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Pa opfordring af SD fremsendes dette notat. Formalet er at kommentere rapport fra T@1 1331/2014.

T@I rapport

Danish Air Transport er fuldt enig i rapportens konklusioner. Vi kan bare anbefale at disse fglges. Herefter
enkelte kommentarer samt til sidst specifikke forslag til eendringer som ikke er nzevnt i T@I rapporten.

- Laengden af rullebanerne i de pdgaeldende lufthavne farste og stgrste speerre for gget konkurrence.
- Kryds subsidiering kan pad kort sigt veere et billigere tilbud, men pd lang sigt er en dyrere Igsning.

- Ufleksible minimumskrav hemmer muligheder for ny operatgr.

- Tildelingsfristen i forhold til opstartsdato skal vaere 18 mdneder.

- Melding om flyvning pG ren kommerciel basis skal ske tidligere.

- /Andret rolle af Luftfartstilsynet.

- Alternativ anbudsform.

Undtagen Florg og til en vis grad andre lufthavne, men med operative begraensninger, tillader rullebanerne
ikke bud med andre flytyper end DASH 8-100/200. For hvad angar "pakken” Sogn og Fjordane” er det DATs
vurdering, at der skal 6 flystel/registreringer til for at kunne overholde de nuvarende krav til
minimumsproduktion samt regularitet. Der er pa verdensplan ikke mere end en handfuld selskaber der
rader over dette antal fly. Selskaberne er placeret i Nord Amerika, Australien eller Fjerngsten. Dermed er
udbuddet af flyselskaber praktisk talt reduceret til én aktgr. Da flytypen samtidigt ikke produceres og
hastigt er pa vej til at eldes, bgr der veere ultimativ fokus pa forlaengelse af baner, eventuelt finansieret ved
lukning af mindre lufthavne. | T@I rapporten s. 57 pkt. 8.3 kan det opfattes som, at der er 265 fly
tilgeengelige og dermed til salg, men dette skal opfattes som vaerende i drift. Der er sjaeldent mere end tre
til fire af disse fly i rimelig stand til salg samtidigt pa verdensmarkedet.



Monopolet tillader, at tilbudsgiveren, uden stgrre risiko kan fremsende et hvilken som helst gkonomisk
kompensationskrav — hvilket efter DAT opfattelse var situationen ved sidste udbudsrunde. Ved at
underbyde Florg ruterne med et ”0” anbud, men samtidig hzeve tilskudskravet pa de resterende lufthavne,
opnaede den nuvaerende aktgr fuldstaendig monopol pé regionalflyvningerne. Denne politiske accept af
kryds subsidering medfgrer, at Florg ruterne ved fremtidige udbud ikke er aktuelle for DAT. Pa kort sigt er
der muligvis besparelser, pa lang sigt vil en monopolisering uden megen tvivl blive kostbar. Vi opfatter at
regelveerket gir SD adgang til ngjere undersggelse af real gkonomi bag et ”0” anbud, med mulighed for
afvisning af anbuddet. Men vi konkluderer at SD af politiske arsager ikke gnskede at benytte disse
muligheder ved sidste anbudsrunde.

En ganske enkelt lgsning er positivt at erkleere at kryds subsidiering uden for specificerede "pakke omrader”
ikke er tilladt, samt at tilsikre en bedre gkonomisk vurdering af tilbud. Blandt andet ved at sikre, at
operatgren ikke benytter forskellige produktionsomkostninger for samme flytype pa to forskellige rute
omrader med generelt samme rammebetingelser. Et “0” anbud skal alene kunne forankres i vaesentligt
abenbare forskelle i indtaegtsforventninger.

En anden konkurrence haemmer er det stramt opsatte og sardeles specificerede rute program, der i hgj
grad favoriserer bestdende operatgr. Et mere fleksibelt opleeg, som skitseret i T@I rapporten er staerkt
gnskeligt.

Det er vigtigt, at SD arbejder hen mod at reducere alle makrofaktorer, der beskytter den nuvaerende aktgr.
Krav om SCAT-1 er en sidan faktor som favoriserer den nuveerende aktgr, men er fint afdaekket i TPl
rapporten. Set i lyset af de seneste veeldigt sene tildelinger med efterfglgende umuligt korte opstarts frister
gor det i praksis umuligt for nogen at modificere fly i tide.

En tildeling bgr ske med 18 maneders frist. Safremt at SD skgnner, at man ikke kan gennemfgre naeste
anbud inden for disse rammer, bgr SD allerede nu gennemfgre en administrativ forlaengelse af bestaende
kontrakter. Dette er sket tidligere (RRS) og en forlaengelse pa tre eller seks maneder begr veere tilstraekkeligt.
Det er kort sagt vigtigere at f& gennemfgrt neeste anbudproces med rimelig opstart varsel, fremfor at
gennemtvinge et forlgb, for at blive faerdig til nuveerende udlgbs dato.

Flyselskaber der i dag gnsker, at betjene anbuds ruter pa rene kommercielle vilkar kan i dag oplyse dette
pa et tidspunkt, der er alt for sent i processen. Der bgr veere en tidsfrist p& denne ”overtagelse pa
kommerciel basis” der maksimum ligger 30 dage efter at anbud offentligggres. Herved sikres, at et selskab
ikke agerer i i sidste gjeblik, enten i panik, eller som kalkuleret mangvre, fordi man via lekkede oplysninger
har erfaret at man ellers ikke bliver tildelt ruten. Man kan endda overveje, at man skal have meddelt dette
INDEN publicering af anbud for der igennem at sikre SD mod, at man benytter denne mangvre til at
”opbryde” systemet med “pakke omrader”. Denne mulighed er til stede i dag. | gvrigt vil det ogsa vaere
absolut fornuftigt, at de bydende selskaber herved ikke skal bruge ungdvendige ressourcer, eventuelt sagar
indkgbe dyrt flymateriel og teknisk modificere dette pa basis af et anbud der sa potentielt annulleres i
sidste gjeblik.

SD bgr serigst arbejde imod at mindske Luftfartstilsynets nuveerende veto ret i processen. Helt unikke
norske udstyrskrav, ggr at der i realiteten praktiseres tekniske handelshindringer. Samt at Luftfartstilsynet i
realiteten underkender samtlige EASA landes myndighedsvurderinger pd mere eller mindre serigst



grundlag. Der bgr veere en teet dialog mellem myndigheder i Norge og de bergrte lande i stedet for en
godkendelse af operatgren af Luftfartstilsynet. Den norske praksis finder mig bekendt ikke sted i nogen
andre EU/EASA lande og kan nok betegnes som diskriminerende.

Alternativ sendring af subsidieringsmodellen til fast tilskud

En bud form der vil sikre, at SD kan kontrollere det samlede budget for anbudsruterne vil veere at tilbyde et
forud fastsat tilskud til beflyvning af en rute som en del af anbudsudlysningen. T@! rapporten indikerer pa
udmaerket vis hvad der skal/kan vare grundlag. Samtidig defineres et absolut minimumsprogram i form af
frekvens/flyseeder pr. dag/uge/ar.

Vinderen af denne budform bliver passagererne, idet anbud skal tildeles den operatgr der leverer flest
flystole til ruten for det tilskudsbelpb SD har defineret og tilbudt. Som en opfordring til at sanke
gennemsnitspriser og gge belaegning kan man endvidere tildele en bonus baseret pa belaegningsprocent
eller/og passager udvikling.

Alts3 en succes belgnning i stedet for dagens system hvor gget belaegning medfgrer krav om gget frekvens
og dermed gget omkostning og omvendt. Dagens system tjener ikke udvikling af rute og borgernes vel, men
alene "massage af passagertal” ved hjeelp af hgjere billetpriser for at holde krav om gget frekvens vaek.
Florg er et udmaerket eksempel pa denne praksis i dag.

Dette koncept kan eventuelt afprgves pa Florg som test i naeste periode.

Jeg hgber at Samferdselsdepartementet ngje vil flge de anbefalinger som T@1 1331/2014 angiver.
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