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Resumen del contenido:

El presente articulo tiene como objetivo mostrar como mediante, de una
estrategia basada en argumentos sdlidos y objetivos se puede llegar a influenciar y
llegar a cambiar un texto legislativo de la Comisiéon Europea.

También es una demostracion de la experiencia que el Gobierno de Canarias
ha adquirido en la forma de defender los intereses de Canarias ante las
instituciones europeas y de la importancia de estar presente durante todo el
procedimiento para obtener los resultados esperados. Aun asi, , como ocurre en
toda negociacion en la que confluyen diferentes intereses con otros actores
involucrados, los resultados no satisfacen plenamente a todas las partes.

El proceso de negociacion del Fondo de Desarrollo de Vuelos de las Islas
Canarias (FDV) se produjo en un momento en el que la reglamentaciéon de las
ayudas de Estado a aerolineas y aeropuertos estaba siendo sometida a una
profunda revision. En este contexto, el Gobierno de Canarias tuvo que negociar
paralelamente el FDV y el nuevo marco legislativo de las Directrices de ayudas
de Estado,. De hecho, el FDV fue el primer programa de ayudas aprobado por la
Comisién europea sobre la base de esta nueva reglamentacion.

La aprobacion del FDV es ademads, un ejemplo de cooperacion entre diferentes
areas de la administracion autondmica: turismo, transportes y asuntos econémicos
con la Unién Europea, y una prueba de los niveles de influencia de Canarias en el
ambito comunitario, tanto desde el punto de vista técnico como politico.

El FDV es sin lugar a dudas, fruto de un trabajo llevado a cabo en todos los
niveles de influencia, técnica y politica, por parte del Gobierno de Canarias.

Desde el punto de vista ecdnomico, el FDV es un instrumento que permitira a
Canarias la apertura de rutas de interés turistico, que contribuird a diversificar
riesgos asociados a nuestra elevada dependencia de dos grandes mercados
emisores (britanico y aleman). Al mismo tiempo, nos permitird reducir la
desventaja que supone la lejania en la captacion de trafico aéreo.

I.- INTRODUCCION turistas que eligen las Islas Canarias
para pasar sus vacaciones. En este
Numerosos son los textos de la contexto, el mantenimiento de un
Comision Europea que reconocen la volumen estable de turistas de los
dimension de la ultraperiferia y la mercados tradicionales asi como la

necesidad de desarrollar instrumentos diversificacion en los mercados de

adaptados para favorecer el desarrollo
econémico de las regiones
ultraperiféricas (RUP). El transporte es
un instrumento fundamental para, por
un lado, garantizar la accesibilidad de
ciudadanos y, de empresas y, por otro

lado, para permitir la entrada de los
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origen suponen un elemento esencial
para mantener la actividad econémica
y mejorar el empleo en una region
fuertemente dependiente del turismo
y del transporte aéreo como Unico

medio valido de acceso hacia un
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archipiélago alejado del continente

europeo.

En su ultima Comunicacién: Las
regiones ultraperiféricas de la Union
Europea: hacia una asociacion en pos
de un crecimiento  inteligente,
sostenible e integrador!, la Comision

insistid en la necesidad de establecer

un equilibrio entre las <«medidas
encaminadas a compensar las
limitaciones especificas y
permanentes de las regiones
ultraperiféricas, por un lado, y, por
otro, las que persiguen promover sus
ventajas y oportunidades,
aprovechando las ventajas Unicas que
poseen y el valor afiadido que aportan
a la UE, y para ello, la necesidad de
un esfuerzo concertado para
modernizar y diversificar sus
economias (que se han visto
seriamente afectadas por la crisis
econdmica y financiera). En este
sentido, la Comisidn sefialaba que son
las propias regiones ultraperiféricas
las que tienen la responsabilidad de
aprovechar las oportunidades que
tienen a su disposicion.

Esta Comunicaciéon reconocia que el
turismo, si bien es una actividad

consolidada, “todavia tiene mucho

! COM(2012) 287 final, de 20 de junio de 2012

través de la especializacion”.

Por otro lado, la propia Comision
europea ya en las primeras Directrices
de ayudas a aeropuertos y aerolineas
de 2005° reconoce el papel de los
aeropuertos y las rutas aéreas en el
desarrollo regional. Admite que el
fomento de la conectividad aérea en
las regiones alejadas de la UE
potenciando los aeropuertos
secundarios y el lanzamiento de
nuevas rutas se ha revelado como una
potente y eficaz herramienta de
desarrollo econémico y social. Asi, en
el 89 de las citadas Directrices se
sefala que “los aeropuertos
desempefian asimismo un papel
importante en la integracién de las
regiones alejadas de Europa. En
efecto, los pasajeros aéreos y los
servicios de carga pueden ser
esenciales para la competitividad y el
desarrollo de determinadas regiones.
Los aeropuertos bien comunicados
pueden actuar como un iman para las
compaiias aéreas Yy, por tanto,
favorecer las actividades econdémicas,
asi como la cohesion econdmica,
social 'y territorial de la Union

”

Europea”.

? Directrices Comunitarias sobre la financiacion de aeropuertos y ayudas estatales de puesta en marcha destinadas a
compaiiias aéreas que operen desde aeropuertos regionales (2005/C 312/01).
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Por ello, en 2013 el Gobierno de
Canarias se planted la necesidad de
poner en marcha un Fondo para
incentivar la apertura de nuevas rutas
aéreas con el fin de captar turistas de
mercados alternativos y diversificar
riesgos. Con ello se haria frente, por
un lado, a la aparicion y rapido
desarrollo de nuevos destinos
competidores que han ganado poco a
poco cuota de mercado a Canarias
(Egipto, Turquia y el norte de Africa
en general) vy, por otro, al
estancamiento de los dos mercados
emisores tradicionales (el britanico y
el aleman), que desde siempre han
aportado algo mas de la mitad de los
turistas que recibe el archipiélago

cada ano.

En segundo lugar, en el ambito
europeo, la proliferacion de las
compafias de bajo coste ha traido
consigo una creciente sensibilidad al
precio y una escasa predisposicion a
pagar mas por los trayectos mas
largos. Esta tendencia resta
competitividad a una region
ultraperiférica como es Canarias de
cara a los operadores aéreos, porque
la rentabilidad de nuestras rutas es
mucho menor (costes mas altos para
obtener practicamente los mismos
ingresos) y el numero de rotaciones
que pueden realizar los aviones en un
dia es muy limitado. En ese sentido,
Canarias debe hacer todo lo posible

por compensar la desventaja que
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supone competir en desigualdad de
condiciones en la captacion de trafico
aéreo. Se trata de corregir el déficit
de accesibilidad de las islas debido a
su situacion geografica y que la hace
competir con el resto de destinos
europeos en desigualdad de

condiciones.

En definitiva, dado que el
turismo se ha configurado como el
Unico sector capaz de «crecer vy
generar empleo en las islas, el
Gobierno de Canarias decidié poner
en marcha un Fondo que
contribuyera a mejorar la posicion
competitiva de nuestros aeropuertos
y, por ende, de nuestro destino

turistico.

Por ello, la empresa publica
PROMOTUR TURISMO CANARIAS S.A.
(en adelante Promotur), dependiente
de la Viceconsejeria de Turismo del
Gobierno de Canarias, como entidad
responsable de la promociéon del
destino Islas Canarias y el desarrollo
de su conectividad, definié un
esquema general de incentivos para el
lanzamiento de nuevas rutas. Este
esquema fue sometido para su
analisis a la luz de las Directrices en
vigor a la Direccion General de

Asuntos Econdmicos con la UE.

El Fondo de Desarrollo de Vuelos
(en adelante FDV) seria el motor de

una estrategia de desarrollo para
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lograr una mayor diversificacion
turistica que permitiera a Canarias
reducir su vulnerabilidad, como
destino turistico, derivada de su
lejania, aumentar el numero de
turistas y mejorar las cifras de
empleo. Desde el punto de vista de un
inversor privado, los beneficios del
FDV justificarian sobradamente la

inversién publica a realizar.

Basandose en dicho principio, en
julio de 2013, el Gobierno de Canarias
decidi6 comunicar a la Comision la
marcha del FDV,

entendiendo que el

puesta en
esquema
planteado podria estar exento por
cumplir las citadas condiciones
relativas al principio del inversor

privado.

I1.- EL PRINCIPIO DEL INVERSOR
PRIVADO EN LAS
DIRECTRICES DE AYUDAS DE
ESTADO

Las directrices de aviacion de
2005 establecen el principio del
inversor privado en una economia de
mercado como la referencia para
determinar si la concesiéon de fondos
publicos a compainias aéreas

constituye o no una ayuda estatal:

"en el caso de que los Estados o
autoridades se comporten como lo
haria un agente econémico privado en
el sentido arriba indicado, dichas

ventajas no se entenderan

constitutivas de ayudas estatales®”.
Todo ello sin que se trate de una mera
redistribucion de recursos, lo cual si

seria constitutivo de ayudas estatales.

Canarias necesita mantener un
nivel de conectividad regular y amplio
que permita seguir desarrollando su
principal sector: el turismo. Es el
Unico capaz de generar empleo en la
coyuntura actual. Canarias debe tratar
de corregir el déficit de accesibilidad
debido a la diferente situacion
geografica que la hace competir con el
resto de destinos europeos en
desigualdad de condiciones y para
poder competir necesita incentivar la
puesta en marcha de nuevas rutas. Y
no invertiria en ello ni un solo euro
por encima de lo estrictamente

necesario.

Promotur estimd que el principio
del inversor privado constituia el
principio basico que regiria el FDV, por
cuanto que la rentabilidad obtenida
(en términos de empleo, actividad

inducida y generaciéon de riqueza para

? Directrices Comunitarias sobre la financiacion de aeropuertos y ayudas estatales de puesta en marcha destinadas a
compaiiias aéreas que operen desde aeropuertos regionales (2005/C 312/01, § 49).
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el destino, asi como los ingresos
fiscales derivados de las nuevas rutas)
superarian con creces la inversion

realizada.

Para el expediente del FDV,
Promotur realizé una estimacion del
beneficio a partir del volumen de
pasajeros previsto para cada nueva
ruta creada con la puesta en marcha
del FDV, asi como en la generacién de
empleo y, en definitiva, su impacto en
el PIB regional y el desarrollo
economico, cuyos efectos justificarian
el esfuerzo econdmico de |la
Comunidad Auténoma al ejecutar el

Programa.

Conforme a esa estimacion, la
inversion maxima por ruta estimada
inicialmente estaria en torno a
300.000 euros/afno para una
programacion con dos frecuencias
semanales, aunque gracias a la
competencia generada por la
convocatoria publica abierta esta se
situaria finalmente en un importe

menor.

Los beneficios esperados por
esta inversion por ruta con dos

frecuencias semanales serian:

- Unos 20.000 asientos de
llegada a Canarias (tamafo
medio del avion 189 plazas.)

- Unos 16.000

adicionales (estimando un nivel

pasajeros
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de ocupacion del avion del
80%).

- Un volumen de negocio
generado directamente por ese
movimiento de turistas de 16
millones de euros (el gasto por
turista en 2012 en Canarias fue
de unos 1.000 euros), de los
que al menos la mitad se
guedaria en Canarias. A esto
habria que anadir los efectos
inducidos en otros sectores.

- Unos 400.000 euros de

recaudacion impositiva

indirecta (considerando un tipo
teorico del 5% de IGIC).

700.000 euros de

recaudacion impositiva directa

(IRPF, IS y Seguridad Social).

- La creacion de 175 puestos de

- Unos

trabajo en el sector turistico.

A todo esto deben afiadirse
ademas los efectos inducidos en el
resto de sectores de la economia
canaria y la oportunidad de abrir
nuevos mercados y diversificar los
riesgos derivados de una excesiva
concentracion de fuentes emisoras de

turistas.

Por todo ello, se estimaba
que, desde el punto de vista de un
inversor privado, sus beneficios
justificaban con creces la

inversion real.
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Sin embargo, la DG competencia
consider6 que el FDV constituia un
caso de ayuda de Estado sujeto a las
Directrices de la aviacion de 2005 vy
que debia, por consiguiente, ser
examinado y aprobado por Ila
Comision Europea antes de su puesta

en marcha.

Esto trunco las intenciones del
Gobierno de Canarias de poner
rapidamente en marcha el FDV.
Ademas, las Directrices de 2005 eran
restrictivas para algunos aeropuertos
canarios al prohibir la concesién de
ayudas para la apertura de rutas
desde todos los aeropuertos que
superaran los cinco millones de
pasajeros anuales y limitaban Ia
posibilidad de iniciar nueva rutas con
paises terceros que no fueran vecinos
(paises del Norte de Africa
Occidental).

En este contexto, el Gobierno de

Canarias, aprovechando que |Ia
Comision se encontraba en plena
revision de las Directrices de 2005,
desplegd todos sus esfuerzos con el
objetivo de incluir en el futuro texto
de Directrices la necesidad de
contemplar que el numero de
pasajeros no fuese un requisito
aplicable a los aeropuertos de las
regiones ultraperiféricas % la
necesidad de que las ayudas pudiesen

concederse para nuevas rutas con

terceros paises en general y no sélo

Vecinos.

II1.- PETICIONES DEL GOBIERNO
DE CANARIAS EN EL MARCO
DE LA REVISION DE LAS
DIRECTRICES DE AVIACION
DE 2005

El proyecto que revisaba las
Directrices de 2005, presentado a
consulta publica por la Comisidn
Europea, eliminaba aspectos
llamativos como el principio general
de facilitar su aplicacion “en beneficio
de las regiones ultraperiféricas” o la
posibilidad de aplicar una mayor
intensidad o alargar el periodo de las
ayudas. Ademas, restringia aun mas
el nimero de aeropuertos elegibles
reduciendo el limite de pasajeros

anual por aeropuerto.

En esta revision, la Comision
parti6 de la consideracion de los
aeropuertos como empresas privadas
solventes que compiten en un
mercado liberalizado. En el caso de
las regiones ultraperiféricas, esta
concepcion resulta muy penalizadora
para sus aeropuertos puesto que
éstos son practicamente la Unica
puerta de entrada y salida de sus
ciudadanos y turistas y ejercen una
funcion esencial en la cohesiéon social

y territorial de estas regiones.
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El Gobierno de Canarias, en su
respuesta a la consulta de la Comision
Europea, expuso las dificultades de
inherentes a su

nuestra region

condicion de region ultraperiférica,
subrayando la ausencia de modos
alternativos al transporte aéreo, la
exclusiva dependencia de los mismos
papel

desarrollo econémico.

y su fundamental en el

Ademas, propuso a la Comisién
Europea que valorase ese cumulo de
circunstancias e incorporase medidas
especificas para atenuar sus efectos

en el proyecto de Directrices.

Preocupaban en particular, los

posibles efectos de algunas
novedades introducidas en el
proyecto:

En primer lugar, la prohibicion

de conceder ayudas a la inversidon

para infraestructuras en

aeropuertos que superan un

volumen de pasajeros anual
superior a 5 millones. Al contrario
de las Directrices de aviacién de 2005,
gue dejaban abierta la cuestién de las
ayudas a la inversion en los
aeropuertos, el borrador de
Directrices definia las intensidades
maximas de ayuda permitidas en
funcién del tamafio del aeropuerto y
prohibia la posibilidad de obtener
ayudas a la inversién para grandes
aeropuertos con un volumen de
pasajeros superior a los 5 millones
anuales. Este

nuevo enfoque

amenazaba las inversiones en los
aeropuertos canarios, de la que
aparentemente soélo se salvarian La
Palma, La Gomera y el Hierro puesto
que el resto supera o estd a punto de
superar el limite de 5 millones de

pasajeros anuales.

Volumen anual de pasajeros de los aeropuertos canarios

Lanzarote | Fuerteventura | Gran Canaria | Tenerife Norte Tenerife Sur La Palma La Gomera El Hierro
2008 5.304.922 4.428.921 9.995.914 4.232.881 8.063.746 1.125.034 41.890 195.280
2009 | 4.570.842 3.680.413 8.935.948 4.051.734 6.962.889 1.020.535 34.591 183.891
2010 | 4.830.505 4.117.536 9.300.192 4.048.451 7.240.641 969.843 32.468 170.968
2011 5.443.766 4.900.583 10.359.982 4.093.251 8.551.692 1.047.919 32.676 170.221
2012 5.083.393 4.331.834 9.693.831 3.717.070 8.397.264 946.140 19.703 152.726
2013 5.254.220 4.201.317 9.574.685 3.523.136 8.594.227 791.348 24.446 139.150

Fuente: AENA. Elaboracion: Promotur Turismo Canarias
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Este aspecto resultaba aun mas
preocupante debido a la prohibicion
que el nuevo Reglamento FEDER*
establece respecto a las ayudas a la
inversién en infraestructuras
aeroportuarias. Esto significaba que
para los aeropuertos de mas de cinco
millones se cerraban las puertas de
acceso a cualquier tipo de financiacion
publica, ya fuera procedente de
fondos estatales o europeos. Y con
ello, se ponian en cuestidn,
inversiones importantes y aun sin
realizar previstas en el programa
operativo del FEDER para Canarias
2007-2013,

cofinanciacion de

que admitia la
“inversiones
previstas en la modernizacién de las
infraestructuras de los aeropuertos de
Gran Canaria, Tenerife Norte y
Tenerife Sur, entre otras” (Eje 4:
Transporte y Energia. Ambito de

actuacién: 29 Aeropuertos).

En segundo lugar, la
posibilidad de conceder ayudas a
nuevas rutas quedaba limitada a
aeropuertos con un trafico anual
inferior a 3 millones de pasajeros.
El proyecto reducia el umbral aplicable
hasta ese momento de 5 a 3 millones

de pasajeros anuales. Aun asi,

mantenia dos excepciones para las

regiones ultraperiféricas:

- las ayudas para la apertura de
nuevas rutas entre las regiones
ultraperiféricas 'y  “terceros
paises vecinos”

independientemente del

volumen de pasajeros.

- la posibilidad de obtener
ayudas para nuevas rutas
entre aeropuertos comunitarios
con mas de 3 millones pero

A\}

Unicamente en €asos

excepcionales debidamente

justificados, en particular si
uno de los aeropuertos esta
situado en una regién remota
como, por ejemplo, una region

ultraperiférica”.

Este segundo supuesto, mas
restrictivo que las Directrices de 2005,
dejaba fuera a cinco aeropuertos
canarios, y obligaba a justificar cada
ayuda individualmente. El FDV
concebido como un programa de
incentivos economicos para el
conjunto de las islas no tenia cabida

en este marco.

4 Reglamento (UE) no 1301/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de diciembre de 2013, sobre el Fondo
Europeo de Desarrollo Regional y sobre disposiciones especificas relativas al objetivo de inversion en crecimiento y
empleo y por el que se deroga el Reglamento (CE) no 1080/2006
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Para mejorar la redaccion de las
futuras Directrices y tener en cuenta
la realidad especifica de los
aeropuertos ultraperiféricos en las
futuras Directrices, el Gobierno de
Canarias solicit6 a la Comisién
Europea que tuviera en cuenta las

siguientes consideraciones:

En primer lugar, el
reconocimiento de una categoria
especifica para los aeropuertos
ultraperiféricos. Tanto las
Directrices de 2005 como el proyecto
de revisiéon establecian una
clasificacion de aeropuertos de
acuerdo con su volumen de trafico.
Dicha clasificacion se integraba por
dos tipos de aeropuertos, los
regionales -hasta 3 millones en el
proyecto- y el resto, a partir del cual
se estimaba la posibilidad de un
aeropuerto comunitario de entrar en
competencia con el resto o de su
capacidad de provocar una distorsion

del mercado aeroportuario.

Ante este planteamiento, el
Gobierno de Canarias defendié Ia
necesidad de que las futuras
Directrices recogieran una nueva
categoria, la de ‘aeropuerto
ultraperiférico’ que no puede
compararse con la de ‘aeropuerto
regional’, y ni siquiera con la de
‘aeropuerto insular’ puesto que, en los
aeropuertos ultraperiféricos, junto al

factor natural de Ila insularidad,
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aparecen otra serie de circunstancias
estructurales negativas que concurren
en la realidad ultraperiférica,
reconocida en el articulo 349 del

TFUE.

En segundo lugar, la
supresion del limite de pasajeros
en el caso de los aeropuertos
ultraperiféricos. Se demostré que
un aeropuerto ultraperiférico y otro
comunitario no pueden equipararse
por el hecho de tener un trafico anual
de 3 millones de pasajeros. Este
criterio, que podria resultar util para
comparar aeropuertos en contextos
similares  (localizacion  continental,
facilidades de acceso por carretera y
tren, cercania a grandes
conurbaciones que aseguren un
trafico potencial), no sirve para
comparar los aeropuertos de las
regiones ultraperiféricas donde el
transporte aéreo es la Unica

alternativa viable.

En tercer lugar, la ampliacion
de las conexiones aéreas con
cualquier aeropuerto europeo y
del resto del mundo, y no sélo con
paises terceros vecinos. Las
Directrices de 2005 contemplaban
ayudas a nuevas rutas entre los
aeropuertos de la Unién Europea y
otros de la Zona Europea Comun de
Aviacién (ZECA). Cuando se trataba
de aeropuertos ubicados en regiones

ultraperiféricas, se permitia ademas,
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la concesién de estas ayudas para
rutas que conectan con terceros
paises vecinos con el objetivo de
fomentar los intercambios y
desarrollar el mercado regional. No
obstante, quedaban excluidos todos
aquellos aeropuertos de los paises de
Europa del Este no pertenecientes a la
zona ZECA, como Rusia o Ucrania, y
de otros paises terceros situados
fuera de Europa, que constituyen
mercados emisores de turistas para
Canarias con gran potencial para
impulsar de nuevo el desarrollo
turistico y diversificar los mercados

emisores.

IV.- LA NEGOCIACION DEL FONDO
DE DESARROLLO DE VUELOS
(FDV)

Primera fase: el reconocimiento
de Ila condicibn de T“region

remota” en las nuevas Directrices

El Gobierno de Canarias, a
través de Promotur prepard el
expediente del programa para el
fomento de la conectividad aérea del
Archipiélago, denominado Fondo de
Desarrollo de Vuelos 2013-2017.

De acuerdo con la redaccidon de
las Directrices en vigor en ese

momento®, el Fondo estaba destinado

a compensar hasta el 40% de los
costes no operativos ocasionados por
la puesta en marcha de nuevas rutas
con Canarias por cualquier aerolinea
con licencia de un Estado miembro de
la UE o del EEE. La duracién maxima
del régimen de incentivos seria de un
ano, comprometiéndose la aerolinea a
continuar a operar tras la finalizacion
de los mismos. Las rutas elegibles
serian las establecidas a partir de uno
de los ocho aeropuertos canarios con
aeropuertos comunitarios o terceros
paises que no produjesen desvios de
trafico de rutas existentes. El
otorgamiento de incentivos publicos
por un tiempo limitado, se haria
previo procedimiento publico de libre

concurrencia.

Este documento fue enviado a la

Direccién general de Asuntos
Econdmicos con la UE de la Consejeria
de Economia y Hacienda y Seguridad.
En su informe general, dicha Direccion
considerd que las ayudas previstas en
el FDV entraban en el marco de las
Directrices de la aviacion de 2005 vy
qgue, por lo tanto, debian ser objeto de
notificacion y examen por parte de la
Direccion General de la Competencia
de la Comision Europea. Ademas,
constataba que el FDV no cumplia con
uno de los requisitos mas importantes

de dichas Directrices, en particular, los

> Directrices comunitarias sobre la financiacion de aeropuertos y ayudas estatales de puesta en marcha destinadas a
compaifiias aéreas que operen desde acropuertos regionales de 2005.
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limites impuestos a las diferentes
categorias de aeropuertos para recibir
ayudas. Asi, las rutas desde el
aeropuerto de Gran Canaria, situado
en la categoria A (mas de 10 millones
de pasajeros anuales) quedarian
excluidas, y aquellas con origen en
Tenerife Sur y Lanzarote, situados en
la categoria B (entre 5 y 10 millones
de pasajeros anuales) podian ser
objeto de los incentivos pero solo en
el caso de conectar con un pais

nw

tercero vecino en funcién del
oportuno examen caso por caso”. La
Direccién concluia por tanto, que solo
podrian beneficiarse de los incentivos
las rutas con origen en los
aeropuertos de Fuerteventura,
Tenerife Norte y La Palma (categoria
C) y de ElI Hierro y La Gomera
(categoria D), y que habria que
notificar el expediente a la Comision
Europea y solicitar la autorizacion de
la ayuda por motivos de penalizacion
de accesibilidad e insuficiencia de

oferta de transporte.

Sin embargo, al iniciarse la
tramitacion oficial como ayuda de
Estado a través del Gobierno central,
la Direccibn General de Asuntos
Juridicos e Institucionales del
Ministerio de Asuntos Exteriores vy
Cooperacién, estimé6 que el FDV
cumplia con los criterios del principio
del inversor privado y que, por lo
tanto, no era necesaria su notificaciéon

a la Comision Europea.
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Aun asi, para asegurarse de que
se estaban cumpliendo correctamente
los criterios del inversor privado, el
Gobierno de Canarias pidid6 al
Ministerio que prenotificara a Ia
Comision Europea el régimen y que
expusiera las razones por las que
consideraba que la decisién de sacar a
convocatoria publica rutas
estratégicas respondia al principio del

inversor privado.

El 23 de julio de 2013, las
autoridades espanolas prenotificaron
a la Comisién, de conformidad con el
articulo 108, apartado 3, del Tratado
de Funcionamiento de la Unidn
Europea (TFUE), el régimen de
incentivos destinado a prestar apoyo a
la apertura de nuevos servicios de
transporte aéreo de pasajeros que
conectasen los aeropuertos de la
region ultraperiférica de las Islas
Canarias con otros aeropuertos de la
UE y mas alld de sus fronteras. La
notificacion se registr6 con la
referencia SA.37121.

Mediante carta de 26 de agosto
de 2013, la Comision informd a las
autoridades espafolas de que el FDV
si constituia una ayuda de Estado v,
por lo tanto, debia ser objeto de un
andlisis de compatibilidad a la luz de

las Directrices vigentes.
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El 12 de septiembre tuvo lugar
la primera reunidén entre la Direccion
General de la Competencia y una
delegacion formada por responsables
de Promotur y de la Delegacion del

Gobierno de Canarias en Bruselas.

Como ya se ha explicado en el
apartado anterior, aunque el FDV
cumplia con todos los requisitos de
compatibilidad exigidos por las
Directrices de 2005, no se cumplia
con el principal: el umbral maximo de
pasajeros/aeropuerto permitido (5
millones de pasajeros) superado en la
mayoria de aeropuertos canarios.

La Direccion  General de
Competencia dejé claro en esta
reunidn que la autorizacion de
incentivos para rutas
desdeaeropuertos que superasen los 5
millones de pasajeros anuales era una
excepcion muy dificil de justificar, mas

aun, en ese momento preciso en que

la revision de las Directrices
evolucionaba hacia una
reglamentacion mas restrictiva.

Incluso en el caso de otras islas o de
regiones ultraperiféricas, un
aeropuerto que superase el limite de 3
millones de pasajeros seria
considerado como una empresa
solvente que puede competir en el
libre mercado. En ese sentido, desde
la delegacién canaria se les transmitio
el caracter regional de la medida y

que era preciso que se aprobara en su

totalidad, no siendo una opcion valida
la aprobacion del FDV solamente para

algunos de los aeropuertos.

Por ello, tras escuchar con
interés los argumentos esbozados,
dicha Direccién solicitd informacion

adicional y detallada al respecto.

El interés mostrado por la
Comision Europea fue un signo de que
aun existia un cierto margen de
negociacion para intentar modificar el
proyecto revisado de Directrices.
Aprovechando esta predisposicion, el
Gobierno de Canarias inicid6 una
estrategia de negociacion a varios
niveles con el objetivo de obtener en
las futuras Directrices el
reconocimiento de los rasgos
caracteristicos que distinguen a los
aeropuertos de las regiones

ultraperiféricas del resto.

El principal argumento fue la
ausencia de modos alternativos,
esto es, la exclusiva dependencia del
transporte aéreo. El papel del
transporte aéreo en las islas,
agravado en el caso de las regiones
ultraperiféricas, en tanto que Unico
modo disponible para el transporte de
viajeros, es clave para garantizar la
accesibilidad de sus ciudadanos vy
empresas residentes y también de los
turistas, elemento esencial para el
mantenimiento y desarrollo de Ila

industria turistica local, de la que
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depende en gran medida la actividad

econdmica regional.

A este argumento se afadié el
hecho de que una proporcién
significativa de usuarios de los
aeropuertos canarios son residentes,
es decir, usuarios cautivos que utilizan
estas infraestructuras forzosamente
para sus desplazamientos entre las
islas o hacia la capital del pais. Con
ello, se dejaba claro que los

aeropuertos no soélo realizan una

actividad lucrativa sino que
también cumplen una
importantisima funcion social

contribuyendo a atender las
necesidades de desplazamiento de la
poblacion local por razones laborales,

educativas, sanitarias, etc®.

En tercer lugar, se explicd que
ningin aeropuerto situado en
islas, o peor ain, en una region
ultraperiférica, puede competir
con otro aeropuerto comunitario
por los mismos traficos o por la
‘localizacion’ de las compaiiias que
los sirven, porque los traficos de
aquellos son punto a punto, no de

trasbordo, y su hinterland no puede

solaparse con el de otro aeropuerto

europeo.

Finalmente, se demostr6 que los
aeropuertos canarios, como
infraestructuras de transporte
ubicadas en una regién ultraperiférica
conformada por un territorio
fragmentado en islas, cumplen una
triple funcién en la conectividad
de cada una de ellas atendiendo a las
diferentes  motivaciones de los

pasajeros:

Una funcién social y de cohesidn

territorial _del  Archipiélago: Los

aeropuertos de las Islas Canarias son,
junto con los puertos, la Unica via de
comunicacion posible para los
desplazamientos de los pasajeros
desde cada una de ellas hasta el resto
del Archipiélago. La duracion de los
trayectos resulta determinante para
que el avion sea la opcidbn mas
elegida, en especial para |las
conexiones que implican una mayor
distancia. En este sentido, los
aeropuertos canarios son de paso
obligado para aquellos residentes que
necesitan desplazarse de una isla a
otra de forma rapida por razones

laborales, educativas, sanitarias, etc.

8 El trafico interinsular en los aeropuertos canarios supone casi el 20% del total. En los aeropuertos de La Gomera y
de El Hierro, supone el 100% mientras que en el de La Palma (aeropuerto internacional) alcanza casi el 70%. En los
aeropuertos internacionales de las islas mas turisticas (Lanzarote, Fuerteventura, Gran Canaria y Tenerife), el peso del
trafico interinsular oscila entre el 15y el 19 %.
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En muchas ocasiones, estos
desplazamientos se producen
semanalmente o, incluso, con mayor
frecuencia. En 2012, el 98%’ de los
pasajeros en los trayectos aéreos
interinsulares eran residentes en

Canarias.

m Interinsular

Fuente: AENA

Distribucion del trafico en los aeropuertos canarios
en funcién de la procedencia del trafico (promedio 2011-2012)

16% 16% 19% 15%
68%
1
84% 84% 21% 85%
32%

Lanzarote Fuerteventura Gran Canaria  Tenerife La Palma La Gomera El Hierro Canarias

m Nacional e internacional

19%
i [l o9
81%

Una funcibn de cohesiéon e

integracion del Archipiélago canario

en el resto del territorio espanol:

asimismo, los aeropuertos son
esenciales en los desplazamientos de
los residentes de las islas hacia el
resto del territorio espafiol y de la
Union Europea, ante la ausencia de
otras alternativas. La otra via posible,
la maritima, resulta muy poco practica
a causa de la larga distancia que
separa el archipiélago del territorio
peninsular espafiol, que supera los

1.000 kilémetros (unas 32 horas de

viaje hasta el primer contacto

continente europeo).

Una funcion de desarrollo

econdmico de la regiéon: ademads, los

aeropuertos son la via de entrada de
los turistas que eligen Canarias para
pasar sus vacaciones. De nuevo, la
lejania y la insularidad hacen que el
archipiélago sea inaccesible por otro
medios (coche, tren, barco...). Asi, el
99,6% de los turistas extranjeros que
llegaron a las islas en 2012, seguln

FRONTURS, lo hicieron por via aérea.

7 Estimacion a partir de la Estadistica de subvenciones al transporte aéreo de residentes canarios (Instituto Canario de

Estadistica)

¥ Encuesta de Movimientos Turisticos en Fronteras (Instituto de Estudios Turisticos).
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Cabe recordar la importancia de la
actividad turistica en Canarias, motor
de la economia de la regién, que
supuso en 2012 el 29,6% del PIB y el
34,7% del empleo (24,3% del empleo
directo)®.

Por lo tanto, los aeropuertos
situados en las regiones

ultraperifericas  atienden  distintas

necesidades de conectividad cuya

contribucion al desarrollo econdémico
de la regién difiere segun el trafico del
que se trate. En este sentido, se
dejaba claro que, el trafico turistico
puede estimular un mayor crecimiento
econdmico y que, sin embargo, en el
caso de algunas islas de menor
especializacion turistica, el aeropuerto
es una infraestructura usada
exclusivamente para los

desplazamientos de la poblacién local.

Distribucion llegadas de turistas segiin medio de
transporte utilizado. 2012.
100% -
90%
80% Puertos
A B Otros
60% - .
50% = Ferrocarriles
40% B Carreteras
30% H Aeropuertos
20%
10%
0% - T ' :
Andalucia Balears (llles) Canarias Cataluiia ~ Comunidad
Fuente: IET (Frontury Familitur) Valenciana

? Estudio de Impacto Econémico del Turismo: IMPACTUR Canarias 2012 (Exceltur)
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Todos estos argumentos
produjeron los efectos esperados
puesto que la Direccion General de
Competencia sugirio a las autoridades
espafiolas que dejaran en suspenso el
expediente hasta la aprobaciéon de las
nuevas Directrices de aviacidn,
prevista a inicios de 2014. Con ello, la
Comision daba a entender que seria
posible introducir ciertos cambios para
tener en cuenta la realidad de las

regiones ultraperiféricas e insulares.

A partir de entonces, el
Gobierno de Canarias inicid6 una
intensa “ofensiva” de caracter técnico
y diplomatico, con la implicacion
directa de Promotor y su Delegacién
en Bruselas con el objetivo de
defender el acceso de todos los
aeropuertos de las RUP, incluso los
que superan los cinco millones de
pasajeros tanto para recibir ayudas
para nuevas rutas como para financiar

infraestructuras.

Ademads, en el marco de la
Conferencia de Presidentes de las RUP
se solicito al Comisario de
Competencia que las futuras
Directrices tuvieran en cuenta Ila

realidad ultraperiférica.

En noviembre de 2013, el

Presidente del Gobierno de Canarias

1 DO C 99 de 04.4 2014, p.3.

se reuni® con el Comisario de
Competencia para insistir en |la
urgente necesidad de poner en
marcha el FDV para Canarias vy
reclamar una adaptacion de las
nuevas Directrices a los aeropuertos
ubicados en las regiones
ultraperiféricas.

También durante este mes, a
nivel técnico, tuvieron lugar varias
reuniones con el Jefe de la Unidad de
Transportes de la Direccion General de
Competencia y con funcionarios de su

servicio.

El 20 de febrero de 2014, la
Comisién adopté la Comunicaciéon
titulada «Directrices sobre ayudas
estatales a aeropuertos y compaiias
aéreas», que una vez publicadas®?,
derogaron las Directrices comunitarias
de 2005 sobre la financiacién de
aeropuertos y las ayudas estatales de
puesta en marcha destinadas a
companias aéreas que operen desde
aeropuertos regionales, en vigor en el

momento de la notificacion.

Mediante carta de 26 de febrero
de 2014, y habida cuenta de que la
instruccion del asunto alun seguia su
curso, la Comisién informé a las
autoridades  espafiolas de que

necesitaba evaluar el FDV a la luz de

' Las Directrices sobre ayudas estatales aeropuertos y compafifas aéreas consideran como region remota a las regiones
ultraperiféricas, Malta, Chipre, Ceuta, Melilla, islas que forman parte de un Estado miembro y regiones poco pobladas.
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las Directrices recién aprobadas. En la
misma carta, la Comision solicitd
informacién complementaria a las
autoridades espafiolas con vistas a la
adopcién de la Decision sobre la
ayuda SA.37121.

Las autoridades espafolas
enviaron esta informacién el 14 de
marzo de 2014.

Finalmente, y gracias a
todos los esfuerzos realizados, las
Directrices sobre ayudas estatales a
aeropuertos y compafnias aéreas
(2014/C 99/03), aprobadas el 20 de
febrero de 2014, incluyeron las
excepciones reclamadas por Canarias,
extendiéndolas a un nuevo grupo de
regiones y paises que denomind

“regiones remotas”'!:

Respecto a las ayudas a la
apertura de nuevas rutas, el
nuevo texto eliminé el criterio del
nimero de pasajeros anuales para
los aeropuertos situados en las
regiones remotas (limitado en las
Directrices de 2005 a aeropuertos con
un trafico inferior a 5 millones y a 3
millones en el proyecto de

Directrices).

En lo que respecta a |la
posibilidad de dar ayudas al inicio de
rutas con paises terceros vecinos, se
admitié la concesion de ayudas
para nuevas rutas desde regiones
remotas hacia terceros paises en
general, desapareciendo el

requisito de “vecinos”.

En lo referido a la financiacion
de infraestructuras
aeroportuarias, la Comisidn
flexibilizd su postura frente a los
grandes aeropuertos de 5 millones de
pasajeros, permitiendo cubrir el
déficit de financiacion de los
costes de inversion
presupuestados con anterioridad
en el plan de negocio del

aeropuerto.

Sin embargo, como ocurre en
toda negociacidon, también surgieron
algunos aspectos negativos
inesperados: el nuevo texto
modifico la redacciéon relativa a
los costes subvencionables. En el
borrador presentado a consulta por la
Comisién Europea, los costes
financiables se mantenian hasta un
maximo de un 50% de los costes no
operativos inherentes a la apertura
de una nueva ruta, es decir

campafias de marketing y otros

' Las Directrices sobre ayudas estatales acropuertos y compaiifas aéreas consideran como regidn remota a las regiones
ultraperiféricas, Malta, Chipre, Ceuta, Melilla, islas que forman parte de un Estado miembro y regiones poco pobladas.
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gastos de puesta en marcha.

Sorprendentemente, en el texto
aprobado, los costes quedaban
limitados al 50% de las tasas
aeroportuarias, eliminando el resto
de costes inherentes a la apertura de
una nueva ruta. La presion ejercida
por las aerolineas regulares, que no
veian con buenos ojos el proyecto al
considerar que favorecia a las
companias charter y de bajo coste,

obtuvo también sus frutos.

Esta vez, no sirvieron de nada
los esfuerzos de Ultima hora de
Promotur y de la Delegacién del
Gobierno de Canarias en Bruselas
para lograr que la Comisién Europea
cambiara el texto.

Se plantearon objeciones vy
dudas al respecto y se argumentd que
las tasas no son un concepto universal
ni su importe es equivalente en todos
los estados. En Espafia, por ejemplo,
el importe de algunas tasas se modula
por aeropuertos en funcion de su
volumen de pasajeros siendo mas
baja en los aeropuertos de menor
trafico. Esto implica que, incluso en el
caso de Canarias, las tasas son
diferentes entre unos aeropuertos y
otros, por lo que el incentivo a la
puesta en marcha tendria un
presupuesto diferente en cada isla,
formando parte todas de la misma

regiéon ultraperiférica. Esto es

especialmente grave en el caso de
aeropuertos mas pequefios y con una
menor demanda (es el caso de La
Palma o La Gomera) en los que las
tasas que fija AENA son inferiores.
Paraddjicamente, las nuevas
operaciones en estas islas tienen un
riesgo asociado aun mayor, por lo que
importe del incentivo permitido por
las Directrices es todavia mas

limitado.

Por otro lado, el peso de las
tasas aeroportuarias sobre el coste
total de una operacién disminuye a
medida que aumenta la distancia
recorrida. Por tanto, la ayuda se
diluye cuando se trata de vuelos de
larga distancia. Utilizar las tasas como
Unico coste elegible implica favorecer
rutas de corto radio donde su peso
relativo en los costes de la operacion
es mayor. En cambio en las rutas de
larga distancia como en el caso de
Canarias, otros costes como el
consumo de combustible o las tasas
de navegacion (tasas no
aeroportuarias no elegibles), tienen
un peso relativo mucho mayor. Las
rutas a Canarias implican un mayor
coste para las lineas aéreas vy, por lo
tanto, tienen wun riesgo asociado
también mayor. En el caso de la
apertura de nuevas rutas, el
compromiso de las lineas aéreas es
demasiado elevado en relacion con el
importe del incentivo permitido por

las nuevas Directrices.
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En definitiva, el uso de las tasas
aeroportuarias como Unicos costes
elegibles distorsion6 el esquema de
incentivos del FDV que intentaba
mitigar el mayor riesgo que implica la
puesta en marcha de rutas a
Canarias, tomando la distancia y la
menor demanda de algunas islas en
términos turisticos como indicadores
“objetivos” de riesgo a la hora de
establecer el importe maximo en cada
una de las rutas de interés. En este
aspecto, la Comision no tuvo en
cuenta la gran distancia de las
regiones ultraperiféricas que las
diferencia del resto regiones
continentales e incluso de las otras

regiones “remotas”.

El resultado final de esta
negociaciéon fue unas Directrices
menos incentivadoras para las
aerolineas al descartar de los costes
elegibles, los inherentes al

lanzamiento de una nueva ruta.

Segunda fase: la elaboracion de la
Decision SA 37121 por la que se
autoriza la puesta en marcha del
FDV

El texto notificado por Ilas
autoridades espafolas tuvo que ser
modificado en algunos aspectos para
adaptarlo a las nuevas Directrices.
Para ello, el Gobierno de Canarias, a

través de las autoridades espariolas,
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tuvo que aportar una serie de
precisiones complementarias
necesarias para la valoracién vy

aprobacion de la ayuda, entre ellas:

Idoneidad de Ila medida.
Promotur confirmé que tras valorar las
diversas vias con las que persuadir a
las aerolineas para que establezcan
nuevas rutas desde los aeropuertos
canarios y el fracaso en la mayoria de
los casos, considerd la concesidon de
incentivos como la via mas apropiada.
En este sentido, Promotur mantiene
innumerables reuniones con las
aerolineas facilitando informacion de
interés para la apertura de nuevas
rutas, mediante un dialogo constante
a través de entrevistas en congresos y
workshops de aviacién (Routes) sin
que este dialogo y la aportacion de
interés haya sido suficiente.

Acumulacion de ayudas.
Promotur, en las bases de Ila
convocatoria de cada nueva ruta, se
comprometioé a exigir a las aerolineas
gue incluyan en su propuesta una
declaracién en la que afirmen que no
recibirdn otros tipos de ayuda para
cubrir los mismos costes de la nueva
ruta, ni siquiera los que puedan

obtener de otros Estados miembros.

A este respecto, la Comisidn
precisd la necesidad de evitar una
acumulacién con las ayudas

concedidas a los residentes
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canarios recogida en la Decision
387/1998 de 29 de julio de 1998
relativa a las conexiones entre
Canarias y el resto de Espaia,
(régimen de descuento para los
residentes en Canarias). Ante esto,
Promotur se comprometid a que el
establecimiento de nuevas rutas a
Espafia peninsular no seria el principal
objetivo del régimen. Por otro lado, en
el caso de que se estableciera alguna
ruta con un aeropuerto peninsular, se
reduciria el nivel de las ayudas por
debajo de los limites establecidos en
las Directrices, y, en el supuesto de
una linea entre aeropuertos
espafoles, la intensidad exacta se
calcularia  con arreglo a una
estimacion de la acumulacion de
ayudas con el régimen de descuentos
a los residentes. En la practica, esta
restriccién, por las dificultades que
entrafa, supone que no se

contemplen rutas nacionales.

V.- LA DECISION DE LA COMISION
POR LA QUE SE AUTORIZA EL
FONDO DE DESARROLLO DE
VUELOS

La Ayuda estatal SA 37121
(2013/N) “Ayudas a la puesta en
marcha para las companhias aéreas
que operan desde las Islas
Canarias” (C2014) 2167 final fue
el primer régimen de ayudas a la
puesta en marcha de nuevas rutas

gue la Comisién evalué en virtud de

las Directrices sobre ayudas estatales
aeropuertos y compafiias aéreas que
entraron en vigor el 4 de abril de
2014.

Como ya se ha expuesto, se
trata de un régimen de ayudas bajo el
nombre de «Programa de
desarrollo de vuelos en el
territorio de la region
ultraperiférica de las 1Islas
2013-2017»

destinado principalmente a apoyar el

Canarias para

desarrollo del sector turistico en las
Islas Canarias a través de la mejora
de la conectividad, favoreciendo asi la
creacién de empleo, y respaldando de
manera indirecta el desarrollo de
otros sectores de la economia del
archipiélago. En este sentido, el
régimen se dirige a nuevos mercados
turisticos de la UE (nuevos paises o
areas infraservidas por las conexiones
existentes con determinadas islas) y
de paises terceros con la intencién de
obtener una mayor diversificacion

geografica de este sector.

Tras examinar la solicitud, la
Comision consider6 que el FDV
constituye una ayuda de Estado a
tenor de lo dispuesto en el articulo
107, apartado 1, del TFUE puesto que
otorga una ventaja econdmica
selectiva que consiste en incentivos a
partir de recursos publicos concedidas
a las companias aéreas seleccionadas

por el Gobierno de Canarias. Los
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beneficiarios reciben una ventaja
competitiva sobre otros operadores en
el mismo mercado liberalizado,
reduciendo los costes con que suelen
correr para la expansion de sus
actividades. La financiacion, en este
caso, es selectiva, al destinarse a
determinadas compaiiias aéreas, con

exclusion de los competidores.

La Comisidon concluyd que los
incentivos del FDV son una ayuda
compatible con el mercado interior
puesto que contribuyen a Ia
consecucion de un objetivo bien
definido de interés comun:
incrementar la movilidad de los
ciudadanos de la Unién vy las
conexiones de las regiones mediante

la apertura de nuevas rutas.

Ademas, la Comisidon reconocio
que Canarias es una region remota y
que por consiguiente, no le son de
aplicacion las restricciones relativas al
tamafio del aeropuerto ni a los
destinos de las nuevas rutas
explotadas mediantes ayudas de
puesta en marcha, reconociendo que
la lejania de la region es una situacion
desfavorable en relacion con Ia
posibilidad de atraer las actividades

de nuevas compaiiias aéreas.

La Comision concluyé que se
cumplian los criterios de
compatibilidad establecidos en las

Directrices para las ayudas de puesta
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en marcha, y que por lo tanto, el
régimen de ayudas notificado es
compatible con el articulo 107,
apartado 3, letra c) del TFUE.

El contenido de la Decision es el
resultado final de la negociacion
llevada a cabo entre las autoridades
canarias y la Direccidon General de
Competencia. Estos son los

principales puntos de la Decision:

Forma de la ayuda

El régimen propuesto
seleccionard las compafiias aéreas
mediante una convocatoria de
propuestas publica de seleccion
para la apertura de nuevas rutas
entre aeropuertos de las Islas
Canarias y otros aeropuertos
situados tanto dentro de la UE
como en terceros paises. Las
ayudas de puesta en marcha se
facilitardan en concepto de incentivo a
las compaiiias aéreas de transporte de
pasajeros cuyas propuestas hayan

sido seleccionadas.

Costes elegibles

Las ayudas propuestas
destinadas a apoyar la apertura de
nuevas rutas aspiran a financiar hasta
el 50% de los costes de las tasas
aeroportuarias en que se haya
incurrido para explotar la nueva ruta

durante un periodo maximo de 3
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afos. Las ayudas concedidas en el
marco del régimen propuesto se
abonaran con cargo al «Fondo de

Desarrollo de Vuelos».

Las ayudas propuestas no
pueden acumularse con otros tipos de
ayuda de funcionamiento para una
misma ruta, incluidas las ayudas
abonadas en otro Estado. Las
autoridades competentes exigiran
declaraciones de las compafiias
aéreas al respecto antes de conceder

las ayudas.

Presupuesto

El régimen propuesto se basa en
el «Acuerdo de Resolucion relativo a
la creacion de un programa de
Desarrollo de Vuelos en el Ambito
Territorial de la Region Ultraperiférica
de Canarias para 2013-2017» con un
presupuesto total maximo de 10
millones EUR, que se distribuira
anualmente en relacién con la
disponibilidad presupuestaria de cada
ano.
Duracién

La aplicacion del régimen
propuesto no empezara hasta que la
Comision Europea no haya dado su
autorizacion 'y ayudard a las

compafias aéreas que establezcan

una nueva ruta por un periodo de

hasta tres anos.

El periodo en que se podran
celebrar contratos relativos a las
ayudas de puesta en marcha para la
apertura de nuevos destinos finaliza el
31 de diciembre de 2017. Segun lo
acordado contractualmente, las
ayudas podran desembolsarse hasta

el 31 de diciembre de 2020.

Beneficiarios

Los beneficiarios del incentivo
seran las compafias aéreas que
cumplan determinados criterios
técnicos y que sean seleccionadas
tras el procedimiento de
convocatoria puablica. El numero
estimado de beneficiarios del régimen

es de entre 11 y 50.

Puede presentarse a la
convocatoria de propuestas cualquier
compania aérea de transporte de
pasajeros que esté en posesion de
una licencia de explotaciéon de
servicios aéreos en vigor, expedida
por un Estado miembro de la UE o
documento equivalente expedido en
otro pais, y que no figure en la lista
europea de companias  aéreas
prohibidas en la UE, por incumplir las

normas de seguridad®?.

12 La lista europea de compaiiias aéreas prohibidas en la UE, por incumplir las normas de seguridad se publica en la
siguiente direccion: http://ec.europa.eu/transport/modes/air/safety/air- ban/index_en.htm
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Autoridad de gestién

Promotur Turismo Canarias
S.A., empresa publica del Gobierno de
Canarias, es la entidad encargada de
poner en marcha las convocatorias de
propuestas publicas periddicas para
las compafnias aéreas que puedan
tener interés en inaugurar nuevos
servicios con destino y origen en esta

Comunidad Auténoma.

Contenido de las convocatorias

publicas

La convocatoria debe de

explicitar lo siguiente:

- las rutas que la region tiene
interés en apoyar,

- los requisitos operativos para
el nuevo servicio, tales como la
frecuencia, la capacidad
minima,

- la fecha deseada de inicio de la
ruta,

- las condiciones, los
documentos y la informacion
necesarios para ser
beneficiario, los criterios de
seleccion que deben ser
utilizados y las sanciones por
incumplimiento de las

obligaciones.
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Publicidad

La Decisién  establece Ia
obligacién de publicar las
convocatorias en los diarios oficiales
de los Estados miembros, en las
publicaciones relativas a licitaciones y
en la propia pagina web de Promotur.
En este sentido, se establece Ia
necesidad de que la publicidad resulte

suficiente.

Respecto a este punto, el
Gobierno de Canarias a través de las
autoridades espafiolas solicitd a la
Comision Europea que interpretase lo
“publicidad

suficiente”, puesto que la obligacion

que entiende por

de publicar en todos los diarios
oficiales de los Estados miembros
parecia desproporcionada con el

objetivo de la medida.

Los servicios de la Direccion
General de Competencia respondieron
en una carta dirigida a las autoridades
espafiolas que consideran suficiente
gue la publicaciéon de la convocatoria
de propuestas se haga en la pagina
web de Promotur y en, al menos, uno
de los diarios oficiales de los Estado
miembros de la Unién Europea o en el
Diario Oficial de la Unién Europea y en

una plataforma de licitacion publica.
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Rutas elegibles

las

- Las rutas que no hayan sido
operadas por una compaifia
aérea que ofrezca servicios de
transporte de pasajeros de
pago en los 12 meses

anteriores a la fecha prevista
para el inicio de la explotacion

de los nuevos servicios.

Las rutas en relaciéon con las
cuales, con anterioridad a la
publicacion de la convocatoria
de propuestas, no haya habido
ningln anuncio por parte de
alguna compafiia aérea de que
se hubiera previsto su
explotacion durante el periodo
de 12 meses siguiente a la

publicacion.

Las rutas a destinos que no es
probable que den lugar a una
transferencia de pasajeros de
una ruta existente en otro
aeropuerto canario.

conecten

Las rutas que
exclusivamente otro
aeropuerto situado fuera de la
Comunidad Auténoma con los
siguientes aeropuertos
canarios: Lanzarote,
Fuerteventura, Gran Canaria,
Tenerife Norte, Tenerife Sur, la

Palma, La Gomera o El Hierro.

No se concedera ayuda alguna a

rutas que no sean realmente

nuevas, sino que simplemente
supongan mas frecuencias en una

ruta ya explotada.

Plan de negocio

Las compafilas aéreas que
soliciten financiacidon de puesta en
marcha en el marco del régimen
propuesto tienen que presentar un
plan de negocio para cada una de las
rutas. Este plan debera incluir la

siguiente informacion:

- El periodo para el que la
compania aérea necesita las
ayudas de puesta en
marcha.

- Un estudio de viabilidad
de la ruta, en el que se
justifique su continuidad

futura tras el periodo de

ayuda y una justificacion de
por qué no habrian
explotado la ruta en
cuestion en caso de no
existir incentivo.

- Los datos

pormenorizados del inicio

de las operaciones, Ila

estrategia de
mercadotecnia Y
aspectos econémicos

como la fijacion de
precios prevista para la
nueva ruta \Y los

probables beneficios
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economicos para la
region;

- La estimacion del nimero
previsto de pasajeros en
cada sentido de la ruta y
el perfil previsto de los

pasajeros.

VI.- LA PUESTA EN MARCHA DEL
FONDO DE DESARROLLO DE
VUELOS

Una vez declarado compatible
por la Comisién europea en los
términos expuestos anteriormente,
Promotur procedid a desarrollar el
programa del FDV. Tal y como consta
en la memoria del expediente
presentado, el FDV esta dotado de un
presupuesto global de 10 millones de
euros provenientes de fondos del
Gobierno de Canarias. Con él se
pretende incentivar la apertura de
hasta 50 nuevas rutas que unan los
aeropuertos canarios con ciudades
europeas y de terceros paises con el
objetivo de apoyar el desarrollo del
sector  turistico canario y la
diversificacion de sus mercados de
origen. Se trata de una medida con un
plazo de vigencia de 4 afios, a
comenzar en 2014, si bien el apoyo
econdmico podra hacerse efectivo
hasta 2020. Dicho apoyo ira destinado
a reducir el riesgo inicial que asumen
las lineas aéreas al comenzar una

nueva ruta, persiguiendo su viabilidad
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sin necesidad de incentivos a medio

plazo.

En el marco de las condiciones
establecidas por la Decisién de la
Comisién, Promotur procedié a
elaborar las bases generales que rigen
el FDV vy las primeras convocatorias
de nuevas rutas.

En este sentido, la implementacion del
FDV sigue las siguientes

caracteristicas:

1. Aeropuerto de origen: aeropuertos

de la UE o de terceros paises.

Las nuevas rutas seran
propuestas por Promotur, de acuerdo
con las prioridades de conectividad
detectadas en cada isla y el interés
turistico de las mismas, de comun
acuerdo con las autoridades insulares.
En cualquier caso, se llevara a cabo
un analisis técnico que justifique su
potencial a corto y medio plazo. Se
trata de incentivar nuevas rutas que
puedan llegar a ser viables una vez

deje de percibirse el incentivo.

En algunos casos se fijara un
aeropuerto de origen en concreto y en
otros, todos los aeropuertos de una
zona aeroportuaria, pudiendo
concederse mayor puntuacién a unos
sobre otros, en funcion del interés
estratégico y del perfil de los turistas

usuarios de los mismos.
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2. Nuevas rutas

La seleccion de aeropuertos y
rutas respeta escrupulosamente Ia
distancia de 100 km. o 60 minutos
con otro aeropuerto que tenga una
operacion con la misma isla, requisito
fijado por las Directrices para tener la

consideracion de nueva ruta.

Debido a las dificultades de
control de acumulacion de ayudas del
FDV con el régimen de descuento a
residentes del FDV, no se contempla la
convocatoria de rutas entre
aeropuertos canarios y otros
aeropuertos de la red de AENA en

Espafa.

3. Presupuesto

El importe maximo que impone
la Comisién y que ha sido objeto de
analisis pormenorizado en este
articulo, es el equivalente al 50% de
los costes de las tasas aeroportuarias.
Dentro de este limite maximo, el
montante del incentivo se modula en
funcion de la distancia (indicador de
riesgo), la capacidad minima
requerida (niUmero de asientos
disponibles) y, en el caso de islas
como La Palma, tiene un factor de

correccion al alza.

4, Condiciones de operacidn vy

comercializacion de la ruta

Para cada ruta, Promotur
establecerd las condiciones minimas
en las que las rutas deberan ser

operadas, lo que incluye:

- Los afios durante los que la
aerolinea recibira el
incentivo por la operacion
de la ruta. En términos
generales, este periodo sera
de 2 afos.

- El tipo de ruta, es decir, si
debe operar de forma
continua durante todo el
afio, o solo durante algunas
de las dos temporadas de
aviacién existentes (verano
o invierno).

- La fecha preferente de inicio
de la ruta, que coincidird
normalmente con la primera
semana de una de las
temporadas.

- La capacidad minima anual
(o por temporada) a operar,
expresada en numero de
asientos de llegada al
aeropuerto canario.

- La necesidad de que los
vuelos se realicen con
trayectos directos en ambos
sentidos sin realizar escalas
comerciales o técnicas. En el
caso de las rutas con La
Gomera, las escalas técnicas

si estaran permitidas.
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- Las frecuencias semanales
minimas que la aerolinea
debera operar.

- La comercializacion de la
ruta, que deberd realizarse
al menos a través de un
sistema global de

(GDS),

sobre todo, a través de la

distribucion pero,
web de la aerolinea, de
manera que la compra de

billetes sea accesible al

cliente final.
No obstante, estas
condiciones podran ser

mejoradas por las aerolineas
en sus propuestas, lo que

sera objeto de valoracion.

5. Plan de negocio

Las aerolineas deberan
presentar un plan de negocio en el
que se establezca que la ruta tiene
perspectivas de ser rentable una vez
finalizado el periodo de puesta en
marcha de la ruta y sin incentivos.

El plan de negocio es, por tanto, es
objeto de valoracién y constituye un
elemento vinculante para la linea

aérea. En este deberda explicitarse:

a) La experiencia y trayectoria de la
compaiia, en términos generales,
y en la prestacién de servicios con
Canarias.

b) La

segmento de mercado objetivo,

estrategia de marketing:
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acciones de marketing destinadas
a promocionar la nueva ruta,
canales de distribucidon on-line y
off-line, tanto propios como
externos, para la comercializacion
de la ruta,

La viabilidad econdémica futura de

la ruta:

- La rentabilidad esperada de
la ruta, detallando costes e
ingresos que demuestren

que tiene perspectivas de

ser rentable una vez

finalizado el periodo de
puesta en marcha de la
misma Yy sin incentivos,

- La estimacion del precio

medio minimo necesario
para alcanzar la rentabilidad
de la ruta en un escenario
de un 80% de ocupacion,

- La justificacion de por qué la
aerolinea no habria

explotado la ruta con

servicios regulares en el

caso de no existir el

incentivo.

d) La Proyeccion de resultados de la

6.

ruta, en términos de volumen de
pasajeros y factor de ocupacion
medio esperados por temporada
para los primeros afios de

operacién de la ruta.

Criterios de valoracion
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a) Plan de negocio: se evaluara el
contenido, la coherencia y el
nivel de detalle del plan de
negocio.

b) Capacidad total: Se valorara la
capacidad total anual (asientos
en los vuelos hacia el
aeropuerto de destino) que la
aerolinea proponga en su
propuesta.

c) La fecha de inicio de las
operaciones: se valorara que
dicha fecha sea lo mas
aproximada o incluso anterior
a la propuesta por Promotur en
la convocatoria de la ruta.

d) Aeropuerto de origen de la
ruta, en el caso de que existan
mas de uno en el area de

captacion.

7. Forma de pago del incentivo

El incentivo se hara efectivo tras
la justificacién de la ruta vy, en
términos generales, un 65% del
importe total transcurrido el primer
ano y el 35% restante transcurrido el

segundo afo.

Una vez desarrolladas las bases
generales, Promotur saco a
convocatoria publica, de acuerdo con
los principios de publicidad vy

transparencia establecidos en |la

Decision, las primeras rutas con cargo
al FDV mediante la publicacion de las
citadas bases vy los anuncios para
cada una de las rutas objeto de
incentivo. Para garantizar la maxima
concurrencia y las mejores ofertas, se
publicitaron procurando su maxima
difusion a nivel internacional. Para
ello, se recurri6 a publicaciones
oficiales como el DOUE o el perfil del
contratante del Gobierno de Canarias
y a las principales webs de referencia

para las aerolineas.

Las primeras seis convocatorias
fueron lanzadas por Promotur el
pasado mes de julio y las primeras
rutas se espera que comiencen a
operarse durante la temporada de
invierno 2014/2015. Un segundo
paquete de 18 nuevas rutas ha sido
publicado en octubre, cuyos plazos de
presentacién de ofertas se extienden
desde el 14 de noviembre de este afio
hasta el 30 de abril de 2015.

Las rutas que hasta el momento
han sido objeto de convocatoria
publica, asi como sus presupuestos vy
demas caracteristicas se detallan en el

siguiente cuadro:
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omaey QNS pEcTiv  DESTINO(od)  PRESUPUESTO(© Tio  TEMPORA FRECUENCIAS ii?zi‘;g“’“’ CIERRE

Lanzarote ACE Lyon LYS 116.813 ANUAL W1415 1 9.360 31/07/2014
Fuerteventura = FUE Paris ORY/CDG/BVA 118.641 ANUAL W1415 1 9.360 31/07/2014
Gran Canaria  LPA Roma FCO/CIA 121.217 ANUAL W1415 1 9.360 31/07/2014
Tenerife Sur TFS Nueva York  JFK 95.164 VERANO S15 1 6.200 31/10/2014
La Palma SPC Leipzig LEJ 61.522 INVIERNO  W1415 1 3.780 31/07/2014
La Gomera GMZ Londres ggN/LGW/LTN/L 145.825 ANUAL WI1516 1 5.200 31/03/2015
Lanzarote ACE Paris Orly ORY 120.899 ANUAL S15 1 9.360 14/11/2014
Lanzarote ACE Gdansk GDN 143.977 ANUAL S15 1 9.360 14/11/2014
Lanzarote ACE Pisa PSA 122.669 ANUAL S15 1 9.360 14/11/2014
Fuerteventura = FUE Estocolmo ARN 87.668 VERANO S15 1 5.400 14/11/2014
Fuerteventura = FUE Praga PRG 135.069 ANUAL S15 1 9.360 14/11/2014
Fuerteventura = FUE Mosct DME/SVO/VKO 189.928 ANUAL S15 1 10.400 15/12/2014
Gran Canaria  LPA Shannon SNN 124.622 ANUAL S15 1 9.360 14/11/2014
Gran Canaria  LPA Roma FCO/CIA 127.235 ANUAL S15 1 9.360 14/11/2014
Gran Canaria  LPA Bolonia BLQ 128.119 ANUAL S15 1 9.360 14/11/2014
Tenerife Sur TFS Venecia VCE 157.043 VERANO S15 2 10.800 14/11/2014
Tenerife Sur TFS Groningen GRQ 269.949 ANUAL S15 2 18.720 14/11/2014
Tenerife Sur TFS Aalborg AAL 116.322 INVIERNO | WI1516 2 7.560 27/02/2015
La Palma SPC Leipzig LEJ 67.171 INVIERNO  WI1516 1 3.780 27/02/2015
La Palma SPC Copenhague ~CPH 69.920 INVIERNO  WI1516 1 3.780 27/02/2015
La Palma SPC Zbrich ZRH 62.848 INVIERNO  WI1516 1 3.780 27/02/2015
La Gomera GMZ Frankfurt FRA, HHN 159.811 ANUAL W1516 1 5.200 30/04/2015
La Palma SPC Bremen BRE 66.359 INVIERNO  WI1516 1 3.780 27/02/2015
Gran Canaria  LPA Toronto Cualquiera 213.796 ANUAL Wi516 1 10.400 27/02/2015

Los incentivos de las rutas de quedaron desiertas. Es por ello, por lo

Lanzarote-Lyon y Fuerteventura-Paris
fueron otorgados a la Linea Aerea
Vueling, por haber obtenido la mayor
puntuacion en funcién de los criterios
de valoracion previamente

establecidos.

Por su parte, las convocatorias
de las rutas de La Gomera-Londres y
York,

plazo de

Tenerife  Sur-Nueva tienen

todavia abierto su
presentacion de propuestas, a la fecha
de este articulo. Las rutas de Gran
Canaria-Roma

y La Palma-Leipzig
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que se decidié volver a sacarlas a
convocatoria publica con un nuevo
plazo mas amplio y unas condiciones
econdmicas mejoradas, ajustandolas
a los limites establecidos por las
Directrices. Este hecho es una prueba
de que Ilas nuevas condiciones
aprobadas por la Comision reducen el
efecto incentivador del Fondo.

Para el FDV de Canarias, la

intensidad del incentivo, limitada al
50% de las tasas aeroportuarias, no

compensan los riesgos que asume una
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linea aérea con el establecimiento de
una nueva ruta con un aeropuerto

canario.

En conclusioén,

Aun considerando que el FDV
es una herramienta atil para el
objetivo de Ila diversificacion
turistica, las rutas a Canarias son
mas costosas y tienen un riesgo

asociado mayor.

El compromiso exigido a las
Lineas Aéreas es demasiado

elevado en relacion con el importe

del incentivo.

Este incentivo deberia ser
elevado hasta el 100% en el caso
de las RUP mas alejadas puesto
que a lejania comporta un gasto
mas alla de las tasas que en

muchos casos son mas bajas.

Esto se agrava en el caso de
islas mas pequefas en los que
ademas las tasas son inferiores
por lo que el incentivo es todavia

mas limitado.



