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Kommissionens svar


Glossar

Air traffic Movement (ATM) -luftfartøjsbevægelser: Start eller landing i en lufthavn for et fly, som anvendes til lufttransport. Airside-kapacitet måles normalt i ATM pr. time — som angiver antallet af fly, som kan lande, parkere eller starte inden for en time.

Forvaltningsmyndighed: Det af medlemsstaten udpegede organ på nationalt, regionalt eller lokalt niveau, som foreslår det operationelle program, og som har ansvaret for at forvalte og gennemføre programmet, når Kommissionen har godkendt det.

Generaldirektorat (GD): En afdeling i Europa-Kommissionen. I forbindelse med denne revision var de relevante GD’er GD for Regionalpolitik og Bypolitik og GD for Mobilitet og Transport.

Investeringer i lufthavnsinfrastrukturer: Investeringer i lufthavnes landside og airside. Landside-infrastrukturinvesteringer omfatter opførelse af nye terminaler, udvidelse af eksisterende terminaler og forbindelser til vej- og jernbanenet. Airside-infrastrukturinvesteringer omfatter etablering af start- og landingsbaner, rulleveje (taxiways), exit-ways og forpladsarealer, infrastruktur og udstyr til styring af lufttrafikken og sikkerhedsudstyr.

Operationelt program (OP): Et dokument, der er udarbejdet på centralt eller regionalt niveau i medlemsstaten, og som Kommissionen har godkendt. Det omfatter et sæt sammenhængende prioriterede felter, der består af flerårige foranstaltninger.

Opland: En lufthavns influensområde og evne til at tiltrække besøgende og kunder — afhænger af den omkringboende befolkning og mulighederne for overfladetransport.

Samhørighedsmidler: Midler til at fremme den politik, som har til formål at styrke den økonomiske og sociale samhørighed i Den Europæiske Union ved at mindske forskellen mellem de forskellige regioners udviklingsniveau. Denne revision omhandlede navnlig: i) Den Europæiske Fond for Regionaludvikling (EFRU), som har til formål at investere i infrastruktur, oprette eller bevare arbejdspladser, støtte lokale udviklingsinitiativer og aktiviteter i små og mellemstore virksomheder, og ii) Samhørighedsfonden, som har til formål at styrke den økonomiske og sociale samhørighed ved at finansiere miljø- og transportprojekter i medlemsstater, hvis BNI pr. indbygger er mindre end 90 % af gennemsnittet i EU.

Stort projekt og samhørighedsfondsprojekt: Et projekt, som omfatter en række økonomisk uopdelelige arbejder, der opfylder en præcis teknisk funktion, og som tager sigte på klart identificerede målsætninger, og til hvilket de samlede udgifter, der tages i betragtning ved fastsættelsen af fondenes deltagelse, overstiger 50 millioner euro. Kommissionen skal godkende såvel store projekter som samhørighedsfondsprojekter individuelt på projektniveau.


Resumé

I

Ved denne revision analyserede Retten EU-finansierede investeringer i lufthavnsinfrastrukturer og undersøgte om:

—der var et påvist behov for disse investeringer

—arbejdet blev fuldført til tiden og inden for budgettet

—de nyanlagte (eller opgraderede) infrastrukturer blev udnyttet fuldt ud.

Endvidere vurderede Retten, om disse investeringer førte til højere passagertal og bedre kundeservice. Endelig undersøgte Retten, om de EU-finansierede lufthavne var finansielt bæredygtige.

II

Revisionen fokuserede på 20 EU-finansierede lufthavne i fem medlemsstater (Estland, Grækenland, Spanien, Italien og Polen). Disse lufthavne har i alt modtaget 666 millioner euro i EU-støtte i programmeringsperioderne 2000-2006 og 2007-2013 under Den Europæiske Fond for Regionaludvikling (EFRU) og Samhørighedsfonden.

III

Generelt konkluderer Retten, at de EU-finansierede investeringer i lufthavne ikke gav valuta pengene: Der blev finansieret for mange lufthavne (som ofte lå tæt på hinanden), og i mange tilfælde var de EU-finansierede infrastrukturer overdimensionerede. Kun halvdelen af de reviderede lufthavne har kunnet øge passagertallet, og forbedringerne i kundeservice blev enten ikke målt eller var ikke dokumenteret.

IV

Retten bemærker endvidere, at EU-finansieringen ikke var omkostningseffektiv, og at syv af de 20 lufthavne, som Retten undersøgte, ikke er rentable, og at der som følge heraf er en risiko for, at de vil blive lukket, hvis ikke de løbende modtager offentlig finansiel støtte. Dette er navnlig tilfældet for små regionale lufthavne med mindre end 100 000 passagerer pr. år. Retten noterede også, at EU’s finansiering ikke koordineres hensigtsmæssigt af medlemsstaterne, og at finansieringen, navnlig af store projekter og samhørighedsfondsprojekter, ikke overvåges tilstrækkeligt af Kommissionen, hvilket fører til overkapacitet og ringe valuta for pengene.

V

Retten anbefaler følgende:

i)Kommissionen bør sikre, at medlemsstaterne i programperioden 2014-2020 kun tildeler EU-støtte til lufthavnsinfrastrukturer i lufthavne, som er økonomisk levedygtige, og hvis investeringsbehov, er blevet korrekt vurderet og påvist. Dette bør også være en del af Kommissionens godkendelse og overvågning af operationelle programmer

ii)Medlemsstaterne bør opstille sammenhængende regionale, nationale og overnationale planer for udvikling af lufthavne for at undgå overkapacitet, overlapning og ukoordinerede investeringer i lufthavnsinfrastrukturer.


Indledning

De vigtigste kendetegn ved europæisk lufttransport

01

Lufttransport er den dominerende form for passagertransport over lange afstande, men den opfylder også behovene hos mange, der rejser over mellemlange afstande. Ifølge Eurocontrol vil lufttrafikken i Europa blive næsten fordoblet inden udgangen af 2030, og Europa vil ikke være i stand til at imødekomme en stor del af denne efterspørgsel på grund af mangel på start- og landingsbaner og infrastruktur på jorden, navnlig i større hovedlufthavne.

02

Der er over 500 kommercielle lufthavne i Europa i dag, som kan opdeles i

i)hovedlufthavne, der tilbyder et komplet udvalg af tjenesteydelser (forretningsrejser/ferierejser, indenlandske/europæiske/interkontinentale ruter), og som samler trafikken fra mindre lufthavne, og

ii)regionale lufthavne, der forbinder fjerntliggende regioner med økonomiske kraftcentre og fodrer hovedlufthavnene, men som også har direkte flyvninger til andre regionale lufthavne.

03

De større hovedlufthavne i Europa med mindst 5 millioner passagerer om året1 tegner sig for 78 % af den samlede lufttrafik i Europa, lufthavne med mellem 1 og 5 millioner passagerer om året tegner sig for 18 % af det samlede antal passagerer, mens mindre lufthavne med færre end 1 million passagerer pr. år, kun anvendes af 4 % af passagererne.

04

Lufttransport er et vigtigt økonomisk område: Europæiske lufthavne beskæftiger direkte og indirekte mere end en million mennesker, som arbejder såvel for luftfartsselskaber som inden for vedligeholdelse, catering, detailhandel og flyvekontrol. Flyselskaber og lufthavne bidrager således med over 140 milliarder euro til EU’s BNP2.

05

Rentabiliteten er imidlertid ofte problematisk: Selv om trafikken i regionale lufthavne i Europa steg med næsten 60 % i 2010, var næsten halvdelen (48 %) af EU’s lufthavne tabsgivende i 2010. Dette er navnlig tilfældet for små, regionale lufthavne, som de offentlige myndigheder måske ønsker at opretholde af socioøkonomiske årsager.

EU’s lufttransportpolitik og finansiering af lufthavnsinfrastrukturer

06

Siden begyndelsen af 1990’erne har EU’s lufttransportpolitik3 taget sigte på at løse kapacitetsproblemer ved at bygge yderligere infrastruktur, men også ved at gøre bedre brug af eksisterende faciliteter. En sådan optimering kan opnås gennem en mere effektiv udnyttelse af ankomst- eller afgangstidspunkter (slots)4, bedre groundhandlingydelser og en bedre integration med jernbanenettet.

07

Transportinfrastrukturprojekter, herunder lufthavnsrelaterede foranstaltninger, er et vigtigt udgiftsområde for EU’s budget. EU har i programperioderne 2000-2013 afsat ca. 4,5 milliarder euro5 til lufthavnsinfrastrukturer via Den Europæiske Fond for Regional Udvikling (EFRU), Samhørighedsfonden og TEN-T6. Omkring 1,2 milliarder euro (eller 27 %) blev tildelt til lufthavnsrelaterede investeringer i teknologier og multimodale forbindelser (f.eks. infrastruktur for lufttrafikstyring og forbindelser mellem lufthavne og bykerner) jf. figur 1.


Figur 1

Oversigt over kilder til finansiering af investeringer i lufthavnsinfrastruktur i 2000-2013

[image: image]

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.



08

Mere end 2,8 milliarder euro af de 3,3 milliarder euro i infrastrukturstøtte (85 %), der blev ydet i perioden 2000-2013, kom fra samhørighedspolitikkens fonde (dvs. EFRU og Samhørighedsfonden), og 75 % af disse midler blev investeret i fire medlemsstater (Grækenland, Spanien, Italien og Polen). Figur 2 giver et overblik over tildelingerne, mens bilag I indeholder nærmere oplysninger for de enkelte medlemsstater.


Figur 2

Oversigt over tildelingerne fra samhørighedsfondene til investeringer i lufthavnsinfrastrukturer fordelt på medlemsstater i perioden 2000-2013

[image: image]

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.



Forvaltningen af investeringer i lufthavnsinfrastruktur under EFRU og Samhørighedsfonden

09

Kommissionen og medlemsstaterne deler ansvaret for EU’s udgifter under EFRU og Samhørighedsfonden7. Kommissionen fastlægger retningslinjerne for planlægningen af de operationelle programmer (OP) og forhandler, godkender og overvåger gennemførelsen af de operationelle programmer, som forvaltningsmyndighederne i medlemsstaterne foreslår.

10

Kommissionen har det overordnede ansvar for, at midlerne anvendes korrekt, da den er ansvarlig for at føre tilsyn med oprettelsen og driften af kontrolsystemer i medlemsstaterne og for at godtgøre godkendte udgifter. Forvaltningsmyndigheden er ansvarlig for at forvalte og gennemføre det operationelle program, mens Kommissionens godkendelse er påkrævet såvel for store projekter som for samhørighedsfondsprojekter8.

11

Gennemførelsesorganer, der handler på vegne af forvaltningsmyndighederne, er ansvarlige for at forvalte selve lufthavnsinfrastrukturprojektet. For de undersøgte projekters vedkommende var de pågældende enheder AENA (Spanien), ENAC og ENAV (Italien) og Tallinn lufthavn (Estland). I Polen udfører centret for EU-transportprojekter en række opgaver, som forvaltningsmyndigheden har delegeret til den, og projekterne forvaltes af støttemodtagerne, mens det i Grækenland er HCAA, en offentlig tjeneste, der ejer og forvalter samtlige lufthavne, bortset fra Athens lufthavn, som er ansvarlig for at prioritere og udvælge projekter for investering i lufthavnsinfrastrukturer.

Typer af undersøgte lufthavnsinfrastrukturer

12

I lufthavnsinfrastrukturer er der både landside- og airside-infrastrukturer. Investeringer i landside-infrastrukturer omfatter opførelse af nye terminaler, udvidelse af eksisterende terminaler og forbindelser til vej- og jernbanenet. Investeringer i airside-infrastrukturer omfatter etablering af start- og landingsbaner, rulleveje (taxi-ways), exit-ways og forpladsarealer, infrastruktur og udstyr til styring af lufttrafikken samt sikkerhedsudstyr.

13

De fleste investeringer i stikprøven af undersøgte projekter vedrørte airside-infrastrukturer, herunder investeringer i start- og landingsbaner, forpladsarealer, rulleveje samt forbedring af sikkerheden i 18 af de 20 lufthavne. Investeringerne i landside-infrastrukturer vedrørte hovedsagelig opførelsen af nye terminaler eller udvidelse af eksisterende terminaler. Den resterende del af de reviderede midler blev brugt på diverse infrastrukturer som f.eks. parkeringspladser, fragtterminaler og rullefortove. Tabel 1 er en samlet oversigt over EU’s samfinansiering fordelt på de forskellige typer infrastruktur.


Tabel 1

Typer af EU-finansierede lufthavnsinfrastrukturer, der indgik i Rettens undersøgelse






	Typer af reviderede lufthavnsinfrastrukturer
	Reviderede EU-midler (i euro)
	%


	Terminaler (14 lufthavne)
	164 227 220
	35,66


	Start- og landingsbaner (13 lufthavne)
	80 590 629
	17,50


	Forpladsarealer (14 lufthavne)
	50 988 499
	11,07


	Rulleveje (10 lufthavne)
	39 594 288
	8,60


	Sikkerhedsforbedringer (12 lufthavne)
	34 681 200
	7,53


	Andet (12 lufthavne, f.eks. parkeringspladser, fragtterminaler, rullefortove)
	90 419 523
	19,64


	I ALT
	460 501 539
	100,0





14

Målet med de fleste af de undersøgte projekter var at afhjælpe eksisterende eller kommende infrastrukturflaskehalse9, øge serviceniveauet for passagererne, tilpasse sig nye sikkerhedskrav eller forbedre forbindelserne til og fra lufthavnene.

15

Tekstboks 1 indeholder to eksempler på den type lufthavnsinfrastrukturer, der blev undersøgt ved revisionen.


Tekstboks 1


Eksempler på EU-finansierede lufthavnsinfrastrukturer

a)I Tallinn lufthavn i Estland blev ca. 53 millioner euro i EU-finansiering investeret i en udvidelse af terminalen, en udvidelse af start- og landingsbanen, genopbygning af den største del af forpladsen samt i miljø- og sikkerhedsmæssig infrastruktur.

[image: image]

Billede 1 — Den nye terminal og forplads i Tallinn lufthavn.

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.

b)De investeringer, der blev revideret i Napolis lufthavn i Italien, vedrørte udvidelse af terminalen, start- og landingsbanen, forpladsen samt udstyr til lufttrafikstyring. Investeringsomkostningerne beløb sig til 52,4 millioner euro, hvoraf 20,6 millioner euro blev ydet af EU.

[image: image]

Billede 2 — Del af den udvidede forplads i Napolis lufthavn.

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.






1For så vidt angår kategoriseringen af lufthavne henvises der til »EF-retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstøtte til luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne«, afsnit 1.2.1 (12) (EUT C 312 af 9.12.2005, s. 1).

2http://ec.europa.eu/transport/modes/air/internal_market/

3Rådets forordning (EØF) nr. 95/93 af 18. januar 1993 om fælles regler for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i Fællesskabets lufthavne (EFT L 14 af 22.1.1993, s. 1); KOM(2001) 370 Hvidbog — Den europæiske transportpolitik frem til 2010 — De svære valg; KOM(2006) 314 af 22. juni 2006 Hold Europa i bevægelse — Bæredygtig mobilitet på vores kontinent; KOM(2006) 819 af 24. januar 2007 Handlingsplan for kapacitet, effektivitet og sikkerhed i Europas lufthavne; KOM(2011) 144 af 28. marts 2011 Hvidbog — En køreplan for et fælles europæisk transportområde — mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem.

4En tilladelse til at anvende hele den lufthavnsinfrastruktur, der er nødvendig for at lande eller lette i en lufthavn på en bestemt dag og på et bestemt tidspunkt.

5Endvidere har EIB siden 2000 ydet 14 milliarder euro i lån til at støtte lufthavnsinfrastrukturer i regioner, der ikke hører under samhørighedspolitikken, og ca. 2,3 milliarder euro i lån til at støtte fornyelsen af de europæiske luftfartsselskabers flåde. (http://www.eib.org/projects/loans/sectors/transports.htm)

6Den finansiering, der ydes over det transeuropæiske transportnetværk (TEN-T), er hovedsageligt begrænset til undersøgelser og mindre infrastrukturarbejder i lufthavne i områder, der ikke hører under samhørighedspolitikken.

7http://ec.europa.eu/regional_policy/how/index_da.cfm

8Det var kun i programmeringsperioden 2000-2006, at Kommissionen skulle godkende samtlige samhørighedsfondsprojekter; i perioden 2007-2013 var en sådan godkendelse kun påkrævet i forbindelse med projekter med udgifter på over 50 millioner euro.

9En flaskehals er en begrænsning i hele lufthavnens operationelle kapacitet forårsaget af et enkelt element (f.eks. start- og landingsbaner, forpladsarealer, terminaler), som er af afgørende betydning for den samlede lufthavnskapacitet, og som forhindrer andre komponenter i at blive anvendt til deres fulde kapacitet.




Revisionens omfang og revisionsmetoden

16

Ved denne revision analyserede Retten EU-finansierede investeringer i lufthavnsinfrastrukturer og undersøgte om:

οder var et påvist behov for disse investeringer

οarbejdet blev fuldført til tiden og inden for budgettet

οde nyanlagte (eller opgraderede) infrastrukturer blev udnyttet fuldt ud.

Endvidere vurderede Retten, om disse investeringer havde resulteret i højere passagertal og bedre kundeservice. Endelig undersøgte Retten, om de EU-finansierede lufthavne var finansielt bæredygtige.

17

Revisionen fokuserede på 20 EU-finansierede lufthavne i fem medlemsstater (Estland, Grækenland, Spanien, Italien og Polen). Disse lufthavne modtog i alt 666 millioner euro i EU-støtte i programmeringsperioderne 2000-2006 og 2007-2013 under EFRU og Samhørighedsfonden, hvoraf 460 millioner euro var omfattet af revisionen.

18

Otte lufthavne blev udvalgt til revision i Spanien, fem i Italien, tre i Grækenland, to i Polen og to i Estland. Stikprøveudvælgelsesmetoden bestod i, at

i)alle lufthavne med store projekter og samhørighedsfondsprojekter blev udvalgt10,

ii)fem lufthavne blev udvalgt tilfældigt,

iii)fem lufthavne blev udvalgt til revision på grundlag af risikovurdering. De resterende11 fire lufthavne blev udvalgt, fordi de var de lufthavne, hvor der var brugt flest midler på transportinfrastrukturprojekter, når der ses bort fra store projekter og samhørighedsfondsprojekter. Bilag II er en liste over de reviderede lufthavne med angivelse af de beløb, der blev revideret, gennemførelsesperioder og den type infrastruktur, der blev revideret i de enkelte lufthavne.

19

Revisionen omfattede en skrivebordsgennemgang af relevant lovgivning, af de fem medlemsstaters dokumenter vedrørende luftfartsplanlægning og af publikationer fra de vigtigste erhvervssammenslutninger (herunder Det Internationale Lufthavnsråd, Air Transport Research Society, Eurocontrol, IATA, Det Internationale Transportforum — OECD etc.). Revisorerne foretog også revisionsbesøg på stedet med henblik på at vurdere EU-finansieringens output, resultater og effekt og lufthavnenes økonomiske situation. Revisionen omfattede ikke en analyse af statsstøttespørgsmål i relation til lufthavnsinfrastrukturer.

20

Revisionen blev gennemført mellem maj 2013 og maj 2014.

21

Retten noterede følgende:

οDe langsigtede udviklingstendenser for efterspørgslen efter lufttransport er positive: Trods en midlertidig nedgang som følge af den økonomiske krise var der et opsving i luftfarten i Europa i 2010 med en stigning på 3,4 % i det samlede antal passagerer i forhold til 200912. Samlet set er passagertallet i EU-27 steget med 6 % mellem 2007 og 2013.

οDe nationale gennemsnit for alle lufthavne i de fem medlemsstater, der er omfattet af denne beretning, viser en gennemsnitlig vækst på 2 % mellem 2007 og 2013.

οDer blev noteret en begrænset og midlertidig kriseeffekt i 2007 og 2008, men i resten af den periode, revisionen vedrørte, oplevede luftfartssektoren vækst. Derfor har den økonomiske krise ikke i væsentlig grad påvirket resultaterne af de projekter vedrørende lufthavnsinfrastruktur, som Retten undersøgte.


10Der er tale om seks lufthavne: tre i Spanien, en i Italien, en i Grækenland og en i Estland.

11Revisionen var koncentreret om lufthavne på fastlandet: Små lufthavne på øer blev, så vidt muligt, udelukket fra den reviderede population, eftersom disse normalt vil opnå færre stordriftsfordele, og befolkningen også har begrænsede muligheder for at vælge en anden lufthavn.

12Eurostat, »Air transport recovers in 2010: Issue number 21/2012« (http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-SF-12-021/EN/KS-SF-12-021-EN.PDF).




Bemærkninger

I forbindelse med halvdelen af de undersøgte lufthavne var der et påvist behov for nye eller opgraderede infrastrukturer

22

Under revisionen undersøgte Retten, om der på »landside« havde været behov for investeringer i terminaler. Med henblik herpå sammenlignede Retten det årlige antal passagerer pr. m2 før og efter investeringen med anvendelse af et europæisk benchmark13 på 104 passagerer årligt pr. m2 som kriterium.
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I 10 af de 14 projekter, der vedrørte opførelse af terminaler, var der et påviseligt behov for udvidelse for at undgå fremtidig mætning eller forventede flaskehalse (Catania, Crotone, Napoli, Fuerteventura, La Palma, Vigo, Heraklion, Thessaloniki, Rzeszów og Tallinn). I to tilfælde (Comiso og Tartu) var de nye terminaler nødvendige for at sikre driften af kommerciel trafik. Der var imidlertid ikke et presserende behov for udvidelse af terminalerne i Alghero (5,2 millioner i EU-midler) eller Badajoz (6 millioner euro i EU-midler): De sporadiske spidsbelastningstimer i disse lufthavne kunne have været afhjulpet mere effektivt ved hjælp af midlertidige løsninger14, frem for ved etablering af permanente infrastrukturer, som for det meste ikke udnyttes fuldt ud (jf. figur 3).
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Tilsvarende var halvdelen af de udvidelser af start- og landingsbaner og forpladsarealer, der blev finansieret med EU-midler på »airside«, nødvendige for at håndtere flaskehalse i spidsbelastningstimerne: I ni af de 18 EU-finansierede airside-investeringer var der dokumentation for, at kapacitetsudvidelsen var nødvendig (Badajoz, La Palma, Murcia, Vigo, Catania, Napoli, Gdansk, Rzeszow og Tallinn). I tre tilfælde (Córdoba, Fuerteventura og Kastoria) var behovet for en kapacitetsudvidelse ikke retfærdiggjort: De eksisterende airside-infrastrukturer var mere end tilstrækkelige til at dække den forventede efterspørgsel selv på lang sigt i Cordoba og Fuerteventura, mens den forretningsmodel, der lå til grund for projektet om at udvide start- og landingsbanen i Kastoria, ikke var tilstrækkelig.
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Samlet set var der i 9 af de 20 reviderede lufthavne et eller flere af de projekter, der var udtaget til revision, som slet ikke var nødvendige. Det svarer til 28 % eller 129 millioner euro af EU-midlerne til de undersøgte lufthavne.


Figur 3

Terminaludnyttelse før udvidelsen

[image: image]

Kilde: Lufthavnsmyndighedernes data.

Forklaring: Benchmarket på 104 passagerer pr. m2 er angivet med den røde streg: Lufthavne, hvis kapacitet før udvidelsen lå over dette benchmark, er markeret med grønt, lufthavne, hvis kapacitet lå på mellem 50 og 100 % af benchmarket, er markeret med orange, mens lufthavne, hvis kapacitet var under 50 % af benchmarket, er markeret med rødt. Lufthavnen i Comiso er ny og blev først indviet i 2013, og det er derfor ikke relevant at analysere brugen af denne terminal.
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Tekstboks 2 giver eksempler på EU-finansierede infrastrukturprojekter.


Tekstboks 2


Eksempler på EU-finansierede lufthavnsinfrastrukturer

a)Opførelse af en ny terminal
I Catania i Italien var terminalbygningen for lille til det antal passagerer, der benyttede lufthavnen. En lokal flyveklubs hangar blev derfor opgraderet og anvendt som en midlertidig afgangshall indtil åbningen af den nye passagerterminalbygning (se figur 3), som kunne rumme passagertrafikken og afhjælpe de tidligere flaskehalse.
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Billede 3 — Ny terminal i Cantania lufthavn.

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.

b)Unødvendig airside-udvidelse
Det fremgik af 2001-strategiplanen for Córdobas lufthavn i Spanien, at det i betragtning af de foreliggende trafikprognoser og de forventede typer af luftfartøjer ikke ville være nødvendigt at udvide den eksisterende start- og landingsbane (det historiske maksimumstal var fire ATM pr. time i Córdoba, mens forpladsens og start- og landingsbanens eksisterende kapacitet var 11 ATM pr. time). Desuden har 99 % af de 4,2 millioner indbyggere, der bor i oplandet til denne lufthavn, også adgang til mindst én anden lufthavn inden for to timers kørsel. De mange passagerer, der vælger at anvende de lufthavne, der ligger i nærheden af Málaga (12,5 millioner passagerer i 2012) og Sevilla (4,3 millioner passagerer), kombineret med den konnektivitet, der sikres af højhastighedstogforbindelsen mellem Sevilla, Córdoba og Madrid begrænser efterspørgslen efter lufttrafik i denne lufthavn væsentligt. Ikke desto mindre besluttede den spanske regering i 2008 at udvide start- og landingsbanen, uden at der blev foretaget nogen behovsanalyse, undersøgelse af den potentielle vækst eller cost-benefit-analyse, og uden at der blev givet en begrundelse for den pludselige forventede stigning i passagertrafikken. Start- og landingsbanen blev udvidet, så det var muligt for større fly at lande og lette, hvilket resulterede i omkostninger på mere end 70 millioner euro, hvoraf mere end 12,6 millioner euro blev finansieret over EU-budgettet. Lufttrafikmængden, som hovedsagelig bestod af ikke-kommerciel almen flyvning, blev imidlertid ved med at være på et lige så lavt niveau som før udvidelsen. Forpladsen blev ligeledes udvidet med 17 300 m2 til en pris af 1,5 millioner euro, herunder 810 000 euro i EU-investeringer på trods af, at den oprindelige plan var en udvidelse på kun 6 775 m2. Da den kommercielle trafik i denne lufthavn er meget begrænset (under 7 000 passagerer i 2013), anvendes den udvidede start- og landingsbane kun sjældent, og den øgede forplads anvendes som parkeringsplads for ikke-kommercielle fly (almen flyvning) (jf. billede 4).
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Billede 4 — Forpladsen i Córdobas lufthavn: Udvidelsen anvendes kun med henblik på almen flyvning.

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.





Forsinkelser i byggeriet for de fleste af de undersøgte lufthavnes vedkommende og omkostningsoverskridelser for halvdelen af dem
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Retten undersøgte også, om lufthavnsinfrastrukturprojekterne blev gennemført til tiden og inden for budgettet. Retten konstaterede følgende:

οDa revisionen fandt sted, var alle projekter, bortset fra ét, blevet gennemført

οDer var forsinkelser i opførelsen og i den endelige levering af lufthavnsinfrastrukturen i 17 af de 20 lufthavne15, som Retten reviderede. I 14 tilfælde var forsinkelsen på mere end et år, mens den gennemsnitlige forsinkelse var 23 måneder. De længste forsinkelser blev konstateret i Murcia-San Javier, Thessaloniki og Napoli16

οDer blev noteret omkostningsoverskridelser i ni af de 20 reviderede lufthavne, hvilket resulterede i, at der blev brugt ca. 95,5 millioner euro mere end oprindeligt budgetteret (i otte af disse ni lufthavne17 var omkostningsoverskridelsen på flere millioner euro). Den højeste omkostningsoverskridelse blev konstateret i La Palma, med 25,6 millioner euro for de reviderede projekter, og i Thessaloniki, hvor en udvidelse af start- og landingsbanen bygget ud i havet havde ført til en omkostningsoverskridelse på 21,7 millioner euro på tidspunktet for revisionen. Disse omkostningsoverskridelser udgør mere end 10 % af de samlede omkostninger for disse ni lufthavne og dækkes over de nationale budgetter18.

Mere end halvdelen af anlæggene var underudnyttede

28

IATA’s19 håndbog foreslår en forsigtig tilgang, når der investeres i lufthavnsinfrastruktur, og anbefaler en politik med modulopdelt vækst20. I Europa-Kommissionens retningslinjer om sådanne bygningsarbejder understreges behovet for i første omgang at gøre bedre brug af eksisterende kapacitet og kun bygge infrastrukturer, der er nødvendige, står i et rimeligt forhold til det fastlagte mål, og for hvilke der på mellemlang sigt er tilfredsstillende udsigter med hensyn til anvendelsen21.
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Retten undersøgte den faktiske anvendelse af de EU-finansierede infrastrukturer i de reviderede lufthavne. Til dette formål undersøgte Retten anvendelsen af den supplerende terminalplads, der var etableret, ved at analysere det årlige antal passagerer pr. m2 samt anvendelsen af terminalen i spidsbelastningstimen. For så vidt angår airside-investeringer undersøgte Retten anvendelsen af den kapacitet, der var skabt, ved at analysere udviklingen i ATM-tallene.
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For landside-investeringernes vedkommende var der, når man sammenlignede anvendelsen af den nye eller supplerende terminalplads med benchmarket22 på 104 passagerer årligt pr. m2, kun fire af de 14 reviderede lufthavne (Catania, Napoli, Heraklion og Thessaloniki), der havde nået benchmarket. Den gennemsnitlige anvendelse i de øvrige 10 lufthavnsterminaler lå væsentligt under benchmarket, idet syv terminaler23 havde en årlig anvendelsesgrad på under 50 % jf. figur 4). Samlet set gik mere end halvdelen af de reviderede EU-midler (55 % eller 255 millioner euro) til infrastrukturer, som var unødvendigt store.
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Ved vurderingen af anvendelsen af den supplerende terminalplads ved spidsbelastning (normalt den travleste time i årets travleste måned24) havde otte lufthavne en god udnyttelse af deres terminalplads (Alghero, Catania, Comiso, Thessaloniki, Heraklion, Rzeszów, Tallinn og Tartu), og tre lufthavne havde en rimelig anvendelse af deres kapacitet (La Palma, Vigo og Napoli). To lufthavne (Badajoz og Fuerteventura) havde imidlertid bygget kapacitet, som ikke udnyttes fuldt ud i spidsbelastningstimen.


Figur 4

Årlig terminaludnyttelse efter udvidelse

[image: image]

Kilde: Lufthavnsmyndighedernes data.

Forklaring: Benchmarket på 104 passagerer pr. m2 er angivet med den røde streg: Lufthavne, som efter udvidelsen har en gennemsnitlig udnyttelse, der ligger over dette benchmark, er markeret med grønt, lufthavne, hvis udnyttelse ligger på mellem 50 og 100 % af benchmarket, er markeret med orange, mens lufthavne, hvis udnyttelse i gennemsnit ligger på under 50 % af benchmarket, er markeret med rødt.
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Tilsvarende vurderede Retten airside-kapaciteten, som afhænger af antallet start- og landingsbaner og deres karakteristika, forpladsarealernes størrelse og konfiguration, eksistensen af rulleveje (taxi-ways) og exit-ways og typen af fly, der benytter lufthavnen. Kun i forbindelse med fire af de EU-finansierede udvidelser af airside-infrastruktur (i Catania, Napoli, Thessaloniki og Tallinn) var der overensstemmelse mellem det udførte arbejde og de faktiske behov. En lufthavn (Alghero) havde skabt rimelig kapacitet i forhold til anvendelsen i spidsbelastningstimen, mens der i de øvrige 11 lufthavne, som Retten reviderede, var skabt for meget kapacitet.
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Tekstboks 3 giver eksempler på overdimensionerede infrastrukturer.


Tekstboks 3


Eksempler på overdimensionerede infrastrukturer

a)Ny terminal
I Fuerteventuras lufthavn i Spanien blev der gennemført et projekt til udvidelse af terminalen, hvortil der blev ydet 21 millioner euro i EU-støtte. Dette projekt næsten tredoblede det eksisterende gulvareal (fra 34 000 m2 til 93 000 m2), tilføjede 14 udgange til fly (fra 10 til 24), øgede antallet af bagagebælter med otte (fra syv til 15) og etablerede yderligere fire passagerbroer (fra fem til ni passagerbroer). Omfanget af bygge- og anlægsarbejdet var fastsat på forhånd på basis af en prognose på 7,5 millioner passagerer i 2015, mens lufthavnen i 2013 havde 4,3 millioner passagerer. Men selv hvis de anslåede 7,5 millioner passagerer var blevet nået, ville terminalen stadig have været overdimensioneret, da ti bælter ifølge IATA’s standarder ville have været tilstrækkeligt frem for de 15, der blev bygget. Da der desuden ikke var tilstrækkelig trafik til, at den nye terminal kunne anvendes fuldt ud, og der ifølge de seneste prognoser ikke ville være tilstrækkelig trafik før end i 2030, besluttede lufthavnsmyndigheden at lukke en del af terminalen (seks af de 24 udgange) for at reducere de samlede vedligeholdelsesomkostninger (jf. billede 5).
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Billede 5 — Den lukkede del af terminalen i Fuerteventuras lufthavn.

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.

b)Udvidelse af start- og landingsbanen
Der var behov for at forlænge airside-kapaciteten på den kanariske ø La Palma, men den supplerende kapacitet, der blev skabt ved at udvide platformen, og det arbejde, der blev udført på start- og landingsbanen (herunder opførelsen af to parkeringspladser under start- og landingsbanen, som ikke anvendes) i 2008, stemte ikke overens med de reelle behov: Med udvidelsen (samlede omkostninger 36,4 millioner euro, EU’s bidrag 17,1 million euro) blev airside-kapaciteten øget fra 12 til 30 ATM/time, mens den højeste ATM efter udvidelsen kun har været 13 ATM/time. Den ekstra kapacitet, der er skabt, vil derfor fortsat være underudnyttet, indtil der sker en væsentlig stigning i antallet af ATM/time (jf. billede 6).

[image: image]

Billede 6 — Overdimensioneret forplads i La Palmas lufthavn.

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.
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Retten vurderede også, om de opførte infrastrukturer var i brug på tidspunktet for revisionen. De fleste af infrastrukturerne var i brug, men ca. 38 millioner euro (8 % af det samlede beløb) af de reviderede EU-midler var investeret i infrastrukturer, som ikke blev anvendt på tidspunktet for revisionen.
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Tekstboks 4 giver et eksempel på en infrastruktur, som ikke anvendes.


Tekstboks 4


Tomme og uudnyttede lufthavnsinfrastrukturer

Et fragtprojekt i Thessalonikis lufthavn i Grækenland omfattede opførelse af to nye fragtterminaler, renovering af to eksisterende fragtterminaler og anlæggelse af en parkeringsplads. De to nybyggede fragtterminaler var tomme (jf. billede 7), og kun én af de to renoverede fragtterminaler var i regelmæssig brug på tidspunktet for revisionsbesøget (der var ydet syv millioner euro i EU-midler). Der forelå ikke bevis for, at der var foretaget en undersøgelse for at påvise et behov for at udvide regionens luftfragtskapacitet.
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Billede 7 — En af de to nye fragtterminaler i Thessalonikis lufthavn, der var tomme på tidspunktet for revisionsbesøget.

Kilde: Den Europæiske Revisionsret.





EU-finansiering til investeringer, der ikke er omkostningseffektive
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I forbindelse med infrastrukturprojekter vedtages der, når projektansøgningen godkendes, en investeringsafgørelse på grundlag af de forventede omkostninger ved og indtægter fra den fremtidige drift. Teoretisk set bør projektet kun gennemføres, hvis de forventede indtægter mere end dækker omkostningerne og ideelt set bidrager til økonomisk bæredygtighed. Risikoen forbundet med EU’s investeringer i sådanne projekter kunne være, at de forventede omkostninger og indtægter viser sig ikke at have været realistiske. For så vidt angår den type projekter, som Retten undersøgte, kunne de primære problemområder være, at der ikke sker den forventede stigning i antallet af passagerer, eller at omkostningerne var blevet undervurderet.
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Retten beregnede de anslåede omkostninger pr. ekstra passager og sammenlignede disse med de planlagte omkostninger, der var medtaget i de prognoser, der blev udarbejdet på det tidspunkt, hvor beslutningen om investeringerne blev truffet, for at vurdere risikoen for, at EU investerer i lufthavnsinfrastrukturer, som ikke er omkostningseffektive. Denne omkostning pr. ekstra passager blev beregnet ved at dividere de kapitalinvesteringer, der var foretaget i de 20 lufthavne i perioden fra 2000 til 2012, med antallet af passagerer i en fiktiv periode på 20 år25 (på basis af det faktiske antal passagerer frem til 2013 og de seneste prognoser, som lufthavnene havde lavet for den resterende del af perioden (jf. figur 5).
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Rettens vurdering26 viser, at:

οfor 10 lufthavne (Alghero, Catania, Comiso, Crotone, Napoli, Thessaloniki, Heraklion, Rzeszów, Gdansk og Tallinn) var omkostningerne pr. ekstra passager mindre end 10 euro, og de var generelt på linje med de forventede omkostninger

οfor Madrid var de anslåede faktiske omkostninger pr. passager 32 euro, hvilket er langt højere end de 19 euro, som var anført på planlægningsstadiet

οfor seks spanske lufthavne (Fuerteventura, Burgos, Murcia, La Palma, Badajoz, Córdoba) og Tartu i Estland var de anslåede faktiske udgifter forbundet med at tiltrække én ekstra passager mere end dobbelt så store som forventet. Dette tyder på, at disse investeringer indebærer en højere risiko for ikke at give et investeringsafkast, og at de prognoser, som de var baseret på, var overoptimistiske, og

οfor Vigo og Kastoria kunne de anslåede omkostninger pr. ekstra passager ikke beregnes, da investeringerne ikke tiltrak yderligere passagerer.


Figur 5

Omkostninger pr. ekstra passager1
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Kilde: Lufthavnsmyndighedernes data.

Forklaring: Blå: De planlagte omkostninger pr. ekstra passager. Rød: De beregnede omkostninger pr. ekstra passager.

1 De planlagte omkostninger pr. ekstra passager blev beregnet ved at dividere de kapitalinvesteringer, der var foretaget i de 20 lufthavne i perioden 2000-2012, med antallet af forventede passagerer i en fiktiv periode på 20 år. Retten beregnede de faktiske omkostninger pr. ekstra passager ved at dividere de kapitalinvesteringer, der var foretaget i de 20 lufthavne, med det faktiske antal passagerer frem til 2013 og med de seneste prognoser forelagt af lufthavnsforvaltningen for den resterende del af perioden.



Syv af de 20 reviderede lufthavne er ikke økonomisk selvbærende
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Retten vurderede også, om de reviderede lufthavne er økonomisk selvbærende og rentable27. Retten foretog i denne forbindelse en analyse af lufthavnenes regnskaber.
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Analysen viste, at fire af de 20 reviderede lufthavne reelt var rentable i den reviderede periode (Catania, Napoli, Tallinn og Gdansk). Syv lufthavne var endnu ikke rentable, men havde udsigt til at nå rentabilitetstærsklen (break-even) på mellemlang sigt (Fuerteventura, Madrid-Barajas, Murcia, Alghero, Comiso, Rzeszów og Tartu), mens 7 reviderede lufthavne (Badajoz, Burgos, Córdoba, La Palma, Vigo, Crotone og Kastoria) havde betydelige tab mellem 2007 og 2012.
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Retten beregnede også fortjeneste eller tab pr. passager på grundlag af lufthavnenes regnskaber og inddelte lufthavnene i tre kategorier efter deres gennemsnitlige passagertal i den reviderede periode: Under 100 000 passagerer, mellem 100 000 og 1 500 000 passagerer og over 1 500 000 passagerer. Denne analyse (jf. figur 6) viser, at lufthavne med under 100 000 passagerer om året havde et gennemsnitligt tab på 130 euro pr. passager i den reviderede periode.
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Selv om dette ikke er den eneste faktor, viser det lave antal passagerer i mange af de reviderede lufthavne, at der er en høj risiko for, at der ikke kommer et økonomisk vendepunkt på mellemlang sigt (jo lavere passagertal desto større tab pr. passager, fordi poster som høje faste omkostninger eller afskrivningsomkostninger er fordelt på et relativt begrænset antal passagerer). Typisk er lufthavne med færre end 100 000 passagerer pr. år små regionale lufthavne, som vil få vanskeligt ved at overleve uden løbende offentlig finansiel støtte.
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Investeringer i lufthavnsinfrastruktur indebærer også omkostninger i de kommende år til både drift og vedligeholdelse. Derfor bør enhver beslutning om at investere i sådanne lufthavne være baseret på overbevisende dokumentation for, at de socioøkonomiske fordele opvejer de ofte betydelige omkostninger28.


Figur 6

Gennemsnitlig fortjeneste eller tab pr. passager i de reviderede lufthavne i perioden 2007-2012
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Kilde: Lufthavnsmyndighedernes regnskabsdata. Tabene pr. passager kan i realiteten være højere eftersom:

i) en del af udgifterne til driften af en lufthavn ikke er medtaget i lufthavnens regnskaber (f.eks. omkostningerne til politi, brandvæsen, toldvæsen, marketing osv.), og

ii) de græske lufthavne hverken beregner afskrivningsomkostninger eller inkluderer renteudgifter.
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Et eksempel på de problemer, som mindre lufthavne står overfor, kan ses i Burgos. Burgos’ lufthavn har på grund af de høje afskrivningsomkostninger på infrastrukturen og lave passagertal (18 905 passagerer i 2013) haft et samlet økonomisk tab på 30 millioner euro (67 % af de samlede aktiver) fra åbningen i juli 2008 til udgangen af 2012. Desuden er der en stor risiko for, at denne lufthavn også fremover vedvarende vil have uholdbart lave passagertal, fordi 90 % af alle kommercielle flyvninger drives af én enkelt transportvirksomhed til kun én destination (Barcelona), og eftersom befolkningen i oplandet har mindst fem alternative lufthavne29, der ligger under to timers kørsel fra lufthavnen (jf. også tekstboks 5).


Tekstboks 5


Eksempel på en lufthavn, som ikke er økonomisk selvbærende.

I Kastoria androg lufthavnens indtægter 176 000 euro i perioden 2005-2012, mens de samlede omkostninger ved at holde lufthavnen åben i samme periode var 7,7 millioner euro. I den givne periode var det samlede antal passagerer 25 000, hvilket svarer til et tab på ca. 275 euro pr. passager. Der blev investeret ca. 16,5 millioner euro (5,6 millioner euro i EU-midler) i en udvidelse af start- og landingsbanen i denne lufthavn, som op til tidspunktet for udarbejdelsen af denne beretning aldrig er blevet brugt af den type fly, som udvidelsen blev bygget til. Dette kan ikke betragtes som en effektiv udnyttelse af offentlige midler.





45

Ifølge Det Internationale Lufhavnsråds (ACI’s) økonomiske rapport fra 2011 kan lufthavne med over 5 millioner passagerer om året drives rentabelt, lufthavne med mellem 1 og 5 millioner passagerer om året kan dække deres driftsudgifter, mens indtægterne fra mindre lufthavne end ikke kan dække de variable omkostninger. Dette er i tråd med Rettens egne beregninger, jf. figur 6.

Overslagene over antallet af passagerer var alt for optimistiske for 12 af de 20 lufthavne, som Retten reviderede
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Retten vurderede kvaliteten og pålideligheden af de trafikprognoser, der var udarbejdet til støtte for investeringsbeslutningerne, og den analyserede afvigelserne i forhold til den faktiske udvikling i passagertallet.
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Retten konstaterede, at de overslag over antallet af ekstra passagerer, der indgik i disse planer, var alt for optimistiske i 12 ud af 20 lufthavne. I 2013 var der f.eks. i Córdoba 6 955 passagerer mod de forventede 179 000, og for Crotone var tallene 28 892 passagerer mod de forventede 306 000.
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I betragtning af antallet af passagerer, der anvendte lufthavnene frem til 2013, og lufthavnenes skøn over antallet af passagerer for de følgende år vil antallet af ekstra passagerer sandsynligvis i gennemsnit være 36 % lavere end, hvad der var forventet på det tidspunkt, hvor beslutningen om investeringen blev truffet. Kun i seks tilfælde (Alghero, Catania, Comiso, Gdansk, Heraklion og Tallinn) var det faktiske antal passagerer i 2013 højere end det forventede. For to lufthavnes vedkommende var prognoserne mindre end 10 % højere end det faktiske antal ekstra passagerer (Napoli og Rzeszów), mens prognoserne for alle andre lufthavne var alt for optimistiske (jf. figur 7).

De EU-finansierede investeringer har kun haft en begrænset effekt på antallet af passagerer, kundeservice og jobskabelse30

49

Retten undersøgte, om de forventede resultater var nået, ved at analysere udviklingen i passagertal, kundeservice og investeringernes effekt på jobskabelse.


Figur 7

Overslagenes kvalitet1

[image: image]

Kilde: Lufthavnsmyndighedernes data.

Forklaring: De lufthavne, hvor antallet af ekstra passagerer har været højere end det forventede antal i de 20 år efter udvidelsesarbejdet, er markeret med grønt, lufthavne, hvor antallet af ekstra passagerer er mindre end 10 % under det forventede antal, er markeret med orange, mens de lufthavne, der ligger under sidstnævnte tærskel er markeret med rødt.

1 Retten vurderede kvaliteten af prognoserne ved for hver lufthavn at sammenligne de oprindelige prognoser over antallet af ekstra passagerer med det faktiske antal af passagerer, der anvendte lufthavnen indtil 2013 og med de seneste prognoser fra lufthavnsforvaltningen vedrørende den resterende del af perioden. Beregningen blev foretaget for en periode på 20 år efter udvidelsen.
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Tabel 2 indeholder passageroplysninger om de reviderede lufthavne for 2007 (det første år, hvor der blev foretaget målinger), 2010 (passageroplysninger efter krisen) og 2013. Kun i ti af de 20 reviderede lufthavne var det lykkedes at øge passagertallet mellem 2007 og 2013. De største stigninger i antallet af passagerer blev noteret i Gdansk (en stigning på 1,1 million passagerer) og i Catania, Heraklion og Rzeszów (300 000-400 000 flere passagerer). I ni af lufthavnene (Fuerteventura, Madrid, Vigo, Murcia, La Palma, Badajoz, Cordoba, Crotone og Napoli) var passagertallet endnu lavere i 2013, end det havde været i 2007.


Tabel 2

Oversigt over udviklingen i antallet af passagerer i de undersøgte lufthavne



	
	2007
	2010
	2013
	Variation 2007-2013


	Fuerteventura
	4 629 877
	4 173 590
	4 259 341
	– 8 %


	Madrid
	52 110 787
	49 866 113
	39 729 027
	– 24 %


	Vigo
	1 405 968
	1 093 576
	678 720
	– 52 %


	Burgos
	13 037
	33 595
	18 905
	45 %


	Murcia
	2 002 949
	1 349 579
	1 140 447
	– 43 %


	La Palma
	1 207 572
	992 363
	809 521
	– 33 %


	Badajoz
	91 585
	61 179
	29 113
	– 68 %


	Córdoba
	22 410
	7 852
	6 955
	– 69 %


	Alghero
	1 300 115
	1 388 217
	1 563 908
	20 %


	Catania
	6 083 735
	6 321 753
	6 400 127
	5 %


	Comiso
	
	
	59 513
	


	Crotone
	106 122
	103 828
	28 892
	– 73 %


	Napoli
	5 775 838
	5 584 114
	5 444 422
	– 6 %


	Thessaloniki
	4 168 557
	3 910 751
	4 337 376
	4 %


	Heraklion
	5 438 825
	4 907 337
	5 675 653
	4 %


	Kastoria
	3 806
	3 019
	5 304
	39 %


	Rzeszów
	279 996
	454 237
	589 920
	111 %


	Gdansk
	1 715 816
	2 225 113
	2 844 308
	66 %


	Tallinn
	1 728 430
	1 384 831
	1 958 801
	13 %


	Tartu
	1 182
	23 504
	13 790
	1 067 %


	I ALT
	88 086 607
	83 884 551
	75 594 043
	– 14 %



Kilde: Lufthavnsmyndighedernes passagerdata.
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Der var begrænset dokumentation for forbedringer i kundeservice. I tre lufthavne (Fuerteventura, Thessaloniki og Heraklion) havde de EU-finansierede projekter specifikke mål om at øge serviceniveauet for passagererne. Undersøgelser blandt passagerer og luftfartsselskaber, der benytter »tilfredshedsindikatorer«, viste generelt, at der siden 2010 har været en tendens til forbedringer med hensyn til kundeservice i disse tre lufthavne. Dette var også tilfældet for otte andre lufthavne (Badajoz, La Palma, Madrid-Barajas, Vigo, Alghero, Catania, Napoli, og Rzeszów). I de resterende 9 lufthavne var der enten ingen forbedringer i kvaliteten af den service, der blev ydet til passagerne, eller ingen måling af, hvorvidt sådanne forbedringer havde fundet sted.
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Jobskabelse og økonomisk vækst hævdes generelt at være gode grunde til at investere i lufthavne. Retten konstaterede imidlertid, at de socioøkonomiske fordele normalt ikke blev målt. Der var således kun begrænset dokumentation for, at der blev skabt yderligere arbejdspladser som følge af EU’s investeringer i de reviderede projekter. I fire lufthavne (Comiso, Rzeszów, Gdansk og Tallinn) kan et begrænset antal nyoprettede faste job knyttes direkte til de EU-projekter, Retten reviderede. Undersøgelser forelagt af Madrid Barajas, Alghero og Gdansk indikerer en række generelle fordele, som placeringen af en lufthavn og dens drift giver en region. Disse undersøgelser etablerer imidlertid ikke en sammenhæng mellem en forbedring i de regionale BNP-tal og de EU-finansierede investeringer i lufthavnsinfrastrukturer.

Lignende investeringer i lufthavne, der ligger tæt på hinanden
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Retten undersøgte også lufthavnenes influensområde, dvs. deres kapacitet med hensyn til at tiltrække besøgende og kunder (opland), hvilket afhænger af den omkringboende befolkning og mulighederne for overfladetransport. Til dette formål anvendte Retten de senest tilgængelige Eurostat-data om eksisterende vejforbindelser, trafikhastighed, befolkning og antallet af potentielle turister31. Retten analyserede overlapninger med hensyn til opland og anvendte en køretid på 120 minutter som ensartet kriterium32.
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Denne analyse (bilag IV beskriver forholdene i de reviderede lufthavne) viser følgende:

οFor så vidt angår 13 ud af 18 reviderede lufthavne33 er der betydelige overlapninger34 med omkringliggende lufthavnes oplande, og i mange tilfælde er der overlapninger med flere lufthavnes oplande. Langt størstedelen af befolkningen i de reviderede lufthavnes oplande havde adskillige andre muligheder for at rejse med fly fra en anden lufthavn inden for en køretid på to timer. Kun 5 lufthavne i den reviderede stikprøve (Madrid-Barajas, Badajoz, Tartu, Tallinn og Rzeszów) var placeret på steder, hvor hovedparten af befolkningen havde begrænsede muligheder for at vælge en alternativ lufthavn inden for en køretid på 2 timer

οMange lufthavne, som lå meget tæt på hinanden, investerede i ens infrastruktur (terminaler, forpladser, start- og landingsbaner): Selvom der var væsentlige overlapninger mellem de fleste lufthavne, blev der kun i ringe grad taget hensyn til investeringer i omkringliggende lufthavne, hvilket ellers ville have været en forudsætning for en rationel planlægning og optimering af brugen af EU-midler.
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Retten gennemførte en alternativ analyse, hvor den anvendte en køretid på 90 minutter som kriterium, hvilket også blev brugt af Kommissionen i en undersøgelse fra 201335. Rettens alternative analyse førte til tilsvarende revisionsresultater36.
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Kun enkelte lufthavne anvendte oplandsanalyser i deres planlægning af fremtidige investeringer. De enkelte lufthavnes oplande er imidlertid defineret forskelligt, eftersom ingen medlemsstater havde indført en fælles definition. Oplandsanalysen blev generelt ikke anvendt til at identificere overlapninger mellem lufthavne, som lå tæt på hinanden, og disses konsekvenser for den potentielle vækst. Dette har ofte ført til dobbelttælling af potentielle passagerer i de samlede tal, som de enkelte lufthavne har brugt til at begrunde deres udvidelser med (f.eks. blev en stor del af befolkningen i oplandet for lufthavnene i Catania og Comiso talt med to gange i strategiplanerne for disse to lufthavne, som begge modtog betydelige EU-midler).
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Effekten af de investeringer, der var foretaget i de nærliggende lufthavne, eller effekten af konkurrerende overfladetransport blev normalt ikke taget i betragtning, når der skulle træffes beslutning om, hvorvidt en lufthavns kapacitet skulle udvides eller ej (jf. de to eksempler i tekstboks 6). En nævneværdig undtagelse er Madrid Barajas-lufthavnen, hvor trafikprognoserne blev justeret for at tage hensyn til, at flyruten til Barcelona ville miste 40 % af sine passagerer som følge af den forventede åbning af en højhastighedstoglinje.


Tekstboks 6


Eksempler på oplandsanalyser

a)I Vigo er der omfattende overlapninger, idet næsten hele befolkningen (99,92 % af de 6 164 630 indbyggere i Vigo-oplandet) også har adgang til mindst én anden lufthavn inden for en køretid på to timer. Efterspørgslen efter lufttrafik i denne lufthavn vil blive berørt af de nærliggende lufthavne i La Coruña, Santiago de Compostela og Porto og af højhastighedstogforbindelser til andre dele af Spanien.

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Vigo, Spanien (LEVX)

[image: image]

Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).

b)Murcia San-Javier var oprindeligt en militærlufthavn, der var åben for civil trafik med visse begrænsninger med hensyn til driftstid. I perioden 2003-2007 blev der truffet en række beslutninger om at opbygge yderligere airside-kapacitet til militæret, som så til gengæld ville tillade, at den civile lufthavn også var åben om morgenen. Der var imidlertid ingen analyse af overlapningen mellem oplandene for San Javier og Alicante eller den nærliggende lufthavn i Corvera, som ligger blot 37 kilometer derfra37. Corvera-lufthavnen blev færdiggjort i 2012, på samme tid som investeringerne i Murcia San-Javier, men var ikke i drift på tidspunktet for revisionen, da den endnu ikke havde opnået den attestering, som den havde ansøgt om i oktober 2011.

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Murcia - San Javier, Spanien (LELC)

[image: image]

Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).
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Der var særlig store overlapninger i oplandene til lufthavnene i Córdoba, Vigo, Murcia, Burgos, Alghero, Crotone, Napoli, Catania, Comiso, Kastoria og Gdansk. Den nærmeste konkurrerende lufthavn ligger i de fleste tilfælde kun en times kørsel væk og 97 % af dem, som bor inden for en køretid på to timer fra disse 11 lufthavne, har også adgang til mindst én anden lufthavn inden for to timers kørsel. Córdoba, Vigo, Murcia og Napoli ligger inden for en køretid på to timer fra tre konkurrerende lufthavne, og fra Burgos kan man nå fem konkurrerende lufthavne inden for samme køretid, jf. tabel 3.
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I forbindelse med beslutninger om statsstøtte anvendte Kommissionen følgende definition af en lufthavns opland: en geografisk markedsafgrænsning, som normalt fastsættes til 100 km eller 60 minutters rejse med bil, bus, tog eller højhastighedstog. På basis af de nye retningslinjer for statsstøtte, der blev vedtaget i februar 2014, vedtog Kommissionen en række beslutninger vedrørende investerings- og driftsstøtte til lufthavne og luftfartsselskaber, idet den fremhævede, at i) subsidier til lufthavnsinfrastrukturer, som ligger for tæt på hinanden, ikke bidrager til regional tilgængelighed eller udvikling, og ii) at duplikation af urentable infrastrukturer er spild af skatteborgernes penge, som forvrænger konkurrencen mellem lufthavne38. Disse bemærkninger stemmer overens med Rettens revisionsresultater.


Tabel 3

Antal lufthavne, som konkurrerer med de reviderede lufthavne, samt data om køretid og afstande



	Land
	Reviderede lufthavne
	Antal konkurrerende lufthavne inden for to timer fra den reviderede lufthavn
	Gennemsnitlig køretid til konkurrerende lufthavne (minutter) for indbyggere i det overlappende område
	Nærmeste konkurrerende lufthavn
	Køretid til nærmeste konkurrerende lufthavn (minutter)
	Vejafstand til nærmeste konkurrerende lufthavn (km)


	Spanien
	Córdoba
	3
	113
	Sevilla
	87
	119


	Vigo
	3
	72
	Santiago
	57
	93


	Fuerteventura
	1
	79
	Lanzarote
	79
	81


	La Palma
	0
	
	
	
	


	Murcia
	3
	80
	Corvera
	33
	36


	Badajoz
	0
	134
	Lissabon
	127
	226


	Burgos
	5
	100
	Vitoria
	70
	114


	Madrid -Barajas
	0
	158
	Valladolid
	140
	213


	Italien
	Alghero
	2
	109
	Olbia
	93
	126


	Crotone
	1
	101
	Lamezia T.
	62
	88


	Napoli
	3
	94
	Salerno
	47
	73


	Catania
	2
	103
	Comiso
	67
	84


	Comiso
	1
	111
	Catania
	66
	84


	Grækenland
	Thessaloniki
	1
	105
	Kozani
	87
	137


	Heraklion
	1
	116
	Sitia
	107
	102


	Kastoria
	2
	85
	Kozani
	52
	68


	Polen
	Gdańsk
	2
	65
	Gdynia
	37
	32


	Rzeszów
	0
	152
	Lublin
	138
	155


	Estland
	Tallinn
	0
	131
	Helsinki
	124
	109


	Tartu
	0
	174
	Tallinn
	160
	189





Planlægningen af investeringer i lufthavnsinfrastrukturer koordineres generelt ikke på nationalt plan
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Retten undersøgte, hvor robuste de langsigtede strategier for udvikling af lufthavne var i de 5 besøgte medlemsstater, og efterprøvede i den forbindelse, om der var en strategisk ramme for en sammenhængende udvikling af alle lufthavne på de pågældende medlemsstaters område, som var baseret på identifikation af behov.
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Retten konstaterede, at på det tidspunkt, hvor der blev truffet afgørelse om de primære investeringer i de lufthavne, der indgik i den reviderede stikprøve, havde kun én af de fem medlemsstater en langsigtet strategisk vision: I Polen var der et program for udvikling af lufthavne med en liste over de infrastrukturinvesteringer i lufthavne, der blev anset for at være nødvendige.

62

Der var ingen strategisk langsigtet plan for udvikling af lufthavne i Spanien, Italien, Grækenland og Estland. Disse lande havde generelle og langsigtede planer, der dækkede alle transportformer, men som: i) ikke havde særlig fokus på hverken flyrejser eller udvikling af lufthavne, og ii) ikke var koordineret med udviklingen inden for andre transportformer, som potentielt kunne konkurrere med lufttrafik.
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Der var normalt udarbejdet strategiplaner for de enkelte lufthavne, som beskrev deres geografiske og økonomiske situation. Men kun 11 af de 20 lufthavne (Badajoz, Burgos, Fuerteventura, La Palma, Madrid-Barajas, Murcia, Vigo, Catania, Heraklion, Thessaloniki og Kastoria) havde medtaget en vurdering af behovet for yderligere infrastrukturinvesteringer for lufthavnen i deres planer.
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Målene for de reviderede lufthavnsprojekter var normalt hverken kvantificerede eller tidsbestemte. De blev normalt udtrykt i form af anlægsoutput som f.eks.: »at bygge en lufthavn til 400 000 passagerer pr. år« eller »at øge serviceniveauet for passagerer og forbedre infrastrukturerne«. Når projekterne var gennemført, kontrollerede medlemsstatens myndigheder outputtene, men de kontrollerede normalt ikke, hvorvidt, eller i hvilket omfang projektmålene var nået.
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De indikatorer, der anvendes til at måle, om et projekt var vellykket, var normalt fysiske outputindikatorer og antal oprettede arbejdspladser under byggeriet. I de få tilfælde, hvor der var opstillet resultatindikatorer, var disse enten ikke tilstrækkeligt specifikke, eller der manglede oplysninger om udgangssituationen (baseline) eller en bestemmelse om, hvordan og hvornår deres opfyldelse skulle måles. I nogle tilfælde blev projektdataene lagt sammen med dataene for andre projekter, hvilket gjorde det umuligt efterfølgende at måle opfyldelsen af de enkelte projektmål39. Som følge heraf sammenlignede forvaltnings- og overvågningssystemerne i medlemsstaterne normalt kun de opnåede output ved hjælp af fysiske indikatorer.

Kommissionen havde begrænsede oplysninger til rådighed om EU-finansieringen af lufthavne
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Rapporteringssystemet i forbindelse med delt forvaltning fungerede i perioden 2000-2006 sådan, at Kommissionen først fik oplysninger om EFRU-infrastrukturprojekter i EU-lufthavne ved afslutningen af det operationelle program (tidligst ved udgangen af 2009). Der burde være sket en forbedring i den flerårige finansieringsperiode 2007-2013, hvor forvaltningsmyndighederne skulle offentliggøre oplysninger om sådanne projekter på deres websted. Der er dog stadig ikke noget fuldt overblik over de lufthavnsinfrastrukturprojekter, der er finansieret af EFRU og Samhørighedsfonden.
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Denne situation forhindrer Kommissionen i at få et fuldstændigt billede af alle EU’s investeringer i lufthavne og begrænser dens muligheder for at overvåge og sikre, at politikkerne er korrekt udformet og gennemført.


132012 Airport Benchmarking Report, offentliggjort af ATRS-Air Transport Research Society http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf

14For eksempel ved at ansætte mere personale (på deltid) til at fremskynde håndteringen af ankommende og afrejsende passagerer; etablering af midlertidige og mobile infrastrukturer til at transportere passagerer mellem airside og landside.

15De lufthavne, hvor opførelsen og leveringen af infrastruktur ikke var forsinket i forhold til den oprindelige planlægning, var Crotone, Gdansk og Tartu.

16I Murcia-San Javier blev airside-faciliteterne, kontroltårnet og start- og landingsbanen taget i brug 5 år efter, at de blev færdiggjort, i Thessaloniki var terminal-projektet 4,5 år forsinket, i Napoli var lufttrafikstyringsprojektet 4,5 år forsinket, selv om de ordregivende myndigheder havde indgået aftale om arbejdet direkte på grund af projektets hastende karakter.

17Undtagelsen er lufthavnen i Badajoz, hvor der blev noteret en mindre overskridelse på 223 000 euro eller 2,8 % af budgettet.

18I forbindelse med en anden revision bemærkede Retten også lignende svagheder i forberedelsen af et lufthavnsinfrastrukturprojekt, der blev finansieret af TEN-T. I forbindelse med den internationale lufthavn Berlin Brandenburg var planlægningsdokumenterne ikke færdige og måtte ændres i løbet af udbudsproceduren, hvilket førte til betydelige omkostningsoverskridelser.

19Den Internationale Luftfartssammenslutning er brancheforening for de forskellige luftfartsselskaber i verden. Den repræsenterer ca. 240 luftfartsselskaber eller mere end 84 % af den samlede lufttrafik. IATA støtter luftfartsselskabernes aktiviteter og hjælper med at formulere politikker og standarder inden for denne sektor.

20Opførelse af infrastrukturer i modulopdelt form (faser) og i intervaller for at kunne opfylde efterspørgslen umiddelbart før den opstår, og for at kunne opretholde et forud fastsat og påkrævet serviceniveau. Kilde: Afsnit C 1.13.7 af IATA’s referencehåndbog for lufthavnsudvikling.

21Punkt 61 i EF-retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstøtte til luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne (EUT C 312 af 9.12.2005).

22Som offentliggjort af ATRS-Air Transport Research Society vedrørende europæiske lufthavne i 2010. http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf

23Comiso og Rzeszów — to af de 7 terminaler, som blev identificeret som underudnyttede — blev først taget i brug i henholdsvis 2013 og 2012. Ifølge deres egne prognoser vil disse lufthavne nå benchmarket på 104 passagerer pr. m2 i 2018 (Comiso) og 2031 (Rzeszów).

24I Spanien defineres spidsbelastningstimen enten som den 30. travleste time på året eller som den time, der akkumulerer 97,75 % af trafikken.

25Der foreslås forskellige tidsintervaller til at vurdere levetiden af lufthavnsinfrastrukturer: I Europa-Kommissionens vejledning i cost-benefit-analyser anbefales en periode på 25 år: i retningslinjerne for JASPERS (fælles assistance til projekter i de europæiske regioner) anbefales en periode fra 20 til 40 år for bygninger og mellem 15 og 30 år for start- og landingsbaner, rulleveje og forpladsarealer; IATA foreslår, at der bygges for en 10 års-periode, og de nationale gennemførelsesorganer har 20 eller 25 år som standarder. På dette grundlag tog Retten i sin beregning udgangspunkt i, at infrastrukturen havde en forventet levetid på 20 år.

26Det skal bemærkes, at det anførte tal kun omfatter de oprindelige infrastrukturomkostninger, mens operationelle elementer såsom omkostningerne ved at opretholde infrastrukturen, politi, brandvæsen, toldvæsen og marketing ikke er medtaget.

27Ud fra de regnskaber, der var forelagt af HCAA for lufthavnene i Thessaloniki, Heraklion og Kastoria, kunne Retten kun udarbejde et skøn over pengestrømmene.

28For eksempel besluttede det spanske ministerium for udvikling i juni 2012 at nedbringe vedligeholdelsesomkostningerne for 17 lufthavne, der havde under 500 000 passagerer årligt, ved at reducere deres ugentlige driftstid og antallet af ansatte med henblik på at begrænse omkostningerne og samtidig opretholde de mindre lufthavnes drift.

29Lufthavnene i Bilbao, Leon, Logrono, Valladolid og Vitoria er mindre end to timers kørsel fra Burgos, mens Pamplona, Santander og San Sebastian ligger inden for en køretid på 2 timer og 10 minutter.

30Bilag III er en liste over de reviderede lufthavne med en fuldstændig oversigt over revisionsresultater og vurdering.

31De senest tilgængelige vejdata var fra det digitale vejnet var fra TeleAtlas 2009. Befolkningsdataene var baseret på 2006-befolkningstal. Turistdataene var også fra 2006 og var baseret på antallet af turistovernatninger og antal senge. Lufthavnenes placering blev hentet fra Eurostats referencedatabase (GISCO). Nærliggende konkurrerende lufthavne blev identificeret på grundlag af antal passagerer pr. år (lufthavne med færre end 15 000 passagerer pr. år blev ikke taget i betragtning).

32Der er forskellige forhold, der gør sig gældende for hver enkelt lufthavn, men Retten har i forbindelse med sin vurdering valgt at anvende en generel definition af opland med en køretid på to timer, da dette blev støttet af forskellige kilder i den relevante litteratur: f.eks. Starkie 2008, Marucci et Gatta, 2009. Der er endvidere mange passagerer, der er villige til at køre længere end to timer. Der er f.eks. regelmæssige buslinjer, der bringer passagerer fra den reviderede lufthavn i Tartu til Riga, hvilket tager 3,5 timer (https://www.airbaltic.com/en/bus).

33Lufthavnene på Fuerteventura og La Palma blev ikke taget i betragtning i denne vurdering, da de er de eneste lufthavne på de pågældende øer.

34Retten anser en overlapning for at være betydelig, hvis mere end 75 % af befolkningen har adgang til flere lufthavne inden for en kørselsafstand på 120 minutter.

35Kommissionens publikation »Measuring accessibility to passenger flights in Europe: Towards harmonised indicators at regional level«, Regional Focus, 01/2013 fra september 2013.

36Ved anvendelsen af en køretid på 90 minutter i stedet for 120 minutter forbliver procentsatsen af indbyggere med adgang til flere lufthavne over 75 % for 12 af de reviderede lufthavne.

37I 2003 blev idéen om den nye lufthavn i Corvera godkendt af ministeriet, og lufthavnen blev erklæret af generel interesse for staten. Udbuddet vedrørende koncessionskontrakten blev afholdt i maj 2007, den tekniske projekteringsopgave blev afsluttet i juni 2008, og de fysiske anlæg blev færdiggjort i april 2012.

38Erklæring fra Kommissionens næstformand, Joaquin Almunia, 1/10/2014; jf. også: IP/14/1065, MEMO/14/544.

39For eksempel gør den indikator for forventet vækst i antallet af indenlandske passagerer, som blev anvendt for projekter i Tartus lufthavn i perioden 2007-2013, det ikke muligt at analysere væksten i lufthavnens passagertal, eftersom antallet af flypassagerer er blandet med antallet af færgepassagerer.




Konklusioner og anbefalinger

68

Generelt konkluderer Retten, at de EU-finansierede investeringer i lufthavne ikke gav valuta pengene: Der blev ydet finansiering til for mange lufthavne (som ofte lå tæt på hinanden), og i mange tilfælde var de EU-finansierede infrastrukturer overdimensionerede.

69

Retten konstaterede navnlig følgende:

οDer kunne påvises et behov for de EU-finansierede investeringer i lufthavnsinfrastrukturer ved ca. halvdelen af de undersøgte projekter (baseret på en benchmarking med sammenlignelige lufthavne, punkt 22-26)

οDer var forsinkelser i anlæggelsen og i den endelige levering af lufthavnsinfrastrukturerne i 17 af de 20 lufthavne, som Retten undersøgte, og omkostningsoverskridelser i 9 af dem (punkt 27)

οMere end halvdelen af de nyanlagte (eller opgraderede) infrastrukturer blev ikke udnyttet fuldt ud. Nogle gange var dette endda også tilfældet i spidsbelastningstimen (punkt 28-35).

70

Retten bemærker endvidere, at EU-finansieringen ikke var omkostningseffektiv, og at syv af de 20 lufthavne ikke er rentable, og at der som følge heraf er risiko for, at de vil blive lukket, hvis ikke de løbende modtager offentlig finansiel støtte. Dette er navnlig tilfældet med små regionale lufthavne med mindre end 100 000 passagerer pr. år (punkt 36-48).

71

Desuden førte de EU-finansierede investeringer ikke altid til de forventede resultater: De faktiske passagertal levede langt fra op til de oprindelige prognoser, og det er kun lykkedes 10 ud af de 20 lufthavne at øge passagertallet mellem 2007 og 2013. Forbedringer i kundeservice kunne i de fleste tilfælde ikke måles og er derfor vanskelige at vurdere (punkt 49-52).

Anbefaling 1

Retten anbefaler, at Kommissionen sikrer, at medlemsstaterne i programperioden 2014-2020 kun tildeler EU-støtte til lufthavnsinfrastrukturer i lufthavne, som er økonomisk levedygtige, og hvis investeringsbehov er blevet korrekt vurderet og påvist. Dette bør også være en del af Kommissionens godkendelse og overvågning af operationelle programmer.

72

I mange tilfælde ydes der EU-finansiering til lufthavne, som ligger tæt på hinanden. Rettens analyse viste, at der for 13 af de 18 undersøgte lufthavnes vedkommende var en væsentlig overlapning med de omkringliggende lufthavnes oplande. Dette kan føre til overkapacitet og ringe valuta for pengene (punkt 53-59). Endelig er EU’s finansiering af lufthavne ikke godt koordineret på nationalt plan, og finansieringen, navnlig af store projekter og samhørighedsfondsprojekter, overvåges ikke tilstrækkeligt af Kommissionen. For så vidt angår de projekter, der udvælges af medlemsstaterne, ved Kommissionen generelt ikke, hvilke lufthavne der modtager støtte, og hvor meget de modtager (punkt 60-67).

Anbefaling 2

Retten anbefaler, at medlemsstaterne opstiller sammenhængende regionale, nationale og overnationale planer for udvikling af lufthavne for at undgå overkapacitet, overlapning og ukoordinerede investeringer i lufthavnsinfrastrukturer.

Vedtaget af Afdeling II, der ledes af Henri Grethen, medlem af Revisionsretten, i Luxembourg på mødet den 12. november 2014.

På Revisionsrettens vegne

[image: image]

Vítor Manuel da SILVA CALDEIRA
Formand


Bilag

Bilag I

Tildelinger fra EFRU og Samhørighedsfonden til lufthavnsinfrastrukturer i perioden 2000-2013 fordelt på medlemsstater1 (euro)









	
	Land
	EFRU og Samhørighedsfonden (2000-2006)
	EFRU og Samhørighedsfonden (2007-2013)
	EFRU og Samhørighedsfonden (2000-2013)
	% af de samlede tildelinger fra EFRU og Samhørighedsfonden


	1
	Spanien
	390 324 552
	295 047 976
	685 372 528
	23,98  %


	2
	Polen
	0
	601 446 388
	601 446 388
	21,04  %


	3
	Italien
	306 237 009
	187 381 345
	493 618 354
	17,27 %


	4
	Grækenland
	170 111 813
	202 400 000
	372 511 813
	13,03 %


	5
	Den Tjekkiske Republik
	4 203 169
	96 510 469
	100 713 638
	3,52 %


	6
	Frankrig
	44 861 420
	50 609 810
	95 471 230
	3,34 %


	7
	Letland
	16 562 376
	78 500 000
	95 062 376
	3,33 %


	8
	Estland
	54 973 097
	12 526 683
	67 499 780
	2,36 %


	9
	Litauen
	11 388 469
	48 066 024
	59 454 493
	2,08 %


	10
	Portugal
	13 820 420
	40 959 745
	54 780 165
	1,92 %


	11
	Det Forenede Kongerige
	30 703 979
	23 000 000
	53 703 979
	1,88 %


	12
	Bulgarien (ISPA)
	45 000 000
	0
	45 000 000
	1,57 %


	13
	Rumænien
	0
	41 061 301
	41 061 301
	1,44 %


	14
	Slovenien
	0
	28 700 000
	28 700 000
	1,00 %


	15
	Samarbejde på tværs af grænserne i EU
	13 789 117
	14 007 318
	27 796 435
	0,97 %


	16
	Ungarn
	15 516 000
	0
	15 516 000
	0,54 %


	17
	Interregionalt samarbejde i EU
	6 060 967
	
	6 060 967
	0,21 %


	18
	Tyskland
	5 341 238
	490 000
	5 831 238
	0,20 %


	19
	Slovakiet
	4 261 687
	0
	4 261 687
	0,15 %


	20
	Sverige
	0
	3 347 149
	3 347 149
	0,12 %


	21
	Østrig
	1 317 325
	0
	1 317 325
	0,05 %


	
	I ALT
	1 134 472 638
	1 724 054 208
	2 858 526 846
	100 %



1Omfatter ikke samhørighedsmidler til teknologier og multimodale investeringer, som skønnes at andrage ca. 1,2 milliarder euro.



Bilag II

Oversigt over undersøgte lufthavne og projekter














	Land
	Lufthavn
	EU-midler til de reviderede projekter
	Startdato (primære arbejder)
	Slutdato (primære arbejder)
	Reviderede terminaler (EU-midler)
	Reviderede forpladser (EU-midler)
	Reviderede rullebaner (EU-midler)
	Reviderede start- og landingsbaner (EU-midler)
	Reviderede systemer vedr. sikkerhed og kontroltårne (EU-midler)
	Andet (f.eks. APM, fragt, parkeringspladser) (EU-midler)


	Spanien
	Badajoz
	6 134 779
	2008
	2010
	4 047 417
	1 409 190
	
	84 785
	
	593 387


	Burgos
	191 603
	2007
	2008
	
	
	
	
	
	191 603


	Córdoba
	13 468 562
	2006
	2008
	
	810 855
	
	12 657 707
	
	


	Fuerteventura
	53 695 604
	2004
	2010
	21 358 194
	7 549 633
	3 464 284
	17 463 071
	2 631 649
	1 228 773


	La Palma
	49 764 569
	2004
	2010
	26 315 005
	13 661 002
	
	3 435 400
	220 835
	6 132 327


	Madrid
	41 043 520
	2000
	2007
	
	
	
	
	
	41 043 520


	Murcia
	20 396 706
	2004
	2011
	
	
	2 636 907
	2 937 427
	2 775 913
	12 046 459


	Vigo
	6 058 451
	2006
	2009
	734 640
	2 459 015
	
	
	2 017 122
	847 674


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Italien
	Alghero
	13 278 792
	2001
	2007
	5 179 050
	2 338 322
	2 482 393
	2 192 707
	1 086 320
	


	Catania
	44 660 578
	2002
	2006
	28 012 093
	2 688 203
	6 090 574
	2 329 754
	5 539 954
	


	Comiso
	20 263 062
	2004
	2010
	5 209 079
	1 366 465
	1 578 057
	5 607 996
	5 183 279
	1 318 186


	Crotone
	4 736 007
	2006
	2011
	869 283
	1 877 056
	1 199 550
	437 453
	352 665
	


	Napoli
	20 649 583
	2000
	2009
	5 517 072
	2 817 663
	5 106 493
	3 124 613
	4 083 742
	


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Græken-land
	Thessaloniki
	54 054 434
	2001
	2009
	11 779 105
	1 524 912
	
	23 908 629
	
	16 841 788


	Heraklion
	9 240 605
	2001
	2005
	9 240 605
	
	
	
	
	


	Kastoria
	5 635 060
	1999
	2003
	
	
	
	5 635 060
	
	


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Polen
	Gdańsk
	13 732 481
	2007
	2012
	
	1 401 465
	5 594 565
	
	
	6 736 451


	Rzeszów
	18 597 944
	2009
	2013
	15 686 246
	
	
	
	2 090 980
	820 718


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Estland
	Tallinn
	53 093 520
	2005
	2008
	29 212 175
	10 308 691
	10 665 438
	
	288 579
	2 618 637


	Tartu
	11 805 499
	2008
	2012
	1 067 256
	776 027
	776 027
	776 027
	8 410 162
	


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	
	Revideret population:
	460 501 359
	
	
	164 227 220
	50 988 499
	39 594 288
	80 590 629
	34 681 200
	90 419 523


	
	i %
	
	
	
	35,66 %
	11,07 %
	8,60 %
	17,50 %
	7,53 %
	19,64 %





Bilag III

Oversigt over resultaterne af revisionen og revisorernes vurdering1














	Land
	Lufthavn
	Var investeringen godt planlagt?
	Blev de fysiske output opnået?
	Var investeringerne nødvendige?
	Bliver alle output brugt?
	Er de forventede kvantitative resultater for perioden 2007-2013 blevet nået?
	Blev de kvalitative fordele opnået?
	Kunne der påvises en effekt på den regionale økonomi?
	Er omkostningerne pr. ekstra passager rimelige?
	Er dette en bæredygtig lufthavn?


	Spanien
	Badajoz
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Burgos
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Córdoba
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Fuerteventura
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	La Palma
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Madrid-Barajas
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Murcia
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Vigo
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Italien
	Alghero
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Catania
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Comiso
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Crotone
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Napoli
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Græken-land
	Heraklion
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Kastoria
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Thessaloniki
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Polen
	Gdańsk
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Rzeszów
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Estland
	Tallinn
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	Tartu
	
	
	
	
	
	
	
	
	



1Se forklaring næste side.



Forklaring til bilag III













	
	Var investeringen godt planlagt?
	Blev de fysiske output opnået?
	Var investeringerne nødvendige?
	Bliver alle output brugt?
	Er de forventede kvantitative resultater for perioden 2007-2013 blevet nået?
	Blev de kvalitative fordele opnået?
	Kunne der påvises en effekt på den regionale økonomi?
	Er omkostningerne pr. ekstra passager rimelige?
	Er dette en bæredygtig lufthavn?


	»Grøn« angiver, at situationen er tilfredsstillende:
	Der foreligger en langsigtet plan for luftfartssektoren; lufthavnens strategiplan indeholder en oplandsanalyse og pålidelige prognoser
	Output er blevet produceret som planlagt
	Der foreligger dokumentation for, at der er udarbejdet en rigtig behovsvurdering
	De medfinansierede infrastrukturer blev brugt effektivt
	De forventede kvantitative forbedringer er blevet opnået
	De forventede kvalitative fordele er blevet påvist i passagerundersøgelser
	Den positive effekt på den regionale økonomi er blevet påvist
	De reelle omkostninger pr. ekstra passager er under 20 euro
	Lufthavnen giver overskud


	»Gul« angiver, at situationen er blandet
	Nogle af de oven for angive elementer findes
	De opnåede output afviger fra de planlagte
	Behovet for en del af investeringen var ikke påvist
	De medfinansierede infrastrukturer blev brugt, men kapaciteten blev langt fra udnyttet
	Der var forbedringer, men ikke i så stort omfang som forventet, eller det var for tidligt at sige (Comiso)
	Der var kvalitative fordele, men disse var ikke målt
	Der var undersøgelser af effekten på den regionale økonomi uden en sammenkobling til investeringen
	De reelle omkostninger pr. ekstra passager ligger på mellem 20 og 80 euro
	Lufthavnen giver ikke overskud, men vil kunne løbe rundt på mellemlang sigt (7 år), eller der er ingen gennemsigtige regnskaber (2 græske lufthavne)


	»Rød« angiver en utilfredsstillende situation
	Ingen af disse elementer eksisterer eller blev taget i betragtning i forbindelse med investeringsafgørelsen
	(Dele af de) planlagte output er ikke (eller endnu ikke) blevet produceret
	Der foreligger bevis for, at investeringen ikke var nødvendig
	(Dele af) infrastrukturen blev ikke brugt
	Der var ingen kvantitative forbedringer
	Der var ingen beviser for kvalitative fordele
	Der er ikke påvist en positiv effekt på den regionale økonomi
	De reelle omkostninger pr. ekstra passager ligger på over 80 euro
	Lufthavnen er afhængig af løbende støtte til sin drift.




Bilag IV

Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Badajoz

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Badajoz, Spanien (LEBZ)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).




Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Burgos

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Burgos, Spanien (LEBG)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).


Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Córdoba

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Cordoba, Spanien (LEBA)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).




Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Madrid-Barajas

Antal lufthavne, der overlapper med den reviderede lufthavn i Madrid Barajas, Spanien (LEMBD)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Murcia

Antal lufthavne, der overlapper med den reviderede lufthavn i Murcia - San Javier, Spanien (LELC)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Vigo

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Vigo, Spanien (LEVX)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Alghero

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Alghero, Italien (LIEA)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Catania

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Catania, Italien (LICC)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Comiso

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Comiso, Italien (LICB)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Crotone

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Crotone, Italien (LIBC)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Napoli

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Napoli, Italien (LIRN)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Heraklion

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Heraklion, Grækenland (LGIR)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Kastoria

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede Aristotelis-lufthavn, Grækenland (LGKA)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Thessaloniki

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Thessaloniki »Macedonia«, Grækenland (LGTS)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Gdansk

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Gdansk, Polen (EPGD)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Rzeszów

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Rzeszów, Polen (EPRZ)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Tallinn

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Tallinn, Estland (EETN)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).



Analyse af de enkelte lufthavnes opland: Tartu

Antal lufthavne, hvor der er overlapning med den reviderede lufthavn i Tartu, Estland (EETU)


[image: image]



Kilder: Eurostat population (2006) and tourism data (2006/10).






Kommissionens svar


Resumé

III

Kommissionen anerkender Revisionsrettens konklusioner vedrørende de reviderede projekter fra perioden 2000-2006 og 2007-2013 og medgiver, at samhørighedsmidlerne til lufthavnsinfrastrukturer i disse programmeringsperioder i visse tilfælde ikke repræsenterede en effektiv udnyttelse af EU-midler. Den ønsker at understrege, at man allerede har taget ved lære af dette forløb og derfor har valgt en radikalt anderledes tilgang i lovgivningen vedrørende programmeringsperioden 2014-2020.

Den nye retlige ramme er blevet strammet med hensyn til investering i lufthavnsinfrastrukturer, således at mulighederne nu er begrænset til forbedring af infrastrukturernes miljøvenlighed og sikkerhed. Desuden følger Kommissionens tjenestegrene en snævrere kurs i forhandlingerne med særligt fokus på lufthavne, der er med i TEN-T-hovednettet.

For så vidt angår strategisk planlægning kræver den nye ramme, at der som en specifik forudsætning foreligger transportplaner på regionalt eller nationalt plan indeholdende hver sektors udførlige transportstrategi, bidraget til fuldførelsen af TEN-T-nettet samt en liste over projekter, der skal gennemføres (projekter, der er modne og realistiske). Kommissionen inddrager disse planer i deres helhed, før den godkender operationelle programmer med investeringer i transportsektoren.

Vedrørende større projekter har Kommissionen vedtaget delegerede retsakter og gennemførelsesretsakter, der definerer kvalitetskontrolprocessen og de kvalitetselementer i cost-benefit-analysen, der skal overholdes i alle større projekter, såsom de primære fordele og omkostninger pr. sektor, en liste over risici, der skal tages hensyn til, præcise referenceperioder pr. sektor osv. Desuden vil der snart blive udsendt vejledning i cost-benefit-analyse med praktiske anbefalinger til bestemte sektorer og casestudier, så støttemodtagerne kan justere deres projekter i retning af bedste EU-merværdi.

Alle større projekter skal igennem en kvalitetskontrol hos Kommissionen eller en uafhængig ekspert (Jaspers eller andre enheder udpeget af medlemsstaterne og aftalt med Kommissionen), før de godkendes af Kommissionen.

IV

Kommissionen bemærker, at regionale lufthavne ofte tjener som kommunikationsmiddel i en region eller et lokalsamfund, og at de offentlige myndigheder måske ønsker at opretholde driften af lufthavnen af andre grunde end rent finansielle. Derfor opretholdes driften af offentlige transportinfrastrukturer, som ikke er rentable og kræver statsstøtte.

At Kommissionen ikke er i besiddelse af udtømmende viden om alle EU-finansierede projekter i hele EU og alle sektorer, betyder ikke, at den ikke opfylder sin lovbestemte tilsynspligt. Tværtimod udøver Kommissionen sin tilsynsfunktion — ofte ud over de lovbestemte beføjelser — gennem årlig rapportering og overvågning, tillige på projektniveau om nødvendigt, ad hoc-behandling af problemer og specifikke revisioner. Derudover har Kommissionen førhen afvist at medfinansiere regionale lufthavne, som ikke havde et oplagt forretningsgrundlag og ikke virkede berettigede i en samhørighedssammenhæng.

Kommissionen bemærker også, at samhørighedsstøttede projekter blev direkte godkendt i perioden 2000-2006, mens de i 2007-2013 kun indgik i programmer og blev godkendt individuelt, hvis der var tale om større projekter. Kommissionen gjorde i 2007-2013 en indsats for at forbedre bedømmelsen af større projekter gennem sin oprettelse af Jaspers-initiativet, som yder medlemsstaterne teknisk bistand, udarbejdelse af en omfattende vejledning i cost-benefit-analyse og anvendelse af ekstern sagkundskab i nødvendigt omfang.

I perioden 2007-2013 modtog Kommissionen ansøgning om 17 større lufthavnsprojekter. Under bedømmelsen ser Kommissionen meget nøje på spørgsmålet om projektets samlede omkostning, fordele og merværdi for samfundet. Dette resulterede i enkelte tilfælde i f.eks. indskrænkning af projekterne (f.eks. Iasi lufthavn og Wroclaw lufthavn) og tilføjelse af betingelser for godkendelse (af Gdansk lufthavn so følge af byggeplaner for nabolufthavnen i Gdynia). Kommissionen kontrollerede altid nøje behovsanalysen. I visse tilfælde opfordrede Kommissionen de nationale myndigheder til at opgive et projekt (f.eks. lufthavnene i Kielce og Bialystok) på grund af utilstrækkelig efterspørgsel og Kommissionens bekymringer for disse lufthavnes rentabilitet.

V i)

Kommissionen accepterer anbefalingen og vil efterkomme den under forhandlingerne om operationelle programmer i perioden 2014-2020. Kommissionens tjenestegrenes tilgang under forhandlingerne er, at EU-støtte til lufthavnsinfrastruktur især er rettet mod lufthavne i TEN-T-hovednettet. Kommissionen kræver også, at de udførlige transportmasterplaner danner grundlag for transportinvesteringsprioriteterne. Alle investeringer bør bidrage til at nå målene for den pågældende prioritetsakse, og prioriteterne i enhver lufthavn skal i særlig grad underlægges en forudgående detaljeret vurdering af rentabilitet og konkurrence (f.eks. om private erhvervsdrivende kunne finansiere investeringen). Endelig bør investeringerne underbygges af plausible resultater opnået ved den påkrævede gennemførlighedsundersøgelse og en positiv cost-benefit-analyse.

V ii)

Kommissionen er enig i betydningen af en sammenhængende strategisk lufthavnsplanlægning som et middel til at undgå fejlanbragt kapacitet i fremtiden.

Kommissionen er enig i den anbefaling, der er rettet mod medlemsstaterne (sammenhængende regionale, nationale og i relevant og nødvendigt omfang overnationale planer for lufthavnsudvikling). Kommissionen vil på sin side kontrollere gennemførelsen under forhandlingerne om operationelle programmer i perioden 2014-2020 gennem vurdering af transportplaner i forbindelse med opfyldelsen af forudsætningerne. Se også svar på punkt 68-71.

På et andet plan vil Kommissionen intensivere overvågningen og vurderingen af EU’s lufttransportmarkeds evne til fremover at klare udfordringer og udnytte muligheder.

Indledning

01

Eurocontrols seneste undersøgelse »Challenges of Growth 2013« bekræfter den kapacitetsudfordring, der er fundet i tidligere undersøgelser.

I det mest sandsynlige scenarie (med begrænset kapacitet) vil der være 50 % flere flyvninger i 2035 end i 2012. Næsten to millioner flyvninger vil ikke få plads (12 % af den samlede rejseefterspørgsel) på grund af begrænsede lufthavnsudvidelsesplaner. Det svarer til, at ca. 120 mio. passagerer ikke vil kunne købe en returflyvning (i alt 240 mio. passagerer om året).

Inden 2035 vil over 20 lufthavne desuden blive drevet ved fuld eller næsten fuld kapacitet sammenlignet med kun tre i 2012 (hotspots i bl.a. Spanien og Grækenland).

Denne undersøgelse viser, at fejlanbragt kapacitet kan diskuteres yderligere, og at der i løbet af de næste 20 år vil opstå kapacitetsmangel i Europa set på baggrund af de nyligt fremsendte lufthavnsudvidelsesplaner.

Kilde: Undersøgelsen »Challenges of Growth 2013« findes på: https://www.eurocontrol.int/articles/challenges-growth.

06

I sin hvidbog fra 2011 om den europæiske transportpolitik vurderer Kommissionen, at trængselsproblemerne giver anledning til bekymring. Den bekræftede endvidere, at »lufthavnenes ydeevne skal optimeres og om nødvendigt udvides for at imødegå det voksende behov for rejser«1.

I sin meddelelse fra 2011, der ledsagede lufthavnspakken, bekræftede Kommissionen, at trængsel i lufthavnene er et problem for Europa. Hvis der mangler kapacitet på jorden, vil det desuden være en trussel mod selve det fælles europæiske luftrum. Samtidig står Europas luftfartssektor over for skærpet konkurrence og et skifte på det globale flytrafikmarked i retning af regioner som Asien-Stillehavet, Mellemøsten og Latinamerika, som truer Europas privilegerede placering som knudepunkt i det globale rutenet og de fordele med hensyn til forbindelser, som denne placering giver2.

Revisionens omfang og revisionsmetoden

21 Første afsnit

Selv om der har været et opsving i luftfarten i EU-27 siden 2010, mener Kommissionen ikke, at der har været en generel vækst i luftfarten i perioden 2007-2013. De gennemsnitlige tal for hele EU kan ikke alene afspejle den varierende udvikling i luftfarten i de enkelte medlemsstater. I 2010 oplevede 21 medlemsstater en stigning og seks et fald i passagertallene, i 2011 oplevede 25 en stigning og to et fald, i 2012 oplevede 18 en stigning og ni et fald, og i 2013 oplevede 21 medlemsstater en stigning og seks et fald. Udsvingene mellem stigning og fald i de seneste år har været betydelige i Spanien, Italien og Grækenland, og de økonomiske trængsler i alle tre lande er velkendte. Eurostats data for 2013 bekræfter, at passagertallene i Grækenland og Spanien ikke er nået op på niveauet fra før krisen.

21 Andet afsnit

Kommissionen mener ikke, der er nogen klar udviklingstendens i lufttransport af passagerer i de reviderede medlemsstater. I årene 2007-2013 faldt lufttransporten i Grækenland med 3,3 % og i Spanien med 3,5 %. I Spanien faldt passagerflytrafikken i 2008, 2009, 2012 og 2013, i Grækenland faldt den i 2008, 2009, 2010 og 2012, og i Italien faldt den i 2008, 2009, 2012 og 2013.

21 Tredje afsnit

Kommissionen bemærker, at økonomien i EU-27 enten har været stagnerende eller i recession siden 2007 med undtagelse af 2010 og 2011. Nogle af de reviderede medlemsstater oplever drastiske fald i BNP: Grækenland befinder sig i recession på sjette år i træk, og Italien og Spanien var i recession i fire ud af seks år. Derfor mener Kommissionen, at krisen har en alvorlig og varig indvirkning på luftfarten.

Bemærkninger

Fælles svar på punkt 28 og 30

Lufthavne er infrastrukturer med lang levetid. Kommissionen mener, at lufthavnens anvendelsesgrad bør kontrolleres gennem investeringernes fulde levetid, for at man kan vurdere, om disse har nået fuld driftsmæssig udnyttelse. Desuden ville opførelse af lufthavnsinfrastruktur i faser for at komme tæt på eller lige over benchmarket — om end det ville være ideelt — i praksis betyde, at der konstant skulle arbejdes i lufthavnen, hvilket kræver særlig tilrettelæggelse og skaber forstyrrelser i driften og den service, der leveres af lufthavnen.

37

Kommissionen mener, det er vanskeligt at identificere en tendens i passagertallene i perioden 2007-2013, som Retten anvender som grundlag for sin omberegning af omkostningen pr. ekstra passager. Kommissionen mener derfor, at en vurdering ud fra milepæle og midtvejsevaluering ville danne et passende grundlag for vurderingen af projekternes omkostningseffektivitet. Se også Kommissionens svar på punkt 21.

Fælles svar på punkt 40-43

I forbindelse med bedømmelse af større projekter inden for samhørighedspolitikken forstår Kommissionen rentabilitet som et projekts kapacitet til at generere tilstrækkelige indtægter til at dække driftsomkostninger hvert driftsår og ikke kapacitet til at generere overskud. Selv om EU-støtten naturligvis ideelt set bør gives til rentable infrastrukturer, sker det, at nogle transportinfrastrukturer er tabsgivende på trods af indtægter, og i sådanne tilfælde bygger beslutningen om at yde EU-støtte på, hvorvidt projektet er samfundsøkonomisk ønskværdigt (dvs. medfører flere fordele end omkostninger).

45

Regionale lufthavne kan tjene som kommunikationsmiddel i en region eller et lokalsamfund, og de offentlige myndigheder ønsker måske at opretholde driften af lufthavnen af andre grunde end rent finansielle. Derfor opretholdes driften af offentlige transportinfrastrukturer, som ikke er rentable og kræver statsstøtte.

50

Fra 2007 til 2013 faldt passagerflytrafikken i Spanien med ca. 3,5 % og i Grækenland med 3,3 %. Kommissionen mener, at de reviderede lufthavne fulgte denne tendens, og bemærkede også et fald i trafikken, der følger udviklingen i den spanske og den græske økonomi, som næsten uden afbrydelse har været i recession siden 2007.

Se også Kommissionens svar på punkt 21.

Fælles svar fra Kommissionen på punkt 53-55

Den definition på en lufthavns opland, som Kommissionen benytter ved vedtagelse af statsstøtteafgørelser, er i almindelighed »en geografisk markedsafgrænsning, som normalt fastsættes til 100 km eller 60 minutters rejse med bil, bus, tog eller højhastighedstog. En given lufthavns opland kan dog være forskelligt herfra, og det kan være nødvendigt at tage hensyn til den konkrete lufthavns særlige forhold; oplandets størrelse og form varierer fra lufthavn til lufthavn og er afhængig af lufthavnens karakteristika, herunder dens forretningsmodel og beliggenhed og til, hvilke destinationer den har forbindelse til«. Grænsen på 100 km (200 km, hvis der findes en højhastighedsjernbanelinje) er ligeledes defineret i TEN-T-forordningens artikel 24 om fastlæggelse af kriterier for lufttransportinfrastrukturkomponenter. Som Retten nævner, drog Kommissionens tjenestegrene i deres nylige undersøgelse af adgangen til passagerflyvninger i Europa deres konklusioner på baggrund af et opland på 90 minutters rejsetid til lufthavnene. Kommissionen mener, at der ved vurderingen af et opland også skal tages hensyn til andre elementer såsom lufthavnens forretningsmodel, antal og type befløjne destinationer, tilgængelig lufthavnskapacitet i andre lufthavne, offentlige transportforbindelser, tidsfølsomme rejsende, og hvorvidt lufthavnen primært betjener fastboende eller besøgende i området.

Regionale lufthavne beflyver ofte ikke de samme destinationer med samme frekvens som nabolufthavnene og slet ikke som medlemsstatens hovedlufthavn.

Fælles svar på punkt 61-63

Hvad angår strategisk planlægning, er dette aspekt radikalt ændret for perioden 2014-2020, idet den retlige ramme kræver opfyldelse af bestemte forudsætninger i transportsektoren, hvilket fordrer, at der udarbejdes en specifik overordnet transportplan eller ramme på nationalt eller regionalt plan forud for godkendelse af støtte til operationelle programmer. Transportplanen skal indeholde bidraget til det fælles europæiske transportområde, TEN-T-hovednettet og de omfattende TEN-T-net, hvor investeringerne fra EFRU og Samhørighedsfonden placeres, samt en række modne og realistiske projekter, der kan gennemføres i de operationelle programmer.

Operationelle programmer skal indeholde en analyse af situationen og de specifikke behov på tidspunktet for programmeringen samt en forbindelse til de planlagte foranstaltninger. Som sådan anser Kommissionen dem for planlægningsdokumenter i forbindelse med foranstaltninger, der medfinansieres af EU.

Fælles svar på punkt 66 og 67

I henhold til systemet med delt forvaltning deles beføjelserne mellem Kommissionen og medlemsstaterne, idet sidstnævnte er ansvarlige for den daglige forvaltning, mens Kommissionen er ansvarlig for tilsyn og overvågning på programniveau og ikke på projektniveau. Det betyder, at Kommissionen hverken formodes at kunne eller kan basere sin overvågning af projektgennemførelsens overensstemmelse på detaljerede oplysninger om hvert enkelt projekt, idet der hvert år medfinansieres tusindvis af projekter gennem samhørighedspolitikken.

Konklusioner og anbefalinger

Fælles svar på punkt 68-71

Kommissionen anerkender Revisionsrettens konklusioner vedrørende de reviderede projekter fra perioden 2000-2006 og 2007-2013 og medgiver, at samhørighedsmidlerne til lufthavnsinfrastrukturer i disse programmeringsperioder i visse tilfælde ikke repræsenterede en effektiv udnyttelse af EU-midler. Den ønsker at understrege, at man allerede har taget ved lære af dette forløb og derfor har valgt en radikalt anderledes tilgang i lovgivningen vedrørende programmeringsperioden 2014-2020.

Den nye retlige ramme er blevet strammet med hensyn til investering i lufthavnsinfrastrukturer, således at mulighederne nu er begrænset til forbedring af infrastrukturernes miljøvenlighed og sikkerhed. Desuden følger Kommissionens tjenestegrene en snævrere kurs i forhandlingerne med særligt fokus på lufthavne, der er med i TEN-T-hovednettet.

For så vidt angår strategisk planlægning kræver den nye ramme, at der som en specifik forudsætning foreligger transportplaner på regionalt eller nationalt plan indeholdende hver sektors udførlige transportstrategi, bidraget til fuldførelsen af TEN-T-nettet samt en liste over projekter, der skal gennemføres (projekter, der er modne og realistiske). Kommissionen inddrager disse planer i deres helhed, før den godkender operationelle programmer med investeringer i transportsektoren.

Vedrørende større projekter har Kommissionen vedtaget delegerede retsakter og gennemførelsesretsakter, der definerer kvalitetskontrolprocessen og de kvalitetselementer i cost-benefit-analysen, der skal overholdes i alle større projekter, såsom de primære fordele og omkostninger pr. sektor, en liste over risici, der skal tages hensyn til, præcise referenceperioder pr. sektor osv. Desuden vil der snart blive udsendt vejledning i cost-benefit-analyse med praktiske anbefalinger til bestemte sektorer og casestudier, så støttemodtagerne kan justere deres projekter i retning af bedste EU-merværdi.

Alle større projekter skal igennem en kvalitetskontrol hos Kommissionen eller en uafhængig ekspert (Jaspers eller andre enheder udpeget af medlemsstaterne og aftalt med Kommissionen), før de godkendes af Kommissionen.

69 Første afsnit

Kommissionen mener, at lufthavnens anvendelsesgrad bør kontrolleres gennem investeringernes fulde levetid, for at man kan vurdere, om disse har nået fuld driftsmæssig udnyttelse.

70

Regionale lufthavne kan tjene som kommunikationsmiddel i en region eller et lokalsamfund, og de offentlige myndigheder ønsker måske at opretholde driften af lufthavnen af andre grunde end rent finansielle. Derfor opretholder man sommetider driften af offentlige transportinfrastrukturer, som ikke er rentable og kræver statsstøtte.

Anbefaling 1

Kommissionen accepterer anbefalingen og vil efterkomme den under forhandlingerne om operationelle programmer i perioden 2014-2020. Kommissionens tjenestegrenes fremgangsmåde under forhandlingerne er, at EU-støtte til lufthavnsinfrastruktur især er rettet mod lufthavne i TEN-T-hovednettet. Kommissionen kræver også, at de udførlige transportmasterplaner danner grundlag for transportinvesteringsprioriteterne. Alle investeringer bør bidrage til at nå målene for den pågældende prioritetsakse, og prioriteterne i enhver lufthavn skal i særlig grad underlægges en forudgående detaljeret vurdering af rentabilitet og konkurrence (f.eks. om private erhvervsdrivende kunne finansiere investeringen). Endelig bør investeringerne underbygges af plausible resultater opnået ved den påkrævede gennemførlighedsundersøgelse og en positiv cost-benefit-analyse.

72

Den definition på en lufthavns opland, som Kommissionen benytter ved vedtagelse af statsstøtteafgørelser, er i almindelighed »en geografisk markedsafgrænsning, som normalt fastsættes til 100 km eller 60 minutters rejse med bil, bus, tog eller højhastighedstog. En given lufthavns opland kan dog være forskelligt herfra, og det kan være nødvendigt at tage hensyn til den konkrete lufthavns særlige forhold; oplandets størrelse og form varierer fra lufthavn til lufthavn og er afhængig af lufthavnens karakteristika, herunder dens forretningsmodel og beliggenhed og til, hvilke destinationer den har forbindelse til«. Grænsen på 100 km (200 km, hvis der findes en højhastighedsjernbanelinje) er ligeledes defineret i TEN-T-forordningens artikel 24 om fastlæggelse af kriterier for lufttransportinfrastrukturkomponenter. Som Retten nævner, drog Kommissionens tjenestegrene i deres nylige undersøgelse af adgangen til passagerflyvninger i Europa deres konklusioner på baggrund af et opland på 90 minutters rejsetid til lufthavnene. Kommissionen mener, at der ved vurderingen af et opland også skal tages hensyn til andre elementer såsom lufthavnens forretningsmodel, antal og type befløjne destinationer, tilgængelig lufthavnskapacitet i andre lufthavne, offentlige transportforbindelser, tidsfølsomme rejsende, og hvorvidt lufthavnen primært betjener fastboende eller besøgende i området.

Regionale lufthavne beflyver ofte ikke de samme destinationer med samme frekvens som nabolufthavnene og slet ikke som medlemsstatens hovedlufthavn.

At Kommissionen ikke er i besiddelse af udtømmende viden om alle EU-finansierede projekter i hele EU og alle sektorer, betyder ikke, at den ikke opfylder sin lovbestemte tilsynspligt. Tværtimod udøver Kommissionen sin tilsynsfunktion — ofte ud over de lovbestemte beføjelser — gennem årlig rapportering og overvågning, tillige på projektniveau om nødvendigt, ad hoc-behandling af problemer og specifikke revisioner. Derudover har Kommissionen førhen afvist at medfinansiere regionale lufthavne, som ikke havde et oplagt forretningsgrundlag og ikke virkede berettigede i en samhørighedssammenhæng.

Kommissionen bemærker også, at samhørighedsstøttede projekter blev direkte godkendt i perioden 2000-2006, mens de i 2007-2013 kun indgik i programmer og blev godkendt individuelt, hvis der var tale om større projekter. Kommissionen gjorde i 2007-2013 en indsats for at forbedre bedømmelsen af større projekter gennem sin oprettelse af Jaspers-initiativet, som yder medlemsstaterne teknisk bistand, udarbejdelse af en omfattende vejledning i cost-benefit-analyse og anvendelse af ekstern sagkundskab i nødvendigt omfang.

I perioden 2007-2013 modtog Kommissionen ansøgning om 17 større lufthavnsprojekter. Under bedømmelsen ser Kommissionen meget nøje på spørgsmålet om projektets samlede omkostning, fordele og merværdi for samfundet. Dette resulterede i enkelte tilfælde i f.eks. indskrænkning af projekterne (f.eks. Iasi lufthavn og Wroclaw lufthavn) og tilføjelse af betingelser for godkendelse (af Gdansk lufthavn på grund af byggeplaner for nabolufthavnen i Gdynia). Kommissionen kontrollerede altid nøje behovsanalysen. I visse tilfælde opfordrede Kommissionen de nationale myndigheder til at opgive et projekt (f.eks. lufthavnene i Kielce og Bialystok) på grund af utilstrækkelig efterspørgsel og Kommissionens bekymringer for disse lufthavnes rentabilitet.

Anbefaling 2

Kommissionen er enig i betydningen af en sammenhængende strategisk lufthavnsplanlægning som et middel til at undgå fejlanbragt kapacitet i fremtiden.

Kommissionen er enig i den anbefaling, der er rettet mod medlemsstaterne (sammenhængende regionale, nationale og i relevant og nødvendigt omfang overnationale planer for lufthavnsudvikling). Kommissionen vil på sin side kontrollere gennemførelsen under forhandlingerne om operationelle programmer i perioden 2014-2020 gennem vurdering af transportplaner i forbindelse med opfyldelsen af forudsætningerne. Se også svar på punkt 68-71.

På et andet plan vil Kommissionen intensivere overvågningen og vurderingen af EU’s lufttransportmarkeds evne til fremover at klare udfordringer og udnytte muligheder.



1Hvidbog, 2011, En køreplan for et fælles europæisk transportområde, pkt. 28, findes på: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/;ELX_SESSIONID=HjP8JnxMmKkbg0nMHrxTqR3DX1042Lqfy2gdgLbQLf5rnTVZwSq6!1996567712?uri=CELEX:52011DC0144].

2»2011 Communication on Airport policy in the EU« findes på: http://ec.europa.eu/transport/modes/air/airports/index_en.htm].
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Retten reviderede 20 lufthavne i fem medlemsstater og konstaterede, at EU-midlerne i mange tilfælde er ydet til lufthavne, som ligger tæt på hinanden: For 13 lufthavnes vedkommende er der betydelige overlapninger med de omkringliggende lufthavnes opland. Det betyder, at investeringerne ikke har givet valuta for pengene, og har resulteret i, at de EU-finansierede infrastrukturer er overdimensionerede, og at der er overkapacitet. Retten bemærker endvidere, at EU-finansieringen ikke var omkostningseffektiv, og at syv af de lufthavne, som Retten undersøgte, ikke var rentable: Der er derfor en risiko for, at de vil blive lukket, hvis ikke de løbende modtager offentlig finansiel støtte. EU’s finansiering af lufthavne er ikke hensigtsmæssigt koordineret på nationalt plan, og finansieringen, navnlig af store projekter og samhørighedsfondsprojekter, overvåges ikke tilstrækkeligt af Kommissionen, som generelt ikke ved, hvilke lufthavne der modtager støtte, og hvor meget de modtager.
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Antalindbyggere |  Samletantal Indbyg- Afstandtil | Afstandtil | Antalovernat-
indenfor 2timer | indbyggereidet | gereidet | jerbanestation | jermbanelije | tende turister
fradenreviderede | overlappende | overlappende (km) (km) oméretinden
ufthavn omidemed | omrdde, derhar forenkoretid
adgangtiflere | adgang tllee pi2timerfa
lufthave | lufthavne (%) den eviderede
ufthavn
1382390 693233 5015 6,01 601 6167787
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Forklaring OverlapningmellemVigo (EVK)og |  Antalind- | Indbyggere | Afstandti | Transporttid
Iufthavneni (ICAO-kode) byggerei det idetoverlap- | konkurrerende til konkurre-
[ Totimersesetid faden e utha| overlappende | pendeomride | lufthavn (km) | rendelufthavn
omiadepr. ) (minutter)
-(-( Reviderede fthavne ufthavn
+ LaCoruta LECO) 263179 3945 7 [
Horiciende Wtarse Santiago (LEST) 3316240 5379 5 57
T Weeonkurerendelufhaine Forto (LPPR) 4658720 7557 8 7
Antal lufthavne, der overlapper hinanden | €07 (LELN) Lil} o0 328 B4
W e oveapringer Lishon Portel (LPPT) s o0 9 2
i Antalindbyggere | Samietantal Indbyg- | Afstandtil | Afstandti | Antalovernat-
[y indenfor2timer | indbyggereidet | gereidet | jembanestation | jernbanelinje | tende turister
[— fradenreviderede | overlappende | overappende (k) (k) | omdretinden
4> lufthavn omiademed | omrade,derhar foren aretid
1 Landegranse adgangtilfiere | adgangtiflere pi2timerfra
ufthane | lufthaune (%) den eviderede
lufthavn
6164630 6159440 9992 300 298 19166393
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Forklaring
JTotiner e fa denrevderedelutha)

-(-( Reviderede lufthawe
T Konkurrerende uthawne

T ke konkurrerende ufthavne

Antal lufthavne, der overlapper hinanden|
I ingen overlapninger
()

=

I

IS

[ Landegraense

Overlapningmellem Burgos (LEBG) | Antalindbyggere | Indbyg- | Afstandiil | Transportta il kon-
oglufthavneni (CAO-kode) | idetoverlappende | gereidet | konkurreren- | kurrrendelufthavn
omiidepr. | ovelappende | deufthavn | (minutter)
lufthan omidde(¥) | (km)
Bibao LEBS) 2987330 7% 150 %
Leén LELN) 1056690 2603 18 105
Madrid-Barajas LEMD) 148291 365 3 151
Pamplona (LEPP) 1523380 16 194 I
Valladolid (LEVD) 1220930 30,08 140 9%
Vitoria (LEVT) 3047830 75,08 4 n
Santander (LEX)) 2mno 67,04 153 m
San Sebastin (LESO) 2509690 a8l 25 3
Logrofio LER) 283597 3 1za 3
Antalindbyg- | Samletantal | Indbyggereidet | Afstandtil | Afstandtil | Antal overnattende
gereinden | indbyggereidet | overlappende | jembanestat- | jembaneline |  turisterom aret
for2timerfra | overlappendeom- | omrade, der har on (km). (km) inden for en koretid
den eviderede | rédemedadgang | adgang ilflere pa2timer fraden
lufthawn | tiflerelufthane | _lufthawne (%) reviderede fthavn
4059290 4048972 99,75 052 03 17919871
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Forklaring

[ JTotimersejseid a den eideredeuthai)

-(-( Revideredelufhawne
I Konkurrerende lufthavne:

T Iiheonkurrerende lufthavne

Antal lufthavne, der overlapper hinanden|
W ngen overapringer
(e )

2
[—§
-

Landegrense
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Overlapning mellem Cordoba (LEBA) |  Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid

oglufthavneni ICAO-kode) byggereidet | idetoverlappen- | konkurrerende | il konkurre-

overlappende | deomrade (%) | lufthavn (km) | rende lufthavn

omrade pr. (minutter)
lufthavn

Granada (LEGR) 23230 5551 157 1
Jerez (LEJR) 1762730 213 195 3
Malaga (LEMG) 1981110 35 167 109
Sevilla (LE2L) 2526950 6040 9 [
Ciudad Real Central (LERL) 300514 18 180 146
Almeria (LEAM) 20044 02 ) w
Badajoz (LEB2) 8488 020 2 0

Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Afstandtil | Afstandtil | Antal overnat-

indenfor2timer | indbyggereidet | gereidet | jembanestation | jembanelinje | tende turister

fraden eviderede | overlappende | overlappende (km) (km) om retinden

Iufthavn omridemed | omride, derhar foren koretid

adgangtilflere | adgangti flere pa2timerfra

ufthane | lfthavne (%) den reviderede

Iufthawn

4183640 4130200 98,72 140 131 14544934
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Fordaring Overlapning mellem Madrid Barajas | Antlindbygge- | Indbyggereidet | Afstand il |~ Transporttid
(LEMBD) og lufthavneni (CA0-kode) | reidetoverlap- | overappende | konkurrerende | tlkonkurre-
[ Totimers rejetid ra den reviderede lufthavn| pende omride omrade (%) lufthavn (km) rende lufthavn
. lufthavn (minutte)
-(-( Reviderede uthavne Gudad Real Cental (LERL) 364187 486 25 155
Albacete (LEAB) 20409 28 u8 15
1 tonareenseirane Bilbao (LEBE) o 0 319 1
Burgos LEBG) 73] 1% 236 152
T Ikke-konkurrerende lufthavne Ledn (LELN) 0648 054 5 205
Antallufthavne,der overlapper hinanden | Logroio (LER) 04 00 565 319
W ngen overspringer Valencia (LEVC) a 006 35 8
=g Valadold (LEVD) 52119 737 m 40
= Vitoria (LEVT) 243 083 345 m
. Antalindbyggere | Samletantal | Indbyggereidet | Afstandtil | Afstandtil | Antaloverat-
. > indenfor2timer | indbyggereidet | overiappende | jembanestation | jembanelinje |  tende turister
Landegranse fra den reviderede overlappende omrade, der har (km) (km) om aretinden
uftham omiademed | adgangtilflere forenkoretid
adgangtilflee | lufthavne (%) pi2timerfia
lufthavne den reviderede
uftham
7493690 1032770 1378 176 1,00 20680692
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Forklaring Overlapningmellem Murcia-San Javier | Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
(LELC)ogufthavnen  (CAO-kode) | byggereidet | idetoverap- | Konkurrerende | tilkonkurre-
[ JTotimenesei raden eviderede utha| overappende | pendeomride | lufthavn(km) | rendeluthavn
omrade r. ) (minutter)
-(-( Revideredeufthavne Tufthavn
+ Albacete (LEAB) 2451970 6639 183 3
Maokierenelitfiane Alicante (LEAL) 3532000 95,64 © 52
T ke konkurerendelufhaine Aimeria (LEAM) s 87 m 8
Anallftharne, deroverapper hinanden] | G103 LEGR) 77610 210 307 m
e ovetapingr Valenda (IEVQ) 173710 4694 3 149
1 Corvera (LEW) 381170 9291 36 3
= ! Antalindbyggere | Samletantal | Indbyg- | Afstandti | Afstandtil | Antalovernat-
inden for 2timer | indbyggereidet | gereidet | jerbanestaton | jermbanelinje | tende turister
. o> fraden eviderede | overlappende | overlappende (k) (k) omretinden
[E0 Landegranse lufthavn omridemed | omrade, er har for en koretid
adgangtilflee | adgang il fere pi2timerfia
ufthavne | Iuthavne (36 den eviderede
lufthaun
3693100 3692610 99,99 B8 B02| 28630490
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Forklart Overlapning mellem ufthavnen | Antalindbyggere | Indbyggere | Afstandtil | Transporttd i
LI iVigo (LEVX) oglufthavnen i det overlappende i det Konkurrerende | konkurrerende
[ Totinersesetd o denredered tha) 1 (CA0-kode) omradepr. | overlappende | lufthawn (km) | lufthavn
lufthavn omrade (%) (minutter)
+( Reviderede lufthavne La Corufia (LECO) 2431790 3945 37 8
Santiago (LEST) 3316240 5379 53 57
| Konkurterende ufthavne Porto (LPPR) 4658720° 75,51 128 [l
Ledn (LELN) a 0n 38 284
> i Lisbon Portela (LPPT) 527 001 39 26
Antal lufthavne, der overlapper hinanden| Antal Samletantal | Indbyggereidet | Afstandtil | Afstand il Antal
B ingen verapninger indbyggere | indbyggereidet | overlappende | jernbanestation | jembanelinje | overnattende
[m=p indenfor2timer| overlappende | omrade, (km) (km) | turisteromret
= fraden omréde | derharadgangtil inden en koretid
3 reviderede | medadgangtil | flerelufthavne pa2timer
ufthan | flerelufthavne %) fraden reviderede
- - luthan
e 6164630/ 6159440 9992 30 2,98, 19166393
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Forklaring
[ otinersesetd o denrevideree fha)

-(-Q Reviderede lufthame
I Konkurrerende lufthavne

T ke konkurrerende ufthavne

Antallufthavne, der overlapper hinanden|
I ingen overlapninger
-

=:
3
. >

Landegrnse

Overlapningmellem ufthavnen | Antalindbyggere | Indbyggere | Afstandtil | Transporttidi
iMurcia LELC)og ufthavnen  |idetoverlappende| idet | konkurerende | Konkurerende
(ICA0-Hode) omédepr. | overlappende | ufthawn (km) | lfthavn
ufthavn omride (%) (minutter)
Albacete (LEAB) 2451970 66,39 183 123
Alicante (LEAL) 3532000 95,64 ) 52
Almeria (LEAM) 691125 1871 20 8
Granada (LEGR) 77610 210 307 200
Valencia (LEVC) 1733710 4694 12 149
Corvera (LEMI) 3831170 291 36 3
Antal Samletantal | Indbyggereidet | Afstandtil | Afstand il Antal
indbyggere | indbyggereidet | overlappende | jernbanestation | jembanelinje | overnattende
indenfor2 timer | overlappende | omiade, (k) (km) | turisteromret
fraden omiade | derharadgangtil inden en koretid
reviderede | medadgangtil | flerelufthavne pa2timer
lfthavn | flerelufthavne ) fa den eviderede
ufthavn
3693100 3692610 99,99 13,28] B0 28630490
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Administative boyadifes, © EuroGeographics
i Overlapring mellem ufthavnen | Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
Fnrklanng
iTallinn (EETN)oglufthavnen | byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende | tilkonkurre-
Totimer sl faen evderede 1(1CA0-Hode) overlappende | pendeomrdde | lufthavn (km) | rende uthavn
omrédepr. ) (minutter)
-(-( Reviderede lufthavne lofthavn
+ Helsink (EFHK) 562190 841 109 o
e Tartu (EETU) 20234 937 190 61
T Kedonkurerende ufthane Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Afstandtil | Afstandti | Antalovernat-
i indenfor2timer | indbyogereidet | gereidet | jerbanestation | jernbanelinie | tende turister
Antal lufthavne, et overlapper hinanden! | (e 4on eviderede |  overlappende | overiappende (km) (km) oméretinden
B ingen overlapninger lufthavn omrademed | omrade, derhar foren karetid
1 adgangtilflere | adgang tilflere pa2timerfra
0> ufthavne Iufthavne (%) den reviderede
lufthavn
. > 1283340 8242 5318 236 083 1707093

Landegranse
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Fnrklaring Overlapning mellem ufthavnen | Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
iTartu (EETU) ogufthavnen | byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende | tlkonkurre-
Totimer st faden eviderede ) i 1CAO-kode) overlappende | pendeomride | Iufthavn (km) | rendelufthavn
‘omréde pr. %) (minutter)
-(-( Reviderede lufthawne lufthavn
+ Tallinn (EETN) 034 05 189 160
R Riga (EVRA) 60168 1030 28 0"
R Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Astandtil | Afstandtil | Antalovernat-
indenfor2timer | indbyggereidet | gereidet | jembanestation | jembanelinje | tende turister
Autallufthavne,der overapper hinanden| | o roviderede | overappende | overlappende (km) (km) omiretinden
I ingen overlapringer Iufthavn omrademed | omrdde, der har foren koretid
= adgangtilflere | adgangtil flere pa2timerfra
[y} lufthavne Iufthavne (%) denreviderede
ufthavn
. > 583965 180401 3089 23 182 997201

Landegrense
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Forklaring Overlapning mellem Comiso (ICB)og | Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
lufthavneni (ICAO-kode) byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende | til konkurre-
[ Totimers efetd faden eideree ufha) overlappende | pendeomrdde | lufthavn (km) | rendelufthavn
omridepr ) (minutter)
-« Reviderede lufthavne lufthavn
Gatania (UCC) 2733510 9910 8 66
I Konlurrerende ufthame TrapanilVincenzo Flori (LICT) 115839 420 254 200
T Mhekonkunerendeluthawne Palermo/falcone-Barselino (LIC) 54789 1903 w19 w51
Antlluthavne, droverlappe hinanden| 900 alara (R 1619010 5870 0349 13735
- Lamezia Terme (LICA) 77309 3 3061 1852
Ingen overlapninger
() Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Afstandtil | Afstandtil | Antal overnat-
=: indenfor2 timer | indbyggereidet | gereidet | jembanestation | jermbanelinie | tendeturister
— B fradenreviderede | overlappende | overappende (km) km) oméretinden
[— Iufthavn omridemed | omrade, der har forenkoretid
Land adgangtillere | adgangtilflere pé 2timerfra
wl il ufthane | Tufthawne () den eviderede
ufthavn
2758230 2753410 99,83 77 438 6532819
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Forklaring
To timers rejsetid fra den reviderede lufthavn|

-‘-( Reviderede uthavne
I Konkurrerende lufthavne:

T Wke-konkurrerende lufthawne

Antal lufthavne, der overlapper hinanden|
I ingen overlapninger
]

=2
3
>

[0 tandegraense:

Overlapning mellem Crotone (LIBC) |  Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transportta il
oglufthavneni(CAO-kode) | byggereidet | idetoverlap- | konkumerende | konkurrerende
overlappende | pende omrdde | lufthavn (km) lufthavn
omride pr. ) (minutter
lufthavn
Lamezia Terme (LICA) 1511610 98,61 8 3]
Reggio di Galabia (LIR) 1061540 025 m m
Bari L18D) 10695 070 300 m
Gatania (UICQ) ns 1469 30 18
Salermo (LIR) 96220 628 s 29
Antalindbyg- |  Samletantal Indbyg- Afstandtil | Afstandtil | Antal overnat-
gereinden | indbyggereidet | gereidet | jembanestation | jerbaneline | tendeturister
for, er fra overlappende overlappende (km) (km) omaretinden
denreviderede | omiademed | omrade, derhar foren koretid
lufthan | adgangilflere | adgang llee pa 2 timer ra
lufthavne lufthavne (%) den reviderede
lufthavn
1532920 1514999 98,83 596 586 13361638
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Forklaring Overapning mellem Napali (RN} og |  Antlind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
Tufthavneni (CAO-Hode) byggereidet | idetoverlap- | konkurerende |  filkonkurre-
[ Jlotmes et fadenreiderede uthan overlappende | pendeomiade | Ifthain (k) | rendelufthain
omtadepr. ) minuter)
-(-( Reviderede lufthavne Iufthavn
=+ Bar (BD) 1459880 1496 w 5
I Foggia (IBF) 6320640 6478 146 0
T Wekontureendeluftane Fiunicino — Leonardo da Vind (L) 2964220 3038 i) [
Antallufthaune, deroverapperhinanden| | 710 (L) 7401890 758 3 @
s Rome Gampino (LRA) 6532200 6695 m m
[mm ‘Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Astandtil | Afstandtil | Antalovernat-
| indenfor 2timer | indbyggereidet | gereidet | jembanestation | jembanelinje | tende turister
[ K fraden reviderede | overlappende | overlappende (km). (km) om dretinden
lufthavn omiademed | omide, derhar forenkoretid
[ Landegranse adgangtilflere | adgang til flere pa2timerfra
ufthavne | Iufthavne (36 denreviderede
lufthavn
9756490 9728730 972 978 B Bmms
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Forklaring Overlapningmellem Heraklion, |  Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
Kazantzakis (GIR)ogufthavnen | byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende | tilkonkurre-
T tnes et adenreierede ) 1 (CAO-kode) overlappende | pendeomride | Iufthavn(km) | rendelufthavn
omridepr. %) (minutte)
-(-( Reideredelufhane ufthavn
Sita (LGST) 294139 5647 0 0
T woestevane Chania (165K) 168734 26 4 B
T Khe-onkurerende ufthavne Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Afstandtil | Afstandtil | Antal overnat-
. inden for2timer | indbyggereidet | gereidet | jembanestaton | jernbanelinje | tende turister
Antallufthavne, der overlapper hinanden | 1, jon eiderede | overiappende | overlappende k) (k) oméretinden
I ingenoverlapninger ufthavn omvademed | omiade,Gerhar foren koreid
= adgang tilflere | adgang il fere. pa2timerfra
(=] ufthawe | lufthaune %) den evidrede
3 luthavn
. > 517246 59637 8886 03 8084 9403257

Landegranse
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Administrative boundaries: © EuroGeographics Cartography: Eurostat — GISCO, 10/2013
Forklarin Overlapning mellem Alghero (UEA) og | Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
9 Tufthavneni (ICAO-Kode) bygereidet | idetoverlap- | konkurrerende | il konkurre-
[ otimersesetd o denreviderede ) overlappende | pendeomride | ufthavn (km) | rendelufthavn
omrde pr. %) (minutter)
-(-( Revideredelufthave lufthavn
Caglar Eimas (IEE) 125890 1869 m 7
I Honkurerende uthaine Olbia— Costa Smeralda LIEQ) 580098 361 126 9
T e konkurerende ufthaine Oristano (UIER) 520798 731 i i
Antal lufthavne, deroverlapper hinanden | Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Astandtil | Afstandtil | Antal overnat-
- il indenfor2timer | indbyggereidet | gereidet | jembanestation | jembanelinje | tende turister
= 1"‘“"“‘"”""9" fradenreviderede | overlappende | overlappende (km) (km) om éretinden
Iufthavn omridemed | omride,derhar foren koretid
adgangtilflere | adgangtilflere pa2timerfia
Tufthavae | lufthavne (%) denrevderede
lufthavn
[ Landegranse 673656 670032 9946 6,06 605 9850595
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Forklaring
To timers rejseti fra den reviderede lufthavn|

-(-( Reviderede lufthavne:
I onarerendetutame

T Kkekonkumerende luthavne

Antal lufthavne, der overlapper hinanden|
W ngen overlapringer
(e}

=
-

Landegranse

Overlapning mellem Catania (LICC)og | Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
Tufthavneni ICAO-Kode) byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende | tilkankurre-
overlagpende | pendeomride | lufthavn (k) | rendelufthavn
omréde pr. ) (minutter)
Tufthavn
PalermFalcone-Borselino (LIC) 1567350 30 26 130
Reggio di Calabria (LICR) 2437880 54,87 122 8
Vicenzo Floio (LCT) 960610 216 300 169
Comiso (LICB) 2733510 61,52 84 67
Crotone (LIB) 2514 507 306 189
Trapani/Lamezia Terme (UICA) 1188268 %7 w )
Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Astandtil | Afstandtil | Antalovernat-
indenfor2timer | indbyggereidet | gereidet | jerbanestation | jernbanelinje | tende turister
fradenreviderede | overlappende | overlappende (km) (km) oméretinden
lufthavn omridemed | omride,derhar forenkoretid
adgangtilfere | adgang il lere pé2timerfa
lufthavie | lufthavne (%) den eviderede
lufthavn
4473650 443540 9915 8,89 116 13018947
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Overlapning mellem Arstotelis-uft- | Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
havnen (LGK)og ufthavnen | byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende | tilkonkurre-

1 (CA0-kode) overlappende | pendeomvdde | Iufthawn (km) | rende ufthavn
omridepr. ) (minutter)
ufthavn

Kozani (L6K2) 1953400 9980 6 52
Thessaloniki»Macedoniac (LGTS) 1557190 7956 19 m
Toannina (1G10) 2234 3230 150 9%
Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Astandtil | Afstandtil | Antalovernat-
indenfor 2timer | indbyggereidet | gereidet | jerbanestation | jerbanelije | tende turister
fradenreviderede | overlappende | overlappende (km) (km) oméretinden
Tufthavn omridemed | omride, derhar foren koretid
adgangtilflere | adgang lflee pi2timerfa

lufthae | lufthavne (%) den eviderede

Tufthavn

1957300 1953400 99,80 13270 3610 3792879
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Overlapning mellem Thessalonikis |  Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid

Forklaring Iufthavn sMacedoniae (LGTS)og | byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende |  tilkonkurre-

Tufthavnen ICAO-Kode erlappende | pendeomrade | lufthawn (km) | rendelufthav

[ Jotimersefset fa deneviderdeluftham] i ) "‘";md"n"m = (;:) () (mm:um"

-(-( Revideede ufthavne tan]

Kozani (L6K2) 2063090 7874 7 [
1 nareendelutrane Aristotls (LGKA) 1557190 594 196 o
O oannina (1G10) 19278 10,66 m 154
Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Astandtil | Afstandtil | Antal overnat-
Antal lufthavne, der overlapper hinanden! | inden for2 timer | indbyggereidet | gereidet | jermbanestation | jenbanelinje | tende turister
I ingen overlapninger fraden eviderede | overlappende | overlappende (km) (km) oméretinden
1 Tufthavn omrademed | omrade, derhar foren koretid
=: adgangtiflere | adgang lflee pa2timerfra
) ufthavne | ufthavne (%) denreviderede

— IS lufthavn
[0 Lndegramse 260110 2063090 7874 2 81 10276325
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Forklarin Overlapning mellem ufthavnen | Antalind- | Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
9 iGdansk (EPGD) og lufthavnen byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende | tilkonkurre-
[ otimersestdfaGenreviderede ) 1(1CAO-kode) overlappende | pendeomrade | lufthavn (km) | rendelufthavn
omrédepr. ) (minutter)
-(-( Reviderede lufthamne ufthavn
Bydgoszca (EPBY) 2361950 6315 166 m
l Konkurrerende lufthaine Khrabrovo/Kaliningrad (UMKK) 528010 U2 NA /A
T ke onkurerendelufthavne Gaynia (EP0K) 2620577 012 2 3
Antal lufthavne, der overiapper hinanden| | Antalindbyggere |  Samletantal Indbyg- Afstandtil | Afstandtil | Antalovernat-
B ngenovrapringer indenfor2timer | indbyggereidet | gereidet | jernbanestation | jernbanelinje | tende turister
= ‘9 pning fradenreviderede | overiappende | overlappende {km) (k) omretinden
Iufthan omvédemed | omrade, derhar foren koretid
[ adgangtilflere | adgang il flere pa2timerfra
3 iufthawne | lufthawne (%) den reviderede
[— RS lufthavn
| Landegraense 371785 3738940 9939 190 083 7816900
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Forklaring

[Totimers estd r den erideedelufthaw|

-(-( Reviderede lufthawe
T Konkurerende luthavne

T ke konkurrerende ufthavne

Antal lufthavne, der overlapper hinanden|
W ngen overapringer
[mm i)

=
3
- >

Landegranse

Overlapning mellem lufthavnen Antalind- Indbyggere | Afstandtil | Transporttid
iRzeszow (EPRZ) oglufthavnen | byggereidet | idetoverlap- | konkurrerende | tilkonkurre-
1(1CAO-kode) overlappende | pendeomride | Iufthawn (km) | rende ufthavn
omridepr. %) (minutter)
ufthavn
Krakow/John Paull nternational 1305790 3331 07 167
Airport (EPKK)
Liv (UKLL) 509919 B01 169 140
Lublin (EPL8) 1022582 208 155 138
Antalindbyggere | Samletantal Indbyg- Astandtil | Afstandtil | Antal overnat-
indenfor2timer | indbyggereidet | gereidet | jembanestation | jembanelinje | tende turister
fraden reviderede | overlappende overlappende (km) (km) om aretinden
Iufthavn omridemed | omride, derhar forenkretid
adgangtilflere | adgang tllere pa2timer fra
Iufthavne lufthavne (%) den reviderede
lufthavn
3920450 2761281 70,8 381 377 2937098
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