2347

(75--10) 15 N
&Z-————IOO 250.000 x 50— 27.000 timer/ar,

svarende til fuld produktion af . eks. 3 DC-8

Forrentning og afskrivning..............

Breendstof.................o.oLL e
Besstning. . ... i
Vedligeholdelse, div................c....
Driftsomkostninger
Faste omkostninger. ...... 55 mill. kr.
Variable................. 45-60 - -

Ud fra samfundsekonomiske betragtnin-
ger ma det vere relevant at skenne, hvilke
skvivalente luftfartsinvesteringer en bespa-
relse af disse meromkostninger méatte beret-
tige til, uanset hvor de konteres. Hfter
samme kriterium som i udtalelsen fas:

Variable Variable
omkostninger omkostninger
X 6,5 X 12
Minimum Maximum
290 mill. kr. 720 mill. kr.
-} investe-
ring 426 - - 425 - -
715 mill. kr. 1.145 mill. kr.

i wkvivalent merinvestering, overvejende i
udenlandst valuta.

Herved indsnesvres differencen mellem
Sydamager og kombinationen Kastrup-
Amager, hvortil kommer ekstra investerin-
ger i lufthavnen til rulleveje m.v., som man
alene behover i overgangsperioden, skens-
messigh 50-100 mill. kr.

Uanset om betragtningen vedrorende
wkvivalent merinvestering kan anerkendes,
vil ovennsevnte forhold vwmre medbestem-
mende, eventuelt afgorende for luftfarts-
selskabernes valg af operationsbase.

Om det i udtalelsen foresldede systems
konsekvenser for ekspeditionen af passa-
gerer og gods kan anfores folgende:

Under hele samdriftsperioden, hvor alle
nyinvesteringer i terminalfaciliteter mé for-
udsmttes placeret i Sydamager med henblik
pé, at hele virksomheden mé veere overlyt-
tet til Sydamager ved periodens opher, mé
der foregd en massiv trafik med passagerer
og gods frem og tilbage mellem de to ter-

Bilag til bet. o. lovf. om anleg af en bro over Store Baelt m.m.

2348

og 6 DC-9 fly som en typisk fladesammen-
seetning.

De heraf folgende meromkostninger kan
opfores som folger:

Driftsomkostninger
ca. 55 mill. kr.
20-25 - -
20-25 - -

5-10 - -

100-115 mill, kr.

Investering i fly

425 mill. kr.

minalafsnit. De gkonomiske konsekvenser
heraf skennes at veere vidtrekkende, men
en vurdering er i bedste fald vanskelig og
anses i ovrigh for overfledig, da en til sy-
stemet svarende ekspeditionsorganisation
ikke vil kunne accepteres af luftfartssel-
skaberne. Tilbage bliver som eneste reali-
stisk kriterium for trafikopdeling ved split-
operation at opdele efter kategori, destina--
tion eller andet fundamentalt forskellig fra
start/landing kriteriet. Men dette lader sig,
som det vides, ikke gore i Kastrup-Sydama-
ger tilfeldet af flyveledelsestekniske &rsa-
ger.

P4 grundlag af ovenstiende detailkom-
mentarer til de grundleggende forudsetnin-
ger er relevansen af de i afsnittene side 1:
Mulighed for feellesdrift af Kastrup-Saltholm
henholdsvis Kastrup-Sydamager, side 2:
Kombineret Kastrup-Sydamager lesning,
og side 3: @konomiske sammenligninger mel-
lem de 3 lgsninger: Saltholm, Sydamager og
Kastrup-Amager, udviklede betragtninger
tilsvarende anfeegtet.

Sidstnsevnte afsnit giver anledning til fol-
gende yderligere kommentar: Side 3, nederst,
synes at beskeeftige sig med opkrevnings-
systemet. I gvrigt bemaerkes, at sporgsma-
let om tunnelanleg maske er relevant, sé&
leenge det overvejes, om tunnelinvesterin-
gen er samfundsekonomisk forsvarlig. Nar
en afgorelse imidlertid er truffet, ma det
igen veere relevant at tage spergsmilet op
om afgifterne, bl. a. af hensyn til den kapa-
citetsregulerende virkning.

Side 4 gverst, hvor Amager-Saltholm-for-
bindelsen neevnes udfert som bro i tilfeelde
af lufthavnsplacering pa Sydamager, sy-
nes at veere 1 konflikt med udtalelsens for-
slag om glidende udflytning fra Kastrup, der
joikke kan fungere med en hgjbro over Drog-



