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Glosario

Autoridad de gestiéon: Organo nacional, regional o local designado por el Estado miembro que propone el
programa operativo para su aprobacién por la Comisiéon y que se encarga de su gestion y ejecucion subsiguientes.

Direccion General (DG): La Comisién Europea se divide en direcciones generales. En la presente fiscalizaciéon se
examinaron la de politica regional y urbana y la de movilidad y transportes.

Fondos de la politica de cohesion: Fondos para promover la politica que tiene por objeto fortalecer la cohesion
econdmica y social en la Unién Europea reduciendo las diferencias de desarrollo entre las regiones. La presente
fiscalizacion trata, en particular: i) el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), destinado a invertir en
infraestructuras, crear o mantener puestos de trabajo, apoyar iniciativas de desarrollo local y actividades de
pequeias y medianas empresas, y ii) el Fondo de Cohesion (FC): concebido para reforzar la cohesién econdmica

y social mediante la financiacién de proyectos medioambientales y de transporte en los Estados miembros con un
PIB per capita inferior al 90 % de la media de la UE.

Gestion del trafico aéreo (ATM, air traffic management): Aterrizaje o despegue de una aeronave que realiza
transporte aéreo en un aeropuerto. La capacidad del lado aire suele medirse en ATM por hora, que indica el nimero
de aviones que pueden aterrizar, estacionarse o despegar durante una hora.

Gran proyecto (MP) y proyecto del fondo de cohesion (CFP): Proyecto que engloba un conjunto de trabajos
econémicamente indivisibles con una funcién técnica precisa y objetivos claramente definidos y cuyo coste total
considerado para determinar la participaciéon de los Fondos sea superior a 50 millones de euros. Los proyectos de
ambos tipos requieren la aprobacion de la Comision.

Inversiones en infraestructuras aeroportuarias: Inversiones en el lado tierra y en el lado aire de los aeropuertos.
Las inversiones en infraestructuras del sector de tierra consisten, por ejemplo, en la construcciéon de terminales
nuevas, la ampliacion de las existentes y la construccién de conexiones con la red de carreteras y vias férreas,
mientras que las inversiones en infraestructuras lado aire consisten en la construccién de pistas de despegue

y aterrizaje, pistas de rodaje, calles de salida, plataformas y zonas de estacionamiento, asi como de infraestructuras
y equipamiento para el control del trafico aéreo y equipos de seguridad.

Programa operativo (PO): Documento preparado a nivel central o regional en un Estado miembro y aprobado por
la Comisién que consiste en un conjunto coherente de prioridades plasmadas en medidas plurianuales.

Zona de influencia: Zona en la que el aeropuerto atrae visitantes y viajeros dependiendo de la poblaciéon
circundante y de las posibilidades de transporte de superficie.



Resumen

En su fiscalizacion, el Tribunal analiz6 inversiones en
infraestructuras aeroportuarias financiadas por la UE
y examino si:

— existia la necesidad demostrada de realizar estas
inversiones;

— las obras se terminaron a tiempo y dentro del
presupuesto;

— las infraestructuras nuevas construidas (o acondi-
cionadas) se utilizaban plenamente.

Ademas, el Tribunal evalué si estas inversiones dieron
lugar a un incremento en el numero de pasajerosy a
una mejora en la atencion al cliente. Por ultimo, el
Tribunal analizo si los aeropuertos financiados por la
UE eran financieramente sostenibles.

La fiscalizacién se centré en veinte aeropuertos finan-
ciados por la UE en cinco Estados miembros (Estonia,
Grecia, Espaia, Italia y Polonia). Estos aeropuertos
recibieron de la UE una financiacién total de 666 millo-
nes de euros durante los periodos de programacién
2000-2006 y 2007-2013 a través del Fondo Europeo de
Desarrollo Regional (FEDER) y del Fondo de Cohesién
(FQC).

La conclusion general es que las inversiones financia-
das por la UE en aeropuertos resultaron poco ren-
tables: se financiaron demasiados aeropuertos (con
frecuencia muy proximos entre si) y en muchos casos
el tamano de las infraestructuras financiadas por la UE
era excesivo. Solo en la mitad de los aeropuertos exa-
minados se logré incrementar el nimero de pasajeros
y las mejoras en la calidad del servicio al cliente no se
midieron o no pudieron demostrarse.

El Tribunal observo asimismo que la financiacién de la
UE no era rentable y que siete de los veinte aeropuer-
tos examinados tampoco lo eran, por lo que existe el
riesgo de que tengan que cerrar si no reciben ayudas
publicas continuas, especialmente en el caso de los
pequefos aeropuertos regionales con menos de

100 000 pasajeros al ano. El Tribunal también advirtié
que la financiacion de la UE no esta bien coordinada
por los Estados miembros, ni (sobre todo en los gran-
des proyectos y en los proyectos del Fondo de Cohe-
sién) suficientemente supervisada por la Comision,
con los consiguientes excesos de capacidad y escasa
rentabilidad.

El Tribunal recomienda que:

i) la Comisién garantice durante el periodo de pro-
gramacién 2014-2020 que los Estados miembros
solo asignen fondos de la UE a las infraestructuras
de aeropuertos financieramente viables en los
que se hayan evaluado y demostrado adecuada-
mente las necesidades de inversidn en el marco
de la aprobacién y supervision de los programas
operativos llevados a cabo por la Comision;

ii) los Estados miembros cuenten con planes desarro-
Ilo aeroportuario regional, nacional o supranacio-
nal coherentes para evitar el exceso de capacidad,
la duplicacién y la descoordinacion de las inversio-
nes en infraestructuras aeroportuarias.



Introduccion

El transporte aéreo es la principal
modalidad de transporte de pasaje-
ros de larga distancia, pero también
responde a las necesidades de muchos
viajeros de media distancia. Segun
Eurocontrol, en 2030 Europa duplicara
practicamente el trafico aéreo y no
podra satisfacer gran parte de esta
demanda por falta de pistas e infraes-
tructura en tierra, sobre todo en los
principales aeropuertos.

Actualmente, Europa cuenta con mas
de quinientos aeropuertos comercia-
les, divididos en

i) aeropuertos principales, que
proporcionan una amplia varie-
dad de servicios (centros de ocio
y de negocio y vuelos nacionales,
intraeuropeos e intercontinentales)
y agrupan el trafico de los aero-
puertos mas pequefos, y

ii) aeropuertos regionales que conec-
tan las regiones remotas con los
centros de actividad econdmica
y alimentan a los aeropuertos prin-
cipales pero también cuentan con
vuelos directos a otros aeropuer-
tos regionales.

Los aeropuertos principales de Euro-
pa cuentan con al menos 5 millones
de pasajeros al ano' y captan el 78 %
del tréfico aéreo total de Europa; los
aeropuertos que cuentan con entre
1y 5 millones de pasajeros al afio
representan el 18 % del total, mientras
que los aeropuertos mas pequenos de
menos de 1 millén de pasajeros al afo,
solo son utilizados por el 4 % de los
pasajeros.

El transporte aéreo constituye un
importante sector econémico: los
aeropuertos europeos emplean directa
e indirectamente a mas de un millén
de personas que trabajan en las lineas
aéreas 0 en mantenimiento, servicios
de catering, comercios y control del
trafico aéreo. En consecuencia, las
lineas aéreas y los aeropuertos contri-
buyen con mds de 140 000 millones de
euros al PIB europeo?.

Sin embargo, la rentabilidad no estd
exenta de problemas: pese a que, en-
tre 2001 y 2010, el tréfico de los aero-
puertos regionales de Europa aumenté
casi en un 60 %, en 2010, practicamen-
te la mitad (48 %) de los aeropuertos
de Europa arrojaban pérdidas, en
especial los pequefios aeropuertos re-
gionales que las autoridades publicas
pueden desear mantener por razones
socioeconémicas.

Desde el inicio de la década de 1990, la
politica de transporte aéreo de la UE?
ha tratado de superar los problemas
de capacidad construyendo infraes-
tructuras adicionales y utilizando
mejor las instalaciones existentes, por
ejemplo, mediante el uso mas eficiente
de las franjas horarias? la mejora de
los servicios de asistencia en tierra

y una mayor integracién con la red
ferroviaria.

Para las normas de
clasificacion véase:
«Directrices comunitarias
sobre la financiacion de
aeropuertos y las ayudas
estatales de puesta en marcha
destinadas a companias
aéreas que operen desde
aeropuertos regionales»,
seccion 1.2.1 (12) (DO C 312
de 9.12.2005, p. 1).

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

Reglamento (CEE) n° 95/93 del
Consejo, de 18 de enero

de 1993, relativo a normas
comunes para la asignacion de
franjas horarias en los
aeropuertos comunitarios
(DO L 14 de 22.1.1993, p. 1);
COM(2001) 370, Libro Blanco

- La politica europea de
transportes de cara al 2010: la
hora de la verdad;

COM(2006) 314, de 22 de junio
de 2006, Por una Europa en
movimiento - Movilidad
sostenible para nuestro
continente; COM(2006) 819,
de 24 de enero de 2007, Plan
de accién para mejorar la
capacidad, la eficienciay la
seguridad de los aeropuertos
en Europa; COM(2011) 144,

de 28 de marzo de 2011, Libro
Blanco - Hoja de ruta hacia un
espacio Unico europeo de
transporte: por una politica de
transportes competitiva

y sostenible.

Permiso concedido para usar
todas las infraestructuras
aeroportuarias necesarias para
operar un servicio aéreo en un
aeropuerto en fecha y hora
determinada con objeto de
despegar o aterrizar.


http://ec.europa.eu/transport/modes/air/internal_market/
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/internal_market/
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Los proyectos de infraestructura de
transportes y las acciones relativas

a aeropuertos constituyen un impor-
tante ambito del gasto del presupues-
to de la UE. Durante el periodo de
programacién 2000-2013, la UE asigné
unos 4 500 millones de euros® a in-
fraestructuras aeroportuarias a través
del Fondo Europeo de Desarrollo Re-
gional (FEDER), el Fondo de Cohesién
(FC) y la RTE-T¢, de los cuales, alrededor
de 1 200 millones de euros (el 27 %) se
destinaron a inversiones en tecnolo-
gias y conexiones multimodales para
aeropuertos tales como infraestructura
de gestion del trafico aéreo y conexion
entre el aeropuerto y el centro urbano
(véase el grdfico 1).

07

Ademas, se concedieron
préstamos del BEI por valor de
14 000 millones de euros para
apoyar las infraestructuras
aeroportuarias en 2000 en
regiones no incluidas en la
politica de cohesién y se
otorgaron alrededor de 2 300
millones de euros en forma de
préstamos destinados a la
renovacion de la flota de los
transportistas aéreos
europeos.
(http://www.eib.org/projects/
loans/sectors/transports.htm)

La financiacion de la Red
Transeuropea de Transporte
(RTE-T) se limita
principalmente a estudios y a
algunas obras menores de
infraestructura en aeropuertos
de zonas noincluidas en la
politica de cohesion.

Grafico 1

Sinopsis de las principales fuentes de financiacion en infraestructuras
aeroportuarias entre 2000y 2013

Apoyo multimodal y a la gestion
del tréfico aéreo en los aeropuertos:
1200 millones 0 27 %

Fondos de la politica de cohesién
para infraestructuras:
2800 millones 0 62 %

Fondos de la RTE-T para
infraestructuras:
500 millones o 11 %

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo
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08

Mas de 2 800 de los 3 300 millones
de euros destinados a la financiacion
de infraestructuras (85 %) durante

el periodo 2000-2013 procedieron
de fondos de la politica de cohesion
(como el FEDER y el FC), y el 75 % de
este importe se invirtio en cuatro Es-
tados miembros (Grecia, Espania, Italia
y Polonia). En el grdfico 2 se ofrece
un resumen de las asignaciones, y en
el anexo I, los datos detallados por
Estado miembro.

Sinopsis de las asignaciones de los fondos de la politica de cohesion
a inversiones en infraestructuras aeroportuarias por Estado miembro
entre 2000y 2013

Grafico 2

Resto de la Europa

n 0
de los Veintiocho, 25 % Esparia, 24 %

Grecia, 13%

Polonia, 21%

Italia, 17 %

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo



Introduccion

La Comisién y los Estados miembros
comparten la responsabilidad del gasto
de la UE cargo al FEDER y al FC’. La Co-
mision establece directrices para la pla-
nificaciéon de los programas operativos
(PO), y negocia, aprueba y supervisa la
aplicacién de los programas propues-
tos por las autoridades de gestién en
los Estados miembros.

La Comision asume la responsabilidad
general del buen uso de los fondos, y se
encarga de supervisar el establecimien-
to y el funcionamiento de los sistemas
de control en los Estados miembros,

y de reembolsar los gastos aprobados.
La autoridad de gestion se ocupa de la
gestion y aplicacion de los PO, pero se
requiere la aprobaciéon de la Comisién
para los grandes proyectos y los proyec-
tos del FC.

Los organismos de ejecucién, que
actuan en representacion de las
autoridades de gestion, se encargan
normalmente de gestionar los proyec-
tos de infraestructuras aeroportuarias
propiamente dichos. En los proyectos
examinados estas entidades eran AENA
(Espafa), ENAC y ENAV (ltalia) y Aero-
puerto de Tallin (Estonia). En Polonia,
el Centro encargado de los proyectos
de transporte de la UE ejerce funcio-
nes que le han sido delegadas por la
autoridad de gestion, y los proyectos
son gestionados por los beneficia-
rios, mientras que en Grecia, la HCAA,
servicio publico que posee y adminis-
tra todos los aeropuertos salvo el de
Atenas, se encarga de establecer prio-
ridades y de seleccionar los proyectos

de inversion en infraestructuras

aeroportuarias. 7  http://ec.europa.eu/

regional_policy/how/
index_en.cfm

8 Laaprobacién por la Comision
de todos los proyectos del
fondo de cohesion solo era
necesaria durante el periodo
de programacién 2000-2006;
en el periodo 2007-2013 dicha
aprobacioén solo se precisaba
para los proyectos de un coste
superior a los 50 millones de
euros.

Las infraestructuras aeroportuarias
pueden situarse en el lado tierra o en
el lado aire. Las inversiones en las
primeras consisten, por ejemplo, en

la construcciéon de terminales nuevas,
ampliacién de las existentes y cons-
truccion de conexiones con la red de
carreteras y vias férreas, mientras que
las inversiones en infraestructuras en
el lado aire consisten en la construc-
cion de pistas de despegue y aterri-
zaje, pistas de rodaje, calles de salida,
plataformas y zonas de estacionamien-
to, asi como de infraestructura y equi-
pamiento para el control del trafico
aéreo, y equipos de seguridad.

La mayoria de las inversiones de la
muestra de proyectos examinados se
destinaron a infraestructuras en el lado
aire, concretamente para pistas, plata-
formas y calles de rodaje asi como para
mejoras de la sequridad en dieciocho
de los veinte aeropuertos. Las inver-
siones en infraestructuras en el lado
tierra consistieron principalmente en
la construccion de terminales nuevas

o ampliaciones de las existentes. Los
restantes fondos fiscalizados se gasta-
ron en infraestructuras diversas tales
como aparcamientos para coches,
terminales de carga y transportes
automatizados de pasajeros. En el cua-
dro 1 se ofrece un esquema general de
la cofinanciacion de la UE por tipo de
infraestructura.


http://ec.europa.eu/regional_policy/how/index_en.cfm
http://ec.europa.eu/regional_policy/how/index_en.cfm
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Cuadro 1

Introduccion

ipo de infraestructuras aeroportuarias financiadas

.
por la UE examinadas

tizados de pasajeros, etc.)

14

El objetivo de la mayoria de los proyec-
tos examinados era eliminar los cuellos
de botella en las infraestructuras ya
existentes o previstas®, aumentar el
nivel de los servicios al pasajero, adap-
tarse a nuevos requisitos de seguridad
o mejorar las conexiones con origen

y destino en los aeropuertos.

15

En el recuadro 1 se ofrecen dos
ejemplos del tipo de infraestructuras
aeroportuarias examinadas durante la
fiscalizacion.

Terminales (14 aeropuertos) 164227 220 35,66
Pistas (13 aeropuertos) 80590629 17,50
Plataformas (14 aeropuertos) 50988 499 1,07
Pistas de rodaje (10 aeropuertos) 39594 288 8,60
Mejoras en la sequridad (12 aeropuertos) 34681200 753
Otros (12 aeropuertos, p. j., aparcamientos para

coches, terminales de carga, transportes automa- 90419523 19,64

10

Un cuello de botella es una
limitacion de la capacidad
operativa de todo el
aeropuerto causada por un
solo elemento (p. €j., pista,
plataforma o terminal) que
determina la capacidad global
del aeropuerto e impide la
utilizacion de los restantes
elementos a plena capacidad.



Introduccion 1 1

Ejemplos de infraestructuras aeroportuarias financiadas por la UE

—

a) En el aeropuerto de Tallin (Estonia)
se invirtieron unos 53 millones de
euros en la cofinanciacion por la UE
de la ampliacion de la terminal y de
las pistas, de la reconstruccion de la
mayor parte de la plataforma y de
infraestructuras medioambientales,
de seguridad y de proteccion.

Recuadro 1

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Fotografia 1 — Nueva terminal y plataforma en el aeropuerto de Tallin.

b) Las inversiones fiscalizadas en el
aeropuerto de Napoles (Italia) consistian
en la ampliacién de la terminal, pistas,
plataforma y equipo de gestion del tréfico
aéreo. El coste de las inversiones ascendid
a 52,4 millones de euros, de los cuales
20,6 millones de euros procedian de la UE.
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Fotografia 2 — Parte de la plataforma ampliada en el aeropuerto
de Napoles.



Alcance y enfoque
de la fiscalizacion

En su fiscalizacion, el Tribunal analizé
inversiones en infraestructuras aeropor-
tuarias financiadas por la UE y examiné
si:

existian la necesidad demostrada
de realizar estas inversiones;

las obras se terminaron a tiempo
y dentro del presupuesto;

la infraestructura nueva construi-
da (o acondicionada) se utilizaba
plenamente.

Ademas, el Tribunal evalué si estas in-
versiones dieron lugar a un incremento
en el nimero de pasajeros y a una me-
jora en el servicio al cliente. Por ultimo,
el Tribunal analizé si los aeropuertos
financiados por la UE eran financiera-
mente sostenibles.

La fiscalizacidon se centrd en veinte aero-
puertos financiados por la UE en cinco
Estados miembros (Estonia, Grecia, Es-
pafa, Italia y Polonia). Estos aeropuertos
recibieron una financiacion total de la
UE de 666 millones de euros durante los
periodos de programacién 2000-2006

y 2007-2013 a través del FEDER y del
Fondo de Cohesidn, de los cuales se
auditaron 460 millones de euros.

Fueron seleccionados para la fiscaliza-
cién ocho aeropuertos en Espafa, cinco
en ltalia, tres en Grecia, dos en Polonia
y dos en Estonia. La metodologia de se-
leccion de las muestras fue la siguiente:

i) seseleccionaran todos los aero-
puertos que contaran con grandes
proyectos y con proyectos del Fon-
do de Cohesion’'?;

ii) cinco aeropuertos fueron escogidos
al azar;

iii) cinco aeropuertos se selecciona-
ron basandose en un analisis de
riesgo. Los cuatro aeropuertos
restantes' fueron seleccionados
por ser aquellos en los que se
habia gastado mas en proyectos
de infraestructura que no eran
grandes proyectos ni proyectos del
fondo de cohesién. En el anexo Il
se facilita una relacion de los
aeropuertos examinados con los
importes controlados, los periodos
de ejecucion y los tipos de infraes-
tructura auditados por aeropuerto.

En la fiscalizacién se llevo a cabo un
control documental de la legislacién
pertinente, de los documentos de
planificacién del transporte aéreo de
los cinco Estados miembros y de las
publicaciones de las principales aso-
ciaciones del sector (Consejo Interna-
cional de Aeropuertos, Air Transport
Research Society, Eurocontrol, IATA,
Foro Internacional de los Transportes —
OCDE, etc.). También se efectuaron
visitas de control sobre el terreno para
evaluar las realizaciones, los resulta-
dos y los impactos de la financiacion
de la UE y la situacion financiera de
los aeropuertos, pero el alcance de la
fiscalizacion no abarcé el analisis de
los problemas de las ayudas estata-
les respecto de las infraestructuras
aeroportuarias.

El trabajo de auditoria se llevé a cabo
entre mayo de 2013 y mayo de 2014.

10

n

Este fue el caso de seis
aeropuertos: tres en Espafia,
uno en ltalia, uno en Grecia
y uno en Estonia.

La fiscalizacién se centré en
aeropuertos continentales: se
excluyeron de la poblacion
auditada en la medida de lo
posible los pequenos
aeropuertos insulares, pues
generalmente estos arrojarian
menores economias de escala
y también porque la poblacién
tiene posibilidades limitadas
de elegir otro aeropuerto.



Alcance y enfoque de la fiscalizacion

El Trib | Aal . 12  Eurostat, «Air transport
ribunal senala que: recovers in 2010: Issue number

21/2012» (http://epp.eurostat.

: ec.europa.eu/cache/
La tendencia a largo plazo de la ITY_OFFPUB/KS-SF-12-021/EN/
demanda de transporte aéreo es KS-SF-12-021-EN.PDF).

positiva: pese a la caida temporal
como consecuencia de la crisis
econdémica, en 2010 se produjo
una recuperacioén de las cifras

del transporte aéreo en Europa,
con un incremento del 3,4 % en

el numero total de pasajeros con
respecto a 2009™. En conjunto, el
numero de pasajeros de la Europa
de los Veintisiete se incremento en
un 6 % entre 2007 y 2013.

Las medias nacionales de todos los
aeropuertos en los cinco Estados
miembros examinados en este
informe registraron un incremento
medio del 2 % entre 2007 y 2013.

Si bien en 2007 y 2008 se dej6 sen-
tir un efecto limitado y temporal
de la crisis, en el resto del periodo
fiscalizado el sector del transporte
aéreo volvio a crecer. Por tanto, la
crisis econémica no afecto signi-
ficativamente a los resultados de
los proyectos de infraestructura
aeroportuaria examinados.


http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-SF-12-021/EN/KS-SF-12-021-EN.PDF
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-SF-12-021/EN/KS-SF-12-021-EN.PDF
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-SF-12-021/EN/KS-SF-12-021-EN.PDF
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-SF-12-021/EN/KS-SF-12-021-EN.PDF

Observaciones

Durante la fiscalizacion, para evaluar si
en el lado tierra habia existido una ne-
cesidad de inversiones en terminales,
el Tribunal comparé el nimero anual
de pasajeros por m? antes y después
de la inversién utilizando como criterio
el valor de referencia europeo' de 104
pasajeros al afo por m?,

En diez de los catorce proyectos de
construccion de terminales, existia una
necesidad demostrable de amplia-
cion para evitar la futura saturaciéon

o cuellos de botella previstos (Cata-
nia, Crotone, Napoles, Fuerteventura,
La Palma, Vigo, Heraclién, Salénica,
Rzeszéw y Tallin). En dos casos (Comiso
y Tartu), se precisaban nuevas termi-
nales para que pudiera funcionar el
trafico comercial. En cambio, no habia
una necesidad acuciante de ampliar
las terminales en Alguer (5,2 millones
de euros de fondos de la UE gastados)
o en Badajoz (6 millones de euros de
fondos de la UE gastados), pues las
puntas horarias esporadicas de estos
aeropuerto se habrian resuelto mejor
con soluciones temporales™ que cons-
truyendo infraestructuras permanen-

tes que en general estan infrautilizadas

(véase el grdfico 3).

Asimismo, en el lado aire, la mitad de
las ampliaciones de pistas y de pla-
taformas financiadas con fondos de

la UE eran necesarias para gestionar
cuellos de botella ocasionados por
picos horarios: en nueve de las die-
ciocho inversiones financiadas por la
UE en el lado aire existian pruebas de
que la ampliacién de la capacidad era
necesaria (Badajoz, La Palma, Murcia,
Vigo, Catania, Napoles, Gdansk, Rzes-
zow y Tallin). En tres casos (Cérdoba,
Fuerteventura y Kastoria), la necesidad
de una ampliacién de la capacidad no
estaba justificada: las infraestructu-
ras lado aire existentes eran mas que
suficientes para afrontar la demanda
prevista incluso a largo plazo en Cér-
doba y Fuerteventura, mientras que,
en Kastoria, el modelo de negocio que
justificaba el proyecto para ampliar las
pistas no era adecuado.

En conjunto, en nueve de los veinte
aeropuertos auditados, uno o varios
proyectos de la muestra controlada no
eran en absoluto necesarios, lo cual
representa el 28 %, o sea, 129 millones
de euros de la financiacion de la UE
destinada a aeropuertos examinada.
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2012 Airport Benchmarking
Report, publicado por la
ATRS-Air Transport Research
Society (http://www.
atrsworld.org/docs/
KeyFindings2012ATRSBench-
markingReport-June22.pdf).

Por ejemplo, mediante la
contratacion de personal (a
tiempo parcial) para acelerar la
gestion de pasajeros de
llegaday de salida, o la
instalacion de infraestructuras
de transporte temporales

y moviles para para trasladar
alos pasajeros del lado aire al
lado tierra.


http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf
http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf
http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf
http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf
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Uso de las terminales antes de la ampliacion
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Fuente: Datos de las autoridades del aeropuerto.

Clave: El valor de referencia de 104 pasajeros por m” queda indicado por la linea roja; la utilizacién de la capacidad existente antes de la amplia-
cion situada por encima del valor de referencia estd marcada en verde; el color naranja se utiliza para los aeropuertos con valores equivalentes
aentre el 50 y el 100 % del de referencia, mientras que el rojo sefala los aeropuertos con menos del 50 % del valor de referencia. Dado que Comi-
SO es un aeropuerto nuevo que no se inaugurd hasta 2013, el andlisis de su utilizacién de la terminal antes de la ampliacién no es pertinente.
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En el recuadro 2 se ofrecen ejemplos
de proyectos de infraestructura finan-
ciados por la UE.

Ejemplos de proyectos de infraestructuras aeroportuarias financiados por la UE

a) Construccion de una nueva terminal:
En Catania (Italia) el edificio de la terminal era demasiado pequeno para el nUmero de pasajeros que usa-
ban el aeropuerto. Para ello se reformé un hangar de un aeroclub local que se utilizé6 como hall de salidas
provisional hasta la inauguracién del nuevo edificio de la terminal de pasajeros (véase el grdfico 3) con
capacidad para albergar el trafico de pasajeros y eliminar los anteriores cuellos de botella.

Recuadro 2
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Fotografia 3 — Nuevo edificio de la terminal del aeropuerto de Catania.



Recuadro 2

Observaciones 1 7

b) Ampliacién innecesaria del lado aire
En el Plan director de 2001 para el aeropuerto de Cérdoba (Espana) se determinaba que no era necesario
ampliar las pistas existentes sobre la base de las previsiones de trafico y de los tipos de aeronaves previs-
tos (el maximo histérico de ATM/hora en Cérdoba era de cuatro, mientras que la capacidad existente de
las plataformas y las pistas ascendia a 11 ATM/hora). Ademas, el 99 % de los 4,2 millones de residentes en
la zona de influencia de este aeropuerto también tienen acceso al menos a otro aeropuerto a dos horas
de viaje por carretera. Debido al trafico que atraen los cercanos aeropuertos de Malaga (12,5 millones de
pasajeros en 2012) y Sevilla (4,3 millones de pasajeros), y a la conectividad que ofrece la linea de alta veloci-
dad entre Sevilla, Cérdoba y Madrid, la demanda de trafico aéreo de este aeropuerto queda muy limitada.
No obstante, en 2008, el Gobierno de Espana decidié ampliar las pistas sin realizar previamente un andlisis
de necesidades, un estudio de crecimiento potencial, un analisis coste-beneficio o una justificacion de las
subitas previsiones de incremento del tréfico de pasajeros. La pista se amplid, permitiendo el despegue
y el aterrizaje de aeronaves mas grandes, con un coste superior a 70 millones de euros, de los cuales, mas
de 12,6 millones procedian del presupuesto de la UE. No obstante, el volumen de trafico aéreo, basicamen-
te aviacion general no comercial, se mantuvo en el mismo nivel bajo previo a la ampliacién. La plataforma
fue también ampliada en 17 300 m” con un coste de 1,5 millones de euros, 810 000 euros de ellos corres-
pondientes a la inversién de la UE, pese a que el plan inicial era una ampliacién de solo 6 775 m> Dado que
el trafico comercial es muy escaso en este aeropuerto (menos de 7 000 pasajeros en 2013), la ampliacién de
la pista se utiliza raramente y la nueva superficie de plataforma se utiliza como aparcamiento para aviones
no comerciales (aviacion general) (véase la fotografia 4).

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Fotografia 4 — Plataforma de Cérdoba: ampliacion utilizada solamente para fines generales de aviacion.
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En su comprobaciéon para determinar
si los proyectos de infraestructura
aeroportuaria examinados habian sido
finalizados dentro del plazo y del pre-
supuesto, el Tribunal constaté:

en el momento de la fiscalizacion
se habian terminado todos los
proyectos menos uno;

se produjeron retrasos en la cons-
truccién y en la entrega final de las
infraestructuras aeroportuarias en
diecisiete de los veinte aeropuer-
tos controlados™. En catorce de
ellos, el retraso fue superior a un
ano, y el retraso medio ascendia

a veintitrés meses. Los mayores
retrasos se observaron en Mur-
cia-San Javier, Salénica y Napoles's;

se constataron sobrecostes en
nueve de los veinte aeropuertos
examinados que ocasionaron un
gasto aproximado de 95,5 millones
de euros por encima del inicial-
mente presupuestado (ocho de
estos nueve aeropuertos' tuvieron
sobrecostes de varios millones

de euros). El mayor sobrecoste

se observé en La Palma, con 25,6
millones de euros en los proyectos
examinados, y en Salénica, donde
la ampliacién de la pista hasta el
mar tenia un sobrecoste de 21,7
millones de euros en el momento
de la fiscalizacion. Estos sobrecos-
tes representan mas del 10 % del
importe total del coste de estos
nueve aeropuertos y son asumidos
por los presupuestos nacionales'.

El manual de la IATA™ recomienda

la adopcion de un planteamiento
prudente al invertir en infraestructura
aeroportuaria y de una estrategia de
crecimiento modular?. En sus directri-
ces, la Comision Europea recalcaba la
necesidad de aprovechar al maximo

la capacidad existente en primer lugar
y solo construir infraestructura necesa-
ria y proporcionada al objetivo fijado
y que ofrezca perspectivas de utiliza-
cion satisfactorias a medio plazo?.

El Tribunal examiné el uso real de las
infraestructuras financiadas por la UE
en los aeropuertos examinados; para
ello, evalué el uso del espacio adicio-
nal de las terminales creado analizan-
do el nimero anual de pasajeros por
m? asi como el uso de la terminal en

la hora punta. En las inversiones en el
lado aire, el Tribunal examiné el uso de
la capacidad creada mediante el anali-
sis de la evolucién de los valores ATM.
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No sufrieron retrasos en la
construccion y entrega de la
infraestructura con respecto
a la planificacion inicial los
aeropuertos de Crotone,
Gdansky Tartu.

En Murcia-San Javier, las
instalaciones del lado aire, la
torre de control y la pista
entraron en funcionamiento
cinco anos después de su
finalizacion; en Salonica, el
retraso fue de cuatro anos

y medio para el proyecto de la
terminal; en Napoles, el retraso
fue de cuatro afios y medio
para el proyecto de gestion del
trafico aéreo pese a que las
autoridades contratantes
habian adjudicado las obras
directamente debido a la
urgencia.

El aeropuerto de Badajoz
constituye la excepcion, pues
solo registré un pequeino
sobrecoste de 223 000 euros, es
decir, el 2,8 % del presupuesto.

El Tribunal ya observé en otra
fiscalizacion insuficiencias
similares de preparacién en un
proyecto de infraestructuras
aeroportuarias financiado con
cargo al gasto de la RTE-T.En el
aeropuerto Berlin Brandembur-
go Internacional, los documen-
tos de planificacién no estaban
preparados y tuvieron que ser
modificados durante el proceso
de licitacion, con los consi-
guientes sobrecostes.

La Asociacion Internacional del
Transporte Aéreo es la
asociacion profesional de las
lineas aéreas del mundo.
Representan a unas 240 lineas
aéreas, 0 sea, mas del 84 % del
trafico aéreo total. La IATA
apoya las actividades aéreas

y contribuye a la formulacién
de normas y politicas para el
sector.

Construccion modular de la
infraestructura (por fases) y a
intervalos para situarse
ligeramente por delante de la
demanda manteniendo los
niveles de servicio predefinidos
y exigidos. Fuente: Seccion
C1.13.7 del 2004 IATA Airport
Development Reference manual.

Apartado 61 de las Directrices
comunitarias sobre la
financiacion de aeropuertos

y las ayudas estatales de puesta
en marcha destinadas

a companias aéreas que operen
desde aeropuertos regionales
(DO C312de 9.12.2005, p. 1).



Observaciones

En el lado tierra, si se compara el uso
del espacio de terminales nuevo o adi-
cional creado con el valor de referen-
cia?2 de 104 pasajeros anuales por m?,
solo cuatro de los catorce aeropuertos
examinados (Catania, Napoles, Hera-
clién y Salénica) alcanzaron el valor
de referencia. La utilizacion media en
las restantes diez terminales aeropor-
tuarias fue considerablemente inferior
al valor de referencia, y el porcentaje
de utilizacién anual de siete de ellas?®
inferior al 50 % (véase el grdfico 4). En
conjunto, mas de la mitad de los fon-
dos de la UE fiscalizados (55 %, o sea,
255 millones de euros) se destinaron

a infraestructuras innecesariamente
grandes.

Porcentaje de utilizacion anual de la terminal después de la ampliacion
(media después de la ampliacion de la terminal)

250 —

En la evaluacion del uso de espacio
adicional de la terminal en la hora
punta (hormalmente la hora de mayor
actividad del mes de mayor activi-
dad del ano?*), se observé que ocho
aeropuertos registraban una buena
utilizacién de su espacio de terminal
(Alguer, Catania, Comiso, Salonica, He-
raclion, Rzeszow, Tallin y Tartu) y tres
un uso razonable de su capacidad (La
Palma, Vigo y Népoles). Sin embargo,
dos aeropuertos (Badajoz y Fuerteven-
tura) habian construido capacidad que
no se utilizaba plenamente en la hora
punta.

Pasajeros de la terminal al afio/m?

Fuente: Datos de la autoridad del aeropuerto.
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Segun la publicacion de la
ATRS-Air Transport Research
Society sobre los aeropuertos
europeos en 2010 (http://www.
atrsworld.org/docs/KeyFin-
dings2012ATRSBenchmarkin-
gReport-June22.pdf).

De las siete terminales
identificadas como
infrautilizadas, las de Comiso

y Rzeszéw solo entraron en
funcionamiento en 2013 y 2012
respectivamente. Segun sus
previsiones, estos aeropuertos
alcanzaran el valor de
referencia de 104 pasajeros por
m?en 2018 (Comiso) y 2031
(Rzeszow).

En Espaiia, la definicion de la
hora punta era bien la trigésima
hora con mayor volumen del
ano, bien la que acumula el
97,75 % del tréfico.

Clave: La linea roja indica el valor de referencia de 104 pasajeros por m? el color verde indica los aeropuertos cuyo uso medio es superior a este
valor de referencia a raiz de la ampliacién; el naranja indica los aeropuertos situados entre el 50 y el 100 % del valor de referencia, y el rojo, los

aeropuertos con una media inferior al 50 %.


http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf
http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf
http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf
http://www.atrsworld.org/docs/KeyFindings2012ATRSBenchmarkingReport-June22.pdf
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Asimismo, el Tribunal evalué la capa- En el recuadro 3 se ofrecen ejem-
cidad del lado aire, que depende del plos de infraestructuras de tamaino
numero y las caracteristicas de las excesivo.

pistas, el tamano y la configuracion de
las plataformas, la existencia de pistas
de rodaje y calles de salida y el tipo de
aeronaves que utilicen el aeropuerto.
Solo en cuatro de las ampliaciones de
infraestructura del lado aire con finan-
ciacién de la UE (en Catania, Napoles,
Saldnica y Tallin) las obras se ajustaban
a las necesidades reales; un aeropuerto
(Alguer) cred una capacidad razonable
en relacién con la utilizacién en la hora
punta, mientras que en los once aero-
puertos restantes examinados se cred
una capacidad excesiva.

Ejemplos de infraestructuras de tamano excesivo

a) Terminal nueva:
En el aeropuerto de Fuerteventura (Espaia) se inicié un proyecto de 21 millones de euros de financiacion de
la UE para ampliar la terminal, en el cual casi se triplicaba la superficie de suelo (de 34 000 m? a 93 000 m?),
y se afadian catorce puertas de embarque (de diez a veinticuatro), ocho cintas transportadoras de equipaje
(de siete a quince) y cuatro puertas de contacto (de cinco a nueve). El alcance de las obras se predeterminé en
funcion de una prevision de 7,5 millones de pasajeros para 2015, cuando en 2013 el aeropuerto contaba con
4,3 millones de pasajeros. No obstante, aunque se hubieran alcanzado los 7,5 millones de pasajeros previstos,
la terminal habria seguido estando sobredimensionada ya que, seguin las normas de la IATA, habria bastado
con diez cintas transportadoras en lugar de las quince construidas. Ademas, dado que no habia un trafico
suficiente para que la nueva terminal se utilizara a plena capacidad, y que, segun las ultimas previsiones, no
habria trafico suficiente antes de 2030, la autoridad aeroportuaria decidié cerrar una parte del aeropuerto
(seis de las veinticuatro puertas) para reducir los gastos globales de mantenimiento (véase la fotografia 5).

Recuadro 3

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Fotografia 5 — Parte cerrada de la terminal del aeropuerto de Fuerteventura.
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b) Ampliacién de la pista:
Aunque existia la necesidad de ampliar la capacidad del lado aire en el aeropuerto de La Palma (Islas Ca-
narias), la capacidad adicional creada en 2008 con la ampliacion de la plataforma y los trabajos en la pista
(consistentes en la construccion de dos aparcamientos para coches bajo la pista que no se utilizan) no se
ajustaba a las necesidades reales: después de la ampliacion (de un coste total de 36,4 millones de euros,
de los cuales, 17,1 millones de euros financiacion de la UE), la nueva capacidad del lado aire aumento de
12 a 30 ATM/hora, cuando el maximo de ATM/hora desde la ampliacién solo habia sido de 13 ATM/hora.
Por tanto, la capacidad adicional creada seguird estando infrautilizada hasta que el nimero de ATM/hora
aumente significativamente (véase la fotografia 6).

Recuadro 3

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Fotografia 6 — Plataforma sobredimensionada del aeropuerto de La Palma.
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El Tribunal también evalué si en el mo-  En el recuadro 4 se ofrece un ejemplo
mento de la fiscalizacién se utilizaban de una infraestructura no utilizada.
las infraestructuras construidas. La ma-

yoria se utilizaban, pero unos 38 millo-

nes de euros (8 % del total) de fondos

de la UE fiscalizados se invirtieron en

infraestructuras que no se utilizaban

en el momento de la fiscalizacion.

Infraestructuras aeroportuarias vacias y no utilizadas

El proyecto de carga aérea del aeropuerto de Saldnica (Grecia) preveia la construccién de dos edificios termi-
nales de carga, la renovacién de otros dos ya existentes y la construcciéon de una zona de estacionamiento.
Los dos edificios terminales de carga recién construidos permanecieron vacios (véase la fotografia 7), y solo
uno de los dos edificios de carga renovados se utilizaba habitualmente en el momento de la visita de control
(financiacién de la UE: 7 millones de euros). No habia pruebas de que se hubiera efectuado ningin estudio
para demostrar la necesidad de ampliar la capacidad de carga aérea en la region.

Recuadro 4
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Fuente: Tribunal de Cuentas Européo.

Fotografia 7 — Uno de los dos edificios de carga nuevos del aeropuerto de Saldnica que se encontraban vacios en el
momento de la visita de fiscalizacion.
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En la fase de aprobacién de la solicitud
de los proyectos de infraestructura

se adopta una decisién de inversion
basada en las estimaciones de costes
e ingresos de la nueva operacion. En
teoria, el proyecto solo debe realizarse
si los ingresos previstos cubren con
creces los costes y gastos y, preferible-
mente, si contribuyen a la sostenibili-
dad financiera. En estos proyectos, el
riesgo de la inversion de la UE radica
en que las estimaciones de costes

e ingresos resulten ser poco realistas.
En el tipo de proyecto examinado, los
principales motivos de preocupacién
serian la imposibilidad de determinar
el incremento previsto del nimero de
pasajeros o la infravaloracién de los
costes.

El Tribunal calculé un coste estimado
por pasajero adicional y lo comparé
con el coste estimado en las previ-
siones que se realizaron cuando se
decidian las inversiones con el fin de
evaluar el riesgo que corria la UE de
invertir en infraestructuras aeropor-
tuarias no rentables. Este coste por
pasajero adicional atraido se calculé
dividiendo las inversiones de capital
efectuadas en los veinte aeropuertos
durante el periodo comprendido entre
2000y 2012 por el nimero de pasa-
jeros durante un periodo tedrico de
veinte anos?’ (basado en el numero
real de pasajeros hasta 2013 y en las
ultimas previsiones realizadas por los
aeropuertos durante el periodo restan-
te (véase el grdfico 5).

En la evaluacién del Tribunal® se puso
de manifiesto que:

en diez aeropuertos (Alguer, Ca-
tania, Comiso, Crotone, Napoles,
Saldénica, Heracliéon, Rzeszéw, Gda-
nsk y Tallin), el coste por pasajero
adicional era inferior a 10 euros,

y normalmente coincidia con el
coste estimado;

en Madrid, el coste real estimado
por pasajero es de 32 euros, muy
superior a los 19 euros previstos en
la fase de planificacion;

en seis aeropuertos espanoles
(Fuerteventura, Burgos, Murcia, La
Palma, Badajoz y Cérdoba) y Tartu
en Estonia, el coste real estimado
de atraer a un pasajero adicional
es mas del doble del previsto, lo
cual indica que estas inversiones
asumen un riesgo mas alto de no
obtener una rentabilidad, y que las
estimaciones en las que se basaron
eran optimistas en demasia;

en Vigo y Kastoria, no puede calcu-
larse el coste estimado por pasaje-
ro adicional porque las inversiones
no tuvieron como resultado la

atraccion de pasajeros adicionales.
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Se sugieren diferentes plazos
para valorar la duracién de las
infraestructuras
aeroportuarias: la Orientacion
sobre la metodologia para
realizar andlisis
costes-beneficios de la
Comisién Europea sugiere un
periodo de 25 aios; las
orientaciones de la Jaspers
(Asistencia conjunta a los
proyectos en las regiones
europeas) indica un periodo
que oscila entre los 20 y los 40
anos para edificaciones y entre
15y 30 aios para las pistas,
calles de rodaje y plataformas;
la IATA sugiere que se
construya para diez anos y los
organismos de ejecucion
nacionales calculan por norma
20 0 25 anos. En consecuencia,
en su cdlculo, el Tribunal tomé
fij6 en veinte anos la duracién
prevista de las
infraestructuras.

Hay que senalar que en la cifra
comunicada solo se incluyen
los gastos iniciales en
infraestructuras, pero no se
han incluido elementos de
explotacién como los gastos
derivados del mantenimiento
de lainfraestructura, de los
servicios de policia

y bomberos, de las aduanas

y de comercializacion.
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Fuente: Datos de las autoridades aeroportuarias.
Clave: Se sefala en azul el coste previsto por pasajero adicional y, en rojo, el coste calculado por pasajero adicional.

1 El coste previsto por pasajero adicional atraido se calcul6 dividiendo las inversiones de capital efectuadas en veinte aeropuertos durante el pe-
riodo 2000-2012 por el nimero de pasajeros previsto en un periodo hipotético de veinte afos. El Tribunal calcul6 el coste por pasajero adicional
atraido dividiendo las inversiones de capital realizadas en los veinte aeropuertos por el nimero real de pasajeros hasta 2013 y por las previsiones
mas actualizadas, facilitadas por las entidades gestoras de los aeropuertos, durante el periodo restante.
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Para comprobar si ademas los aero-
puertos examinados son autosuficien-
tes desde el punto de vista financiero
y rentables?, el Tribunal llevé cabo un
analisis de los estados financieros de
los aeropuertos.

Dicho analisis puso de manifiesto que,
de los veinte aeropuertos examinados,
cuatro tuvieron una rentabilidad cons-
tante durante el periodo fiscalizado
(Catania, Napoles, Tallin y Gdansk); sie-
te, aunque todavia no rentables, tenian
perspectivas de llegar a serlo a medio
plazo (Fuerteventura, Madrid-Barajas,
Murcia, Alguer, Comiso, Rzeszéw y Tar-
tu), pero otros siete (Badajoz, Burgos,
Cérdoba, La Palma, Vigo, Crotone

y Kastoria) registraron pérdidas impor-
tantes entre 2007 y 2012.

El Tribunal también calculé las pérdi-
das y ganancias por pasajero a partir
de los estados financieros de los
aeropuertos y los clasificé con arreglo
a tres umbrales seguin la media de pa-
sajeros atendidos durante el periodo
fiscalizado: menos de 100 000 pasaje-
ros, entre 100 000 y 1 500 000 pasaje-
ros, y mas de 1 500 000 pasajeros. Este
analisis (véase el grdfico 6) muestra
que los aeropuertos con menos de
100 000 pasajeros al afo registraron
una pérdida media por pasajero de
130 euros durante todo el periodo.

Aunque no sea el Unico factor, el bajo
numero de pasajeros en muchos de los
aeropuertos examinados indica que
existe un alto riesgo de no lograr a me-
dio plazo un saneamiento financiero (a
menor nimero de pasajeros, mayores
pérdidas por pasajero, ya que factores
como los elevados costes fijos y las
amortizaciones se distribuyen entre

un ndmero relativamente reducido de
ellos). Normalmente, los que cuentan
con menos de 100 000 pasajeros al afo
son los aeropuertos regionales mas
pequefos, que deberan empenarse en
seguir funcionando sin la asignacién
permanente de fondos publicos.

Dado que las inversiones en infraes-
tructura aeroportuaria también
acarrean gastos en los anos siguientes,
tanto de explotacién como de mante-
nimiento, cualquier decisiéon de invertir
en estos aeropuertos debe basarse

en pruebas concluyentes de que los
beneficios socioecondmicos superaran
los gastos necesarios, con frecuencia
elevados®.

27
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Sobre la base de los estados
financieros facilitados por
HCAA para los aeropuertos de
Saldnica, Heraclion y Kastoria,
el Tribunal solo pudo elaborar
una estimacion de los flujos de
tesoreria.

Por ejemplo, para reducir
gastos manteniendo la
operatividad de los
aeropuertos mas pequenos, el
Ministerio de Fomento de
Espafa decidié en junio

de 2012 recortar los gastos de
mantenimiento de diecisiete
aeropuertos con menos

de 500 000 pasajeros al afio
mediante la reduccién de la
plantilla y de las horas
semanales de funcionamiento.
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Beneficios o pérdidas medios por pasajero en los aeropuertos examinados
durante el periodo comprendido entre 2007 y 2012
Beneficios/pérdidas por pasajero/afio
(media en 2007-2012)
Aeropuertos con menos Aeropuertos de entre Aeropuertos con més de
de 100 000 pasajeros 100000y 1500 000 pasajeros 1500 000 pasajeros
20
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Fuente: Datos contables de las autoridades aeroportuarias. Es posible que las pérdidas por pasajero sean realmente mas altas, ya que:

i) algunos de los gastos de funcionamiento de un aeropuerto no figuran en sus estados financieros de estos (por ejemplo, el coste de los servicios
policiales, de bomberos, de las aduanas, de marketing, etc.), y

ii) los aeropuertos griegos no calcularon los gastos de amortizacidn ni los intereses de demora.

44

El aeropuerto de Burgos, ejemplo de
los problemas que afrontan los aero-
puertos mas pequeios, debido a los
elevados gastos de amortizacién de
la infraestructura y al bajo numero de
pasajeros (18 905 pasajeros en 2013),
acumulé pérdidas financieras de 30
millones de euros (67 % de sus acti-
vos totales) desde su inauguracion en
julio de 2008 hasta el final de 2012.
Ademas, como el 90 % de los vuelos

comerciales son operados por una sola
compania aérea con un Unico destino
(Barcelona), este aeropuerto presenta
un alto riesgo de seguir teniendo un
numero insosteniblemente bajo de pa-
sajeros porque la poblacion de la zona
de influencia cuenta al menos con
cinco alternativas®® para volar desde
otros aeropuertos situados a dos horas
de viaje por carretera (véase asimismo
el recuadro 5).

29 Los aeropuertos de Bilbao,
Ledn, Logrorio, Valladolid
y Vitoria se encuentran
a menos de dos horas de viaje
de Burgos, mientras que
Pamplona, Santandery San
Sebastian estan a dos horas
y diez minutos.
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Ejemplo de un aeropuerto que no es autosuficiente desde el punto de vista

financiero

Los ingresos del aeropuerto de Kastoria ascendieron a 176 000 euros durante 2005-2012 mientras que, en

este mismo periodo, el coste total para mantener el aeropuerto abierto era de 7,7 millones de euros, con un
numero total de pasajeros de 25 000, lo cual representa unas pérdidas situadas en torno a los 275 euros por
pasajero. Se han invertido unos 16,5 millones de euros (5,6 millones de euros de financiacion de la UE) en la
ampliacién de su pista la cual, cuando se elaboré este informe, nunca habia sido utilizada por el tipo de aero-
nave para la que se construyd la ampliacion. Esto no puede considerarse un uso eficaz de los fondos publicos.

45

Segun el informe econémico del
Consejo Internacional de Aeropuer-
tos (ACI) de 2011, los aeropuertos con
mas de 5 millones pasajeros al afo
pueden operar de forma rentable, los
aeropuertos con entre 1y 5 millones
pasajeros al aho pueden cubrir sus
gastos de explotacién, y los ingresos
de los aeropuertos mas pequefios ni
siquiera pueden cubrir sus costes va-
riables. Esto concuerda con los propios
célculos del Tribunal presentados en el
grdfico 6.

Previsiones o
excesivamente optimistas
sobre el numero

de Fasajeros en doce

de los veinte aeropuertos
examinados

46

El Tribunal evalué la calidad y la fiabili-
dad de las previsiones de trafico elabo-
radas para justificar las decisiones de
inversion y examiné las divergencias
con respecto a la evolucion real del
numero de pasajeros.

47

El Tribunal constatd que las previ-
siones sobre el nimero de pasajeros
adicionales presentadas en estos
planes eran excesivamente optimistas
en doce de los veinte aeropuertos. Por
ejemplo, en Coérdoba, en 2013, viajaron
6 955 pasajeros frente a los 179 000
previstos, y en Crotone, los pasajeros
fueron 28 892 frente a una prevision
de 306 000.
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Teniendo en cuenta el numero pasa-
jeros que utilizaron los aeropuertos
hasta 2013 y el niUmero previsto por los
aeropuertos para los afos siguientes,
es probable que el nimero de pasa-
jeros adicionales sea inferior en una
media del 36 % a las previsiones rea-
lizadas al decidir las inversiones. Solo
en seis casos (Alguer, Catania, Comiso,
Gdansk, Heraclién y Tallin) el nimero
real de pasajeros en 2013 superd las
previsiones. En dos aeropuertos, las
previsiones superaron en menos del
10 % al numero de pasajeros adiciona-
les reales (Napoles y Rzeszéw), mien-
tras que las previsiones de todos los
demads aeropuertos fueron demasiado
optimistas (véase el grdfico 7).

Calidad de las previsiones’

100 %

Impacto limitado de las
inversiones financiadas
por la UE en el nimero
de pasajeros, el servicio
al cliente y la creacion
de puestos de trabajo*°

49

El Tribunal examiné si se habian logra-
do los resultados previstos a través de
un andlisis de la evolucién del nimero
de pasajeros, del servicio a los clientes
y del impacto de las inversiones en la
creacion de empleo.

28

30 Enelanexolllfigura una lista
de los aeropuertos
examinados con la relacion
completa de las
constataciones y los
resultados de la fiscalizacion.
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Fuente: Datos de las autoridades aeroportuarias.

Clave: Los aeropuertos con un nimero mayor de pasajeros adicionales en los veinte afos siguientes a los trabajos de ampliacién con respecto
a las previsiones figuran en verde, los nimeros de pasajeros adicionales inferiores en menos del 10 % a las previsiones figuran en naranja, y los
que se hallan por debajo de este ultimo umbral se presentan en rojo.

1 El Tribunal evalud la calidad de las previsiones comparando, en cada aeropuerto, hasta 2013, la previsién inicial de pasajeros adiciones que se-
rian atraidos con el nimero real de pasajeros que utilizaron el aeropuerto y, para el resto del periodo, con la previsién mas actualizada facilitada

por las entidades gestoras de los aeropuertos. El calculo se realizé para un periodo de veinte afios a partir de los trabajos de ampliacion.
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50 de 1,1 millones de pasajeros) y en

En el cuadro 2 figuran los datos de pa-  Catania, Heraclion y Rzeszéw (entre
sajeros de los aeropuertos examinados 300 000 y 400 000 pasajeros mas).
correspondientes a 2007 (primer afo Nueve de los aeropuertos (Fuerteven-
de medicién), 2010 (datos de pasajeros tura, Madrid, Vigo, Murcia, La Palma,
después de la crisis) y 2013. Solo diez Badajoz, Cérdoba, Crotone y Napoles)
de los veinte aeropuertos examinados contaban en 2013 con un ndimero de
lograron incrementar su nimero de pasajeros incluso inferior al de 2007.
pasajeros entre 2007 y 2013. Los princi-

pales aumentos de pasajeros se obser-

varon en Gdansk (con un incremento

N Sinopsis de las tendencias en el nUimero de pasajeros

© enlos aeropuertos examinados

K

: RN
Fuerteventura 4629877 4173590 425934 -8%
Madrid 52110787 49866 113 39729027 -24%
Vigo 1405 968 1093576 678720 -52%
Burgos 13037 33595 18905 45%
Murcia 2002949 1349579 1140447 -83%
La Palma 1207572 992363 809 521 -33%
Badajoz 91585 61179 29113 -68%
Cordoba 22410 7852 6955 -69%
Alguer 1300115 1388217 1563908 20%
(atania 6083735 6321753 6400127 5%
Comiso 59513
(rotone 106122 103828 28892 -73%
Napoles 5775838 5584114 544442 -6%
Salonica 4168557 3910751 4337376 4%
Heraclion 5438825 4907337 5675653 4%
Kastoria 3806 3019 5304 39%
Rzeszéw 279996 454237 589920 1M1%
Gdansk 1715816 225113 2844308 66 %
Tallin 1728430 1384831 1958801 13%
Tartu 1182 23504 13790 1067%

Fuente: Datos sobre pasajeros de las autoridades aeroportuarias.
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Las pruebas de mejoras en el servi-

cio al cliente eran escasas. En tres
aeropuertos (Fuerteventura, Salénica

y Heraclién), los proyectos financiados
por la UE tenian objetivos especificos
para incrementar la calidad del servi-
cio a los pasajeros. En las encuestas
realizadas a los pasajeros y a las lineas
aéreas utilizando «indicadores de satis-
faccidn» por lo general se reflejaba una
tendencia al alza del servicio al cliente
desde 2010 en estos tres aeropuertos,
y también en otros ocho (Badajoz, La
Palma, Madrid-Barajas, Vigo, Alguer,
Catania, Napoles y Rzeszéw). En los
nueve aeropuertos restantes, bien no
se registraron mejoras en la calidad

del servicio prestado a los pasajeros

o dichas mejoras no se midieron.

Normalmente se alegan como buenas
razones para invertir en aeropuertos
la creacién de empleo y el crecimiento
econdmico, pero el Tribunal consta-

t6 que en general no se median los
beneficios socioecondmicos. Tampoco
habia muchas pruebas de que se crea-
ran nuevos puestos de trabajo a raiz de
las inversiones de la UE en los proyec-
tos fiscalizados. En cuatro aeropuertos
(Comiso, Rzeszéw, Gdansk y Tallin),
solo un numero reducido de puestos
permanentes de nueva creacion esta-
ban relacionados con los proyectos de
la UE fiscalizados. Los estudios facilita-
dos por Madrid Barajas, Alguer y Gda-
nsk indican que el emplazamiento de
un aeropuerto y su explotacién gene-
ral constituyen beneficios genéricos
para la regién, aunque dichos estudios
no establecen un vinculo entre la me-
jora de las cifras del PIB y las inversio-
nes en infraestructuras aeroportuarias
financiadas por la UE.

El Tribunal también examiné la zona
de influencia de los aeropuertos, o sea,
su capacidad para atraer visitantes

y clientes, que depende de la pobla-
cion circundante y de las posibilidades
de transporte por superficie; para

ello, utilizé los ultimos datos disponi-
bles de Eurostat sobre las conexiones
por carretera actuales, la velocidad

del trafico, la poblaciéon y las cifras

de turistas potenciales®'. El Tribunal
analizé los solapamientos de las zonas
de influencia aplicando un criterio
uniforme de 120 minutos de tiempo de
desplazamiento2.

Este analisis (todos los diagramas de
los aeropuertos examinados figuran en
el anexo IV) indica que:

En trece de los dieciocho aero-
puertos examinados®, existen
solapamientos significativos®*

con las zonas de influencia de
aeropuertos vecinos, y en muchos
casos se producen solapamientos
con varias zonas de influencia. La
gran mayoria de la poblacién de la
zona de influencia de los aero-
puertos examinados contaban con
varias posibilidades a dos horas de
distancia por carretera para volar
desde un aeropuerto cercano. Solo
cinco aeropuertos de la mues-

tra controlada (Madrid-Barajas,
Badajoz, Tartu, Tallin y Rzeszéw)
estaban situados en lugares donde
la mayoria de la poblacién tenia
oportunidades limitadas de elegir
un aeropuerto alternativo a una
hora de distancia por carretera.

31
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Los ultimos datos de
transporte por carretera
disponibles eran de la red de
carreteras TeleAtlas de 2009.
Los datos sobre la poblacion
se basaban en el censo

de 2006. Los datos relativos al
turismo también eran de 2006
y se basaban en las noches en
establecimientos hoteleros

y en el nimero de camas. Las
ubicaciones de los
aeropuertos se obtuvieron de
la base de datos de referencia
de Eurostat (GISCO). Los
aeropuertos competidores
cercanos se identificaron
sobre la base del nimero de
pasajeros al afo (los
aeropuertos con menos

de 15 000 pasajeros al afio no
se tuvieron en cuenta).

Teniendo en cuenta que cada
aeropuerto tiene sus rasgos
especificos, el Tribunal ha
optado por utilizar la
definicion global de zona de
influencia a una distancia de
dos horas para su evaluacion,
que recogen varias referencias
en la bibliografia sobre el
tema, como, por ejemplo
Starkie (2008) o Marucci et
Gatta, (2009). Ademas,
muchos pasajeros emplean
mas tiempo; por ejemplo,
existen lineas de autobuses
regulares que transportan
alos pasajeros desde el
aeropuerto examinado de
Tartu a Riga en tres horas

y media (https:/www.
airbaltic.com/en/bus).

Los aeropuertos de
Fuerteventura y La Palma no
se incluyeron en la evaluacion
por tratarse de aeropuertos
insulares.

El Tribunal considera
significativo un solapamiento
simas del 75 % de la poblacion
tiene acceso a varios
aeropuertos situados dentro
del radio de 120 minutos de
tiempo de desplazamiento.


https://www.airbaltic.com/en/bus
https://www.airbaltic.com/en/bus
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Han proliferado los aeropuertos
muy préximos entre si que invir-
tieron en infraestructuras similares
(terminales, plataformas, pistas,
etc.): aunque la mayoria de ellos
presentaban significativas coinci-
dencias, se prest6 poca atencién
a las inversiones de los aeropuer-
tos vecinos, aunque ello habria
sido necesario para realizar una
planificacidn racional y optimizar
el uso de los fondos de la UE.

En un analisis alternativo efectuado
por el Tribunal utilizando el criterio del
tiempo de desplazamiento de noventa
minutos empleado también por la Co-
misién en un estudio de 2013%*, se han
obtenido conclusiones similares?®.

Solo algunos aeropuertos aplicaron
un analisis de la zona de influencia al
planificar sus futuras inversiones. Sin
embargo, cada aeropuerto definia de
manera distinta su zona de influencia
porque ninguno de los Estados miem-
bros habia establecido una definicién
comun. En general, el andlisis de la
zona de influencia no se utilizaba
para identificar los solapamientos
entre aeropuertos muy cercanos y sus
consecuencias para el potencial de
crecimiento, dando lugar con fre-
cuencia a una doble contabilizacion
de los pasajeros potenciales en los
totales empleados por cada aeropuer-
to para justificar su ampliacién (por
ejemplo, los planes directores de los
aeropuertos de Catania y Comiso, que
recibieron cuantiosos fondos de la UE,
contabilizaron por partida doble gran
parte de la poblacién de la zona de
influencia de ambos aeropuertos).

Normalmente no se tenia en cuenta
el impacto de las inversiones efectua-
das en los aeropuertos vecinos o de
los modos de transporte de superfi-
cie competidores al decidir si debia

o no ampliarse la capacidad de un
aeropuerto (véanse dos ejemplos en
el recuadro 6). El aeropuerto Madrid
Barajas constituye sin embargo una
notable excepcién, ya que las previsio-
nes de trafico se ajustaron para tener
en cuenta el hecho de que la ruta
aérea a Barcelona perderia el 40 % de
Sus pasajeros como consecuencia de
la inauguracién prevista de una linea
férrea de alta velocidad.

35 Publicacién de la Comision
«Measuring accessibility to
passenger flights in Europe:
Towards harmonised
indicators at regional level,
Regional Focus, 01/2013 de
septiembre de 2013».

36 El porcentaje de residentes
con acceso a varios
aeropuertos —segun el criterio
de tiempo de desplazamiento
de noventa minutos en lugar
de 120 minutos- sigue siendo
superior al 75 % en doce
aeropuertos auditados.
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a) EnVigo, existe un elevado nivel de solapamiento porque practicamente la totalidad de la poblaciéon
(el 99,92 % de los 6 164 630 residentes en la zona de influencia de Vigo) también tenia acceso al menos
a otro aeropuerto a dos horas de distancia por carretera. La demanda de trafico aéreo de este aeropuerto
quedara afectada por la existencia de aeropuertos cercanos en La Coruiia, Santiago de Compostela
y Oporto, y conexiones ferroviarias de alta velocidad con otras zonas de Espaia.

Niimero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Vigo, Espaiia (LEVX)

Lishoa 2 ‘i»*’\g*‘

! TTT
0 20 40 60 80 km T /A _————
Administrative boundaries: © EuroGeographics - Cartography: Edrostat — GISC0, 10/2013
Leyenda Solapamiento del aeropuerto Nederesidentes | Residentes | Distanciahasta| Duracion del
de Vigo (LEVX) con el aeropuerto enlazona enlazona elaeropuerto | trayecto hasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde de (cddigo 0ACI) de solapamiento | de solapamiento | competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado por aeropuerto (%) (km) competidor
-(-( Aeropuertos fiscalizados (minutos)
La Corufia (LECO) 2431790 39,45 137 83
l Aeropuertos competidores Santiago (LEST) 3316240 53,79 93 57
4+ Aeropuertos no competidores Porto (LPPR) 4658720 75,57 128 77
P P Leon (LELN) an 001 8 34
de aeropuertos solapad. Lishoa Portela (LPPT) 527 0,01 49 226
Ningun solapamiento Ne de residentes Nototal de Residentes | Distanciahasta | Distancia Nede
[ auna distancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
12 maxima de 2 horas | delazonade solapamiento | ferroviaria (km) | ferroviaria alafioauna
B 3 del aeropuerto | solapamiento con con acceso (km) distancia méxima
B fiscalizado acceso amultiples | amdltiples de dos horas de
aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
"] Fronteraestatal fiscalizados
6164630 6159440 9992 3,02 2,98 19166393

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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b) El aeropuerto de Murcia-San Javier era inicialmente un aeropuerto militar abierto al tréfico civil con
algunas restricciones en cuanto a las horas de funcionamiento. Entre 2003 y 2007 se adoptaron decisiones
para construir capacidad adicional en el lado aire para los militares, lo cual permitiria a la vez que el
aeropuerto civil también pudiera abrir por la manana. Sin embargo, no se analizé el solapamiento
entre las zonas de influencia de San Javier y Alicante, o del cercano aeropuerto de Corvera, situado solo
a 37 kilémetros®’. El aeropuerto de Corvera fue finalizado en 2012, al mismo tiempo que las inversiones en
el de Murcia-San Javier, pero en la fecha de la fiscalizacion no habia entrado en funcionamiento porque
todavia no habia recibido la certificacién solicitada en octubre de 2011.

Recuadro 6

Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Murcia - San Javier, Espaia (LELC)
- S

Valellila P /

-
rostat

Albacete
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Administrative boundaries: © EuroGeographics Cartography: Eurostat — GISCO, 10/2013
Pevenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes | Residentes | Distanciahasta| Duracion del
Y Murcia (LELC) con el aeropuertode | enlazonade enlazonade | elaeropuerto | trayectohasta
] A2horasde viaje por carretera desde (cddigo OACI) solapamientopor | solapamiento competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (%) (km) competidor
-+( Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Albacete (LEAB) 2451970 66,39 183 123
I Aeropuertos competidores Alicante (LEAL) 3532000 95,64 69 52
) Almeria (LEAM) 691125 18,71 201 118
T Aeropuertos no competidores Granada (LEGR) 77610 2,10 307 200
Nd de aeropuertos solapad Valencia (LEVC) 1733710 46,94 232 149
R e Corvera (LEMI) 3431170 92,91 36 33
1 No de residentes Ne total de Residentes | Distancia hasta Distancia Nede
2 auna distancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
B 3 méximade 2horas | delazonade solapamiento | ferroviaria (km) | ferroviaria alanoauna
S del aeropuerto | solapamiento con con acceso (km) distancia maxima
B Fronteraestatal fiscalizado accesoamdltiples | amdltiples de dos horas de
aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
3693100 3692610 99,99 13,28 13,02 28630490

Fuentes: Eurostat, poblacion (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Los solapamientos de las zonas de
influencia de los aeropuertos de
Cérdoba, Vigo, Murcia, Burgos, Alguer,
Crotone, Napoles, Catania, Comiso,
Kastoria y Gdansk eran especialmente
marcados. En la mayoria de los casos,
el aeropuerto competidor mas cercano
se encuentra solo a una hora por carre-
tera, y el 97 % de la poblacién situada
a dos horas o menos de estos once
aeropuertos también tienen acceso al
menos a otro situado a una distancia
maxima de dos horas por carrete-

ra. Cérdoba, Vigo, Murcia y Napoles
tienen tres aeropuertos competidores
a una distancia maxima de dos horas
por carretera, y Burgos, cinco (véase el
cuadro 3).

Segun la definicion empleada por la
Comisién para adoptar decisiones
sobre ayudas estatales, la zona de
influencia de un aeropuerto represen-
ta las fronteras de un mercado geo-
grafico y se establece normalmente
en torno a los 100 kilémetros o los 60
minutos de desplazamiento en auto-
movil, autobus, ferrocarril o tren de
alta velocidad. Segun las nuevas direc-
trices sobre ayuda estatal adoptadas
en febrero de 2014, la Comision adopté
una serie de decisiones sobre ayudas
a la financiacién y al funcionamiento
de aeropuertos y lineas aéreas sefa-
lando que: i) la financiacion de infraes-
tructuras aeroportuarias demasiado
proximas entre si no contribuye a la
accesibilidad ni al desarrollo regional,
y ii) la duplicacién de infraestructuras
poco rentables supone un despilfarro
del dinero de los contribuyentes que
distorsiona la competencia entre ae-
ropuertos®®. Estas observaciones estan
en consonancia con los resultados de
auditoria del Tribunal.
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En 2003, el Ministerio aprobd
laidea del nuevo aeropuerto
en Corveray este fue
declarado de interés general
para el Estado. La concesion
fue adjudicada en mayo

de 2007; el proyecto de disefio
técnico se termind en junio
de 2008y las instalaciones
fisicas se terminaron en abril
de 2012.

Declaracion del
Vicepresidente Almunia, 1 de
octubre de 2014 (véase
asimismo: IP/14/1065,
MEMO/14/544).
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™  Nuamero de aeropuertos que compiten con los aeropuertos examinados
2 ydatos sobre tiempos de desplazamiento y distancia
©
[
=] Media
(Y
aeropuertos
competidores 3
dos horas mas cercano :
3 mas cercano
mas cercano
(érdoba 3 13 Sevilla 87 119
Vigo 3 72 Santiago 57 93
Fuerteventura 1 79 Lanzarote 79 81
. La Palma 0
Espaiia -
Murcia 3 80 Corvera 33 36
Badajoz 0 134 Lishoa 127 226
Burgos 5 100 Vitoria 70 114
Madrid—Barajas 0 158 Valladolid 140 213
Alguer 2 109 Olbia 923 126
Crotone 1 101 LameziaT. 62 88
Italia Népoles 3 9% Salerno 47 73
(atania 2 103 Comiso 67 84
Comiso 1 m (atania 66 84
Salonica 1 105 Kozani 87 137
Grecia Heraclién 1 116 Sitia 107 102
Kastoria 2 85 Kozani 52 68
. Gdansk 2 65 Gdynia 37 32
Polonia
Rzeszow 0 152 Lublin 138 155
Tallin 0 131 Helsinki 124 109
Estonia :
Tartu 0 174 Tallin 160 189




Observaciones

El Tribunal examiné la solidez de las
estrategias de desarrollo aeroportua-
rio a largo plazo en los cinco Estados
miembros visitados comprobando si
contaban con un marco estratégico
para el desarrollo coherente de todos
los aeropuertos de su territorio basado
en la identificacién de las necesidades.

El Tribunal constaté que, en el momen-
to en el que se adoptaron las decisio-
nes sobre las principales inversiones
en aeropuertos de la muestra de au-
ditoria, solo uno de los cinco Estados
miembros tenia una visién estratégica
a largo plazo: en Polonia se habia
elaborado un programa de desarro-
llo aeroportuario que especificaba

las inversiones en infraestructuras
aeroportuarias que se consideraban
necesarias.

En Espafa, Italia, Grecia o Estonia, en
cambio, no existia un plan estratégico
de desarrollo a largo plazo. Estos pai-
ses contaban con planes generalesy a
largo plazo que abarcaban todos los
modos de transporte, pero sin: i) cen-
trarse especificamente en el transporte
aéreo o en el desarrollo aeroportuario,
ni ii) coordinarse con los avances de
otros medios de transporte potencia-
les competidores del trafico aéreo.

o . 39
Normalmente existian planes direc-

tores para determinados aeropuertos
en los que se describia su contexto
geografico y econémico, pero solo
once de los veinte (Badajoz, Burgos,
Fuerteventura, La Palma, Madrid-Ba-
rajas, Murcia, Vigo, Catania, Heraclién,
Saldnica y Kastoria) realizaban una
evaluacion de las necesidades de in-
version en infraestructuras adicionales.

Por lo general, los objetivos fijados
para los proyectos aeroportuarios
fiscalizados no estaban cuantificados
ni sometidos a plazos, sino que solian
expresarse como resultados de la pro-
duccién, como por ejemplo: «construc-
cion de un aeropuerto para 400 000
pasajeros al ano», o «<incremento del
nivel de servicio a los pasajeros y me-
jora de la infraestructura». Una vez eje-
cutados los proyectos, las autoridades
del Estado miembro comprobaban los
resultados, pero normalmente no veri-
ficaban si los objetivos del proyecto se
habian logrado, ni en qué medida.

Los indicadores utilizados para medir
el éxito del proyecto solian ser indica-
dores de las realizaciones fisicas y del
numero de puestos de trabajo creado
durante la construccién. En muy pocos
casos habia indicadores de resultados,
y los que habia o no eran suficiente-
mente especificos o carecian de va-
lores de referencia o especificaciones
sobre cudndo y cdmo debian medir-
se los logros. A veces, los datos del
proyecto se agregaban a los de otros
proyectos, de modo que era imposi-
ble medir a posteriori la consecucién
de los objetivos de cada proyecto®.
En consecuencia, normalmente, los
sistemas de gestion y seguimiento en
los Estados miembros solo compara-
ban los resultados logrados mediante
indicadores fisicos.

Por ejemplo, el indicador
«crecimiento previsto del
numero de pasajeros
nacionales» para los proyectos
de 2007-2013 del aeropuerto
de Tartu no permite analizar el
aumento de los pasajeros del
aeropuerto porque las cifras
de pasajeros estan mezcladas
con las de los pasajeros de los
transbordadores.



Observaciones

La Comision dispone

de informacion limitada
sobre la financiacion

de aeropuertos por la UE

66

Segun el funcionamiento del sistema
de informacién de gestion compartida
en el periodo 2000-2006, la informa-
cion sobre los proyectos de infraes-
tructuras del FEDER en los aeropuertos
de la UE no se facilitaba a la Comisién
hasta la clausura del programa operati-
vo (como muy pronto, al final de 2009).
En el periodo de financiacién plu-
rianual 2007-2013, la situacion deberia
haber mejorado, pues se suponia que
las autoridades de gestion tenian

que publicar informacion sobre estos
proyectos en su sitio web. Sin embar-
go, todavia no se ofrece un panorama
completo de los proyectos de infraes-
tructura aeroportuaria financiados por
el FEDER y el Fondo de Cohesion.

67

Debido a esta situacion, la Comisién
carece de una perspectiva comple-

ta de todas las inversiones de la UE
destinadas a aeropuertos y sus posi-
bilidades de supervisar y garantizar la
correcta concepcioén y aplicacion de las
politicas son limitadas.
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Conclusiones

y recomendaciones

La conclusion general es que las inver-
siones aeroportuarias financiadas por
la UE fueron escasamente rentables:
se financiaron demasiados aeropuer-
tos (@ menudo muy cercanos entre si)
y, en muchos casos, las infraestruc-
turas financiadas por la UE estaban
sobredimensionadas.

En particular, el Tribunal constaté que:

solo se demostro la necesidad de
inversiones financiadas por la UE
en infraestructuras aeroportuarias
en alrededor de la mitad de los
proyectos examinados (sobre la
base de evaluaciones comparativas
con aeropuertos similares, aparta-
dos 22 a 26);

se produjeron retrasos en la
construccion y entrega final de las
infraestructuras aeroportuarias en
diecisiete de los veinte aeropuer-
tos examinados y sobrecostes, en
nueve (apartado 27);

mas de la mitad de la infraestruc-
tura de nueva construccién o refor-
mada no se usaba plenamente, en
algunos casos, incluso en las horas
punta (apartados 28 a 35).

El Tribunal observa asimismo que la
financiacion de la UE no era rentable

y que siete de los veinte aeropuertos
examinados tampoco lo eran, por lo
que existe el riesgo de que tengan que
cerrar si no reciben ayudas publicas
continuas, especialmente en el caso de
los pequenos aeropuertos regionales
con menos de 100 000 pasajeros al ano
(apartados 36 a 48).

Ademas, las inversiones financiadas
por la UE no siempre lograron los re-
sultados esperados: el nimero real de
pasajeros fue muy inferior al previsto
inicialmente y solo diez de los veinte
aeropuertos lograron incrementar

su numero de pasajeros entre 2007

y 2013. En la mayoria de los casos no
se midieron las mejoras en el servicio
al cliente, por lo que resultoé dificil
evaluarlas (apartados 49 a 52).

El Tribunal recomienda que la Co-
mision garantice durante el periodo
de programacién 2014-2020 que los
Estados miembros solo asignen fondos
de la UE a las infraestructuras de aero-
puertos financieramente viables en los
que se hayan evaluado y demostrado
adecuadamente las necesidades de
inversion en el marco de la aprobacién
y supervision de los programas opera-
tivos llevados a cabo por la Comisién.



Conclusiones y recomendaciones

En muchos casos, la financiacion de

la UE se concede a aeropuertos muy
proximos entre si. El analisis del Tribu-
nal puso de manifiesto que en trece de
los dieciocho aeropuertos examinados
existen solapamientos significativos
entre las zonas de influencia de aero-
puertos vecinos, que puede dar lugar
a excesos de capacidad y poca renta-
bilidad (apartados 53 a 59). Por ultimo,
la financiacion de la UE de aeropuertos
no estd bien coordinada en los Estados
miembros, especialmente los grandes
proyectos y los proyectos del Fondo
de Cohesion, e insuficientemente
supervisada en la Comisién. En los pro-
yectos seleccionados por los Estados
miembros, la Comisién normalmente
desconoce cuales son los aeropuertos
que reciben fondos y en qué cuantia
(apartados 60 a 67).

El Tribunal recomienda que los Estados
miembros cuenten con planes desa-
rrollo aeroportuario regional, nacional
o supranacional coherentes para evitar
el exceso de capacidad, la duplicacién
y la descoordinacién de las inversiones
en infraestructuras aeroportuarias.

El presente informe ha sido aprobado por la Sala Il, presidida por Henri GRETHEN,
Miembro del Tribunal de Cuentas, en Luxemburgo en su reunién del dia 12 de

noviembre de 2014.

Por el Tribunal de Cuentas

s

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA

Presidente



Anexos

o Asignaciones del FEDER y del FC entre 2000 y 2013 a infraestructuras aeroportuarias
% por Estado miembro (en euros)
c
= AL (3000 4006) 2007 3013) 2000501) EICE L REDERHES
1 | Espaia 390324552 295047 976 685372528 23,98 %
2| Polonia 0 601446 388 601446 388 21,04 %
3| ltalia 306 237009 187381345 493 618 354 17,27%
4 | Grecia 170111813 202400000 372511813 13,03%
5 | Repliblica Checa 4203169 96 510469 100713 638 3,52%
6 | Francia 44861420 50609810 95471230 3,34%
7 | Letonia 16562376 78500 000 95062 376 333%
8 | Estonia 54973 097 12526683 67499780 2,36%
9 | Lituania 11388 469 48 066 024 59454493 2,08%
10 | Portugal 13820420 40959 745 54780 165 1,92%
11| Reino Unido 30703979 23000000 53703 979 1,88%
12| Bulgaria (ISPA) 45000000 0 45000000 157 %
13 | Rumania 0 41061301 41061301 1,44 %
14 | Eslovenia 0 28700000 28700000 1,00%
15 E;":j‘;el;af]'é’" transfronteri- 13789117 14007318 27796 435 097 %
16 | Hungria 15516 000 0 15516 000 0,54 %
17 gg‘?gﬂsd(’" interregional 6060967 6060967 021%
18 | Alemania 5341238 490000 5831238 0,20%
19 | Eslovaquia 4261687 0 4261687 015%
20 | Suecia 0 3347149 3347149 012%
21 | Austria 1317325 0 1317325 0,05%
Totales 1134472638 1724054 208 2858526 846 100 %

1 Sin contar la financiacion de la politica de cohesidn destinada a inversiones en tecnologia y multimodales, estimada en unos 1 200 millones
de euros.
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Anexo ll

Lista de aeropuertos y proyectos examinados
Sistemas de ((:)tre(}s
Financia- Terminales Platafor- Pistasde | Pistas fias- seguridady APM, carga
., Fecha Fechade . mas fis- . . delatorre
ciondela A . fiscaliza- . rodaje | calizadas 0 aparca-
deinicio | finaliza- calizadas . . de control .
Aeropuerto | UE paralos .. das (finan- . (financia- | (financia- . mientos
(obra cion(obra | .., (financia- | \., .. fiscalizados
proyectos el | (i ciacion de ciéndela | G0N dela | ciondela e de coches)
fiscalizados princip princip la UE) UE) UE) .. (financia-
]3] ciondela .y
UE) ciondela
UE)
Badajoz 6134779 2008 2010 4047 417 | 1409190 84785 593 387
Burgos 191603 2007 2008 191603
(ordoba 13468 562 2006 2008 810 855 12657 707
Espaii Fuerteventura 53695604 | 2004 2010 21358194 | 7549633 | 3464284 | 17463071 2631649 | 1228773
spafia
P La Palma 49764 569 2004 2010 26315005 | 13661002 3435400 220835 | 6132327
Madrid 41043 520 2000 2007 41043 520
Murcia 20396 706 2004 2011 2636907 | 2937427 2775913 | 12046459
Vigo 6058 451 2006 2009 734640 | 2459015 2017122 847 674
Alguer 13278792 2001 2007 5179050 | 2338322 | 2482393 | 2192707 1086320
(atania 44660 578 2002 2006 28012093 | 2688203 | 6090574 | 2329754 5539954
Italia Comiso 20263 062 2004 2010 5209079 | 1366465 | 1578057 | 5607996 5183279 | 1318186
Crotone 4736007 2006 2011 869283 | 1877056 | 1199550 437 453 352 665
Népoles 20 649 583 2000 2009 5517072 | 2817663 | 5106493 | 3124613 4083742
Saldnica 54054 434 2001 2009 11779105 | 1524912 23908 629 16 841788
Grecia | Heraclion 9240 605 2001 2005 9240605
Kastoria 5635060 1999 2003 5635060
Poland Gdarisk 13732481 2007 2012 1401465 | 5594565 6736451
olan
Rzeszow 18597944 | 2009 2013 15686 246 2090980 820718
Estoni Tallin 53093520 2005 2008 29212175 | 10308691 | 10 665 438 288579 | 2618637
stonia
Tartu 11 805 499 2008 2012 1067 256 776027 776 027 776 027 8410162

ﬁi‘zg:f'z‘::i: 460501 359 -- 164227220 | 50988499 | 39504288 | 80590629 | 34681200 | 90419523

35,66 % 11,07 % 17,50 % 19,64 %
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Anexo lll

Sintesis de los resultados y de la evaluacion de la fiscalizacion’
iSe lograron i5e
;Estaba iSe . iSe ¢ iSe demostré | ;Esrazo- | ;Eseste
. iEran ot los resultados .
bien lograron . utilizan L lograron algin nableel | unaero-
. . .| necesarias cuantitativos . .
Pais Aeropuerto | planifi- | lasreali- lasi todas las beneficios | impacto | costepor | puerto
. as inver- : esperados o . .
cadala | zaciones . realiza- cualitati- enla pasajero | sosteni-
L . siones? - entre 2007 y . .
inversion? | fisicas? ciones? 20132 vos? economia | adicional? ble?
’ regional?
Badajoz
Burgos
(6rdoba
_ | Fuerteventura
Espaiia
LaPalma
Madrid-Barajas
Murcia
Vigo
Alguer
(atania
Italia | Comiso
Crotone
Népoles
Heraclién

Grecia | Kastoria

Saldnica

Gdanisk

Rzeszow

Poland

Tallin

Tartu

Estonia

1 Véase la explicacion en la pagina siguiente.
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Explicacion del anexo lli

«Verde»
indica una

situacion
satisfac-
toria:

«Rojo»
indica una

situacion
insatisfac-
toria:

Selograron {Se demos-
iS iE
e ; , {ES
{Estaba | ;Selograron | ot losresultados | tré algin .
. . {Eranne- | utilizan N {Selograron | . razonable | ;Esesteun
bien pla- las reali- . cuantitativos . impacto
. . cesariaslas | todas las beneficios el coste por | aeropuerto
nificada la zaciones | . ) : esperados o enla ) o
. s o inversiones? | realiza- cualitativos? . pasajero | sostenible?
inversion? fisicas? c o entre 2007 y economia i
ciones? 3 .o | adicional?
2013? regional?
Existe un plan
alargo plazo
para el sector Sehan Las )
) . ) Los beneficios
aéreo; existe ) presentado infraes- o Seha
P Las realiza- cualitativos El coste real
un andlisis . pruebas de tructuras demostrado )
ciones se han - Sehanlogradolas | esperados se , por pasajero | Elaeropuer-
delazonade . larealizacion | cofinan- . . elimpacto L .
) . construido ) mejoras cuantita- | han demostra- i adicional es to arroja
influenciay . de una eva- ciadas se ) ) positivoen | . . ;
. segun lo I . tivas esperadas do mediante .| inferiora20 beneficios
previsiones . luaciéndelas | utilizaban la economia
previsto ) encuestasa los : euros
fiables en necesidades eficaz- ) regional
usuarios
el plan adecuada mente
director del
aeropuerto
El aeropuerto
Las p
. . no arroja be-
. infraes- Se realizaron .
Las realiza- i ) neficios pero
. , tructuras Hubo mejoras, estudios del .
) ciones se han No habia . El coste real consequird
Existen ; cofinan- pero menos de Hubo benefi- | impactoen .
construido pruebas de la ) . o .| porpasajero | serrentablea
algunos de los . ciadas se las esperadas, o cios cualitati- | la economia L )
con algunas necesidad de . ) . . ) adicionalse | medio plazo
elementosan- | . f utilizaban, | adnesdemasiado | vos,peronose | regionalsin | . -
- diferencias con | algunas de las - h sitdaentre 20 | (7 afios), 0 sus
tes indicados ) ) pero muy pronto para midieron vincularlo
respectoa lo inversiones : . y80euros | cuentasnoson
) pordebajo | saberlo (Comiso) alas
previsto _— transparentes
desu inversiones
i (dos aeropuer-
capacidad )
tos en Grecia)
Ninguno de Parte de las
g ( o ) ) No se ha El aeropuerto
estos elemen- | realizaciones Existen (Parte de) , El coste real
o ) No habia demostrado ) depende
tos existe ni no se han pruebasde | lasinfraes- No se produ- . por pasajero
) . . ) . pruebas de el impacto L de ayudas
es tenido en construido quelasinver- | tructuras jeron mejoras ) . adicional es g
A s beneficios positivo en - continuas
cuentaenla (onosehan | sionesnoeran no se cuantitativas - .| superiora 80 )
L . ) " cualitativos la economia para sequir
decision de construido necesarias utilizaban B euros
; - . regional operando
inversion todavia)




Anexos

Anexo IV

Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Badajoz

Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Badajoz, Espaiia (LEBZ)

Lisboa

Ciutlad Real
T

. T

Sevilla

Jérez

i T T

i !
2 40 60 80 100 km

+
L
X~

o
Administrative boundaries: © EuroGeographics Cartography: Eurostat — GISC0, 10/2013
L d Solapamiento del aeropuertode | Noderesidentes |  Residentes | Distanciahasta | Duracion del
eyenda Badajoz (LEBZ) con el aeropuertode | enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayecto hasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde (cddigo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
-(-( Aeropuertos fiscalizados - Ll
Sevilla (LEZL) 204602 14,80 M 143
T Aeropuertos competidores Lishoa Portela (LPPT) 486566 35,20 226 127
) Cérdoba (LEBA) 8488 0,61 248 216
T Aeropuertos no competidores Jérez (LER) 16550 1,20 284 188
Numero de aeropuertos solapad Ciudad Real Central (LERL) 1372 0,10 278 225
[ Ningdn solapamiento N de residentes Ne total de Residentes | Distanciahasta | Distancia Nede
(R aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
2 maxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alafioauna
B : 2 horas del solapamiento con con acceso (km) (km) distancia méxima
— aeropuerto accesoamdltiples | amdltiples de dos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
"1 Frontera estatal o
1382390 693233 50,15 6,01 6,01 6167787

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Burgos

Nimero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Burgos, Espaiia (LEBG)

_ Santander

San Sebastian

-
eurostat
=

Pamplona

T
0 2 P 60 80 100 km +
Administrative boundaries: © EuroGeographics Cartography: Eurostat — GISCO, 10/2013
Leyenda Solapamiento del aeropuertode | Noderesidentes |  Residentes | Distanciahasta |  Duracion del
Burgos (LEBG) con el aeropuertode | enlazonade delazonade | elaeropuerto trayecto hasta
] A2horas de viaje por carretera desde (codigo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
-(-( Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Bilbao (LEBB) 2987330 73,59 150 90
T Aeropuertos competid Ledn (LELN) 1056690 26,03 184 105
) Madrid-Barajas (LEMD) 148 291 3,65 237 151
T Aeropuertos no competidores Pamplona (LEPP) 2523380 62,16 194 124
Niimero de aeropuertos solapad Valladolid (LEVD) 1220930 30,08 140 9%
B Ningin solapamiento Vitoria (LEVT) 3047830 75,08 114 70
I:I 1 Santander (LEX)) 2721210 67,04 153 122
2 San Sebastian (LESO) 2549690 62,81 226 126
O Logroiio (LERJ) 2835972 69,86 120 85
| 4> Ne de residentes Nototal de Residentes | Distancia hasta Distancia Nede
[T Fronteraestatal aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
méxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alafoauna
2 horas del solapamiento con 0N acceso (km) (km) distancia maxima
aeropuerto acceso amultiples | amultiples de dos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
4059290 4048972 99,75 0,52 0,23 17919871

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Anexo IV

Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Cordoba

Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Cérdoba, Espaiia (LEBA)

TBadajoz T

T

. 5
+ , Ciudad Real
T
Almeria
/:\

* o+ <®
ZJ ++ f e«
| = — \¥ /TI\T
0 2 40 60 80 100 km —
Administrative boundaries: © EuroGeographics Cartography: Eurostat — GISCO, 10/2013
Leyenda ’Solapamiento del aeropuertode | Noderesidentes | Residentes | Distanciahasta | Duracion del
Cordoba (LEBA) con el aeropuertode | enlazonade delazonade | elaeropuerto trayecto hasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde (cédigo 0ACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Granada (LEGR) 2322320 55,51 157 17
T heropuertos competidores Jerez (LEIR) 1762730 013 195 03
) Malaga (LEMG) 1981110 4735 167 109
T Aeropuertos no competidores Sevilla (LEZL) 2526950 60,40 19 87
Niimero de aeropuertos solapados Ciudad Real Central (LERL) 300514 718 180 146
I Ningiin solapamiento Almeria (LEAM) 20044 0,48 303 224
1 Badajoz (LEBZ) 8488 0,20 249 217
[ ! N° de residentes Netotal de Residentes | Distanciahasta | Distancia Nede
B 3 auna distancia residentes delazonade laestacion hastalalinea | pernoctaciones
|l 4> madxima de delazona de solapamiento ferroviaria ferroviaria alafioauna
[ ] Fronteraestatal 2 horas del solapamiento con con acceso (km) (km) distancia maxima
aeropuerto accesoamultiples | amdltiples de dos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
4183640 4130200 98,72 1,40 131 14544934

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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= Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Madrid-Barajas
()
f, Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Madrid Barajas, Espaia (LEMBD)
- o o I
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Leyenda Solapamignto de] aeropuertode | Noderesidentes | Residentes | Distanciahasta| Duracion del
Madrid Barajas (LEMBD) enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayectohasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde con el aeropuerto de (cddigo 0ACI) | solapamiento por | solapamiento (%) | competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Ciudad Real Central (LERL) 364187 4,86 215 155
T Aetopuertos competidores Albacete (LEAB) 212409 2,83 248 156
Bilbao (LEBB) 124 0 379 231
T Aeropuertos no competidores Burgos (LEBG) 148291 198 236 152
Nimero de aeropuertos solapad Legn (LELN) 40648 0,54 335 205
B Ningn solapamiento Logrofio (LER)) 404 0,01 565 379
1 Valencia (LEVC) 4724 0,06 335 218
2 Valladolid (LEVD) 552119 737 213 140
Bl 3 Vitoria (LEVT) 32433 0,43 345 21
4> Ne de residentes Nototal de Residentes | Distanciahasta | Distancia Ne de
[ Frontera estatal aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
maxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria al afio a una
2horas del solapamiento con con acceso (km) (km) distancia méxima
aeropuerto acceso amultiples | amltiples dedos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
7493690 1032770 13,78 1,76 1,02 20680692

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Anexo IV

Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Murcia

Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Murcia - San Javier, Espaiia (LELC)

0 20 ) 60 80

Administrative boundaries: © EuroGeographics
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Levenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta | Duracién del
Y Murcia (LELC) con el aeropuerto de enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayectohasta
[ ] A2nhoras de viaje por carretera desde (c6digo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) | competidor elaeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
+( Aeropuertos fiscalizados (LU
Albacete (LEAB) 2451970 66,39 183 123
I Aeropuertos competidores Alicante (LEAL) 3532000 95,64 69 52
+  Aeropuertos no competid Almeria (LEAM) 691125 18,71 201 118
o 4 . Granada (LEGR) 77610 2,10 307 200
e tos
i " Valencia (LEVC 1733710 46,94 232 149
[ Ningun solapamiento (VO
1 Corvera (LEMI) 3431170 9291 36 33
12 Ne de residentes Ne total de Residentes | Distancia hasta Distancia Nede
[ 3 auna distancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
[ méxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alanoauna
"1 Frontera estatal 2 horas del solapamiento con con acceso (km) (km) distancia maxima
puerto accesoamdltiples | amdltiples de dos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
3693100 3692610 99,99 13,28 13,02 28630490

Fuentes: Eurostat, poblacion (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Vigo

Niumero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Vigo, Espaia (LEVX)
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Leyenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta | Duracién del
Y Vigo (LEVX) con el aeropuerto de enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayectohasta
] A2horasde viaje por carretera desde (cddigo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
Aeropuertos fiscalizados (minutos)
La Corunia (LECO) 2431790 3945 137 83
I Aeropuertos competidores Santiago (LEST) 3316240 53,79 923 57
T Aeropuertos no competidores Porto (LPPR) 4658720 75,57 128 71
) Ledn (LELN) m 0,01 328 234
Nimero de puertos solapad
B Ningin solapamiento Lisboa Portela (LPPT) 527 0,01 439 226
° de residentes ° total de esidentes istancia hasta istancia o de
1 Ne de resid Nototal d Resid Distancia h Di i Ned
2 auna distancia residentes de lazona de laestacion hastalalinea | pernoctaciones
B 3 madxima de delazona de solapamiento ferroviaria ferroviaria alafioauna
> 2 horas del solapamiento con 0N acceso (km) (km) distancia maxima
[ Fronteraestatal aeropuerto accesoamultiples | amiltiples dedos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
6164 630 6159440 99,92 3,02 2,98 19166 393

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Anexo IV

Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Alguer

Niumero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Alguer, Italia (LIEA)

Caglliari

_——
0 20 40 60 80 100 km
Administrative boundaries: © EuroG hi Cartography: Eurostat — GISCO, 10/2013
Leyenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta | Duracion del
Y Alguer (LIEA) enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayectohasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde con el aeropuerto de (c6digo 0ACI) | solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Cagliari Elmas (LIEE) 125890 18,69 202 177
I Aeropuertos competidores Olbia - Costa Smeralda (LIEO) 580098 86,11 126 93
+  Aeropuertos no competidores Oristano (LIER) 520798 7731 17 m
Némero de aetopuertos solapados Ne de re.5|dent.es Ne Fotal de Residentes Dlstancla.hlasta Dlstanc,la Ne de.
o ) aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
[ Ningtn solapamiento méaxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alafioauna
[ 2 horas del solapamiento con CON acceso (km) (km) distancia maxima
2 aeropuerto acceso amultiples | amiltiples dedos horas de
/s fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
B > fiscalizados
[] Fronteraestatal 673 656 670032 99,46 6,06 6,05 93850595

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Catania

Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Catania, Italia (LICC)
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Leyenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta |  Duracién del
y Catania (LICC) con el aeropuerto de enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayectohasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde (c6digo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Palermo/Falcone-Borselino (LICJ) 1567 350 35,04 236 130
I Aeropuertos competidores Reggio di Calabria (LICR) 2437880 54,87 122 82
1 Aeropuertos no competidores Vicenzo Florio (LICT) 960610 21,62 300 169
Nimero de o Comiso (LICB) 2733510 61,52 84 67
puertos [t
B Ningin solapamiento Crotone (LICB) 225174 5,07 306 189
1 Trapani/Lamezia Terme (LICA) 1188268 26,74 224 129
[ Ne de residentes Netotal de Residentes | Distancia hasta Distancia Nede
i aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
4> maxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria al afio a una
"1 Frontera estatal 2horas del solapamiento con CON acceso (km) (km) distancia maxima
aeropuerto acceso amultiples | amultiples dedos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
4473 650 4435420 99,15 8,89 1,16 13018947

Fuentes: Eurostat, poblacion (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Anexo IV

Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Comiso

Niimero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Comiso, Italia (LICB)
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Levenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes | Residentes | Distanciahasta |  Duracién del
Y Comiso (LICB) enlazonade delazonade el aeropuerto trayecto hasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde con el aeropuerto de (c6digo OACI) | solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Catania (LICC) 2733510 99,10 84 66
' Aeropuertos competidores Trapani/Vincenzo Florio (LICT) 115839 4,20 254 200
1 Aeropuertos no competidores Palermo/Falcone - Borselino (LIC)) 524789 19,03 24792 1751
Niimero de o Reggio di Calabria (LICR) 1619010 58,70 203,49 137,35
puertos I N
B Ningin solapamiento Lamezia Terme (LICA) 477309 17,30 306,10 185,20
] Ne de residentes Ne total de Residentes Distancia hasta Distancia Ne de
12 auna distancia residentes de lazona de la estacion hastalalinea | pernoctaciones
B 3 méxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alafoauna
e 2 horas del solapamiento con CON acceso (km) (km) distancia maxima
[ | Fronteraestatal aeropuerto acceso a multiples | amiltiples de dos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
2758230 2753410 99,83 172 438 6532819

Fuentes: Eurostat, poblacion (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Crotone

Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Crotone, Italia (LIBC)

Salerno

Administrative boundaries: © EuroGeographi
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Levenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta | Duracién del
Y Crotone (LIBC) con el aeropuertode | enlazonade delazonade elaeropuerto | trayecto hasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde (c6digo OACI) solapamiento por | solapamiento | competidor (km) | el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (%) competidor
+( Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Lamezia Terme (LICA) 1511610 98,61 88 62
T Aeropuertos competidores Reggio di Calabria (LICR) 1061540 69,25 211 128
T Aeropuertos no competidores Bari (LIBD) 10695 0,70 300 22
. d o Catania (LICC) 225174 14,69 307 189
e
TR Salermo (LIRI) 96220 6,28 325 209
[ Ningun solapamiento
1 Ne de residentes Ne total de Residentes | Distancia hasta Distancia Ne de
2 aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
T E maxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria al afio a una
B s> 2 horas del solapamiento con con acceso (km) (km) distancia
[ Fronteraestatal aeropuerto accesoamdltiples | amiltiples méxima de
fontera estata fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) dos horas de
los aeropuertos
fiscalizados
1532920 1514999 98,83 5,96 5,86 13361638

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Anexo IV

Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Napoles
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Niimero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Napoles, Italia (LIRN)
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Leyenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta | Duracién del
Napoles (LIRN) con el aeropuertode | enlazonade delazonade elaeropuerto | trayecto hasta
] A2horasde viaje por carretera desde (c6digo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
-(-( Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Bari (LIBD) 1459880 14,96 243 135
I Aeropuertos competidores Foggia (LIBF) 6320640 64,78 146 102
1 Aeropuertos no competidores Fiumicino - Leonardo da Vinci (LIRF) 2964220 30,38 239 137
| Salerno (LIRI) 7401890 75,87 73 47
Niimero de aeropuertos solapad o ———]
B Ningin solapamiento ome Ciampino (LIRA) 6532240 66,95 201 m
] Ne de residentes Netotal de Residentes Distancia hasta Distancia Node
2 auna distancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
B 3 maxima de de lazona de solapamiento ferroviaria ferroviaria alanoauna
B > 2 horas del solapamiento con con acceso (km) (km) distancia méxima
[ Fronteraestatal aeropuerto accesoamdltiples | amdltiples de dos horas de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
fiscalizados
9756490 9728730 99,72 978 133 33232248

Fuentes: Eurostat, poblacion (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Heraclion

Niimero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Heraclion, Grecia (LGIR)
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Leyenda

[ A2horas de viaje por carretera desde
el aeropuerto fiscalizado

Aeropuertos fiscalizados

I Aeropuertos competidores

1 Aeropuertos no competidores

Nu de puertos I p d
[ Ningtn solapamiento
1

12

B s

[

"1 Frontera estatal

Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta| Duracion del
Heraclion Kazantzakis (LGIR) enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayectohasta
con el aeropuerto de (c6digo 0ACI) | solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
aeropuerto (km) competidor
(minutos)
Sitia (LGST) 294139 56,87 102 107
Chania (LGSA) 168734 32,62 144 131
Ne de residentes Netotal de Residentes Distancia hasta Distancia Nede
aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
méxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alafoauna
2 horas del solapamiento con 0N acceso (km) (km) distancia
aeropuerto acceso amultiples | amultiples méxima de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) dos horas de
los aeropuertos
fiscalizados
517 246 459637 88,86 320,53 280,84 9403257

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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= Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Aristotelis
(=)
ﬁ Niimero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Aristotelis, Grecia (LGKA)
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Leyenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta |  Duracién del
Aristotelis (LGKA) con el aeropuerto | enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayecto hasta
[ ] AZhoras de viaje por carretera desde de (c6digo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
-(-( Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Kozani (LGKZ) 1953400 99,80 68 52
I Aeropuertos competidores Thessaloniki <Macedonia» (LGTS) 1557190 79,56 196 il
1 Aeropuertos no competidores loannina (LGIO) 632234 32,30 150 93
Nimero de aeropuertos solapad N de residentes Ne total de Residentes | Distanciahasta | Distancia Nede
o . ) a una distancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
I Ningin solapamiento méxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alaioauna
[y 2horas del solapamiento con con acceso (km) (km) distancia maxima
1> aeropuerto accesoamultiples | amiltiples de dos horas de
B 3 fiscalizado aeropuertos | aeropuertos (%) los aeropuertos
|l 4> fiscalizados
[ Fronteraestatal 1957300 1953400 99,80 132,70 36,10 3792879

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Salénica

Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Salonica "Macedonia", Grecia (LGTS)
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Levenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta | Duracién del
Y Saldnica «Macedonia» (LGTS) conel | enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayecto hasta
[ ] A2horas de viaje por carretera desde aeropuerto de (cdigo 0ACI) solapamiento por | solapamiento (%) | competidor el aeropuerto
el aeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Kozani (LGKZ) 2063 090 78,74 137 87
I Aeropuertos competidores Aristotelis (LGKA) 1557190 59,43 196 121
+  Aeropuertos no competidores loannina (LGIO) 279278 10,66 270 154
Ni de tos solapad Ne de residentes No total de Residentes | Distancia hasta Distancia Nede
R v aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
[ Ningtin solapamiento méaxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alafioauna
1 2 horas del solapamiento con CON acceso (km) (km) distancia maxima
12 aeropuerto accesoamdltiples | amiltiples de dos horas de
/3 fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) los aeropuertos
B 4> fiscalizados
[ Fronteraestatal 2620110 2063090 78,74 17,22 12,81 10276 325

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Gdansk

Numero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Gdansk, Polonia (EPGD)

Anexo IV

Administrative boundaries: © EuroG
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¢ LE L

Leyenda

] A2horas de viaje por carretera desde
el aeropuerto fiscalizado

Aeropuertos fiscalizados

I Aeropuertos competidores

T Aeropuertos no competidores

Numero de aeropuertos solapados
[ Ningtin solapamiento
[

I !

i

[

"1 Frontera estatal

Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta |  Duracién del
Gdansk (EPGD) con el aeropuerto de enlazonade delazonade el aeropuerto trayecto hasta
(c6digo 0ACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
aeropuerto (km) competidor
(minutos)
Bydgoszcz (EPBY) 2361950 63,15 166 m
Khrabrovo/Kaliningrad (UMKK) 528010 14,12 | nodisponible no disponible
Gdynia (EPOK) 2620577 70,12 32 37
Ne de residentes Nototal de Residentes | Distancia hasta Distancia Nede
aunadistancia residentes delazonade la estacion hastalalinea | pernoctaciones
maxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alafioauna
2 horas del solapamiento con CON acceso (km) (km) distancia
aeropuerto acceso amultiples | amiltiples maxima de
fiscalizado aeropuertos aeropuertos (%) dos horas de
los aeropuertos
fiscalizados
3717825 3738940 99,39 1,90 0,83 7816900

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Rzeszow

Nimero de aeropuertos que se solapan con el aeropuerto fiscalizado de Rzeszéw, Polonia (EPRZ)
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Leyenda Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta| Duracién del
. Rzeszow (EPRZ) con el aeropuertode | enlazonade delazonade | elaeropuerto | trayectohasta
] AI2 horas de V';Je !l’Pf ;arretera desde (c6digo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) | competidor el aeropuerto
elaeropuerto fiscalizado aeropuerto (km) competidor
-(-( Aeropuertos fiscalizados (minutos)
Krakéw/John Paul Il International 1305790 33,31 217 167
| Aeropuertos competidores Airport (EPKK)
T Aeropuertos no competidores L'viv (UKLL) 509919 13,01 169 140
Ni 4 o Lublin (EPLB) 1022582 26,08 155 138
umero de puertos F
- . Ne de residentes No total de Residentes | Distancia hasta Distancia Nede
| aunadistancia residentes elazonade a estacion astalalinea | pernoctaciones
[ ] :\llngun solapamiento distandi id del d | L hasta la i .
) méxima de delazonade solapamiento ferroviaria ferroviaria alafoauna
] 2 horas del solapamiento con CON acceso (km) (km) distancia maxima
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= Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Tallin
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Anexo IV

Analisis de la zona de influencia de cada aeropuerto: Tartu
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Solapamiento del aeropuertode | N°deresidentes |  Residentes | Distanciahasta |  Duracion del
Tartu (EETU) con el aeropuerto de enlazonade delazonade elaeropuerto | trayecto hasta
(c6digo OACI) solapamiento por | solapamiento (%) |  competidor el aeropuerto
aeropuerto (km) competidor
(minutos)
Tallinn (EETN) 120234 20,59 189 160
Riga (EVRA) 60168 10,30 248 202
Ne de residentes Netotal de Residentes | Distanciahasta | Distancia Ne de
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583 965 180401 30,89 232 1,82 997 201

Fuentes: Eurostat, poblacién (2006) y datos de turismo (2006/2010).
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Respuestas
de la Comision

Resumen

La Comisidon toma nota de las conclusiones del
Tribunal en relacién con los proyectos auditados de
los periodos 2000-2006 y 2007-2013 y acepta que en
dichos periodos de programacion la ayuda de los fon-
dos de cohesion para las infraestructuras aeroportua-
rias no representaba, en determinados casos, un uso
eficaz de los fondos de la UE. Asimismo, desea hacer
hincapié en que esta experiencia ha servido para
aprendery, a raiz de estos resultados, se adoptara un
enfoque radicalmente diferente en la legislacion para
el periodo de programacién 2014-2020.

El nuevo marco regulador se presenta mas estricto en
cuanto a la inversion en infraestructuras aeroportua-
rias, limitando las posibles alternativas para mejorar
la proteccion del medio ambiente o los dispositivos
de seguridad de las infraestructuras. Ademas, los
servicios de la Comision estan siguiendo una linea
mas limitada en las negociaciones, centrdndose, en
particular, en los aeropuertos que forman parte de la
red principal de la RTE-T.

Por lo que respecta a la planificacion estratégica,

el nuevo marco exige, como una condicién ex ante
especifica, la existencia de planes de transporte a nivel
regional o nacional que establezcan una estrategia de
transporte global por sector y la contribucidn a la rea-
lizacion de la RTE-T, y que incluyan también una lista
de los proyectos que han de ejecutarse («programa
de proyectos realista y maduro»). La Comisién tomara
plenamente en cuenta estos planes antes de aprobar
un programa operativo que ofrezca inversiones en el
sector de los transportes.

En relacién con los grandes proyectos, la Comisién ha
adoptado actos delegados y de ejecuciéon que defi-
nirdn el proceso de revision de la calidad y los indica-
dores de calidad de los andlisis coste-beneficio (ACB)
que deben respetar todos los grandes proyectos, tales
como los principales costes y beneficios por sector,

la lista de riesgos que se deben tener en cuenta, los
periodos de referencia especificos por sector, etc. Ade-
mas, se daran en fechas préximas orientaciones para
el andlisis coste-beneficio, que incluiran, por ejemplo,
recomendaciones practicas para sectores especificos
y estudios de caso para permitir a los beneficiarios
modular sus proyectos hacia el mayor valor anadido
dela UE.

Todos los grandes proyectos tendran que someterse
a un control de calidad, bien por la Comisién o por
expertos independientes (Jaspers u otras entidades
designadas por los Estados miembros y aprobadas
por la Comisién), antes de recibir el visto bueno de la
Comision.

La Comision observa que algunos aeropuertos regio-
nales pueden a menudo facilitar la comunicacién de
una region o comunidad y es posible que los poderes
publicos quieran mantenerlos en funcionamiento por
otros motivos que no sean solamente de indole eco-
némica. Esta es la razon por la que las infraestructuras
de transporte publico que no son rentables y requie-
ren ayuda estatal se mantienen en funcionamiento.

El hecho de que la Comisién no tenga pleno conoci-
miento de todos los proyectos financiados por la UE
en toda la UE y en los diferentes sectores no significa
que no cumpla su funcién de supervision regulatoria.
En realidad, la Comisién ejerce su papel de supervi-
sién, a menudo mas alla de sus prerrogativas regula-
doras, a través de informes anuales, controles a nivel
de proyecto en caso necesario, tratamiento ad hoc de
cuestiones problematicas y auditorias especificas. Es
mas, en el pasado la Comisiéon denegé la cofinancia-
cién de aeropuertos regionales en los que la justifica-
cién econémica no era evidente y no parecia demos-
trada desde el punto de vista de la cohesion.

La Comision observa también que los proyectos del
Fondo de Cohesion del periodo 2000-2006 se aproba-
ron directamente, mientras que en el periodo 2007-
2013 solo los grandes proyectos se incluyeron en los
programas y fueron aprobados de forma individual.
La Comision tomd medidas en el periodo 2007-2013

a fin de mejorar la evaluacién de los grandes proyec-
tos a través de la creacion de la iniciativa Jaspers, que
presta asistencia técnica a los Estados miembros, la
elaboracién de una guia completa del analisis cos-
te-beneficio y la utilizacién de asesoramiento externo
€en caso necesario.

En el periodo 2007-2013, la Comisidn recibio diecisiete
solicitudes de grandes proyectos relativos a aeropuer-
tos. Durante la evaluacién, la Comisién prest6 gran
atencién al coste global del proyecto, sus beneficios

y el valor afadido para la sociedad. Esto dio lugar, en
determinados casos, a la reduccidn del alcance de los
proyectos (por ejemplo, los aeropuertos de lasi y Bres-
lavia) o la inclusion de condiciones en las decisiones
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de aprobacién (caso del aeropuerto de Gdansk debido
alos planes de construccién del aeropuerto adyacente
de Gdynia). La Comision siempre comprobd detenida-
mente el analisis de la demanda. En algunos casos, la
Comisidn insto a las autoridades nacionales a abando-
nar proyectos (por ejemplo, los aeropuertos en Kielce
y Bialystok) debido a la demanda insuficiente y las
dudas de la Comision en relacion con la sostenibilidad
financiera de los aeropuertos.

La Comisidn acepta esta recomendacion y la aplicara
durante las negociaciones de los programas opera-
tivos para el periodo 2014-2020. La postura de los
servicios de la Comision en las negociaciones se basa
en el hecho de que la financiacion de la UE para las
infraestructuras aeroportuarias se centra en particular
en los aeropuertos que forman parte de la red princi-
pal de la RTE-T. La Comisién establece también que los
planes maestros globales de transporte deben servir
de base para la determinacion de las prioridades de
inversién en transporte. Todas las inversiones deben
contribuir a la consecucidn de los objetivos del eje
prioritario en cuestion y las inversiones en cualquier
aeropuerto, en particular, tienen que ser evaluadas de
forma detallada previamente con el fin de comprobar
la viabilidad econémica y los aspectos de competen-
cia (por ejemplo, si los operadores privados podrian
financiar la inversién). Por ultimo, las inversiones
deben estar respaldadas por resultados plausibles del
estudio de viabilidad necesario y un analisis coste-be-
neficio positivo.

La Comision esta de acuerdo con la importancia de
una planificacién estratégica coherente de aeropuertos
como medio para evitar el exceso de capacidad en el
futuro.

La Comision estd de acuerdo con la recomendacién que
se dirige a los Estados miembros (planes de desarrollo
de aeropuertos a nivel regional, nacional y, cuando
proceda, supranacional). Por su parte, verificard su
aplicacién durante las negociaciones de los programas
operativos para el periodo 2014-2020 a través de la
evaluacion de los planes de transporte en el marco del
cumplimiento de las condiciones ex ante. Véase también
la respuesta a los apartados 68 a 71.

A otro nivel, la Comisién intensificara el seguimiento
y la evaluacion de la capacidad del mercado de trans-
porte aéreo de la UE para afrontar los futuros retos

y oportunidades.

Introduccion

El dltimo estudio de Eurocontrol «Challenges of
Growth 2013» confirma y reitera el problema de capa-
cidad identificado en estudios anteriores.

En la mas probable de las hipdtesis (capacidad
limitada), en 2035 habra un 50 % mas de vuelos

que en 2012. Casi dos millones de vuelos no podran
efectuarse (el 12 % del total de la demanda de viaje)
debido a la reducciéon de los planes de expansion
aeroportuarios. Esto equivale a unos 120 millones de
pasajeros que no podran realizar su viaje de vuelta (en
total, 240 millones de pasajeros al ano).

Ademas, de aqui a 2035, mas de veinte aeropuertos
funcionaran a pleno o casi pleno rendimiento, frente
a solo tres en 2012 (puntos criticos, incluidos algunos
aeropuertos de Espafa y Grecia).

Este estudio muestra que el exceso de capacidad

es un tema para debatir en profundidad y que, de
acuerdo con los planes de expansién aeroportuaria
recientes, Europa experimentard un déficit de capaci-
dad aeroportuaria en los préximos 20 afos.

Fuente: Estudio «Challenges of Growth 2013, dis-
ponible en: https://www.eurocontrol.int/articles/
challenges-growth

En el Libro Blanco sobre la Politica de Transportes
de 2011, la Comisién identificé la congestién como
una de sus principales preocupaciones. Afirmé que
«es necesario optimizar la capacidad aeroportuaria
y, cuando proceda, incrementarla para poder hacer
frente a la creciente demanda de transporte»'.

1 Libro Blanco «Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de
transporte» de 2011 (punto 31), disponible en: http://eur-lex.
europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:52011DC0144]


https://www.eurocontrol.int/articles/challenges-growth
https://www.eurocontrol.int/articles/challenges-growth
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:52011DC0144
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:52011DC0144
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En su Comunicacion de 2011, que acompaha al
paquete aeroportuario, la Comisién confirmé que la
congestion en los aeropuertos es un problema para
Europa. Por otra parte, si no se dispone de la suficiente
capacidad sobre el terreno, el éxito del proyecto del
Cielo Unico Europeo en su conjunto se vera en peligro.
Al mismo tiempo, el sector europeo del transporte
aéreo se enfrenta a un incremento de la competencia
y a un cambio en el mercado mundial del transporte
aéreo hacia regiones como Asia Pacifico, Oriente
Medio y Latinoamérica, que suponen una amenaza
para la posicion privilegiada de Europa como punto
de interseccion de la red mundial del transporte aéreo
y los beneficios que ofrece esta posicion en términos
de conectividad?.

Alcance y enfoque de la auditoria

Si bien el transporte aéreo repunt6 en la UE-27 desde
2010, la Comisién considera que no hubo una recupe-
racion general en el sector del transporte aéreo en el
periodo 2007-2013. La media de las cifras de toda la
UE por si sola no puede reflejar los diferentes cambios
relacionados con el transporte aéreo en los distintos
Estados miembros, que varian considerablemente
entre si. En 2010, 21 Estados miembros experimenta-
ron un incremento y 6 de ellos una disminucion del
volumen de viajeros; en 2011, esas cifras fueron de 25
y 2 respectivamente; en 2012, de 18 y 9,y en 2013 de
21y 6. La fluctuacion entre el aumento y la disminu-
ciéon del volumen de viajeros durante los ultimos afos
ha sido importante en Espana, Italia y Grecia, cuyos
problemas econédmicos han quedado constatados. Los
datos de Eurostat para 2013 confirman que el nimero
de pasajeros aéreos no ha alcanzado el nivel anterior
a la crisis en Grecia y Espana.

2 Comunicacién de 2011 sobre la politica aeroportuaria en la
Unioén Europea, disponible en la direccion: http://ec.europa.eu/
transport/modes/air/airports/index_en.htm]

La Comision considera que no hay una tendencia clara
en el desarrollo del transporte aéreo de pasajeros en
los Estados miembros auditados. Durante el periodo
2007-2013, el transporte aéreo disminuyd un 3,3 %

en Grecia y un 3,5 % en Espafa. En Espafia, el trans-
porte aéreo de pasajeros disminuyé en 2008, 2009,
2012y 2013, en Grecia descendié en 2008, 2009, 2010
y 2012, y en Italia el descenso se produjo en los afios
2008, 2009, 2012 y 2013.

La Comision sefala que la economia de la UE-27 esta
estancada o en recesion desde 2007, con la sola excep-
cién de 2010y 2011. Algunos de los Estados miembros
auditados sufrieron una caida drastica del PIB: Grecia
se encuentra en su sexto aflo consecutivo de recesiéon
e Italia y Espafa estuvieron en recesion en cuatro de
los seis aios. Por lo tanto, la Comisién considera que

la crisis tiene un impacto grave y continuado en el
transporte aéreo.

Observaciones

Los aeropuertos son infraestructuras que tienen una
prolongada vida util. La Comisién considera que

el porcentaje de utilizacién del aeropuerto debe
comprobarse durante la vida util de las inversiones
realizadas a fin de evaluar si se ha alcanzado plena-
mente su uso operativo. Ademas, la construccién de la
infraestructura aeroportuaria en fases con el objetivo
de mantenerse cerca o justo por encima del valor de
referencia, pese a ser ideal, en la practica significaria
que constantemente estarian realizandose obras en el
aeropuerto, las cuales requieren una serie de cambios
concretos y causan perturbaciones en el funciona-
miento y los servicios prestados por el aeropuerto.


http://ec.europa.eu/transport/modes/air/airports/index_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/airports/index_en.htm
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La Comision considera que es dificil identificar una
tendencia en las cifras relativas al trafico de pasaje-
ros para el periodo 2007-2013, en el que el Tribunal

se basa para el nuevo calculo del coste por pasajero
adicional. Por lo tanto, la Comisién considera que

una evaluacién de acuerdo con las fases importantes
y revisiones intermedias proporcionarian una base
adecuada para realizar la evaluacion de la rentabilidad
de los proyectos. Véase también la respuesta de la
Comision al apartado 21.

A efectos de la evaluacién de los grandes proyectos
en la politica de cohesion, la Comision entiende la
sostenibilidad financiera como la capacidad de un
proyecto de generar los ingresos suficientes para
cubrir los costes de funcionamiento durante cada afo
del mismo y no la capacidad de generar beneficios.
Aunque efectivamente la ayuda de la UE deberia ir
destinada a infraestructuras rentables, ocurre que
algunas infraestructuras de transporte generan pérdi-
das a pesar de la existencia de ingresos, y, en tal caso,
la decision por la que se concede la ayuda de la UE se
basa en si el proyecto es atractivo desde el punto de
vista socioeconémico (es decir, si aporta mas benefi-
cios que costes).

Los aeropuertos regionales pueden a menudo facilitar
la comunicacion de una regiéon o comunidad y es
posible que los poderes publicos quieran mantenerlos
en funcionamiento por otros motivos que no sean
solamente de indole econdmica. Esta es la razén por la
que las infraestructuras de transporte publico que no
son rentables y requieren ayuda estatal se mantienen
en funcionamiento.

Entre 2007 y 2013 el transporte aéreo de pasajeros se
redujo en Espaia en un 3,5 %y en Grecia en un 3,3 %.
La Comision considera que los aeropuertos audita-
dos siguieron esta tendencia y observa asimismo

una disminucion del trafico, que sigue el curso de

las economias griega y espafola, en recesion casi sin
interrupcién desde 2007.

Véase también la respuesta de la Comisién al
apartado 21.

La definicion de zona de influencia que utiliza la Comi-
sion para tomar decisiones en relacién con la conce-
sion de ayudas estatales es «la zona de influencia de
un aeropuerto en general representa las fronteras de
un mercado geogréfico y se establece normalmente
en torno a los 100 kildémetros o los 60 minutos de viaje
en coche, autobus, ferrocarril o tren de alta velocidad.
No obstante, la zona de influencia de un aeropuerto
determinado puede ser diferente y hay que tener en
cuenta los rasgos especificos de cada aeropuerto. El
tamano y la forma de la zona de influencia varia de

un aeropuerto a otro y depende de diversas caracte-
risticas del aeropuerto, como su modelo de negocio,
su ubicacion y los destinos con los que opera». El
limite de 100 km (200 km en el caso de que exista una
linea de tren de alta velocidad) queda definido en el
articulo 24 del Reglamento de la RTE-T que establece
los criterios relativos a los componentes de las infraes-
tructuras de transporte aéreo. Como ha mencionado
el Tribunal, en un estudio reciente de los servicios

de la Comisién sobre la accesibilidad a los vuelos

de pasajeros en Europa, los servicios de la Comisién
extrajeron conclusiones sobre la base de una zona de
influencia de 90 minutos de viaje para acceder a los
aeropuertos. La Comisién considera que las zonas de
influencia deben también tener en cuenta otros ele-
mentos, como el modelo de negocio del aeropuerto,
el nimero y tipo de destinos con los que opera, la
disponibilidad de la capacidad aeroportuaria en otros
aeropuertos, las conexiones de transporte publico, los
viajeros con problemas de tiempo y si el aeropuerto
es utilizado principalmente por los residentes o por las
personas que visitan la zona.

Los aeropuertos regionales a menudo no ofrecen
vuelos a los mismos destinos con la misma frecuencia
gue sus aeropuertos vecinos y, menos aun, que los
principales aeropuertos del Estado miembro.
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Por lo que se refiere a la planificacion estratégica,

se ha puesto en marcha una reforma radical para el
periodo 2014-2020 que establece el marco juridico
para el cumplimiento de condiciones ex ante espe-
cificas en el sector del transporte, que requieren la
existencia de un plan o marco especifico de transporte
global a nivel nacional o regional antes de la aproba-
cién de la ayuda a los programas operativos. El plan
de transporte consiste en establecer la contribucion
al espacio Unico europeo de transporte y a la RTE-T
principal y global que contara con las inversiones del
FEDERy el Fondo de Cohesidn, asi como un programa
de proyectos realista y maduro para la ejecucion de
los programas operativos.

Los programas operativos incluyen un andlisis de

la situacidn y de las necesidades especificas en el
momento de la programacién y un enlace con las
intervenciones previstas. Por ello, la Comisién los con-
sidera documentos de planificacion para las interven-
ciones cofinanciadas por la UE.

En el marco del sistema de gestién compartida, las
competencias se reparten entre la Comisién y los
Estados miembros. Estos tltimos son los encargados
de la gestidn cotidiana, mientras que la Comisién es
responsable del control y la supervisiéon general del
programay no a nivel de proyecto. Esto significa que
la Comisién no debe ni puede basar sus funciones
de ejecucion y control tomando como referencia
informacion detallada de cada proyecto individual ya
que miles de proyectos son cofinanciados cada afio
a través de la politica de cohesién.

Conclusiones y recomendaciones

La Comision toma nota de las conclusiones del Tribu-
nal respecto a los proyectos auditados de los periodos
2000-2006 y 2007-2013 y acepta que en estos periodos
de programacion la ayuda de los fondos de cohesion
para las infraestructuras aeroportuarias no represen-
taba, en determinados casos, un uso eficaz de los
fondos de la UE. Asimismo, desea hacer hincapié en
que esta experiencia ha servido para aprender y, a raiz
de estos resultados, se adoptara un enfoque radical-
mente diferente en la legislacion para el periodo de
programacion 2014-2020.

El nuevo marco regulador se presenta mas estricto en
cuanto a la inversion en infraestructuras aeroportua-
rias, limitando las posibles alternativas para mejorar
la proteccién del medio ambiente o los dispositivos
de seguridad de las infraestructuras. Ademas, los
servicios de la Comisién estan siguiendo una linea
mas limitada en las negociaciones, centrandose, en
particular, en los aeropuertos que forman parte de la
red principal de la RTE-T.

Por lo que respecta a la planificacién estratégica,

el nuevo marco exige, como una condicion ex ante
especifica, la existencia de planes de transporte a nivel
regional o nacional, que establezcan una estrategia de
transporte global por sector y la contribucién a la rea-
lizacion de la RTE-T, y que incluyan también una lista
de los proyectos que han de ejecutarse («programa

de proyectos realista y maduro»). La Comisién tomara
plenamente en cuenta estos planes antes de aprobar
un programa operativo que ofrezca inversiones en el
sector de los transportes.

En relacién con los grandes proyectos, la Comision ha
adoptado actos delegados y de ejecucion que defi-
niran el proceso de revision de la calidad y los indica-
dores de calidad de los analisis coste-beneficio (ACB)
que deben respetar todos los grandes proyectos, tales
como los principales costes y beneficios por sector,

la lista de riesgos que se deben tener en cuenta, los
periodos de referencia especificos por sector, etc.
Ademads, se concedera en fechas préximas orientacion
para el ACB que incluird, por ejemplo, recomenda-
ciones practicas para sectores especificos y estudios
de caso para permitir a los beneficiarios modular sus
proyectos hacia el mayor valor afadido de la UE.
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Todos los grandes proyectos tendran que someterse
a un control de calidad, bien por la Comisién o por
expertos independientes (Jaspers u otras entidades
designadas por los Estados miembros y aprobadas
por la Comisidn) antes de recibir el visto bueno de la
Comisién.

La Comisidn considera que el porcentaje de utilizacion
del aeropuerto debe comprobarse durante la vida util
de las inversiones realizadas a fin de evaluar si se ha
alcanzado su pleno funcionamiento.

Los aeropuertos regionales pueden facilitar la comu-
nicacion de una regién o comunidad y es posible que
los poderes publicos quieran mantenerlos en funcio-
namiento por otros motivos que no sean solamente
de indole econdmica. Esta es la razén por la que las
infraestructuras de transporte publico que no son ren-
tables y requieren ayuda estatal se mantienen a veces
en funcionamiento.

La Comisién acepta esta recomendacion y la aplicara
durante las negociaciones sobre los programas ope-
rativos para el periodo 2014-2020. La postura de los
servicios de la Comision en las negociaciones se basa
en el hecho de que la financiacion de la UE para las
infraestructuras aeroportuarias se centra en particular
en los aeropuertos que forman parte de la red princi-
pal de la RTE-T. La Comisién establece también que los
planes maestros globales de transporte deben servir
de base para la determinaciéon de las prioridades de
inversién en transporte. Todas las inversiones deben
contribuir a la consecucién de los objetivos del eje
prioritario en cuestién y las inversiones en cualquier
aeropuerto, en particular, tienen que ser evaluadas de
forma detallada previamente con el fin de comprobar
la viabilidad econémica y los aspectos de competen-
cia (por ejemplo, si los operadores privados podrian
financiar la inversidn). Por ultimo, las inversiones
deben estar respaldadas por resultados plausibles del
estudio de viabilidad necesario y un analisis coste-be-
neficio positivo.

La definicion que utiliza la Comision para tomar
decisiones en relacién con la concesién de ayudas
estatales es «la zona de influencia de un aeropuerto
en general representa las fronteras de un mercado
geografico y se establece normalmente en torno a los
100 kilémetros o los 60 minutos de viaje en coche,
autobus, ferrocarril o tren de alta velocidad. No obs-
tante, la zona de influencia de un aeropuerto determi-
nado puede ser diferente y hay que tener en cuenta
los rasgos especificos de cada aeropuerto. El tamafo
y la forma de la zona de influencia varia de un aero-
puerto a otro y depende de diversas caracteristicas del
aeropuerto, como su modelo de negocio, su ubicacién
y los destinos con los que opera». El limite de 100 km
(200 km en el caso de que exista una linea de tren de
alta velocidad) queda definido en el articulo 24 del
Reglamento de la RTE-T que establece los criterios
relativos a los componentes de las infraestructuras de
transporte aéreo. Como ha mencionado el Tribunal,
en un estudio reciente de los servicios de la Comision
sobre la accesibilidad a los vuelos de pasajeros en
Europa, los servicios de la Comisién extrajeron con-
clusiones sobre la base de una zona de influencia de
90 minutos de viaje para acceder a los aeropuertos. La
Comision considera que las zonas de influencia deben
también tener en cuenta otros elementos, como el
modelo de negocio del aeropuerto, el nimero y tipo
de destinos con los que opera, la disponibilidad de

la capacidad aeroportuaria en otros aeropuertos, las
conexiones de transporte publico, los viajeros con
problemas de tiempo y si el aeropuerto es utilizado
principalmente por los residentes o por las personas
que visitan la zona.

Los aeropuertos regionales a menudo no ofrecen
vuelos a los mismos destinos con la misma frecuencia
gue sus aeropuertos vecinos y, menos aun, que los
principales aeropuertos del Estado miembro.

El hecho de que la Comisién no tenga pleno conoci-
miento de todos los proyectos financiados por la UE
en toda la UE y en los diferentes sectores no significa
que no cumpla su funcién de supervisién regulatoria.
En realidad, la Comisién ejerce su papel de supervi-
sion, a menudo mas alla de sus prerrogativas regula-
doras, a través de informes anuales, controles a nivel
de proyecto en caso necesario, tratamiento ad hoc de
cuestiones problematicas y auditorias especificas. Es
mas, en el pasado la Comisién denegd la cofinancia-
cion de aeropuertos regionales en los que la justifi-
cacién econémica no era evidente y que no parecia
demostrado desde el punto de vista de la cohesién.
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La Comision observa también que los proyectos del
Fondo de Cohesién del periodo 2000-2006 se aproba-
ron directamente, mientras que en el periodo 2007-
2013 solo los grandes proyectos se incluyeron en los
programas y fueron aprobados de forma individual.
La Comision tomo medidas en el periodo 2007-2013

a fin de mejorar la evaluacion de los grandes proyec-
tos, a través de la creacion de la iniciativa Jaspers, que
presta asistencia técnica a los Estados miembros, la
elaboracion de una guia completa del analisis cos-
te-beneficio y la utilizacién de asesoramiento externo
€en caso necesario.

En el periodo 2007-2013, la Comisién recibié 17 solici-
tudes de grandes proyectos relativas a la construccién
de aeropuertos. Durante la evaluacién, la Comision
prestd gran atencion al coste global del proyecto, sus
beneficios y el valor afadido para la sociedad. Esto
dio lugar a la reduccién del alcance de los proyectos
(por ejemplo, los aeropuertos de lasi y Breslavia) o la
inclusion de condiciones en las decisiones de apro-
bacion (caso del aeropuerto de Gdansk debido a los
planes de construccién del aeropuerto adyacente de
Gdynia). La Comisién siempre comprob6 detenida-
mente el analisis de la demanda. En algunos casos, la
Comisién insté a las autoridades nacionales a abando-
nar proyectos (por ejemplo, los aeropuertos en Kielce
y Bialystok) debido a la demanda insuficiente y las
dudas de la Comision en relacion con la sostenibilidad
financiera de los aeropuertos.

La Comision esta de acuerdo con la importancia de
la planificacién estratégica coherente en materia de
aeropuertos como medio para evitar el exceso de
capacidad en el futuro.

La Comisién esté de acuerdo con la recomendacién
que se dirige a los Estados miembros (planes de
desarrollo de aeropuertos a nivel regional, nacional y,
cuando proceda, supranacional). Por su parte, verifi-
cara su aplicacion durante las negociaciones de los
programas operativos para el periodo 2014-2020 a tra-
vés de la evaluacion de los planes de transporte en el
marco del cumplimiento de las condiciones ex ante.
Véase también la respuesta a los apartados 68 a 71.

A otro nivel, la Comisidn intensificara el seguimiento
y la evaluacion de la capacidad del mercado de trans-
porte aéreo de la UE para afrontar los futuros retos

y oportunidades.
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El Tribunal examiné veinte aeropuertos en cinco
Estados miembros y constaté que, en muchos
casos, la financiacion de la UE se concede

a aeropuertos muy préximos entre si: en trece
aeropuertos existen solapamientos significativos
entres las zonas de influencia de aeropuertos
vecinos, que dieron lugar a poca rentabilidad, al
tamano excesivo de las infraestructuras
financiadas por la UE y a excesos de capacidad.
El Tribunal observo asimismo que la financiacion
de la UE no era rentable y que siete de los veinte
aeropuertos examinados tampoco lo eran, por lo
que existe el riesgo de que tengan que cerrar si
no reciben ayudas publicas continuas. La
financiacion de la UE no esta bien coordinada
por los Estados miembros, ni —sobre todo en los
grandes proyectos y en los proyectos del Fondo
de Cohesion— suficientemente supervisada por
la Comision, que normalmente desconoce cuales
son los aeropuertos que reciben fondos y en qué
cuantia.
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