros no residentes sin derecho a la bonificacion.

Este anlisis de los efectos observados, presentado en los informes citados en el parrafo
anterior, hacen que la siguiente pregunta sea obvia, si creemos que el objetivo de la politica
es deseable y que es necesaria la intervencidn estatal para obtenerlo, jexiste algin disefio
alternativo que pueda conseguir tal objetivo mediante un menor gasto publico y provocando
menos distorsiones en este mercado? En este capitulo analizamos cudl seria el efecto de un
cambio en el disefio de la bonificacidn, en particular a un disefio de bonificacion especifica, de
acuerdo con el cual los consumidores recibirian una cantidad fija cada vez que comprasen un
billete de avién, independientemente del precio de tal billete.

Este tipo de intervencién gubernamental mediante subsidios ocurre en numerosos
sectores. Sin embargo, como predice la teoria econdmica cldsica, toda intervencién genera
distorsiones, principalmente a través de la reduccion de la elasticidad-precio de la demanda,
lo que genera un precio de equilibrio superior al que resultaria sin intervencién alguna.
Ademas, es importante tomar en consideracion el coste de oportunidad de los fondos publicos
cuando se disefian este tipo de politicas. Por tanto, es una cuestion natural el preguntarse
cémo disenar un subsidio que obtenga el objetivo deseado, mediante la minima distorsién de
mercado y gasto publico posibles. Esta pregunta es atin de mayor relevancia en el momento
actual, tras la pandemia del COVID-19. Las restricciones han forzado el parén o la bajada de
actividad de muchos sectores, y para recuperar los niveles de actividad prepandemia uno de los
instrumentos son las ayudas publicas, como se ha visto con, por ejemplo, los bonos turisticos.
Entender las consecuencias de cada disefio y saber identificar aquel que obtenga resultados a
menor coste ha cobrado por tanto una importancia mayor que en afios previos.

Como se ha mencionado anteriormente, y como se ha explicado en los informes
de la CNMC (2020) y de la AIReF (2020), el disefio actual de la bonificacién es la de una
subvencion ad valorem, es decir, un porcentaje que se descuenta sobre la tarifa cobrada
por la aerolinea. De acuerdo con el marco legal actual’, los residentes en las Islas Canarias,

! Real Decreto 1316/2001, de 30 de noviembre, por el que se regula la bonificacién en las tarifas de los servicios
regulares de transporte aéreo y maritimo para los residentes en las Comunidades Auténomas de Canarias y las Illes
Balears y en las Ciudades Auténomas de Ceuta y Melilla.
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las Illes Balears, Ceuta y Melilla tienen derecho a este descuento en rutas entre su lugar de
residencia y cualquier destino dentro del territorio nacional espafiol. Desde julio de 2018,
este descuento es del 75 por 100 para rutas entre los archipiélagos y la Peninsula, mientras
que para las rutas entre islas de un mismo archipiélago el descuento es del 75 por 100 desde
julio de 2017. Este subsidio fue introducido por vez primera en 1960, inicialmente solo para
residentes en las Islas canarias. A lo largo de toda su existencia, la subvencién ha tenido un
disefo ad valorem. Sin embargo, lo que si ha variado ha sido el porcentaje de descuento, que
ha incrementado varias veces entre 1960 y hoy en dia. Originalmente se fijé en un 12 por 100,
pero se incrementd a un 33 por 100 inicamente un afio después de la implementacion de este
programa. Tras la llegada de la democracia, las Illes Balears, Ceuta y Melilla fueron incluidas
en este programa de bonificaciones. El porcentaje de descuento se increment6 primero a un
50 por 100, y recientemente hasta el ya mencionado 75 por 100 durante 2017 y 2018. Este
tipo de politicas son comunes en Estados miembros de la Unién Europea (UE). Paises como
Portugal, Italia, Francia y Reino Unido tienen programas de subvenciéon similares, con el
objetivo comun de asegurar el acceso de ciudadanos residentes en territorios considerados
como remotos a un bien esencial (Ramos-Pérez, 2018). La justificacion para el empleo de este
tipo de intervencidn publica es que sin ella las aerolineas ofrecerian un servicio con menor
frecuencia y mas caro, o incluso no ofrecerian servicio alguno, debido a la combinacién de
baja demanda y altos costes en estas rutas.

Este capitulo tiene la siguiente estructura. La segunda seccioén contiene una breve resefa
de la literatura relevante en este tema. En la tercera seccion exponemos una explicacion tedrica de
los efectos esperados de cada tipo de disefio. Tras esto, realizamos una evaluacion empirica
a priori de los efectos de tal cambio, basandonos en el trabajo de Blanco Cocho (2020),
utilizando la técnica conocida como contrafactual. La cuarta seccion expone el modelo de
decisién de los consumidores y la estimacién de los parametros de la funcién de demanda
generada por este modelo, empleando los datos de compras de billetes de avion por parte de
pasajeros residentes. En la quinta seccién exponemos el modelo de decision de precios de las
aerolineas, mientras que en la seccidn sexta se realiza el ejercicio contrafactual de evaluacién
ex ante de un cambio de disenio del descuento a residentes a una bonificacion fija, empleando
los parametros obtenidos en la cuarta seccion y el modelo desarrollado en la quinta seccién.
Mediante este ejercicio se demuestra que tal cambio en el subsidio provocaria una bajada de
precios por parte de las aerolineas y permitiria obtener el mismo resultado en términos
de nimero de pasajeros residentes con un ahorro significativo de fondos publicos y con
menores distorsiones en este mercado.

2. LITERATURA RELACIONADA

Este capitulo estd relacionado con la seccion de la literatura econémica que analiza los
efectos de subsidios al transporte. Existen numerosos trabajos que han analizado el impacto del
programa de descuento a residentes en las tarifas aéreas. Calzada y Fageda (2012) encuentran
evidencia que los precios son mas altos en aquellas rutas en las cuales se puede disfrutar de
este subsidio, es decir, rutas con inicio y/o final en uno de los territorios ultraperiféricos.
Fageda, Jiménez y Valido (2017) realizan un analisis similar, extendiéndolo a rutas en otros
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paises de la UE, y también hallan evidencia de que los precios son mas elevados en aquellas
rutas en las que unicamente los residentes en territorios ultraperiféricos tienen derecho al
descuento. Estos autores también concluyen que los precios no son mds altos en aquellas rutas
en las que el subsidio no discrimina entre residentes y no residentes. Fageda, Jiménez y Valido
(2016) emplean los cambios en el porcentaje del descuento en Espafia entre 2003 y 2013, y
hallan que no existe una diferencia significativa en el precio entre rutas en las que se puede
disfrutar de la bonificacién y rutas en las que no. Ademds, no encuentran evidencia de que las
aerolineas incrementen los precios en respuesta a aumentos en el porcentaje del descuento.

Este capitulo también esta relacionado con el articulo de Valido et al. (2014), en el cual
se analiza desde el punto de vista tedrico el efecto del disefio del subsidio. Al igual que en este
capitulo, los autores comparan los resultados bajo el diseiio ad valorem actual y un disefio
alternativo de bonificacién fija, con una aerolinea monopolista y dos tipos de heterogeneidad
entre los consumidores, en primer lugar, en cuanto a su disposicion a pagar por volar, y en
segundo lugar, seguin tengan derecho o no al subsidio. La conclusién de este trabajo es que si
la proporcién de pasajeros con una alta disposicion a pagar es lo suficientemente pequefia,
entonces la bonificacion fija aumenta el bienestar de los consumidores. Ademas, existen tres
informes que estudian este tema y con los que este capitulo estd estrechamente relacionado.
Estos son, en primer lugar, los informes de la CNMC (2020) y la AIReF (2020), ya mencionados
en la seccién introductoria. El informe de la CNMC (2020) halla indicios de una posible
traslacion de la subida del subsidio del 50 al 75 por 100 a precios, y en sus conclusiones
recomienda realizar cambios en el disefio de la bonificacion que aumenten la sensibilidad al
precio de los residentes, siendo uno de estos el cambio de disefio a una bonificacion fija.

El informe de la AIReF (2020), por su parte, también concluye que tras el cambio en el
importe de la subvencidn, se produjo un importante aumento en las tarifas de los billetes entre
los archipiélagos y la Peninsula. Este mismo informe concluye también que los precios de los
vuelos interinsulares se mantuvieron estables, citando como posible causa las restricciones
en los precios impuestas por el régimen de Obligacion de Servicio Publico presente en estas
rutas. Este informe va un paso mas alla que el de la CNMC (2020), y ademds de documentar
la subida de precios tras el aumento de la bonificacion, trata también de determinar si el
incremento en las subvenciones ha sido o no determinante en la subida del precio de los
billetes. Empleando la técnica econométrica de regresion en discontinuidad, este informe
concluye que el incremento en los precios estd explicado por el cambio en la politica en casi
un 70 por 100 en las rutas entre la Peninsula y las Illes Balears y en mas de un 80 por 100 en las
rutas entre la Peninsula y las Canarias. Ademads, realizando una descomposicién del analisis
segun el porcentaje de residentes en los vuelos, este informe concluye también que a medida
que aumenta el porcentaje de residentes de un vuelo, mayor es el efecto que el aumento en la
bonificacién ha tenido sobre el incremento de precios.

Por dltimo, y como conexién con la siguiente seccidn, existen dos informes que analizan
desde un punto de vista tedrico los efectos de los diferentes tipos de disefio de esta bonificacién.
Estos son los informes de Rus ef al. (2020), publicado por Fedea y como anexo en el informe de
la AIReF (2020) referenciado en el parrafo precedente, y el informe de Ganuza, Pefiarrubia y
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Santal6 (2020), realizado a instancias del hoy Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, entonces Ministerio de Fomento.

3. PREDICCIONES TEORICAS DE LOS EFECTOS DEL CAMBIO DE DISENO

Antes de entrar en la evaluacion empirica que acabamos de mencionar, consideramos util
para el lector exponer una breve explicacion teérica sobre los diferentes efectos que tendria el
disefio alternativo del subsidio. Como ya se ha mencionado antes, tal disefio consistiria en una
cantidad fija que se descontaria del precio cobrado por la aerolinea, independientemente del
importe. Desde hace varias décadas, se ha establecido en la literatura econdmica el resultado
de que en un escenario de competencia perfecta entre empresas el disefio del subsidio (o del
impuesto) no tiene efecto alguno sobre el equilibrio del mercado, es decir, no afecta ni a los
precios de equilibrio ni a las cantidades consumidas. Estos resultados fueron ya establecidos
en el trabajo de Suits y Musgrave (1953), el cual es considerado una referencia (seminal paper) en
el campo de Economia Publica e imposicion 6ptima del consumo.

Sin embargo, es extrafio encontrar un mercado con competencia perfecta en el mundo
real, y esta bastante aceptado entre instituciones y académicos que el mercado de transporte
aéreo de pasajeros en Espaia no entra dentro de tal categoria. Por tanto, la explicacion relevante
en este caso es aquella que predice el efecto de un subsidio en una situacién diferente a la
competencia perfecta, tal como un oligopolio o un monopolio. En el caso del monopolio, el
precio 6ptimo para la aerolinea es una funcién inversa de la elasticidad-precio de la demanda,
es decir, de la sensibilidad de los consumidores al precio. Una bonificacién ad valorem reduce
la sensibilidad a subidas de precio en un porcentaje igual al de la bonificacidn, lo cual permite
al monopolista cobrar un precio superior al que cobraria sin bonificacion. Esto se ilustra en
los trabajos de Ganuza, Pefiarrubia y Santal6 (2020) y de Rus et al. (2020), quienes realizan un
desarrollo teérico de las cantidades y precios de equilibrio que resultarian para cada uno de
los dos tipos de disefio de la bonificacidn, el precio de equilibrio escogido por un monopolista
es creciente en la subvencion ad valorem debido a que el precio depende negativamente de la
elasticidad de la demanda.

En cuanto a la bonificacién fija o especifica, la gran diferencia es que la elasticidad-
precio de la demanda no se ve afectada por cambios en la cuantia de la bonificaciéon. Debido a
esto, tanto Ganuza, Pefiarrubia y Santal6 (2020) como de Rus et al. (2020) hallan que el precio
de equilibrio bajo un monopolio y con una subvencion especifica seria inferior al que resulta
con una subvencién ad valorem. En este tltimo trabajo, se concluye que con una bonificacién
especifica los residentes no sufririan cambios en su bienestar, mientras que los pasajeros no
residentes se beneficiarian de la bajada de precios de equilibrio. Debido a esta misma razon, se
reducirian los beneficios de las companias aéreas y se reduciria el gasto publico que requiere
este programa.

Debemos también mencionar los resultados bajo un oligopolio, que es la forma de

competencia existente en el sector del transporte aéreo de pasajeros en nuestro pais, ya que
las rutas entre los archipiélagos y la Peninsula estan operadas por entre tres y cinco aerolineas.
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Las rutas interinsulares en el archipiélago canario si que pueden considerarse un monopolio,
a pesar de la entrada de una segunda aerolinea en las rutas con mayor volumen de pasajeros
durante 2016, pero estan sujetas a bastante regulacién en términos de precios maximos como
consecuencia del régimen de Obligaciéon de Servicio Publico. Por tanto, para responder a la
cuestion del disefio 6ptimo es fundamental entender los efectos del disefio de la subvencion
bajo un régimen de oligopolio. Para ello, como se ha comentado en la seccién introductoria,
pasamos a exponer un estudio que analiza los efectos de este cambio de disefio asumiendo
que las aerolineas compiten entre si fijando precios de acuerdo al modelo oligopolistico de
competencia de Nash-Bertrand, el trabajo de Blanco Cocho (2020), un trabajo empirico que
proporciona evidencia a priori de como el cambio de disefio a una bonificacion especifica
generaria precios inferiores en equilibrio, y supondria un ahorro para las arcas publicas.

En este trabajo, en primer lugar se emplean técnicas de estimacién estructural para
obtener los parametros relevantes de la funcion de demanda de los residentes en los
archipiélagos. El principal dato de interés aqui es la elasticidad-precio de la demanda, ya
que como hemos expuesto antes, este es el principal determinante del precio escogido por
las aerolineas y de cudnto porcentaje del descuento se apropian las aerolineas a través de
subidas en el precio. Gracias a la presencia de informacién acerca del nivel de renta de los
consumidores, se estiman los parametros de la funcién de demanda y la elasticidad-precio
de tres grupos de consumidores, definidos de acuerdo con el nivel de renta. De esta manera,
se calcula el diferente impacto sobre cada uno de estos grupos del cambio de disefio de la
bonificacién.

Tras esto se modela el lado de la oferta, como acabamos de mencionar de acuerdo con
el modelo Nash-Bertrand, en el cual las empresas escogen sus precios teniendo en cuenta el
precio escogido por sus competidores y los patrones de substituciéon de los consumidores.
Dado este modelo de competencia y la elasticidad-precio estimada, existe un unico valor de
coste marginal que genera los precios observados, y gracias a esto se obtiene una estimacion
del coste marginal que supone para cada aerolinea transportar a un pasajero adicional en
una determinada ruta. Con los pardmetros de la funcién de demanda y los costes a los que
se enfrentan las empresas, podemos calcular medidas de bienestar de los consumidores y el
beneficio de las aerolineas bajo el disefio actual de la bonificacion.

Ademis, con esta informacidn, realizamos el estudio contrafactual del cambio de disefio
a una bonificacion especifica, es decir, calculamos los precios de equilibrio y la bonificacién
fija por trayecto que serfa necesaria para mantener el nimero de pasajeros en los niveles
actuales si se realizase tal cambio de disefio. Al imponer la restriccion de que el nimero de
pasajeros se mantenga constante tras el cambio se intenta imponer la restriccién de que se
consiga el objetivo de la politica, el cual es asegurar la conectividad de los territorios insulares.
Sin embargo, se permite que haya cambios en la composicion de los vuelos, es decir, que las
aerolineas y los tipos de vuelos en los que los pasajeros vuelan no sean necesariamente los
mismos que los observados (por ejemplo, si en la actualidad vuelan un 70 por 100 con Iberia
y un 30 por 100 con Ryanair, se permite que estos porcentajes varien en el nuevo equilibrio
tras el cambio de subsidio). Una vez obtenido el nuevo equilibrio, recalculamos las medidas
de bienestar de los consumidores y de beneficio de las empresas, asi como el gasto publico,
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para identificar ganadores y perdedores del cambio de disefio, asi como el ahorro neto para la
Administracién de tal cambio.

Los resultados son los siguientes. La conclusion principal es que el cambio en el disefio
provocaria una disminucién en el precio medio de los billetes, debido principalmente al
incremento en la elasticidad-precio de los consumidores. Por tanto, la bonificacion especifica
equivalente que mantendria los niveles de pasajeros constantes seria inferior a la bonificacién
media que se paga con el diseflo ad valorem actual, con el que se paga una bonificaciéon
diferente a cada consumidor dependiendo del precio. Por tanto, el cambio de disefio
conllevaria un importante ahorro en fondos publicos. Ademas, las aerolineas consideradas
como de bajo coste aumentarian su cuota de mercado a costa de las aerolineas consideradas como
de mayor calidad. En cuanto a los consumidores, aquellos de nivel de renta bajo serian los
que mds se beneficiarian del cambio, debido a que son los més sensibles a los precios altos
y los que estan mas dispuestos a consumir un producto de peor calidad (por ejemplo, volar
con una aerolinea de bajo coste a horas intempestivas) a cambio de pagar precios mas bajos.
Sin embargo, aqui debemos mencionar como contrapunto que estos consumidores de rentas
bajas perderian el seguro contra precios altos que supone una bonificacién ad valorem. En
las siguientes secciones explicamos estos resultados y como se llega a ellos en mayor detalle.

4. MODELO DE DECISION DE LOS CONSUMIDORES

En primer lugar, desarrollamos un modelo de decisiéon de los consumidores con
derecho a la bonificacidn, es decir, de aquellos pasajeros residentes en uno de los territorios
ultraperiféricos. Para modelizar esta decisién, definimos como mercado el par ruta (es decir,
origen y destino) y trimestre. Asumimos que en cada mercado, un potencial pasajero debe
decidir si viajar o no, y en caso de decidir viajar, qué tipo de producto consumir, es decir,
qué vuelo escoger. Cada producto estd definido por la aerolinea que opera el vuelo y la franja
horaria en la que el vuelo despega?. También asumimos que en cada mercado, es decir, en
cada ruta y trimestre, cada pasajero realiza solo una eleccion, es decir, se trata de un problema
de eleccion discreta. Este proceso de decision secuencial en el cual primero se decide si
viajar o no, y después se decide qué tipo de vuelo consumir en caso de haber decidido viajar
consigue capturar patrones de sustitucion realistas, en el sentido de que es mds probable que,
en respuesta a un aumento de precio, un consumidor que ha decidido volar sustituya el vuelo
mds caro en vez de sustituirlo con la opcién de no volar.

En cuanto a los consumidores, los separamos en tres grupos, segiin su nivel de renta.
Todos los consumidores cuya decision modelizamos tienen derecho a la subvencioén, para
adaptar el modelo a los datos que poseemos y que exponemos en la siguiente secciéon. Cada
uno de los tres grupos de consumidores tiene diferentes pardmetros en su funcion de utilidad.
Por ejemplo, los diferentes grupos pueden tener diferente sensibilidad al precio, y valorar de
manera diferente volar durante la franja horaria mas agradable, o volar con una compaiia de
bandera en vez de con una compaiifa de bajo coste. Gracias a la informacién sobre el nivel

> Dividimos el dia en dos franjas horarias, una entre las 9:00 y las 21:00 horas (definida como “agradable”) y otra entre

las 21:00 y las 9:00 horas (definida como “incéomoda”).
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de renta de los consumidores en los datos, podemos estimar si tales diferencias entre grupos
existen en este mercado. Lo esperado es que aquellos consumidores de mayor renta tengan
mayor disposicion a pagar por consumir productos de mayor calidad, es decir, por volar con
compaififas que no sean de bajo coste y durante horas mas placenteras.

Como se ha mencionado en parrafos anteriores, empleamos un modelo de eleccién
discreta, siguiendo el modelo desarrollado por McFadden (1978). El conjunto de opciones
disponibles para consumidor incluye un bien externo (outside good), que representa la opcién
de no volar. Cada pasajero escoge el producto que le otorga una mayor utilidad, pudiendo
esto ser el no comprar ningun billete. La utilidad de consumir un producto tiene una forma
lineal, que depende del precio y de las caracteristicas del vuelo tales como la aerolinea, la
distancia que se recorre o la franja horaria en la que tiene lugar el vuelo, menos el
precio que tiene que pagar por tal billete. Esta utilidad también tiene un componente
inobservable, que dividimos en dos partes, un componente inherente al producto’, y un
segundo componente idiosincratico al pasajero y al vuelo. La intuicién detras de esto es
que un consumidor que decide comprar un billete observa ciertos aspectos que afectan a su
utilidad de volar y que el investigador no puede observar. Dado un vuelo, estos aspectos se
pueden dividir entre aquellos que afectan a todos los potenciales pasajeros de igual manera
(por ejemplo, si el lugar de destino es un destino turistico muy popular todos los pasajeros
lo valorardn mas), y otros que afectan a cada pasajero de manera diferente (por ejemplo, el
hecho de que la pareja de un pasajero resida en el lugar de destino).

Como esta porcion de utilidad es inobservable, como investigadores debemos asumir
que esta distribuida entre los potenciales pasajeros de acuerdo con una distribuciéon de
probabilidad determinada. Siguiendo el estandar habitual en la literatura de la Organizacién
Industrial Empirica, escogemos que estos inobservables idiosincraticos a cada pasajero en
cada potencial vuelo que puede elegir estén distribuidos siguiendo la distribucién de Gumbel
(conocida en inglés como Extreme Value Type I). Gracias a esta asuncion, dado un valor
comun para todos los pasajeros de comprar un determinado billete, la probabilidad de que un
pasajero compre tal billete esta determinada por la distribucién de probabilidad logistica, es
decir, por la probabilidad de que la porcidn inobservable de utilidad asociada con este vuelo
sea suficientemente alta como para que ese vuelo sea la opcion preferida para el consumidor.
Esta probabilidad es equivalente a la cuota de mercado de cada producto.

La demanda de cada producto es igual a su cuota de mercado multiplicada por el
naimero total de consumidores potenciales en el mercado. Siguiendo la practica habitual de la
literatura en Organizacion Industrial Empirica del sector aéreo (Berryy Jia, 2010), empleamos
como medida de tamaiio de mercado el nimero de habitantes en el territorio donde comienza
o finaliza la ruta. Es decir, para la ruta entre Gran Canaria y Madrid el tamafno de mercado es
igual ala poblacién de Gran Canaria. Esta es una medida de todos los potenciales pasajeros en
esta ruta con derecho a la bonificacion. Para rutas entre dos territorios remotos, por ejemplo

* Recordemos que un producto estd definido por la ruta, el trimestre, la aerolinea y la franja horaria. Es decir, a
efectos de este trabajo comprar un billete entre Madrid y Tenerife con Iberia, durante los meses de verano, y con
salida entre las 9:00 y las 21:00 horas es el mismo producto, independientemente del dia concreto del vuelo, y de
demds caracteristicas.
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entre Gran Canaria y Tenerife, empleamos como medida de tamafio de mercado la media
geométrica de poblacidon de ambos territorios. Con esto, obtenemos las funciones de demanda
de cada uno de los tres grupos de renta, cuyos parametros estimamos en la siguiente seccion.

5. DATOS Y ESTIMACION DE LOS PARAMETROS DE LA FUNCION DE DEMANDA

El siguiente paso para poder realizar la evaluacion a priori del cambio de disefio de
la bonificacién mediante la técnica del contrafactual es la estimacién consistente de los
pardmetros de la funcién de demanda de los pasajeros, principalmente de su elasticidad-
precio, para predecir como reaccionarian las empresas en términos de precios al cambio
de disefio. Este paso es esencial para poder realizar el experimento contrafactual y obtener
predicciones fiables de los efectos que tendria el cambio de diseio.

Los datos empleados para obtener tales pardmetros son los siguientes:

m Datos de billetes de avién subvencionados, obtenidos de la Direccién General de
Aviacién Civil del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agencia Urbana (MITMA).
Estos datos contienen todos los billetes vendidos con derecho a bonificacién entre julio
de 2015 y julio de 2019. La informacién contenida para cada billete es la siguiente:

® Aeropuerto de origen y destino
e Companiia aérea

® Fecha y hora del vuelo

e Tarifa cobrada

® Fecha de emision del billete

Ademas, empleamos datos de poblacién por cada nivel de renta en las islas como
medida del nimero potencial de pasajeros interesados en comprar un billete en algiun
momento, como se ha explicado en la secciéon precedente. Esta base de datos tiene un
tamano enorme, con casi 42 millones de billetes observados. De estos 42 millones de compras,
mas de 30 millones contienen informacién sobre el nivel de renta del pasajero. En total, se trata
de 1,5 millones de pasajeros para los cuales existe informacién sobre el nivel de renta.
Debido a la inmensa cantidad de datos, escogemos solo las rutas con mayor demanda para
realizar la estimacién de los parametros de la demanda, debido a que son las rutas mas
representativas®. En cuanto al precio y la cuota de mercado de cada producto en cada ruta y
trimestre, agregamos los datos de la siguiente manera. En primer lugar, tomamos como precio

* El autor emplea datos de rutas:

i. Entre las Islas Canarias y la Peninsula, entre Lanzarote, Gran Canaria, y ambos aeropuertos de Tenerife, y
Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Bilbao, Malaga y Santiago de Compostela.

ii. Entre las Illes Balears y la Peninsula, entre Mallorca, Menorca, Ibiza, y los mismos destinos del punto anterior,
mas Alicante.

iii. Todas las rutas interinsulares en ambos archipiélagos.

171



de cada producto en una ruta y trimestre el precio medio de todos los billetes vendidos de ese
producto en una ruta y trimestre. En segundo lugar, para la cuota de mercado, agregamos las
ventas de cada producto en una ruta y trimestre y dividimos por el tamafio de mercado, es
decir, por el nimero de habitantes. Ademads, calculamos la cuota de mercado condicional de
cada producto, que es el nimero de ventas de un producto dividido entre el numero de ventas
de todos los productos en una ruta y trimestre. Esto es, la cuota calculada sin tener en cuenta
la opcién de no volar, que es la opcién mis elegida, ya que durante un trimestre la mayoria de
residentes no compra ningin vuelo.

Con estos datos de compra de billetes procedemos a estimar los parametros de la
demanda de la siguiente manera. El modelo tedrico desarrollado en la seccion anterior nos
proporciona una funcién de cuota de mercado para cada producto, que depende de su precio
y caracteristicas. La estimacién de los pardmetros verdaderos de la funcién de utilidad es
aquella combinacién de pardmetros que genera una predicciéon de cuota de mercado lo mas
parecida posible a las observadas en los datos. Como ejemplo ilustrativo, si se observa que
ante un aumento de precios de un cierto producto su cuota de mercado se reduce en gran
cantidad, hallaremos una elasticidad-precio de la demanda alta, mientras que si ante tal
aumento de precios el cambio en la cuota de mercado es pequeiio, entonces la elasticidad-
precio sera menor. Gracias a la informacién sobre el nivel de renta de los consumidores,
podemos estimar los pardmetros de tres funciones de demanda diferentes, una por nivel de
renta. Para hallar las diferentes elasticidades, utilizamos las diferentes respuestas en cuota
de mercado en cada grupo de renta frente a los mismos aumentos de precio.

El mayor problema al que nos enfrentamos a la hora de estimar estos parametros de la
funcién de demanda es a la endogeneidad de las cuotas de mercado y los precios, ya que ambas
variables son determinadas simultaneamente en equilibrio. Para ilustrar tal endogeneidad, es
util recordar el componente inobservable de la utilidad. Cuando un vuelo es muy atractivo
para todos los consumidores, por ejemplo debido a la existencia de un evento en un lugar
concreto, las aerolineas son conscientes de esto e incrementan el precio. Debido al atractivo de
tal evento, los consumidores estan dispuestos a pagar mas por los billetes de ese vuelo. Como
consecuencia, si no tenemos en cuenta esta endogeneidad, obtendriamos una estimacién de
la elasticidad-precio mas baja (en valor absoluto) de la real, ya que en los datos observamos
que la demanda no reacciona mucho a subidas de precio.

Por tanto, para obtener una estimacién consistente de los parametros de la demanda
debemos solucionar este problema de endogeneidad mediante variables instrumentales. Tales
variables deben tener dos caracteristicas: ser relevantes para explicar los precios escogidos
por las aerolineas (relevancia), y afectar a las cuotas de mercado unicamente por la via de los
precios (exclusion o exogeneidad). Empleamos dos tipos de instrumentos que son comunes en
la literatura de Organizacién Industrial Empirica (Berry y Jia, 2010; Berry, Levinson, Pakes,
1995; Berry, 1994), y que consideramos cumplen estos dos requisitos. En primer lugar, las
caracteristicas de los productos rivales, es decir, de los vuelos ofrecidos por otras aerolineas
(franja horaria en que suceden, si las aerolineas rivales son de bajo coste). Esto es relevante
porque entra en las condiciones de primer orden del problema de la aerolinea en el que se fijan
los precios, y cumple el requisito de exclusion porque solo afecta a la cuota de mercado de
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una aerolinea a través del precio. En segundo lugar, la media de precios de vuelos de la misma
aerolinea en otras rutas. La relevancia de este instrumento viene dada porque los precios
de diferentes rutas se ven afectadas por variables incluidas en el coste, como por ejemplo el
precio del petréleo, y por tanto el precio en otras rutas es relevante para explicar el precio
en una ruta. La exclusion viene dada por el hecho de que, asumiendo que cada ruta es un
mercado separado, los consumidores no sustituyen entre diferentes rutas y por tanto la cuota
de mercado no se ve afectada por los precios de otras rutas. Esta asuncién parece bastante
razonable en este contexto, debido a que es casi imposible sustituir un vuelo con inicio en una
isla por otro vuelo con inicio en otra isla diferente.

Usando estas variables instrumentales, obtenemos los siguientes resultados que
presentamos en la Tabla 1. En primer lugar, la elasticidad-precio es negativa para todos
los grupos de renta, dado el signo negativo del coeficiente de la sensibilidad precio, lo cual
es consistente con la teoria econémica basica. En segundo lugar, la elasticidad-precio de
cualquier producto es decreciente (ceteris paribus, es decir para un mismo precio y misma
cuota de mercado) en el nivel de renta, algo que también es consistente con lo que cabria
esperar. Esto viene determinado por el hecho de que el coeficiente de la sensibilidad precio
es creciente en valor absoluto a medida que aumenta la renta. La manera mas ilustrativa de
presentar el resto de resultados de esta estimacién es mediante la disposicidn a pagar por
diversas caracteristicas de un vuelo, segtin cada nivel de renta. Esto se obtiene dividiendo el
coeficiente de cada caracteristica en la funcidn de utilidad, entre el coeficiente de la sensibilidad
precio. Por ejemplo, para viajar en la franja horaria entre las 9:00 y las 21:00 horas, que es mas
atractiva, un pasajero del nivel mas bajo de renta estaria dispuesto a pagar 7,90 euros mas. Un
pasajero en el nivel intermedio de renta estaria dispuesto a pagar 8,75 euros mds, mientras
que si nos vamos al nivel de renta mas alto esta disposicién a pagar ascenderia a 12,43 euros.
Siguiendo la misma légica, un pasajero del nivel inferior de renta estaria dispuesto a pagar
9,17 euros para viajar con Iberia en vez de con Ryanair. Estd disposicion a pagar también
aumenta con el nivel de renta, y es de 10,13 euros para pasajeros del nivel mas alto de renta.

Tabla 1.
Pardmetros de la funcién de utilidad
Pardmetro Grupo de renta Valor
1 - 0,062
Sensibilidad precio i 7777777777777777777777777 - E):(;;7 777777777777
777777777777777 5 007
7777777777777777777777777777777777777777777777777 o4
Utilidad vuclo entre 9:00y 21:00 - i 77777777777777777777777777 d ,747978 7777777777777
777777777777777 5 o
7777777777777777777777777777777777777777777777777 o5
Utilidad vuclo Tberia frente a Ryanair i 77777777777777777777777777 d ,;Og 777777777777
777777777777777 5 o054
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6. MODELO DE DECISION DE LAS AEROLINEAS

Tras obtener los pardmetros de la funcién de utilidad de los consumidores, y por
tanto los parametros de la funcién de demanda de cada grupo de renta, el siguiente paso
es modelizar la decision de precios de las aerolineas, para poder calcular los precios y las
cantidades de equilibrio que resultarian de cambiar el disefio de una bonificacion ad valorem
a una bonificacién especifica. Siguiendo la practica habitual en la literatura (Berry y Jia, 2010),
asumimos que el modelo de competencia entre empresas es el modelo de Nash-Bertrand
de competencia en precios con productos diferenciados. Se trata de una estructura de
competencia adecuada para este sector, ya que, como hemos explicado anteriormente, los
productos son valorados de manera diversa por los consumidores (no es lo mismo viajar con
Iberia a las 12:00 horas del mediodia que viajar con Ryanair a las 6:00 horas de la manana).
Ademas, dada una flota de aeronaves y una serie de slots en los aeropuertos, la cantidad que
una aerolinea puede ofrecer es bastante costosa de alterar, por lo que es bastante realista asumir
que la variable de eleccién para las aerolineas es el precio. En este trabajo nos abstenemos de
modelizar expresamente elecciones de capacidad (es decir, de la posibilidad de comprar més
aeronaves o de ofertar mas vuelos), pero esto se trata de una decisidon costosa y que toma
tiempo en ser implementada, por lo que en el corto y medio plazo se trata de una asuncién
aceptable.

Con esta estructura de competencia, pasamos a obtener una estimacién de los costes
marginales de cada producto. Dados los parametros de la demanda y los precios observados,
cada producto tiene un dnico coste marginal que es consistente con la eleccién éptima
de precios, la cual se deriva del modelo de competencia escogido, es decir, del modelo de
competencia Nash-Bertrand. Con esta técnica, derivamos los siguientes costes marginales
medios por cada tipo de ruta:

Tabla 2.
Costes marginales y margen por tipo de ruta
(En euros)
Media Canarias—Peninsula  Illes Balears—Peninsula Interislas
Coste marginal 59,31 85,09 44,03 38,58
Margen 21,55 21,36 20,99 22,91

Como se puede ver en la Tabla, el coste marginal medio de las rutas y periodos escogidos
es casi de 60 euros. Si se realiza este andlisis de manera desagregada por cada tipo de ruta, el
coste marginal mas elevado es el de las rutas entre Canarias y la Peninsula, lo cual tiene sentido
dada la mayor distancia en estas rutas comparada con rutas entre islas, o entre Illes Balears
y la Peninsula. Con respecto a los margenes que las aerolineas aplican a estos productos (es
decir, a la diferencia entre precio y coste marginal), son muy similares en todos los tipos de
ruta. El hecho de que el margen mas elevado sea el de los vuelos interinsulares se explica por
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el hecho de que estos mercados sean los mas concentrados, en gran medida debido al régimen
de Obligacion de Servicio Publico en el que deben ser operadas.

Con los parametros de la demanda y los costes marginales estimados, tenemos todos los
ingredientes necesarios para calcular el bienestar de los agentes en este mercado, es decir, el
excedente del consumidor de cada tipo de pasajeros, y el beneficio de las aerolineas.

7. CONTRAFACTUAL: PREDICCION DE LOS EFECTOS DEL CAMBIO DE DISENO

Con todos los elementos necesarios para realizar el ejercicio contrafactual, derivamos
el equilibrio que resultaria del cambio de disefio de la bonificacién a una cantidad fija e
independiente del precio. Como hemos dicho antes, esto se calcula empleando los parametros
estimados en la seccién cuarta, y los costes marginales de la seccién quinta. Ademas,
empleamos la misma asuncién de competencia Nash-Bertrand entre las aerolineas que nos
sirvié para obtener los costes marginales. Nuestro objetivo es obtener los nuevos precios de
equilibrio y el subsidio fijo que mantendrian el volumen de pasajeros por ruta en el nivel
observado actualmente bajo la bonificacién ad valorem. Como hemos explicado en la
seccion tedrica, el cambio de disefio provocaria un aumento en la sensibilidad al precio de
los pasajeros residentes, ya que las subidas de precio les afectarian de igual manera que a un
pasajero no residente. Esto deberia provocar que los precios elegidos por las aerolineas fuesen
inferiores a los observados. Gracias a esto, se deberia poder alcanzar el mismo volumen de
pasajeros residentes con una bonificacion fija inferior a la bonificacién ad valorem que se paga
de media bajo el disefio actual. Esto provocaria un ahorro considerable para el sector publico.

Con el objetivo de simplificar el problema, calculamos una bonificacion fija especifica
para cada ruta incluida en el analisis. Aunque esto seria dificil de aplicar en términos
practicos, debido al trato diferencial a cada territorio que supondria, es suficiente para ilustrar
la reduccion de precios y el ahorro en fondos publicos que conllevaria el cambio de disefio.
Los resultados son los siguientes:

Tabla 3.

Bonificacién fija y ahorro por ruta

(En euros)

Ruta Bonificacion Bonificacion Gasto Abhorro
frja ad valorem

LPAMAD 51,74 56,53 2,062.000 174.944
LPABCN 3857 5420 638205 184296
TENMAD 026 6416 2,023.000  123.054
TENBCN 784 6245 665925 - 49231
PMIMAD 1952 3392 LIL000 471277
PMIBCN 1602 2354 870830 278252

175



Como puede observarse en la Tabla, la bonificacidn fija equivalente seria inferior en las
seis rutas a la bonificacién ad valorem pagada de media en la actualidad (durante el verano
2017). Como resultado, el ahorro generado solo en estas rutas, durante los dos meses de verano
ascenderia en total a casi 1,3 millones de euros, lo cual es una cifra considerable para tratarse
unicamente de seis rutas y durante solo dos meses del afio. Haciendo un ejercicio similar para
los meses de verano de 2018, durante el cual la bonificacion ascendi6 al 75 por 100, el ahorro
seria ain mayor, de mas de 8 millones de euros, ya que el gasto hubiera sido de 3,3 millones de
euros en lugar de los 11,8 millones de euros que se gastaron durante esos dos meses.

En cuanto a los precios que las aerolineas fijarian bajo este disefio alternativo, nuestro
analisis concluye que los precios de todos los productos serian inferiores (es decir, los precios
medios de los vuelos por ruta, trimestre y aerolinea). Esta prediccion en el cambio de precios
puede observarse en la Figura 1. En ella representamos el precio medio durante los meses de
verano para el vuelo de Iberia, en la franja horaria entre las 9:00 y las 21:00 horas, para las seis
rutas principales enumeradas mds arriba. Las barras azules representan los precios medios
observados durante el verano 2018, es decir, justo posteriormente al aumento del subsidio,
mientras que las barras rojas representan el precio que predice nuestro modelo al realizar
el contrafactual del cambio de disefio del subsidio, imponiendo que se mantenga constante el
volumen de pasajeros. Como puede observarse, el precio medio que resultaria en el nuevo
equilibrio tras el cambio de disefio seria en las seis rutas inferior al precio medio observado
durante el verano de 2018.

La causa principal detras de esta reduccion de precios seria el aumento de la sensibilidad
al precio de los consumidores debido al cambio de disefio. Recordemos que las aerolineas
eligen precios de tal manera que el ingreso marginal que generaria una subida de precio
(es decir, el ingreso adicional por cada unidad vendida) compensa exactamente el coste

Figura 1.

Prediccién de cambio de precios tras el cambio de disefio en las seis rutas principales
21,47

2004
176,78

160,90 160,55 LGZ37
1504 143,48
125.97 131,78
1004 96.77
75,97 6517
50 I47,21
0 -

LPABCN LPAMAD PMIBCN PMIMAD TFNBCN TFNMAD

Precio medio (euros)

I Precio observado (3T 2018) Precio tras cambio de disefio
Fuente: Elaboracién propia.
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marginal de tal subida de precio (es decir, las unidades que se dejarian de vender como consecuencia
de la subida de precio). Este coste marginal aumenta con el cambio de disefio, ya que los
consumidores son mas sensibles a las subidas de precio y por tanto la misma subida de precio
generaria una mayor disminucion de unidades vendidas. Por tanto, las aerolineas deben fijar
un precio mds bajo para aumentar las unidades vendidas de tal manera que el primero de los
efectos (el ingreso marginal) se vuelva a igualar con el coste marginal de subir el precio.

Tras esto, procedemos después a extender el andlisis al resto de rutas, para las cuales
computamos una prediccién del ahorro que el cambio de disefio hubiera supuesto tanto
durante el aflo inmediatamente precedente al aumento en la bonificacién (julio 2017-junio
2018) como durante el afio inmediatamente posterior (julio 2018-junio 2019). Los resultados
estan representados en la siguiente Tabla. Agrupamos las rutas en dos grupos, dependiendo del
archipiélago. Como en el analisis inicial de las seis rutas mas representativas, la bonificacién
fija equivalente (aquella que hubiera mantenido el volumen de pasajeros igual al observado),
es inferior de media a la bonificacién ad valorem que se pagé de media por pasajero. Esto se
traduce en que el cambio de disefio en la bonificaciéon hubiera generado un ahorro total de
algo mds de 60 millones de euros durante el afio (julio 2017-junio 2018). Para el periodo
de julio 2018 y junio 2019, con la bonificacién ya en 75 por 100 del precio, esta cifra hubiera
aumentado a cerca de 275 millones de euros. En las Figuras 2 y 3 se puede observar como
este ahorro se distribuye a lo largo de los cuatro trimestres del afio. En tales ilustraciones se
puede observar como el ahorro es de mucho mayor tamaiio tras el aumento del subsidio al
75 por 100.

Tabla 4.
Prediccién de ahorro por tipo de ruta gracias al cambio de disefio
Ruta Periodo Bonificacion ~ Bonificacién Guasto Abhorro
Jija ad valorem (Millones de (Millones de
(Euros) (Euros) euros) euros)
Canatias. Julio 17-Junio 18 44,81 49,20 126,736 43,913
Peminsula o iggunio 19 4182 8683 24725 169152
ebdan Mo dmets 51 s s s
Peminsula o 1ggunio 19 2701 se43 160186 103211

Ademas de cuantificar el ahorro que provocaria este cambio de disefio, realizamos
también un analisis distributivo, es decir, un andlisis del impacto diferencial que el cambio de
disefio tendria entre (i) diferentes grupos de consumidores, de acuerdo con su nivel de renta,
y (ii) diferentes aerolineas, de acuerdo con los productos que ofrecen.

En la parte de los consumidores, computamos el cambio en nivel de pasajeros tras el
cambio de disefio para cada uno de los tres grupos de renta. Recordemos que para llevar
a cabo el contrafactual hemos impuesto que el volumen de pasajeros por ruta se mantenga
constante tras el cambio de disefio, pero se permite que cambie tanto la composicién de
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Figura 2.
Contrafactual de gasto en el programa durante el periodo julio 2017-junio 2018

con una bonificacién fija
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75 M
w
=
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25 M

0-

2017 3T 2017 4T 2018 1T 2018 2T
I Gasto con subsidio fijo Ahorro previsto

Fuente: Elaboracién propia.

los pasajeros en términos de renta, como la composicién de productos que estos pasajeros
consumen. Calculamos también el excedente del consumidor para cada grupo de renta que
resultarfa tras el cambio de disefio. Los resultados se muestran agregados por isla, para las
islas mas grandes (Tenerife, Gran Canaria y Mallorca), pero los resultados son similares

Figura 3.
Contrafactual de gasto en el programa durante el periodo julio 2018-junio 2019

con una bonificacién fija
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Fuente: Elaboracién propia.
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en las islas menores. Las cifras se deben interpretar de la siguiente manera, tomando como
ejemplo la primera linea, el excedente del consumidor medio de un residente en Gran
Canaria con nivel de renta bajo se incrementaria en 34,17 euros gracias al cambio de disefio,
comparando con el verano de 2017.

Tabla 5.
Cambios en cantidad consumida y excedente del consumidor por grupo de renta
Origen Nivel de renta Q Qe AEC (euros)
1 13.653 15.783 34,17
LA 2 7o11 18734 3286
7777777 30 16689 13753 1520
77777777777777777777777777777777777777 1 12248 14656 4150
TN 2 15184 48 3981
7777777 3 14758 1138 1936
77777777777777777777777777777777777777 1 18721 1955 947
M 2 2679 25883 916
R 24191 24300 - 095€

Como puede observarse en la Tabla, los consumidores del nivel de renta mas bajo
incrementarian sus niveles de consumo en las seis rutas analizadas’, mientras que los
consumidores de nivel de renta intermedio mantendrian su consumo aproximadamente
igual al observado. Este aumento se compensaria con el hecho de que los consumidores de
nivel de renta alto reducirfan su consumo en las rutas que comienzan en Gran Canaria y
Tenerife. En cuanto al excedente del consumidor medio, es decir, por consumidor, en general
los tres grupos de consumidores se beneficiarian del cambio de disefio en la mayoria de rutas.
La tnica excepcion son los consumidores de nivel de renta alto en la isla de Mallorca. El
resultado mas resefiable es que el impacto del cambio de disefio es siempre mas beneficioso
para consumidores de nivel de renta bajo e intermedio que para aquellos de renta alta. Antes
de entrar a analizar en detalle esto, se debe resefiar también que en estas seis rutas el
cambio de diseflo generaria un aumento en el excedente del consumidor total de mas
de 26 millones de euros. Desagregando por grupo de renta, los consumidores de renta baja
disfrutarian de un aumento en su excedente del consumidor de 12 millones de euros, una cifra
similar al incremento del que se beneficiarian los consumidores de nivel de renta intermedio.
Por su parte, los consumidores de nivel de renta alto tendrian un aumento de algo mas de 2
millones de euros.

Volviendo ala prediccién de que los consumidores de los niveles de renta inferiores serfan
los que mas se beneficiarian del cambio de diseno, esto se puede justificar mediante el cambio

> El andlisis se realiza en las mismas rutas que en la Tabla 5, es decir, rutas entre Madrid y Barcelona y Gran Canaria,
Tenerife y Mallorca, durante el verano de 2017.
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de composicién de los productos consumidos tras dicho cambio. En el equilibrio tras el cambio de
disefio la cuota de mercado de producto menos valorados por los consumidores aumenta
considerablemente. Es decir, mas pasajeros volarian en vuelos de peores caracteristicas, como
por ejemplo vuelos a horas intempestivas operados por compaiias de bajo coste. Los tres
grupos de consumidores prefieren volar en vuelos de mejores caracteristicas y pagar menores
precios, pero recordemos que nuestro analisis econométrico de la seccién cuarta estima una
disposicién a pagar superior para los consumidores de renta alta por disfrutar de mejores
caracteristicas. Es decir, los consumidores de renta alta no disfrutan tanto de la bajada de
precios y sufren mas por viajar en vuelos de peores caracteristicas. Los consumidores de renta
mas baja, por el contrario, estin mas dispuestos a volar en vuelos de peores caracteristicas
a cambio de pagar un precio mas bajo, y por tanto se benefician mas del cambio de disefo.

Si extendemos este andlisis al resto de rutas, los resultados son consistentes con
aquellos recientemente explicados. Para esto, empleamos también el aflo inmediatamente
anterior al aumento en la bonificacién y el inmediatamente posterior. Los residentes de
renta baja incrementarian su consumo en los dos tipos de ruta, mientras que los de renta
alta lo reducirian. En cuanto al excedente del consumidor, los resultados son iguales que en
las seis rutas seleccionadas inicialmente. Ademds de esto, se debe tener en cuenta el efecto
positivo que el cambio de disefio tendria sobre todo tipo de pasajeros no residentes, quienes
se beneficiarian de la bajada generalizada de precios. Este andlisis no se encuentra incluido
en este trabajo debido a la falta de datos sobre consumo y precios pagados por parte de
consumidores no residentes, lo que nos hace imposible estimar la funcién de demanda de los
pasajeros no residentes, y por tanto no le es posible cuantificar medidas de bienestar para esta
porcion de la demanda. A pesar de que no se puede cuantificar la ganancia exacta, si que es
posible afirmar que estos pasajeros se beneficiarian del cambio de disefio.

En cuanto alas aerolineas, el impacto del cambio de disefio seria también consistente con
el cambio en la composicion de productos consumidos explicado en los pérrafos previos. Las
aerolineas tradicionales y de bandera sufrirfan reducciones en sus beneficios como resultado
del cambio de disefio, como consecuencia del cambio en los patrones de consumo y la
consiguiente reduccion en sus cuotas de mercado. Por el contrario, las aerolineas consideradas
de bajo coste aumentarian su cuota de mercado y sus beneficios gracias al cambio de diseiio.

8. CONCLUSION

En este capitulo analizamos los efectos de cambiar el disefio del descuento a residentes
en el transporte aéreo entre Canarias, las Illes Balears y la Peninsula. Hemos realizado una
breve resefia de la literatura relevante en este tema, asi como una sucinta exposicién de las
predicciones tedricas sobre los efectos de este cambio. Ademads, resumimos la evaluacion ex
ante mediante la técnica del contrafactual realizada en el trabajo de Blanco Cocho (2020). La
principal conclusion de este estudio es que el cambio de disefio del subsidio a residentes, de
la actual bonificacién ad valorem a una bonificacién fija, conllevaria numerosos beneficios.
Los mas relevantes serian una reduccion significativa del importante gasto que este programa
supone, una mejora del bienestar de todos los consumidores residentes, y el hecho de que los
consumidores mas beneficiados por el cambio de disefio serian aquellos de menor renta, lo cual
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ayudaria a hacer mas progresiva esta politica. Todo esto a pesar de que desafortunadamente el
estudio carece de datos suficientes para estimar el efecto presumiblemente beneficioso que
el cambio de disefio tendria sobre los pasajeros no residentes, lo cual haria los resultados mas
robustos e informativos.

Estos resultados son consistentes con el hecho de que una bonificacion especifica tiene
un efecto mucho menor sobre la elasticidad-precio de los pasajeros residentes, comparada con
la bonificacién ad valorem actual. Debido a esto, los precios de equilibrio que las empresas
escogerian serfan, salvo algunas excepciones, considerablemente inferiores a los actuales. Por
lo tanto, con la misma cantidad de pasajeros y precios inferiores, el disefio alternativo de la
bonificacién generaria un importante ahorro de fondos publicos.

Sin embargo, es cierto que la imposibilidad de estimar los parametros de la demanda de
pasajeros no residentes hace que en el experimento contrafactual que acabamos de exponer
falte un ingrediente fundamental en el proceso de eleccién de precios por parte de las
aerolineas. Esto cobra especial relevancia en las rutas que conectan las islas mas grandes con
las ciudades mas pobladas de la Peninsula, especialmente durante periodos vacacionales, ya
que durante estos periodos la demanda de pasajeros no residentes tiene mucho peso y por
tanto mucha influencia en la eleccion de precios por parte de las aerolineas. Ademas de esto, el
experimento contrafactual se realiza permitiendo que exista una bonificacion especifica por
cada ruta, algo que quizas no seria implementable en la practica, a pesar de que los limites de
precio en las OSP también se fijan para cada ruta por separado.

Otro factor para tener en cuenta es que permitimos que las aerolineas ajusten
unicamente sus precios tras el cambio de disefio, pero no permitimos cambiar el tipo y
nimero de productos ofrecidos, ni tomar decisiones como dejar de servir una determinada
ruta. Es posible que ante la reduccién en ventas, las aerolineas que ofrecen productos de
mayor calidad y mayor precio decidiesen dejar de operar en rutas en las que el volumen
de pasajeros no es lo suficientemente grande como para compensar los costes, dado que tras el
cambio de subsidio los pasajeros residentes son mas sensibles a los precios altos. Por ultimo, y
quizas mas importante, una bonificacién especifica no cumpliria la funcién de seguro contra
precios excesivamente altos que si cumple la subvencion ad valorem. Esta situacion de precios
excesivamente altos seria perjudicial especialmente para los consumidores de rentas bajas.
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