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 EVALAUCIÓN DE LOS EFECTOS 

DEL CAMBIO EN LA CUANTÍA DE LA 

SUBVENCIÓN 

Este anexo se complementan los detalles metodológico s incluidos en el 

capítulo 5 del informe. El anexo  4 incluye además todo el análisis teórico que 

ha servido de fundamento al análisis.  

 Los datos  

Se ha construido una base de datos con elevado detalle partiendo de dos 

fuentes principales:  

- Datos de operaciones aeroportuarias  2004-2019 (despegues y aterriza jes) 

de vuelos con origen y destino en aeropuertos españoles facilitadas por 

AENA, con la siguiente información:  

¶ Aeropuerto de origen y destino  

¶ Compañía aérea  

¶ Fecha y hora en la que se realizó la operación aeroportuaria  

¶ Tipo de servicio (regular, no regula r y otros)  

¶ Número de pasajeros  

¶ Número de asientos ofertados  

Para prepara r la base de datos se pasar on  las operaciones aeroportuarias a 

vuelos , elimina ndo las operaciones de llegada y mant eniendo las salidas.  

- Billetes de avión subvencionados 2008-2019 propo rcionados por la 

Dirección General de Aviación Civil del MITMA, con la siguiente 

información:  

¶ Compañía aérea  

¶ Número de cupón  (Diferenciando por pago correspondientes a 

cargo por emisión del billete y cargo por volar).  

¶ Tarifa cobrada  

¶ Fecha de emisión del b illete  

¶ Fecha y hora del vuelo  

¶ Aeropuerto de origen y destino  
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Se parte por tanto de dos series de datos : la primera con 2  millones de vuelos 

susceptibles de recibir subvención en el periodo julio 2009-junio 2019 . La 

segunda, con más de 100  millones de billetes subvencionados  en el periodo 

julio 2009-junio 2019.  

Una vez igualadas las series temporales se vincularon las dos base s de datos, 

optándose por trabajar con el precio medio de los vuelos de cada ruta por 

compañía y día . Es decir, a los vuelos realizados en un mismo día , ruta y 

compañía se les ha asignado un mismo precio medio de billete, un mismo 

porcentaje medio de residentes y una misma antelación media en la compra 

del pasaje.  

La base de datos final sobre la que se realiza est a  eval uación recoge la 

siguiente información de vuelos entre julio de 2009 y junio de 2019:  

¶ El porcentaje de residentes . 

¶ El precio medio del billete pagado por residentes . 

¶ El porcentaje de asientos del vuelo ocupados . 

¶ El origen y el destino del vuelo . 

¶ La antelación media con la que los residentes compraron el billete . 

¶ La fecha en la que salió el vuelo . 

La tabla siguiente resume el número de vuelos de cada tipo de itinerario 

durante el periodo analizado.  

Tabla 1.1 Número de vuelos analizados  

Tipo de vuelo  Número de vuelos  

Interinsular Canarias  644.633 

Península Illes Balears 714.403 

Península Canarias  454.272 

Interinsular Illes Balears 140.843 

Melilla  78.018 

Ceuta  22.661 

Otros 19.785 

TOTAL 2.074.615 
Fuente: AENA, MITMA y AIReF 

Es importante precisar que el fichero original facilitado por la Dirección 

General de Aviación Civil contaba con casi 130 millones de observaciones,  

pero el fichero con el que se realizó la fusión con los datos de AENA tenía 

cerca de los 100 millones de observaciones. Esta disminución se explica por 

la recodificación de aquellos billetes denominados  òcupones cero ó, que sólo 

reflejaban gastos de reserva y se rvicios asociados a la compra de los billetes 

en sí. Para recodificar estos billetes sin perder la información de su coste se 

repartió  dentro de cada ruta, compañía y año el valor de los cupones cero 
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entre todos los òcupones uno ó (vuelos de ida) de ese mis mo segmento a 

partes iguales.  

Para realizar este proceso de fusión se intentó conectar cada billete  (base de 

datos de la DGAC)  con cada vuelo  (base de datos de AENA)  en función de 

variables clave existentes en ambas bases de datos como la compañía, la 

ruta , el día y la hora del vuelo. Antes de llegar al proceso de fusión estas 

variables clave fueron recodificadas con el fin de facilitar el análisis posterior, 

en el caso de las compañías Iberia, Iberia Express y Air Nostrum se 

consideraron conjuntamente al f ormar parte del mismo grupo . Además , se 

eliminaron los vuelos de las rutas inter -peninsulares que eran residuales en la 

base de datos de la DGAC  puesto que únicamente incluía los billetes 

subvencionados para vuelos en conexión de residentes que partían o s e 

dirigían a sus territorios de residencia .  

El principal problema llegados a este punto es la divergencia  existente  entre 

ambas bases de datos respecto a la hora de salida del vuelo, puesto que la 

DGAC no cuenta más que con una estimación al respecto, por lo que en la 

gran mayoría de casos las horas no coincidían haciendo im posible la fusión 

vuelo a vuelo. En este punto se optó por realizar una  imputación a nivel de 

ruta, compañía y día , es decir todos los vuelos de una misma compañía, en 

un mismo día y una misma ruta comparten precio medio y porcentaje de 

residentes en el análisis.  

Aún con todo, al haber algunos vuelos con hora de salida muy próxima a las 

23:59, la fecha del vuelo era diferente en las bases de datos de AENA y 

DGAC, dándose el caso que el número de  pasajeros totales  (computado por 

AENA) era menor que el número de pasajeros residentes (computado por 

DGAC) resultando en un porcentaje de residentes superior al 100% en algunos 

casos aislados de ruta ð día ð compañía.  E n estos casos se optó por 

recodificar el % de residentes como un número aleatorio entre 90% y 100%.  

 El modelo estructural  

La primera aproximación metodológica fue tratar de entender el 

comportamiento de los precios en el largo plazo, por lo q ue se definió un 

primer modelo estructural en el que se introdujeron variables 

macroeconómicas además de diversos controles:  

- Precio del combustible con retardo de 4 meses (mensual) . 

- Renta bruta per cápita constante y ajustada (trimestral) . 

- Dummies  de mes y  día de la semana . 

- Dummy  para los vuelos de la compañía Ryanair . 

- Dummies  indicando si el vuelo se producía en un festivos o  puentes . 
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- Dummies  para vuelos con origen o destino en Madrid y Barcelona . 

- Porcentaje de ocupación (vuelo) . 

- HHI (diario) 1. 

- Km. 

- Antelac ión media (vuelo) . 

- Canarias: Dummy  para las fechas de los carnaval es. 

- Illes Balears: Dummies  para los aeropuertos de Valencia y Alicante . 

Este modelo se estimó para todos los años disponibles y  permitió entender el 

comportamiento de los precios en la últim a década y constatar un cambio 

en los 12 meses posteriores al incremento de la subvención, pero en ningún 

caso permitía, dada su dimensión macro,  establecer causalidades . 

 Modelos para la inferencia  

El objetivo de la primera parte de la evaluación es conocer el efecto que el 

cambio de política ha tenido sobre los precios de los pasajes aéreos . Se ha 

optado por combinar dos aproximaciones metodológicas con el fin de 

obtener resultados más robustos: los modelos de regresión en discontinuidad 

y los de dif erencias en diferencias.  

- Regresión en discontinuidad : 

Este tipo de metodología  econométrica permite analiza r el impacto del 

cambio de política sobre una o varias variable s (en el presente informe los 

precios de los billetes antes y después del incremento de la subvención ), 

mediante un variable binaria que indica si el vuelo en cuestión ha sido 

afectado por el cambio en la subvención. Es una metodología 

especialmente útil cuando la frontera que diferencia el grupo de control y el 

de tratamiento está definid a muy claramente en el tiempo. En el caso de las 

subvenciones, el incremento al 75% se introdujo en julio de 2018 para los 

vuelos con la península, lo que ofrece una clara discontinuidad temporal.  

La clave para un uso adecuado de la regresión en discontin uidad es escoger 

solo a los individuos que están próximos al factor de cambio, con el fin de 

reducir las diferencias entre los grupos de control y de tratamiento  y 

aproximarse a un muestreo aleatorio . Por ello, aunque se dispone de una 

base de datos muy am plia temporalmente, la regresión se ha realizado 

                                                 
1 El índice Herfindahl -Hirschman  (HHI) es una medida que indica la concentración en 

un mercado y determina el nivel de competencia. En este caso se construye en 

función del número de pasajeros que ha desplazado cada compañía en una ruta y 

día concreto.  
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únicamente con datos de vuelos de 24 meses, los 12 meses previos al cambio 

de política y los 12 meses posteriores.  

- Diferencias en diferencias ,  

Se basa en identificar dos grupos de individuos, uno de contro l y otro de 

tratamiento, comprobando que su tendencia previa antes del cambio de 

política en la variable de interés era común y estimar el efecto de la política 

con una variable binaria.  

En caso del presente informe no se aplica un modelo de diferencias e n 

diferencias òpuroó puesto que, en rigor, todos los vuelos de los archipi®lagos 

con la península que se realizaron con posterioridad al cambio de política 

estuvieron afectados por esta. Sin embargo, puesto que se puede  observar 

cuantos pasajeros residente s hay en cada vuelo, se consideran a aquellos 

vuelos con poca cantidad de pasajeros residentes como el grupo de control. 

Por ello se han construido los grupos de tratamiento y control como el 20% de 

vuelos con más y menos porcentaje  residentes respectivame nte, 

definiéndose los quintiles de residentes de manera anual en cada sector de 

tráfico.  

Con el objetivo de fortalecer los resultados se han aplicado cuatro modelos 

diferentes, que son extensiones de los dos tipos que se acaban de comentar . 

1. Modelo de r egresión en discontinuidad , siendo ȁ1 el coeficiente de interés 

que muestra el cambio porcentual de los precios a consecuencia de la 

política y X j un vector de características observables de los vuelos.  

ὒὔὝὥὶὭὪὥὓὩὨὭὥὈὩὪὰὥὧὸὥὨὥ    ὝzὶὥὸὥάὭὩὲὸέ   zὢ ό 

2. Modelo de regresión en discontinuidad , pero en vez de estudiar el efecto 

agregado del cambio de política sobre los precios trata de discernir si este 

efecto aumenta en función del porcentaje de residentes en el vuelo, por lo 

que la variable de interés ahora es una multiplicativa entre el tratamiento 

anterior y el % de residentes del vuelo.  

ὒὔὝὥὶὭὪὥὓὩὨὭὥὈὩὪὰὥὧὸὥὨὥ

    ὝzὶὥὸὥάὭὩὲὸέϷz ὙὩίὭὨὩὲὸὩί   zὢ ό 

3. Modelo de diferencias en diferencias , siendo Trat. una variable binaria que 

toma valor 1 si el vuelo pertenece al 20% de vuelos con mayor % de residentes 

y 0 si pertenece al 20% de vuelos con menor % de residentes, mientras que 

Post es una variable bi naria que toma valor 1 si el vuelo fue posterior al de 

política y 0 en caso contrario.  
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ὒὔὝὥὶὭὪὥὓὩὨὭὥὈὩὪὰὥὧὸὥὨὥ

   Ὕzὶὥὸ  ὖzέίὸ  Ὕzὶὥὸzὖέίὸ    zὢ ό 

4. Regresiones por quintiles,  estas regresiones son  igual es que la expuesta 

para el modelo 1  pero estimando la regresión para cada uno de los diferentes 

quintiles de vuelos construidos a partir del % de residentes.  

En el caso de la regresión en discontinuidad, se han escogido datos de  vuelos 

12 meses antes y después del cambio legislativos por la naturaleza estacional  

de  los vuelos, que hace imposible escoger un periodo más corto ya que los 

vuelos previos y posteriores a l umbral fijado por cambio de política no serían 

comparables en ab soluto.  

Tanto para las regresiones por quintiles , como para el modelo de diferencias 

en diferencias se empezó por buscar cierta evidencia descriptiva que 

probarse alguna correlación entre el % de residentes y la subida en los 

precios, en un primer momento a nivel de ruta. Este hecho se ve ratificado en 

el gráfico siguiente.  

GRÁFICO 1. TASA DE VARIACIÓN DE LOS PRECIOS MEDIOS EN LAS RUTAS EN LOS 12 MESES 

SIGUIENTES A LA SUBIDA DE LA SUBVENCIÓN AL 75% CON RESPECTO A LOS 12 MESES 

ANTERIORES. RUTAS PENÍNSULA CANARIAS Y PENÍNSULA ILLES BALEARS 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: elaboración propia con datos de AENA y la DGAC  

La pendiente creciente de la línea de tendencia confirma que ante una 

diferencia de un 10% en el porcentaje de residentes promedio entre dos rutas, 

en la ruta con un 10% más de residentes el precio ha crecido en promedio un 

0,99% más en los 12 meses siguientes a la entrada en vigor de  la subvención 

al  75%. Lo mismo ocurre para el porcentaje de ocupación, en una rut a con 

                                                 
2 Cada círculo representa una ruta y el tamaño del mismo el número de pasajeros en el periodo 

considerado. Su posición en el eje x repr esenta el porcentaje de residentes o de ocupación 

promedio.  

Porcentaje de residentes  Porcentaje de ocupación  
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una ocupación promedio un 10% superior con respecto a otra, los precios 

habrán crecido un 1,88% más en esa ruta. Por tanto, a mayor porcentaje de 

residentes y de ocupación, mayor fue el aumento de precios que 

observamos en los 12 meses posteriores a la entrada en vigor de la política.  

Además, para la realización del modelo de diferencias en diferencias era 

necesario comprobar que existía una tendencia común en la variable de 

interés, el precio de los vuelos, en los grupos de control y tratamiento dent ro 

de cada uno de los dos mercados. Esto se comprueba en el siguiente gráfico, 

donde se aprecia que en los años previos al cambio de política los precios 

para ambos grupos evolucionaron de manera muy similar, semejanza que se 

acabó en los 12 meses posterio res a la implantación del 75%.  

GRÁFICO 2. EVOLUCIÓN DE PRECIOS DEL GRUPO DE TRATAMIENTO (QUINTIL 1 DE VUELOS POR 

PORCENTAJE DE RESIDENTES) Y EL GRUPO DE CONTROL (QUINTIL 5 POR PORCENTAJE DE 

RESIDENTENTES). 08-09=100 

Fuente: elaboración propia con datos de AENA y la DGAC

Península Canarias  Península Illes Balears 
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Se presentan a continuación las salidas de STATA para cada uno de los modelos estimados para inferencia.  

MODELO 1 ð REGRESIÓN EN DISCONTINUIDAD 

Península ð Canarias  Península ð Illes Balears 
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MODELO 2 ð TRATAMIENTO CONTINUO 

Península ð Canarias  Península ð Illes Balears 
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MODELO 3 ð DIFERENCIAS EN DIFERENCIAS 

Península ð Canarias  Península ð Illes Balears 
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MODELO 4 ð REGRESIONES POR QUINTILES. QUINTIL 1 

Península ð Canarias  Península ð Illes Balears 
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MODELO 4 ð REGRESIONES POR QUINTILES. QUINTIL 2 

Península ð Canarias  Península ð Illes Balears 
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MODELO 4 ð REGRESIONES POR QUINTILES. QUINTIL 3 

Península ð Canarias  Península ð Illes Balears 
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MODELO 4 ð REGRESIONES POR QUINTILES. QUINTIL 4 

Península ð Canarias  Península ð Illes Balears 
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MODELO 4 ð REGRESIONES POR QUINTILES. QUINTIL 5 

Península ð Canarias  Península ð Illes Balears 

 
 

 








