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lovforslag, at det er der vist musereder i.
Budgetministerens udtalelse her, efter at hr.
Poul Dam har sagt, at han vil stemme imod
loviorslaget, tyder pa, at der ogsé i dette
forslag er musereder, idet budgetministeren.
forventede, at hr. Poul Dam senere pd arvet
kunne acceptere det. Det var rart for os
andre at vide, hvad der er 1 denne muserede.

Hermed sluttede forhandlingen.

Lovforslagets overgang til anden behandling
vedtoges uden afstemning.

Formanden: Jeg foreslar, at lovforslaget
henvises til landbrugs- og fiskeriudvalget.
Hvis ingen ger indsigelse imod dette forslag,
betragter jeg det som vedtaget. (Ophold).
Det er vedtaget.

Det er ikke nedvendigt, at uroen breder
sig, fordi vi gar over til nwste sag pa dags-
ordenen.

Den nz;ste sag pa dagsordenen var:

Forste behandling af forslag til lov om an-
leg af lufthavn pd Saltholm.

(Lovforslaget (nr. 150) findesi tillseg A. sp.
3519, fremseettelsen i tidenden sp. 2445).

Sammen med denne sag foretages de un-
der punkterne 6 og 7 pé dagsordenen op-
farte sager, nemlig:

Forste behandling of forslag til lov om an-
leeg af en bro over Store Belt.

(Lovforslaget (nr. 149) findes i tilleeg A.
sp. 3b0B, fremsewmttelsen 1 tidenden sp.
2445),

Forste behandling of forslag til folketingsbe-
slutning om trafikanlegsarbejder faf Stehr
Johansen m. f1.].

(Forslaget til folketingsbeslutning (nr.
X1IV) findes i tilleeg A. sp. 2469, fremsaetiel-
sen 1 tidenden sp. 1599).

Forslagene sattes til forhandling.

vedr. mejeriprodukter.
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Formanden: Jeg skal efter henstilling
fastseette taletiden til indtil 14 time for ord-
forerne i forste omgang.

Horn: Vi takker ministeren og regeringen
for fremswttelsen af de to lovforslag, og vi
siger tak til den sagkundskab, der har udre-
det de mange tekniske og skonomiske pro-
blemer, som er knyttet til disse store anlweg.
Vikan vel sige, at ministeren har siddet ved
et veldeekket bord, hvad angar disse tekni-
ske og skonomiske forhold. ,

Vi er enige i, at det vedrerende en fast for-
bindelse mellem det vestlige og det gstlige
Danmark ikke er nedvendigt at lave flere
undersggelser for at kunne treeffe beslut-
ning, selv om der naturligvis er detailomra-
der, som neermere md undersgges, inden
man treffer den endelige beslutning. Her er
et godt grundlag neesten frem til licitatio-
nen.

Vedrerende den nye storlufthava er der
allerede i 1969 med stort flertal truffet be-
slutning om, at vi vil flytte over pa Salt-
holm. 1 sin fremsmttelsestale siger ministe-
ren, at der mé fores forhandlinger med Sve-
rige, for man kan tage endelig stilling til
anlegsloven. Men da vi er i tidned, ma det
veere naturligt, at vi beslutter, at der bevil-
ges penge til en reekke forarbejder, saledes
som det skete for Storebamltsomradet i
1960erne.

M3 jeg i relation til forhandlingerne, der
skal fores med Sverige, gore den enkelte til-
fojelse, at vi forudswmtter, at der tilstreebes
en afklaring af den fwmlles dansk-svenske in-
teresse i H-H-linjen. Under de forste for-
handlinger om @resundsforbindelserne, i
1960erne, var det sidan, at svenskerne var
meget optaget af H-H, medens de nu er ble-
vet mere reserverede. Jeg erindrer endnu,
hvorledes man i Nordisk Rad midt i
1960erne havde besver med at fa almindelig
tilslutning fra svensk side til K-M-linjen,
men der er alligevel sket det, at svenskerne
har tilbudt, at de vil tage p& deres kappe at
bygge dette anleeg.

Jeg mener, at vi bade fra dansk og svensk
side mé veere steerkt interesseret i at fa for-
bindelsen Helsingor-Hélsingborg etableret
bade af transportekonomiske og trafiksik-
kerhedsmemssige grunde. Jeg vil endvidere
gd ud fra, at man under de forhandlinger,
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der skal fores om luftrummet vedrgrende
Saltholm, vil sege almindelig enighed mel-
lem de tre SAS-lande — det er jo Nordens
mest kontante udtryk for samarbejde —
om, at man, ndr man nu snart skal beskeef-
tige sig med forlengelsen af konsortialafta-
len, da skaffer denne et rimeligt &remal,
sddan at man ved, hvor man stir pa dette
felt.

Jeg skal nu gore nogle bemerkninger om
de to forslag, ja, tre er der for si vidt, idet
man, jeg ved ikke for hvilken gang, fra kon-
servativ side har fremsat dette, om jeg s& mé
sige, demonstrationsforslag, forstdet pd den
made, at det er, ligesom man fra konserva-
tiv side forestiller sig, at man ved at frem-
seette dette forslag skulle kunne f8 befolk-
ningen til at fole, at man fra konservativ
side var mere optaget af at lave en fast for-
bindelse over Store Balt end andre partier.
Det har jo intet med virkeligheden at gere.

Vi er i den situation som forudsat i
1960erne, da vi afgav betenkning i Store-
beeltskommissionen, at vi nu har tid pa os
til at kunne gennemfore disse anleg, idet vi
dengang regnede med, at lensomheden ville
indtreede i begyndelsen af 1980erne. Vi har
haft det held, at der i mellemtiden er af-
holdt en idékonkurrence, som har givet mu-
ligheder for at forbedre en rwkke detaljer i
projektet. Det @ndrer ikke de konklusioner,
som er fremlagt for tingets medlemmer ved
de alternative muligheder i den betenkning,
som nu sidst er fremlagt, hvor forskellige
tunnellgsninger indgér som noget realistisk
under bestemte forudsetninger. Der er delte
meninger her ogsd i vort parti. Nar vi i
kommissionen i sin tid s& bort fra tunnellos-
ningen, var det, fordi denne form rent tek-
nisk ikke var tilstrekkelig udviklet til at
kunne konkurrere med en broforbindelse.
Der er sket meget siden, og nér vi dengang
heller ikke mente, at Samsgprojektet havde
noget pa sig, var det ogsd under andre for-
udseetninger end dem, vi kender i dag.

Vi mener ikke, at vi her skal fordybe os i
en diskussion om detailforhold, om tekniske
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ting. Det er derimod naturligt, at udvalget
tager sig god tid til at drefte disse sporgsmél
og fa dem belyst, da vi ved, at kommuner
og amtskommuner pd begge sider af Store
Beelt og beboerne pa Samse interesserer sig
steerkt for Samseprojektet. I socialdemokra-
tiet er vi dog langt overvejende af den op-
fattelse, at regeringens forslag er realistisk,
og som vi tidligere har givet udtryk for, ma
Samsplinjen nermest opfattes som et sup-
plement til en fast forbindelse over Store
Beelt. Personlig skal jeg medgive Samsetan-
ken, at transportekonomisk har den en ikke
ringe beerekraft ud fra den ganske enkle
sandhed, at den billigste transport mellem
to punkter med s& store befolkningsunder-
lag er en lige linje imellem disse punkter.
Men der indgér i Storebeeltsanlegget flere
forhold, som forelsbig opvejer den ge-
vinst, der kunne veere ved at udnytte denne
teori med den lige linje fra punkt til punkt.

Vi kan ikke f& en jernbane i Samselinjen,
og ingen teenker vel pa at nedlegge jernba-
nelinjen mellem Kebenhavn og Jylland, selv
om vi mé veere klar over, at hvis vi skal {3
den rigtige udnyttelse af jernbaneanlegget,
mé vi ogsd vaere parat til at fore en ganske
bestemt transportekonomisk politik her i
landet. 84 er der store muligheder for DSB,
og med den modernisering, som D8B foreta-
ger i disse dr, skulle de ogsé gerne have den
mulighed ad are.

Man kunne tage en lang reekke tekniske
og andre praktiske spergsmél ind i denne
debat. Jeg skal blot nmvne, at afviklingen af
feergeberedskabet og den situation, som op-
star i de to faergebyer, ma vi vende tilbage
til, ndr driftsselskabet skal 1 gang med at
bringe disse forhold ind i en anden bane.

Det er jo anforti §§ 5 og 6, hvorledes dette
er teenkt. Vi er naturligvis klar over, og det
er ogsa forudsat i lovforslaget, at man vil
vende tilbage til disse spergsmal her i folke-
tinget, nar der skal treeffes endelig beslut-
ning. Det samme geelder sporgsmélet om
storlufthavnen pa Saltholm.

Der vil nok veere delte meninger om byg-
herreproblemet  vedrerende Store Beelt,
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mens det ligger ganske klart for lufthavnens
vedkommende, idet vi dér har organet Keo-
benhavns lufthavnsvesen, som ved lov er
givet befojelser til at administrere disse
omréder. Ingen kan vel med sikkerhed sige,
hvad der bliver billigst, at lade et privat
konsortium eller staten std som bygherre.
Det, regeringen foreslar, er at lade staten
veere bygherre. Jeg ved, at man forestiller
sig, at lanene maske kunne skaffes billigere
fra privat side. Jeg har min tvivl om, at
noget sddant skulle veere tilfeeldet, men vi er
klar over, at der her er usikkerhed i skennet,
og der er ogsa risikomomenter, der vitterlig
er store ved si store og omfattende anleg,
som der her er tale om. Derfor gwlder det
om, at vi ndr frem til en sé preecis forhands-
projektering som overhovedet muligt, séle-
des som vi nu stort set har det for Store-
beltsanleggets vedkommende. Vi har her,
som jeg for nwmvnte det, den internationale
konkurrence at stotte os pd, og det har tek-
nikerne ogsd gjort, mens vi ikke har slet s8
praecise oplysninger eller undersogelser for
fufthavnens vedkommende, men det er
netop ogsd det, lovforslaget gar ud pa at
man skal skaffe sig. Vi kan i den forbin-
delse habe, at danske ingenior- og entre-
prengrfiirmaer vil kunne heevde sig, og det er
der vel grund til at antage at de kan, for vi
ved, at der ofte er bud efter bide rad og vej-
ledning om praktiske lesninger af opgaver
fra fremmede lande.

En anden ting i forbindelse med et privat
konsortium er den fortjenstmargen, man
kunne forestille sig, og fastleeggelsen af den
afgiftsperiode, der i sa fald ma fastseettes il
forrentning og afskrivning. Jeg vil ikke sige,
at det er for besveerlight og usikkert, men jeg
vil pd den anden side mene, at det er muligt
for et selskab som det, lovforslaget tilsigter,
at organisere finansiering og kontrol pa en
méade, som lader sig indbygge i det forslag,
ministeren har fremsat. Vi skulle altsd have
rig mulighed for i udvalget at finde frem til
en fornuftig ordning, og vi tror altsa, at det,
som ministeren her foreslar, er det mest for-
nuftige.

Vi forudseetter endvidere, at vort motor-
vejsnet, altsd det overordnede vejnet, er
udbygget til den tid, og herunder tenker vi
ogsd pa Tars-Spodsbjerg-projektet, som kan
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& en overordentlig stor betydning, den dag
det er udbygget.

Jeg gar ud fra, at der er fuld enighed om,
at der skal veere en benyttelsesafgift. Det
blev i alt fald aldrig kritiseret, da vi i sin tid
fra Storebaseltskommissionens side foreslog,
at man benyttede afgiftssystemet. Det, som
kan diskuteres, nir den tid er inde, er stor-
relsen af broafgiften, og her bliver det
sporgsmalet, hvor hurtigt man skenner at
anlegget skal afskrives. Det er uden reel
mening at debattere det i dag, hvor vi er
enige om at folge den linje, som vi som sagt
fastlagde dengang. Vi ved ogsa, at det sy-
stem svarer ngje til det, vi har brugt her i
Norden siden 1963, og det svarer ogsd ret
noje til det system, som EF-landene benyt-
ter sig af. Vi ved, at det nationalgkonomisk
var mest fordelagtigt, om vi havde en fri
afbenyttelse, men vi ved med samme sikker-
hed, at skatteyderne ikke er indstillet pa at
betale sddanne anleg over skatterne, og der-
for gir jeg ud fra, at der vil veere fuld enig-
hed om afgiftssystemet.

Anlegssummen er ansldet til 3 milliarder
kr., hvilket udviklingen taget i betragtning
stort set svarer til det, man skennede i slut-
ningen af 1960erne, og vi kan vel derfor si-
ge, at vi har ligesom en slags kontrol pa, at
man ikke har beveaeget sig uden for det, der
er sandsynligt.

Anlwgsperioderne for de to store anleg er
ansat til 8 ar med en vis tid til forhdndspro-
jektering, og der m4 altsd bruges noget mere
tid til Saltholmanlegget end til Store Belt,
hvor man som et par gange sagt er meget
langt fremme.

Sporgsmélet om arbejdskraft inddrages
ogsé ofte i denne diskussion, og her er det
sadan, at den mobilitet, som arbejdskraften
har 1 vore dage, sikkert vil betyde, at der
ingen problemer bliver. Vi kan vel sige, at
siden vi byggede den forste Lillebeeltsbro,
har der ikke vwret problemer pa dette om-
rade.

Vedrorende det folkeretlige er det sadan,
at efter de oplysninger, der foreligger, er der
ingen problemer, og vi skal i alt fald ikke
selv aktualisere dem.

Dernazst om lufthavnsanlegget. Vi har jo
igennem flere ar i de nordiske lande vzret
enige om, at Kastrup lufthavn ikke ville
have kapacitet nok til at dekke de behov,



2991

[Horn.]
der mé veere pa en nordisk storlufthavn. Da
vi 11965 1 Nordisk Rad traf beslutning om
dette forhold, gik den ud pé, at de nordiske
lande skulle underspge mulighederne for en
feelles losning af lufthavnsproblemerne i
Oresundsregionen, herunder i ferste rekke
undersoge mulighederne pa  Saltholm,
Denne rekommandation er senere fulgt op
af andre rekommandationer, og de seneste
gange er det med henstilling til den svenske
og danske regering om at tage sig af denne
opgaves lgsning. Svenskerne har nu ved for-
handlingerne de to ministre imellem i no-
vember maned sagt fra over for lufthavns-
anlegget, men vil til gengweld patage sig at
lave den faste forbindelse 1 K-M-linjen.

Vi ved, at der hos os selv har veret for-
skellige synspunkter om disse ting. Nu og da
synes jeg nok det har veret en noget afspo-
ret diskussion, der har veeret om de to pro-
jekter, som trafikmeessigt og trafikekono-
misk ikke har noget med hinanden at gere.
Det har noget med hinanden at gere pi den
méde, at det er meget store investeringer, vi
skal preestere s tet pd hinanden, og derfor
har det naturligvis nationalgkonomisk be-
tydning, at man ser det i sammenhseng, men
ellers er der ingen sammenhesng mellem
disse anleeg.

Som ofte fremfert er vi i tidned med hen-
syn til kapacitet for storlufthavnen, med-
mindre man vil ga ind for den tanke, at man
skal rive tusinder og atter tusinder af boli-
ger ned omkring Kastrup for at gere plads
for en udvidelse af Kastrup, og sa ville man
alligevel ikke n4 til at have en tilstreekkelig
kapacitet pa omrédet. Det var vel ogsé det,
der gjorde, at det store flertal af folketingets
medlemmer 1 1969 besluttede, at vi skulle
flytte til Saltholm pa et eller andet tids-
punkt. Det er det, vi nu tager det neeste
skridt til at forberede.

Vi ved ogsa, at miljeproblemerne pa Salt-
holm er af overordentlig stor betydning. Det
er ngdvendigt, at borgerne dér ved, om det
er alvor, eller det ikke er alvor. Jeg mener,
at det er at fore Amagerboerne bag lyset, hvis
man vil pastd, at vi nu far nogle lydsvage

fly, og s& er man ude over hele det pro-

blem. Vi far nok nogle mere lydsvage fly,
men vi far dem ikke s& lydlese, som mange
forestiller sig. Dertil kommer, at den mer-
stoj, der folger af den stigende trafik, uden

80/, 73: 1. beh. af £f. t. 1. vedr. tufthavn p4 Saltholm m. m.

2992

tvivl langt vil overstige det, man kan for-
mindske stejen med igennem de forbedrede
fly. Der er i alt fald ingen tekniske oplysnin-
ger i dag, som modbeviser det, jeg her giver
udtryk for.

En anden ting, vii hej grad ma tage sigte
P4, er selve lonsomhedsprincippet, og nar vi
1 Nordisk Rad s sterkt gik ind for Salt-
holmprojektet, var det navanlig ud fra den
betragtning, at mnordisk industri, nordisk
turisme og andre erhverv er si afhengig af
en effektiv storlufthavn her i @resundsom-
radet. Vi har store relationer, storre end de
fleste andre lande, ud til den store verden,
og vi ved, at vi ikke geografisk kan sendre
pa det forhold, at Oresundsregionen er og
m4 veere kraftcenteret for de nordiske lande
ogsa 1 fremtiden.

Selv om vi nu er i den situation, at Dan-
mark alene skal lose denne anlegsopgave, er
det ikke anderledes, end at vi vil kunne
opné en rimelig lonsomhed, endog hurtigere,
end man troede for f&4 &r siden. Vi har en
tommelfingerregel, der siger, at lufthavne
vil give underskud de forste 10 &r efter, at
de er taget i brug, men her synes altsi at
veaere en effektivitet, som gor, at dette are-
mal kan bringes ned.

Jeg har ikke overset, at der er nogle gko-
nomer, som mener, at folketinget let kom-
mer til at handle lidt 1 blinde her, at man
ikke har taget tilstrekkelig ekspertise ude-
fra med ved vurderingen af disse ting. Jeg
ved ikke, om det er sddan en slags neese,
man fra de udenforstdende har tenkt at til-
dele de gkonomer, bidde danske, svenske,
amerikanske osv., som ministeriet har be-
nyttet sig af. Men i alt fald kan jeg sige, at
jeg er temmelig overbevist om, at udvalget,
nér man kommer til at drofte alle disse ting,
gerne modtager belering, hvis der er nogle
udenforstdende, som kan tilfore denne sag
nye oplysninger, som kan forbedre og billig-
gore selve arrangementet.

De tekniske og anlegsmsessige problemer
gkal jeg ikke komme nmrmere ind pa. Det
egner sig udpreeget til udvalgsarbejde, som
vi mé bruge megen tid til, og vi har i udval-
get forberedt os pa ved at holde mindst to
meder om ugen at kunne gd i gang med
disse ting. :

Jeg havde den forngjelse 1 1967 at fa fast-
sldet, at Saltholm geologisk var anvendelig
til anleg af den nye lufthavn. Det gjorde
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naturligvis, at alle, som var interesseret i
det, dengang gik ind for, at vi nu métte leve
op til at imedekomme den rekommandation,
som Nordisk Rad vedtog i 1965. Herefter er
det naturligt, at man erhverver gen, og det
er ogsd-med i loviorslaget. Det vil sige, at
der skal en forhandling i gang med ejerla-
vet. Jeg har set i nogle aviser og ogsé i
bemeerkningerne, at der opereres med et tal
pad 15 mill. kr. Det er nu vistnok en fejl-
skrivning. Det md nok veere 1,5 mill. kr.,
der er tale om; 15 mill. kr. kan der selvfalge-
lig ikke vere tale om for den g. Vurderingen
vil vise, at det er helt anderledes. Det drifts-
regnskab, der for nogle dage siden blev fore-
lagt fra ejerlavet, viser en helt anden tal-
storrelse, hvortil kommer, at staten allerede
ejer en veesentlig del af wen, si staten eller
KLV mi da vere medbestemmende om,
hvordan der skal handles. Man kan da ikke
teenke sig, at ejerlavet begynder at handle
med statens jorder.

Vi finder det tillige rimeligt, at Kastrup
lufthavnsveesen bemyndiges til at optage
130 p& hejst 200 mill. ke, til dekning af om-
kostningerne. Det er jo en bemyndigelses-
lov, der her er tale om, og jeg kunne godt
teenke mig, at der er nogle, der vil vere
lidt forsigtige over for disse ting, men sa-
dan som lovforslaget er oplyst fra ministe-
rens side, vil jeg mene, at det er ret godt
ramb, at det er et par hundrede millioner
kr., der skal til, for at man kan skaffe dels
arealerne, dels de tekniske oplysninger, der
matte mangle, inden man kan trweffe den
endelige beslutning.

Det er endvidere i lovforslaget tilkendegi-
vet, at alt, hvad der matte ske senere, skal
konfirmeres her i tinget, sddan at der ikke
sker noget overgreb fra ministeren pa
grundlag af de bemyndigelser, der gives.

Endelig er det sddan, at lovforslaget inde-
holder en bestemmelse om, at man ophsever
stoploven fra 1971, og det svarer til det, vi
gav udtryk for, da vi tilsluttede os denne
lov, at udviklingen nok ville forme sig sa-
dan, at det bliver nedvendigt at investere
noget mere i Kastrup, og det vil man sd
tage stilling til fra sag til sag.

Jeg skulle maske under de tekniske pro-
blemer have n®vnt en ting, som jeg gen-
tagne gange har fremholdt, nér vi dreftede
dette, nemlig at ministeren under forhand-
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lingerne med svenskerne sikrer sig, at man
ved den faste forbindelse mellem Sverige og
Danmark ikke forskertser mulighederne for,
at vi kan fore et jernbaneanleg over Ore-
sund. Jeg har for mange ar siden givet ud-
tryk for, at vi nok en dag méatte regne med,
at vi havde et kredsleb 1 hele gresundsregio-
nen, og derfor er det vigtigt, at den brobyg-
ning, som skal finde sted, ikke forhindrer os
1 at gennemfere noget sadant.

Man har ogsd fra modstandernes side talt
om, at man aldrig har set eksempler pa, at
der er bygget en ny lufthavn til erstatning
for en anden, den gamle er altid blevet der,
s8 der er to. Det er nok rigtigt, at der kan
findes en reekke eksempler pa det, men jeg
vil ogsé gerne se et sted, der kan sammenlig-
nes med det, der her er tale om. Det findes
nemlig ikke. Derfor har denne pastand intet
med virkeligheden at gere; den kan lyde
besneerende, men den har intet med virke-
ligheden at gore. Jeg vil i ovrigh gerne pree-
senteres for en sidan dokumentation, hvis
man har én.

Det er endvidere urigtigt, nadr man vil
skyde SAS i skoene, at selskabet ikke gar
ind for Saltholm. Vi har i sin tid faet tilslut-
ning fra SAS til at gé ind for Saltholm, men
under den ganske naturlige forudsetning, at
SAS ikke skulle bringes 1 ekonomiske van-
skeligheder, s& selskabet ikke kunne overle-
ve, men det er noget ganske andet, end at
man skulle have sagt fra SAS’ side, at man
ikke var interesseret i Saltholm. Det er man
naturligvis. Jeg har i alt fald ikke hert no-
get om, at SAS skulle have forandret sin
stilling i dette forhold. P4 den anden side
ma de tre SAS-lande gore sig klart, at fast-
holdes den nuveserende ordning, hvorefter
selskaberne skal finansiere hangarer og an-
dre anleeg, bliver de tre lande i alt fald nedt
til at sikre sig, at de kan klare disse inve-
steringer. Personlig sa jeg helst, at man gik
tilbage til den gamle ordning. Det ville ogsa
veere en forenkling af hele administrationen,
at det er lufthavnen, der anlegger tingene,
og selskaberne s& er brugere.

M3 jeg endelig aflive en misforstaelse,
som mange her i landet gor sig skyldig i, at
Kobenhavns lufthavn er sddan noget keben-
havneri, eller hvad udtryk man nu vil bru-
ge. Det har ikke noget med virkeligheden at
gore. Kobenhavns lufthavn er i hej grad
medvirkende til at stotte vores erhvervsliv,
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og hvad enten man bor i Kebenhavn, i
Grindsted eller i Sakskebing, vil pengene
sadan lige s8 stille sive ud i den danske nati-
tion. Det er ogsd derfor, man fra nordisk side,
enten man bor i Bodg, eller man bor 1 Skel-
leftea, har kunnet indse, at der er fornuft i,
at vi har dette center, for at norsk og svensk
erhvervsliv kan klare sig i konkurrencen med
den gvrige verden.

Jeg ved ogsd, at der er nogle, der har
sagt: ja men der er nu noget om det her
kegbenhavneri, for man kunne lige s& godt
flyve fra nogle jyske lufthavne, maske fra
fynske lufthavne. Det gor man jo i vid ud-
streekning, der har veeret en endog meget
kraftig udvikling i charterflyvningen fra
jyske lufthavne 1 det seneste ar, men der er
ingen basis for, at man kan begynde at
drive ruteflyvning p& nogen jysk lufthavn.
Jeg har for sagt, at der er jo ikke flere, end
der kan veere pd en charabanc, og mig be-
kendt har behovet i 1972 ikke bevist, at det
er blevet anderledes. Det er derfor, er-
hvervsflyverne har lavet deres taxaordning,
sddan at der ikke er nogen erhvervsmand i
Jylland, der ikke kan blive transporteret
naesten direkte til det sted, han skal, men
der er ingen basis for at lave storlufthavne
pé det jyske omrade.

Jeg kan slutte her, da jeg under omtalen
af lovforslaget om Store Beelt har nevnt en
reekke generelle forhold, som prazcis svarer
til dem, der er tale om her. Jeg vil gerne
konkludere vor stilling derhen, at vi stotter
gennemforelsen af de her nwvnte loviorslag
og gér ud fra, at man fra konservativ side
treekker sit forslag tilbage, idet der nu er et
forslag om anleegget pa Store Beelt. Lensom-
heden vil veere positiv for Storebeeltsanlzeg-
geti1982 og for storlufthavnen omkring 1990.
Det vil altsd sige, at tidspunktet 1985 for
ibrugtagning er ganske godt valgt.

Til allersidst vil jeg sige, at vi mi veere
klar over — og det er en meget alvorlig ting,
som jeg forstar at regeringen ogsa har taget
med i sine overvejelser — at 1 det gjeblik vi
pumper disse mange penge ud, som vi her
skal lane, og det falder sammen med en hej-
konjunktur i Norden eller rettere sagt i
Huropa, sé glider vi let ind 1 en inflation,
som siger sparto til det, vi hidtil har kendt.
Derfor mé vi ogsa her i det haje ting veere
klar over, at vi mé have kontrol over den

80/, 73: 1. beh. af f. t. 1. vedr. lufthavn pd Saltholm m. m.

2996

pengeudpumpning, som vil finde sted i1 de
store byggedr. I de forste byggedr er det
ikke storre pengemeengder, der er tale om,
men shdan to perioder si tet pd hinanden
kan give store vanskeligheder, hvis vi ikke
har tilstreekkeligt styr pa hele vores finans-
politik. Men jeg har forstdelsen af, at det
ogsd har vaeret regeringens forudsetning, og
jeg gar ud fra, at nar udvalget til sin tid vil
afgive sin beteenkning, er det ogsé et pro-
blem, vi har beskeeftiget os en hel del med.

Jeg skal hermed anbefale de to lovforslag,
ministeren har fremsat, til velvillig behand-
ling, og jeg beder om, at de konservative
treekker deres forslag tilbage.

Steehr Johansen: Jeg mé maske have lov
til med det samme at sige til hr. Horn, at
noget lofte om at traekke vort forslag tilbage
kan jeg ikke give ham. Jeg synes, det er
ganske naturligt, at vi i udvalget ser pa
udviklingen, inden vi treekker vort forslag
tilbage. Vi er villige til at drefte det i udval-
get pa lige fod med de to regeringsforslag,
der foreligger.

Det er en kendsgerning, at vi igennem
1960erne har haft en reekke trafikdebatter
her i tinget, hvor vi har segt at £4 nogle po-
litiske beslutninger for de store trafikinve-
steringer, som vi ved der kraves af fremti-
den. Men det er klart, at store samfundseko-
nomiske hensyn har spillet en betydelig rol-
le, nér man har dreftet disse store milliard-
projekter, vel nok de sterste, vi har beskeef-
tiget os med i folketingets historie. Det geel-
der selviolgelig ikke mindst i en tid, hvor alle
partier har haft udgiftkreevende mélseetnin-
ger inden for andre sektorer af statsadmini-
strationen, seerlig den sociale sektor og ud-
dannelsessektoren. Og sa har der selviolgelig
veeret — jeg tror, det har veret meget afge-
rende for os alle — den fare for fejlinvester-
inger, der kan spille ind, ndr man drofter s&
store projekter, som tilfeeldet er her, men
jeg synes, at de oplysninger, man har fiet
gennem den ekspertise, der stdr uden for
folketinget, i de forskellige betenkninger
har veeret med til at give klarhed over de
tekniske og okonomiske aspekter.

Hele denne udvikling har kaldt kritiske
roster frem med pastande om, at der tales
og tales, men at der sker meget lidt. Jeg tror
iseer, skuffelsen var udbredst efter den debat,
vi havde her i tinget i maj maned 1972.
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Vores meget energiske trafikminister ma nu
beere sin del af ansvaret for hele den skepsis,
der opstod omkring hans pastande om, at
prioriteringsdebatten for s& vidt godt kunne
ophore, eftersom de storste trafikprojekter
burde udferes samtidig. Men ogsé inden for
partierne skabte de halve losninger med
tunnel under Store Belt, jernbane og en
delvis vejforbindelse over Samselinjen og
sammenkoblingen af den problematik med
sporgsmalet om en storlufthavn pa Saltholm
og en fast forbindelse til Sverige en usikker-
hed, og der udfoldede sig derfor ogsé nogle
diskussioner om det, som manifesterede sig i
en efter min opfattelse alt for svag trafikde-
bat.

P4 denne baggrund er det swmrlig glede-
ligh, at der nu foreligger et klart og realistisk
opleeg fra trafikministerens side. Man skal jo
veere trafikministeren taknemlig, nar han
fortjener det, og det vil jeg gerne veere i
dette tilfelde, for jeg finder nemlig, at han
béde i bemsrkningerne til de to loviorslag,
der er til behandling, og ikke mindst i frem-
settelsestalen har givet en klar foreleeggelse
af disse store trafikproblemer og deres om-
fang. Han er fremkommet med et forslag til
en anlegslov for den faste forbindelse over
Store Belt og har i spergsmalet om storluft-
havnen segt bemyndigelse til de indledende
anlegsarbejder og altsd delt denne anlewegs-
lovgivning i to tempi. Broen til Sverige ta-
ger svenskerne sig som bekendt af.

For det konservative folkeparti har der
aldrig veeret tvivl om, at det vigtigste matte
vere at & bygget broen over Store Beelt.
Allerede da trafikekonomisk udvalg havde
afgivet sin betenkning i 1960, rejste vi
denne sag med styrke, og under debatten i
1963, hvor venstre og konservative havde
stillet en, foresporgsel til ministeren, fik vi en
tilkendegivelse fra folketinget, som vi matte
tolke som en fersteprioritet for Storebeelts-
broen. Den har vi holdt pé lige siden, og der
har vistnok ikke hersket tvivl om, at der
gennem &rene har vaeret en udbredt tilslut-
ning til denne tanke her i tinget. Vi tror, ab
der gennem de sidste 10 ar har veeret et fol-
ketingsflertal bag broen, og at dette flertal
stadig bestar. Det er ogsa en af grundene til
det forslag til folketingsbeslutning, som vi
fremsatte den 5. december 1972, og hvori
regeringen opfordres til at fremseette lovior-
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slag om anleg og finansiering af en motor-
ve] og jernbanebro over Store Beelt.

Regeringen har nu efterkommet denne
opfordring, og det er vi naturligvis tilfredse
med, for en anden af vore beveggrunde har
veret en vis engstelse for mangel pa hand-
ling og beslutning i denne vigtige sag, der i
mange &r har veeret dreftet savel i folketin-
get som i befolkningen. Vi har noteret os, at
regeringen, har frafaldet forslaget om en
tunnelforbindelse og i stedet foreslaet anleg
af den kombinerede vej- og jernbanebro, der
hele tiden har veeret arbejdet med. Der fore-
ligger for denne lesnings vedkommende be-
tydelige forarbejder, og man mé formode, at
dette kommer projektet til gavn 1 form af en
afkortning af projekteringsfasen og dermed
en afkortning af den samlede byggetid, hvil-
ket igen gavner landets gkonomi.

Vi kan ogs4 tiltreede, at en god jernbane-
forbindelse over Store Belt, som ikke vil
forringe  statsbanernes konkurrenceevne
hverken i godstrafikken eller i opgaverne
vedrgrende den kollektive persontrafik, er
ngdvendig. Vi mener, at jernbanerne har
deres opgave i transporten, ikke mindst den
store godstransport, ligesom vi mener, at
nir broen kommer, er der mulighed for en
veesentlig hurtigere forbindelse mellem vore
landsdele. Derfor var vi beteenkelige ved at
4 en tunnel, hvor bilerne skulle transporte-
res pa jernbanevogne igennem tunnelen.

Vi mener ogsd, at det rent nationalt er
rigtigt, at den drem, som vel nok mange
generationer har haft, om, at hele det danske
land blev forbundet fra Esbjerg til Keoben-
havn, fra Skagen til Gedser, bliver virkelig-
hed, og det vil altsd ske, ndr Storebeelts-
broen er fuldfert.

Storebzltsbroen vil betyde uhyre meget
for erhvervslokaliseringen i1 Danmark og for
et mere rationelt samarbejde mellem virk-
somheder og underleveranderer, og det er
ogsd en, forudseetning for en bedre fordeling
af arbejdskraften, som bliver mere beveege-
lig, idet Store Beelt stadig veek har vaeret en
greense mellem Ost- og Vestdanmark, der
har veweret sveer at forcere. Ogsa for Fyn og
Jylland, hvorfra man hurtigere har kunnet
komme til Hamburg, end man har kunnet
komme fra Sjelland, vil Storebzltsbroen
betyde uhyre meget for kontakten mellem
landsdelene. Og vi mé jo erkende, at det er
Hamburg, der er den store konkurrent.
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Endvidere er det ogsa en stor fordel for
trafiksikkerheden. Den flaskehals, som feer-
gefarten udger, kan betyde storre trafiku-
lykker. Desveerre ser man nemlig ofte hasax-
derede overhalinger i reset for at nd en fer-
ge, og det er tydeligt, at feergefarten bevir-
ker sammenklumpning og kedannelse pa
vejene. Dette er man fri for med en kapaci-
tiv broforbindelse, der star til disposition
alle degnets 24 timer.

Til disse, synes jeg, indlysende fordele for
helo det danske samfund ved ab bygge
denne broforbindelse ma leegges de oplysnin-
ger, vi nu er i besiddelse af, at broen er en
seerdeles rentabel investering. Det er i virke-
ligheden henen, der ligger guldeg samfunds-
pkonomisk set. Det ser til og med ud til, at
dette projekt til 3 milliarder kr. kan gen-
nemferes med mindre virkninger for vor
nationalgkonomi 1 investeringsperioden,
netop fordi der er tale om en produktiv in-
vestering.

Hermed kommer vi ind pd finansierings-
formen og ressourceforbruget. En rekke af
de betragtninger, jeg skal gare herom, ved-
rorer ogsd det andet store projekt, vi skal
diskutere i dag, nemlig storlufthavnen, selv
om der naturligvis er den forskel, at en stor-
lufthavn i opbygningsfasen delvis kan finan-
sieres gennem overskud fra Kastrup, me-
dens Storebeeltshroen ikke kan forvente ind-
teegter i byggeperioden.

Regeringen stiller forslag om sa langt som
muligh at betreede linevejen, og dette er vi
enige i. Derved undgés det 1 vidt omfang at
bergre skatte- og afgiftspolitikken, idet det
er tanken at lade finansieringen hvile 1 sig
selv, saledes at der sikres amortisering af
lanene gennem benyttelsesafgifter, ndr disse
anleg star feerdige. Det sporgsmal, der tren-
ger sig pa, er herefter, om det er muligt at
opné de forngdne lin. De indenlandske res-
sourcer er 1 hvert fald langt fra tilstreekkeli-
ge, og det ville veere uheldigt at g ud i en
konkurrence med erhvervslivet om de
knappe kapitalmidler, der er til ridighed. En
vaesentlig del af lanene m4 altsd komme fra
udlandet. Det bliver derfor af stor betyd-
ning at fremskaffe et underbygget sken
over, hvilke kanaler der er i stand til at
fremskaffe de bedste og de billigste 1an.

Fra konservativ side er vi tilheengere af
en privat finansiering, bl. a. fordi vi tror p4,
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at private firmaer bedre og billigere end
statsvirksomhed kan frembringe og styre
finansieringsgrundlaget. Vi har herved lagt
veegh pa, at den danske stat i meget betyde-
ligt omfang har optaget udenlandske lan til
finansiering af andre lebende samfunds-
maessige opgaver, og at statens optreeden
som lantager i de kommende ar, hvor der jo
skal lanes bade til traﬂkpro]ekter og til an-
dre opgaver, maske vil veere heemmet. Der
vil ogsa nogle steder danne sig et billede af
landet som forbrugende mere, end indtje-
ningen kan beere. Det er ikke vor opfattel-
se, at den foresldede indpakning af et serligt
statsselskab med adskilt skonomi kan over-
vinde dette problem. Vi mener derfor, at det
vil veere bedre og billigere for det danske
samfund at overlade bygningen og finansie-
ringen til private selskaber med et selvsteen-
digt ansvar, for at sivel byggeprocessen som
finansieringen forlaber pa en hensigtsmeessig
méide samt med en friere disponering af ar-
bejdskraften og med en mere smidig beslut-
ningsproces.

Med 1 denne bedemmelse skal naturligvis
ogsd spergsmilet om de betingelser, en s~
dan privat bygherre méi forventes at stille
for at patage sig opgaven. Det er uden vi-
dere klart efter det opleg, regeringen er
kommet med, at tilbagebetalingen af de
midler, der investeres i byggeperioden, skal
beeres af trafikanterne over benyttelsesafgif-
ter, der endvidere skal deekke driftsudgifter-
ne. Det er gennem det udvalgsarbejde, der
ligger bag betenkningen af november 1972
fra teknisk udvalg vedrerende en fast Store-
beeltsforbindelse, godtgjort, at dette kan
lade sig gore selv med en broafgift, der er
veesentlig mindre end den nuveerende og
kommende femrgeafgift, maske helt ned til
halvdelen af feergeprisen, hvad jeg vil fore-
traekke.

Uanset om man veelger statslig eller pri-
vat finansiering, er der altsd enighed om at
lade forrentning og afskrivning samt broens
kommende driftsudgifter atholde af en bro-
afgift. Det er et rigtigt princip at lade trafi-
kanterne beere udgifterne ved broen, og her-
ved kommer ogsé udlendinge til at betale.

Spergsmalet er herefter, om der desuden
skal indbygges et vederlag i benyttelsesaf-
giften for den risiko, der lgbes ved iveerkseet-
telse af det store projekt. Dette mé antages
at blive tilfseldet, hvis et privat konsortinm
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skal bygge broen, og trafikministeren har i
sine bemerkninger hwevdet, at dette er en
ungdvendig udgift for trafikanterne og der-
med for det danske samfund, fordi der efter
hans mening slet ingen risiko bliver ved at
bygge og drive denne bro, der far en faktisk
monopolstilling. Hertil er der at sige, at der
bliver tale om dels en risiko for svigt under
byggeriet med merudgifter til folge, dels om,
at en kommende benyttelsesafgift ma afve-
jes over for andre muligheder, f. eks. over
for Kattegatruterne og en eventuel kom-
mende fast forbindelse over Ustersgen.
Dette geelder ikke mindst godstrafikken.

Det veasentlige er dog nok, at der kan
opsta kostbare forstyrrelser under byggeriet
savel 1 form af uregelmeessighed i kapitalfor-
syningen, som for s vidt angdr materiel og
arbejdskraft. Dette undgas dog bedst, hvis
broen bygges af folk med en omfattende
erfaring pa dette omrade, og dette taler til
gunst for at veelge et privat foretagende.

Som det fremgar af den nmvnte betenk-
ning, kan broen afskrives over en relativt
kort drreekke ved takster som ved feorgefart.
Heller ikke det alternativ mener jeg vi skal
stile imod, men jeg mener derimod, som jeg
sagde for, at afgiften bor settes til halvde-
len af feergepriserne af 1 dag, og sa kan vi 1
udvalget {&4 beregnet, hvor lang en afskriv-
ningsperiode der skal vare. Jeg mener, at
hvis broen virkelig skal gavne, m& det i
hvert fald vere billigere at passere Store
Beaelt, end det er i dag.

Koncegsionsperioden for et privat bygher-
rekonsortium vil ogsé blive kortvarig setb i
forhold til broens levetid. For den danske
stat vil der altsd foreligge den situation, ab
man uden at lobe nogen risiko, uden at
skatte- og afgiftspolitikken bergres, og uden
at statsfinanserne overhovedet er involve-
ret, kan f4 en Storebeltsbro bygget, som
efter en koncessionsperiode bliver afleveret
kvit og frit til staten. De henvendelser, der
allerede har varet, bl. a. fra Aktieselskabet
af 1966 — jeg kan ogsa erindre fra 1930erne,
at de store ingenigrfirmaer var inde med
finansieringstilbud, nér man ville lave disse
forbindelser -— tyder alt sammen pa, at det
kan lade sig gore.

Jeg har da ogsd pa faldne udtalelser fra
ledende socialdemokrater forstaet, at tanken
om privat finansiering ikke er helt fremmed
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for partiet. Der findes saledes nogle udtalel-
ser bl. a. af ministeren for udenrigsgkonomi,
hr. Ivar Norgaard, der udtalte sig til Sjeel-
lands Tidende den 31. juli 1967, hvis jeg
ma have lov at citere:

»Jeg personlig er af den opfattelse, at
vi bor foretreekke privat finansiering ved
anleggelsen af en fast Storebsltsforbin-
delse.”

Og senere i samme artikel:

,» Vi heelder mere til, at den ber privat
finansieres, og det sker ud fra hensynet til
de samlede offentlige investeringer, hvor
vi allerede nu er inde i en debat om deres
storrelse. Her vil finansieringen af en fast
Storebaltsforbindelse vare en neerlig-
gende mulighed, der kan frigere statsmid-
ler til andre investeringer.

Ogsd den trafikpolitiske ordferer, hr.
Horn, har for vaeret meget klarere, end han
var i dag, ndr han udtalte sig om privat fi-
nansiering. Jeg vil her henvise til Folke-
tingstidende 1967-68, 2. samling, sp. 3471,
hvor hr. Horn sagde:

»Jeg har gentagne gange givet udtryk
for, at jeg vil tro, det er hensigtsmeessigt
at lade et privat konsortium pa neermere
fastsatte vilkdr anlegge og finansiere...”,
og sd kommer altsd disse store trafikinve-

steringer. Jeg synes, at hr. Horn dengang
udtalte sig klarere end i dag, men vi kan jo
drofte disse problemer i udvalget. Jeg har
kun villet erindre hr. Horn om disse hang
tidligere udtalelser.

Det samme kan man for evrigt sige om
den trafikdebat, der fandt sted den 22. maj
1968, hvor den nuverende minister for
udenrigsskonomi, hr. Ivar Nergaard, gentog
og understregede sit standpunkt, det stér i
sp. 3508 og 3522 1 Folketingstidende 1967-
68, 2. samling. Derfor skulle det gleede mig,
hvis der under det kommende udvalgsar-
bejde skulle veere muligheder for at opné et
forlig om dette sporgsmal.

Brobygningsarbejdet kan ikke undga at
indvirke pa de ressourcer, der er til radighed
1 Danmark i byggeperioden. Dette kan veere
noget ‘positivt, f.eks. hvis skibsveerfterne
deltager i fremstillingen af brokonstruktio-
ner pd tidspunkter, hvor ordrerne pa skibe
er beskedne. Det kan ogsé veere noget nega-
tivt, hvis arbejdskraften suges veek fra de
eksporterhverv, som hele landets gkonomi
bygger pa. I denne situation kan den sgede
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eftersporgsel endvidere virke inflationsfrem-
mende. Ogsd her gwmlder det, at en privat
bygherre, der nodvendigvis mé have inter-
nationale forbindelser savel pa kapitalomré-
det som materielomradet, vil have stgrre
muligheder for en smidig tilpasning, Modsat
mé han selviglgelig kunne regne med, at
regeringen vil vewere behjeelpelig hermed,
f. eles. 1 sporgsmal om tilladelse for uden-
landske teknikere og hindveerkere til at
arbejde i Danmark om nedvendigt. I gvrigt
er arbejdskraftproblemet ganske vemsentlig
reduceret i forhold til, hvad man regnede
med i 1960erne.

Vi mener altsd fra konservativ side at
métte anbefale, at broen bygges og finan-
sieres af private. Vi er som sagt enige
om, at broen bygges som en kombineret
jernbane- og vejbro med 2 jernbanespor
og 6 vejbaner, og vi er i det hele tiltalt
af den lgsning, der bygger pd en lavbro
over Vesterrenden og en hejbro over
Osterrenden.

Det er klart, at vore forpligtelser over for
skibsfarten sivel nationalt som internatio-
nalt ma respekteres. Vi vil gerne pege pa, at
en Storebeltsbro er en rentabel investering,
at den bliver dyrere for hvert ér, den udsast-
tes, og at den derfor ber bygges snarest.
Dette understreges af det svenske tilbud om
at bygge en bro 1 K-M—linjen, idet det ville
fore til en urimelig trafikophobning pa Sjeel-
land, hvis denne bro kommer forst.

Skulle Vesttyskland fremsstte et tilsva-
rende tilbud, for s& vidt angér en bro over
Fehmarn Belt, bliver situationen helt
uholdbar for de erhvervsmessige, geogra-
fiske og andre &benlyse fordele, der er knyt-
tet til en bro over Store Belt. Det haster
altsd, og vi er tilfredse med, at trafikmini-
steren har fremsat forslag til en endelig an-
legslov. Vi kan tilsige en velvillig udvalgs-
behandling af dette, nir bortses fra diver-
genserne i spergsmélet om bygherreorgani-
sationen og dermed finansieringsansvaret.

Det andet loviorslag, der vedrerer forste
del af anlegget af en storlufthavn pa Salt-
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holm, har vi ikke kunnet opnd enighed om i
den konservative gruppe. Der gor sig her en
rwkke betenkeligheder geldende fra dem,
der er modstandere af det, ved denne store
investering p& godt 4 milliarder kr., der
stort set skal afvikles inden for det samme
dremél som investeringerne i en fast forbin-
delse over Store Belt. Tilsvarende betragt-
ninger gwlder treekket ps andre ressourcer
sésom arbejdskraft og materialer og de hen-
syn til konjunkturpolitikken, som ogss hr.
Horn var inde péd, og som jeg ogsd tidligere
har berort. Modstanderne af lovforslaget
mener derfor, at det er fornuftigt at samle
kreefterne om Storebsltsbroen som den vig-
tigste nationale trafikopgave.

Om stegjproblemet henvises der til, at der
1 disse &r sker en udvikling henimod desemp-
ning af flymotorernes stej. Selv om fremti-
dens fly vil blive storre og derfor udstyret
med kraftigere motorer, tydermeldingernefra
flyfabrikkerne péd, at stojen ikke vil blive
kraftigere, maske snarere tvertimod.

P4 lidt lengere sigh ma man regne med,
at nye flytyper med lodret eller meget stejl
start og landing, de sékaldte VTOL- og
STOL-fly vil vinde indpas pa mellemdistan-
cerne. Det er klart, at stgjen fra disse fly
koncentreres pa lufthavnsomridet og i det
allernsermeste naboskab. Endelig er der
maéske ogsa den mulighed at fordele lufttra-
fikleen pa flere danske lufthavne.

Som det ogsd tidligere har veeret anfort i
trafikdebatterne, er der nogle fordele ved at
lade lufthavnen blive p& Amager, sdsom den
kortere afstand til byens centrum, det let-
tere og billigere tilbringersystem og de min-
dre anlegsomkostninger ved udvidelserne.
Det betyder ogséd noget, at man bedre kan
sikre en tilstreekkelig afskrivningstid pa be-
stdende anleg i lufthavnen, og at man und-
gar at operere fra to lufthavne samtidig, den
sékaldte split-operation.

Videre anfores det, at en raekke sporgsmal
omkring Saltholmprojektet er wuafklaret,
séledes som det ogsa fremgér af ministerens
opleeg. Dette gmlder finansieringsplanen, og
det gzlder forholdet til Sverige, hvor det m4
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underseges, om der kan skaffes den for-
nedne radighed over svensk luftrum, lige-
som der kan vere problemer i forholdet til
svenske lufthavne og svenske militere an-
leg. Planerne for den faste forbindelse i K-
M—1linjen synes ikke helt feerdige, og heller
ikke stojproblemerne er fwerdigforhandlet
med svenskerne.

Det folger af disse betragtninger, at an-
legsstoppet for Kastrup mé ophseves, hvis
denne lufthavn skal felge med udviklingen,
og det er der ogsé peget pa i vort forslag til
folketingsbeslutning. '

Jeg har her nevnt nogle af de betragtnin-
ger af mere betenkelig og negativ art, der
har veeret fremme inden for mit parti, men
naturligvis vil jeg her ogsa gerne understre-
ge, at jeg selv og andre 1 mit parti derimod
er enige om, at hvis man vejer de negative
sider og de positive sider ved Saltholm, sd
heelder vegtskalen ned til fordel for de posi-
tive sider.

Den opfattelse, som vi fremforer, er, at vi
mener, der er gode argumenter for at bygge
en ny storlufthavn pé Saltholm, hvilket da
ogsé har veeret det tidligere folketingsfler-
tals hensigt. Dette fremgir af loven om
Kobenhavns lufthavnsveesen, hvor en byg-
herreorganisation blev etableret, og af prin-
cipbesiutningen af 1969 om, at en fremtidig
lufthavn skulle placeres p& Saltholm. Loven
om anlmgsstop 1 Kastrup havde ogsd Salt-
holmlufthavnen som baggrund. Saltholm
har efter min mening en enestdende god be-
liggenhed for en lufthavn, fordi den er en &
beliggende midt i det kraftcenter, Oresunds-
regionen udgoer. Man er fri for det problem,
der plager nmsten alle lufthavne, nemlig at
byen vokser ind pa lufthavnen med deraf
folgende klager over stojen og forureningen
fra flymotorernes udstedning. Saltholm lig-
ger nwrmere storbyens centrum, end tilfzl-
det er med Iufthavne ved andre storbyer, og
med den kommende faste forbindelse bliver
tilgangssystemet fra begge sider af Sundet
tilvejebragt uden anlegsomkostninger for
Danmark.

Jeg synes endvidere, at der er fremfort
tal, der viser, at det er betenkeligt at lade
Kastrup preve at klare fremtidens trafik, og
jeg vil veere endnu mere beteenkelig, hvis
udviklingen medforer, at lufthavnen taber
trafik. Om dette sidste vil jeg gerne anfore,
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at Kastrup Lufthavn er landets sterste er-
hvervsvirksomhed med godt 10.000 ansatte,
at Kastrup er en givtig forretning for landet
med nettooverskud pé betydelig over B0
mill. kr. arligt, at 2/; af indtjeningen sker i
fremmed valuta, og at Kastrup er basisluft-
havn for SAS, der er et luftfartsselskab, som
er langt storre, end de skandinaviske lande
har befolkningsmessig baggrund for. SAS er
en stor eksportvirksomhed, der har betyd-
ning for erhvervslivet i hele Skandinavien,
fordi det betyder gode og bekvemme forbin-
delser til alle dele af verden.

I gamle dage sagde man om sefarten, ab
handelen folger flaget. Mon ikke det samme
gelder for de luftbarne flag? Kastrup har
gjort Danmark til en international korsvej,
hvor folk og varer fra alle nationer maodes.
For turismen er lufthavnen meget veerdi-
fuld, og det er betydelige summer, turi-
sterne legger i Danmark. Man kan vere
sikker pi, at det er store veerdier, der slds 1
stykker, hvis man ikke sikrer, at det, der er
bygget op i og omkring lufthavnen i hoved-
stadsomradet, kan fortseette at udvikle sig.
Efter prognoserne drejer det sig omkring
1980 om 20 mill. passagerer arligt, 760.000 ¢
gods, der passerer lufthavnen, hvor 19.000
mennesker vil veere beskeftiget, og hvor der
skal afvikles 283.000 operationer arligt. En
udbygning af Kastrup til sadanne dimensio-
ner rummer en fare for miljoet, ikke alene
pad Amager, men i store dele af den teetbe-
byggede hovedstad. Dyre ekspropriationer
af boligbebyggelser vil blive nedvendige, og
de muligheder, der foreligger for i stedet at
udbygge disse velbeliggende arealer, for-
skertses. Det er af betydning at fi en ende-
lig beslutning af lufthavnsspergsmalet, hvis
vi vil bevare den gode position, der er op-
bygget, og som konkurrenter med Hamburg
i spidsen er mere end villige til at overtage
fra os. Der er ogsd et hensyn at tage til
planlegningen i det storkebenhavnske om-
ride, som pad mange méder er forsinket eller
sat i std 1 venten pa sikre holdepunkter i
lufthavnsspergsmalet. Jeg er af den opfat-
telse, at storlufthavnen er af afgerende be-
tydning for erhvervslivet og hele udviklin-
gen i hovedstadsomrédet. Det er landets
vigtigste kraftcenter, som netop derfor er i
stand til at bidrage med store belob til det
ovrige land over statsskatterne og den
kommunale udligning. Det er sandsynlig-
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gjort, at Saltholm lufthavn vil veere en pro-
duktiv investering, der, bortset fra nogle &r
i investeringsperioden, forventes at give
meget store arlige overskud. Det er altsd
ligesom Storebaltsbroen en hene, der vil
legge guldeeg, i hvert fald fra slutningen af
1980erne og langt ind i neeste drhundrede.
Med hensyn til finansieringen geelder det
ogsd her, at det ber underseges, om det er
hensigtsmeessigere og billigere for det dan-
ske samfund at lade private komme til, Det
kan ogsd tenkes, at det vil veere nyttigt at
genoptage diskussionen fra behandlingen af
loven om Kobenhavns lufthavnsvesen om
denne organisations forhold il bevillingssy-
stemet og den retlige struktur. Som det vil
erindres, diskuteredes det, om Kebenhavns
lufthavnsveesen, der skal vere bygherre pa
Saltholm, skulle veere en egentlig statsvirk-
somhed, en § 2-virksomhed pa linje med
postveesenet og DSB, hvilket jo blev resul-
tatet, om den skulle veere en offentlig koo-
peration ligesom det britiske luftfartsvaesen,
og endelig om aktieselskabsformen wville
veere egneb. Usikkerheden om, hvilken form
der var den rigtige pd leengere sigt, medfer-
te, at der indsattes en revisionsklausul i lo-
ven. Da nu et anlegslovforslag om Saltholm
er fremsat, ma det veere rigtigh ogséd nu at
tage spergsmélet om organisationsformen
op under udvalgsbehandlingen. Som kon-
klusion af disse betragtninger skal jeg sige,
at for det konservative folkeparti er det af
storste betydning, at vi bruger vore krafter
og vor forméen for at 4 bygget en bro over
Store Beelt. Det skal veere en bro for bade
jernbane- og vejtrafik, og den skal bygges sa
hurtigt som muligt. Det er en national opga-
ve, der her skal loses, og tilmed er det en
swrdeles rentabel investering for samfundet.
Om det skal veere staten eller private, der
skal veere bygherre, og hvordan egenkapital
og fremmedkapital bedst tilvejebringes, vil
vi gerne drefte under udvalgsbehandlingen,
men forelobig er vi indstillet p4, at broen
skal bygges i privat regie. Forslaget om nu
at pabegynde anlegget af en storlufthavn
p4 Saltholm har som sagt ikke kunnet samle
tlertal i den konservative gruppe. Men vi vil
deltage i dreftelserne om dette projekt med
stor interesse og neje studere de kendsger-
ninger, der fremlaegges under udvalgsarbej-
det. Bygherreorganisationen vil vi gerne
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have op til fornyet droftelse, og sporgsmalet
om et privat initiativ ber ogsd indgs i disse
droftelser. Endelig skal jeg sperge ministe-
ren — det er, hvis jeg mé sige det, i fortset-
telse af det tredje forslag, vi her behandler,
og som jeg ogsd mener skal indgd 1 udvalgs-
arbejdet — om han mener, at hans to lov-
forslag kan skilles under den videre behand-
ling. Jeg er sd optimistisk at tro, at der ret
hurtigt vil kunne samles flertal for en lov
om anleg af Storebeltsbroen i den tekniske
udformning, som regeringen er giet ind for,
og at der derfor ogsa bliver tid til de omfat-
tende dreftelser, som vi m8 gennemfore for
at belyse sporgsmalet om bygning af en luft-
havn pa Saltholm.

Guldberg: Ministerens to lovforslag, som
ligger pa Dbordet, er jo af vidt for-
skellig karakter. De kaldes begge tra-
filkforslag, men er det i meget forskellig
forstand. For lufthavnen drejer det sig om
en virksomhed eller rettere en samling af
aktiviteter af virksomhedsmessig karakter
og lun i meget beskedent omfang, i hvert
fald fra et dansk synspunkt, om dansk tra-
fik, mens Storebsltsforbindelsen udpreeget
er et transportspergsmal. De har derfor hel-
ler ikke s4 forfeerdelig meget andet med hin-
anden at gore, end at de begge kraver store
investeringer, og det er ogsd derfor, at de i
den politiske diskussion ligesom settes op
imod hinanden pa en mdde, s& det for dem
begge efter min fornemmelse ofte kan
komme til at virke lidt usagligt. De har
begge den egenskab, at de kan betale sig,
men ogsé pd hver sin méde. Og endelig kan
de hver for sig give anledning til nogle al-
mindelige trafikpolitiske synspunkter. For
lufthavnens vedkommende er det centrale,
hvordan storbyens planlegning og hele dens
ydre og indre trafik skal veere, og for Store
Beelt er det hele den europmiske landtrafiks
sammenheeng og fremtidige udformning, der
skal med ind i billedet. Derfor m4 jeg ogsa
begynde med at beklage, at regeringen efter
den lange ventetid ikke har taget sig sam-
men til at komme med de samlede planer,
der nedvendigvis ogsé mé omfatte planerne -
for det overordnede trafiknet i hovedstaden
og forbindelserne mellem landsdelene og
nabolandene i al almindelighed. Allerede 1
1964 métte den daverende socialdemokrati-
ske trafikminister, Kai Lindberg, fastsla, at
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trafikken efter overgang til jetfly ikke i det
lange lob kunne blive i Kastrup, og derfor
ivierksatte han de undersegelser af andre
mulige placeringer, som blev fulgt op og af-
sluttet 1 1968. Sivel de gkonomisk og tek-
nisk sagkyndige, der dengang var valgt —
ikke fordi de var tilheengere af en lasning, de
ikke kendte, men fordi det var de bedste
folk, man kunne f til at foretage disse be-
demmelser, og fordi de matte betragtes som
uvildige — som de sagkyndige, der reprze-
senterede de berprte luftfartsinteresser og
naturligvis skulle se pa disse interesser, var
dengang enige om at sige til folketinget,
endda i et meget klart sprog, at den opgave,
de havde fiet stillet, nemlig hvor skal en
fremtidig storlufthavn ligge 1 dette omrade,
nér den ikke kan blive i Kastrup i det lange
lob, matte besvares med, at lufthavnen for
det forste ikke kunne rummes inden for de
hidtidige greenser i Kastrup leengere end til
ca. 1985, og endvidere, at mellem de mange
forskellige muligheder, der var undersegt,
var der kun to nye placeringer, der kunne
indgd i en serigs overvejelse: en udvidelse pa
Amager i form af en Sydamagerlesning eller
Saltholm. Et langvarigt, grundigt udvalgs-
arbejde, hvor alle synspunkter og forskel-
lige sagkyndige meninger, ogsé de, der ikke
havde vaeret med i dette forarbejde, blev
diskuteret og endevendt, endte her i salen
med en afstemning, hvor 123 medlemmer
stemte for at veelge Saltholm, ingen stemte
imod, mens 11 undlod at stemme. Det er
helt klart, at der blandt de 11, der ikke
stemte, nok har veeret folk, der valgte den
lpsning, men som inderst inde egentlig men-
te, at selve ideen om at flytte til Saltholm
var forkert. Men det grundlag, man har haft
at arbejde pa, var altsd, at nar de tekniske,
gkonomiske, miljemeessige og planleegnings-
meessige hensyn skulle afvejes indbyrdes,
matte denne lgsning foretreekkes. Siden da
har diskussionen naturligvis giet videre —
det ville den ogsd have gjort, hvis man
havde valgt den anden losning — og der er
kommet indleg fra involverede specialister
og sagkyndige, som har ment, at der ikke
var taget tilstreekkeligt hensyn til deres side
af sagen, og fra nye deltagere i debatten.
Den eneste vaisentlige nye oplysning, der er
kommet frem, som ikke var blevet behand-
let og bedemt af folketingsudvalget i sin tid,
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er, at det nu bliver lettere at finde en for-
nuftig kombination mellem en fast forbin-
delse til lufthavnen og en fast forbindelse til
Sverige end den mildest talt trekantede los-
ning, som den davewmrende svenske regering
insisterede pd. Det kan maske glede SF,
som altid har veeret meget positiv over for
dette, hvis jeg betragter denne @ndring som
et udslag af, at vi har meldt os ind i feelles-
markedet. Men det er ikke sikkert, SF har
den samme opfattelse. Afgorelsen fra 1969
har veeret grundlaget for det videre arbejde,
og den har vearet bestemmende for newesten
enhver betydende afgorelse om planlegning
af miljo og trafik i det storkebenhavnske
omrade — ogsd for det, der skal dreftes i
morgen eller senere — derunder udbygnin-
gen af S-banenettet til Amager og afviklin-
gen af nogle foreldede planer om vejbyg-
ning og motorgadebygning i Kgbenhavn.
Derfor m4 jeg se det foreliggende lovforslag
som hvilende pa det af folketinget tidligere
vedtagne grundlag, idet man pa baggrund
af den planlegning og de dispositioner, der
med rette er foregiet efter folketingsvedta-
gelsen, nu vil fastleegge de nwmrmere regler
for, hvordan og hvornar lufttrafikken kan
overfores til Saltholm. Der vil i min gruppe
som i andre grupper vare medlemmer, der
har endret standpunkt; der vil veere nogle,
der gnsker principielt at gd imod den tidli-
gere beslutning. Man ma ogsé tage hensyn
til, at nye medlemmer af tinget ikke har
haft adgang til at analysere og tage stilling
pd samme made, som det skete i forbindelse
med det grundige udvalgsarbejde. Noget
sddant er jo ikke praktikabelt. Det matte
forudseette, at man nu matte underkaste
andre og tidligere forkastede lgsninger en
lige s& handfast kritik som den, der er ble-
vet Saltholmlesningen til del, efter at den er
foretrukket. Skal der veere nogen mening i
planlegningen, kommer man til en gang
imellem at acceptere, nr beslutningerne er
truffet, at arbejde videre pd det grundlag,
og s& er man selviolgelig til en vis grad bun-
det.

Der er en rekke af problemer omkring
lufthavnsforslaget, jeg gerne vil have dref-
tet neermere i udvalget. Jeg vil gerne rejse
dem som spergsmal. Der regnes med bade
parallel- og tveerbaner. Jeg er klar over, at
det er en fordel, men jeg sporger, om det er
nedvendigt. Jeg vil gerne sporge, om man
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kan forvente en omprioritering af S-ba-
neudbygningen i Kobenhavnsomradet til
fordel for en Amagerforbindelse. Jeg er godt
klar over, at man forestiller sig S-togsbetje-
ning af lufthavnen pd et eller andet tids-
punkt, og jeg kan newsten ikke forestille
mig, at lufthavnen kan betjenes pad anden
made. Alle moderne lufthavne af denne
storrelse bliver planlagt sédan, og det kan
ikke veere meningen, at een Saltholm skal
fyldes op med parkerede biler. Jeg vil derfor
gerne rejse spergsmélet om, hvorvidt man
overhovedet skal lave en s kostbar forbin-
delse, indrettet pd at kunne bruges til pri-
vat, individuel trafik. Mit nwste sporgsmal
heenger lidt sammen med hr. Horns indleg.
Han ligesom talte om en etape, idet han
sagde, at nu gor vi det, som her er foreslaet,
s& kan vi komme tilbage i folketinget igen,
og s& blev der brugt udtrykket ,en endelig
beslutning®. Jeg mener, at der er truffet en
endelig beslutning om noget. Nu bliver der
truffet en endelig beslutning om én ting til,
og det er klart, at for hver gang er den mere
endelig. Man skal nedig fortsat skabe det
indtryk, at der er en mulighed for hele tiden
at skifte spor. Jeg bliver derfor nedt til at
bede om, at vi i udvalget grundigt arbejder
med sporgsmélet, om vi kan ngjes med be-
stemmelsen om opheevelse af stoploven.
Ethvert medlem af folketingets tidligere
storlufthavnsudvalg ved, at der er planer
om en parallelbane til 12-30 og anleg il
mindst 1 milliard kr. og derudover en raekke
kostbare byggerier, som skal betales af luft-
fartsselskaberne. Jeg har altid haft fornem-
melsen af, at disse planer mere hang sam-
men med, at det ikke var sikkert, man ville
flytte, end med spergsmalet, om det var
absolut nedvendigt at bruge denne milliard
plus alt det andet. Kan vi ikke, nir spekula-
tionerne om, hvad man kan f ud af at gd
imod planen, bade politisk og pad anden
maéde, harer op, vente en anden og lidt mere
realistisk vurdering af, hvad det kan betale
sig at investere i et anleeg, der skal nedleg-
ges en eller anden gang? Jeg tror, man skal
prove at betragte det hele under ét og lade
administrationen f& den opgave at tilrette-
legge tempoet, formen og fordelingen af
disse ting pa den for alle parter, ogsa de in-
teresserede luftfartsselskaber, mest fornuf-
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tige made i stedet for at spille sorteper om
fordelingen.

Det forer til, at jeg setter sporgsmalstegn
ved selve tidsplanen. Jeg synes, den ma veere
lidt fleksibel. Det kan den selvfolgelig ogsa
veere, selv om man vedtager forslaget, det
vil jeg gerne indremme. Jeg mener, at alle
mé veere interesseret i, at investeringerne af
den her beskrevne art kan afskrives pi si
kort tid som muligt. Det mi veere en feelles
interesse. Men det kan meget let dreje sig
om en milliard mere eller mindre, s& det er
ikke smépenge. Nar vi teller anlkegsudgifter
sammen over mange &r, fir vi disse meget
store tal, men jeg tror, ministeren er enig
med mig i, at derfor er forskelstallene allige-
vel store, og derfor skal man ogsi interes-
sere sig for dem.

S4 meget om lufthavnsforsluget. Med
hensyn til Storebeeltsforslagel, vil jeg gerne
begynde med en kompliment til formanden
for det tekniske udvalg, professor Aage Je-
spersen, og udvalgets medlemmer for det
materiale, der er fremlagt ps forbavsende
kort tid. Jeg vil karakterisere det som ud-
forligt og hensynslest objektivt over for tid-
ligere oplysninger og politiske fornemmelser,
og mere kan man ikke forlange af sagkyndi-
ge. Udvalgets medlemmer har mestret at
holde sig strengt og upévirket til den del af
afvejningen, de er swrlig sagkyndige i, og de
har dermed overladt den egentlige politiske
afvejning af de indbyrdes umélelige faktorer
til politisk behandling.

Jeg peger pd, at man f. eks. har fundet
frem til en brolesning pa ca. 3 milliarder kr.
i stedet for den, nogle mente skulle veere
pabegyndt for lenge siden, og som ville
have kostet 4 milliarder kr. Den helromanti-
ske lgsning, kalder jeg det. Det er den, hvor
der skal veere hajbro hele vejen over, for det
er det peeneste, men det koster 4 milliarder
kr. Nu er man i hvert fald naet til den halv-
romantiske, som bestdr i, at man kan ngjes
med hgjbroen halvdelen af vejen og si spare
1 milliard kr. Det er da altid noget.

Men hvad der er endnu mere interessant,
er, at det ogsad er pavist, at den upopulere,
indrommer jeg, og nedvurderede losning
med en biltogstunnel kan opfylde kravene
og udferes for en anlegsudgift ps 1,6 milli-
arder kr., hvortil kommer materielanskaffel-
ser. Det er ikke ligegyldigt, hvad det bliver i
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anlegsudgifter, iseer ikke, nér viskal prove
at lose begge opgaver. Det kan godt vere,
at det har veeret anet leenge i tekniske kred-
se, og s& var det méske ogsd pa tide, at der
var nogle, der var objektive og upolitiske
nok til at sige det rent ud.

Hvad siger regeringen si til det? Jo, det
ses i bemarkningerne, og det synes jeg ogsa
er opsigtsvekkende. Man siger:

,,Det ma videre antages, at det efter den
sidste snes &rs debat om anleg af en Sto-
rebzltsforbindelse i brede kredse ville
synes mindre forstaeligt, om der udferes
en fast forbindelse over beltet uden di-
rekte adgang for biltrafikken.“

Det er den tyndeste motivering for at fo-
resl3 en ekstra anlegsudgift pé ca. 1,4 milli-
arder kr. eller en merudgift pad 1 milliard
kr., jeg har veeret ude for endnu: ,,mindre
forstaeligt®. Der mé dog veere nogen inter-
esse for, hvad det koster. Man kan da ikke
sige, at det skal veere forstieligt, at man
foretrmkker en sidan merudgift fremfor at
tage besveeret med at forteelle befolkningen,
at noget, som man hidtil har regnet for rig-
tigh, nu viser sig at veere forkert. Jeg ved
godt, at der er andre argumenter for den
dyre bro, men nogle af dem er i hvert fald
lige s& tynde og virker neermest, som om
man har ledt fortvivlet efter nogle begrun-
delser. Lad mig neevne et par stykker:

Hvordan kan man pa én gang sige, at der
er risiko for, at anlegget ikke kan betale sig,
fordi det ikke vil blive udnyttet si meget
som en bro, og at det ikke duer at bygge
sadan et anleg, for det lober fuldt i 1995, og
s& er det ikke stort nok? Man ma veelge et af
standpunkterne. Det er meningen,at der, 1
hvert fald indtil videre, skal betales afgifter
bade pa en bro og en biltogstunnel; det er vi
vist enige om. Hvis de skal fastsettes som
betaling for drift, forrentning og afskrivning
af anlmgget — og det mé vel vere et fornuf-
tigt udgangspunkt — vil de, s& vidt jeg kan
regne ud, blive ca. dobbelt s& hgje for broen
som for tunnelen. Hvorfor siger de sterke
brotilheengere ikke det? Det er ogsa oplyst 1
materialet — ikke for at foresld, at de nu-
verende takster skal fores videre, men for
at sammenligne — at hvis man bruger de
nuvaerende takster pd Store Beelt, kan man
afskrive tunnelen pa 10 ar, mens det vil tage
22 &r at betale broen. De, der er sa valdige
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tilhengere af privat initiativ og finansiering
af sddan nogle opgaver, burde tenke sig lidt
om. Hvis man henvendte sig til nogle pri-
vate foretagender og lod dem veelge mellem
de to udforelsesmader, hvad moun de s4 ville
foretreekke?

Det siges, at tunnelen bliver for lille i
1995. Ja men det er beregnet under en be-
stemt forudsetning, som naturligvis ma stil-
les op, nemlig at der ikke opkraeves afgift til
den tid, fordi man har afskrevet det hele.
Det betyder, at hele lastbiltrafikken sé vil
blive sluset over ad denne vej, og prognosen
siger, at s& bliver det 20.000 lastbiler pr.
dogn pé de vearste tidspunkter. Er der ingen
af de meget steerke brotilhengere, der har
provet lige at forestille sig, hvad det egent-
lig er for en trafik? Det er ved siden af al
den anden trafik 20.000 lastbiler pr. degn.
Jeg kan oplyse, at det er én ca. hvert fjerde
sekund degnet igennem. Vil man virkelig i
ramme alvor planlegge dansk trafikudbyg-
ning sddan, at man ved afgiftsfrihed og, jeg
havde ner sagt med hundekunster absolut
skal have hele trafikken samlet i ét 8-sporet
motorvejsband over Sjelland og Jylland,
fordi en anden udferelse er mindre forstée-
lig for befolkningen i dag, eller fordi man
ikke vil tage besveeret med at indromme, at
noget, som man hidtil har regnet for rigtigt,
alligevel er forkert? Hvor er for resten de 8-
sporede motorveje? Det er da ikke dem, vi
bygger. Det er en omvej for trafikken til det
nordlige og vestlige Jylland pa et par hun-
drede kilometer. Skal man indrette et sy-
stem sddan, at det er fordelagtigt, og sé lige-
frem lede trafikken den vej? Trafikpolitisk,
miljomessigh, skonomisk mé det veere rig-
tigt at have flere veje, at kunne bygge andre
linjer ud pa et senere tidspunkt og i det
lange lob holde dbent for, at ogsa den nord-
lige og vestlige del af Jylland kan f& de
bedre forbindelser. Hvorfor lader man sé
ikke Samsglinjen std i bero? Den herer ikke
hjemme i forste omgang, det er jeg enig i,
men bor std i bero til en fornuftig samlet
losning. Jeg kunne godt lide at vide, hvad
man lokalt, dér, hvor man har veeret swrlig
begejstret for Storebeeltsbroen, egentlig vil
sige til at {4 den 8-sporede motorvejsslange
gennem landskabet og som et beelte om by-
erne. Har de fynske broentusiaster, som
ogsé har haft ordet, tenkt sig helt om i
dette her?
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Efter min mening er det rigtigt at ind-
rette takster og afgifter sddan, at det kan
betale sig at bruge den korteste vej, og séle-
des at alle dele af landet kan f4 fordel af et
trafikanleeg. Gor man det, bortfalder be-
grundelsen for at ofre fra 1 til 1,4 milliarder
kr. mere for at f4 en storre kapacitet pa Sto-
re Balt efter ar 2000.

Store Beelt skal i svrigt ses i forbindelse
med det europeiske transportsystem, og dér
er helt nye linjer pa vej. Der er ingen store
industrilande, der lengere kan klare deres
godstransport p& motorvejene. De er alle i
fuld gang med at udbygge anleg for kombi-
neret transport pé bane og vej, s& de lange
streek sker pd bane og de kortere pa vej,
ganske som man fra arilds tid, eller i vejtra-
fikkens tid, har haft kombinationen af skib
og vej. Det sker med coatainere, det sker
med det, man kalder rygseekmetoden, hvor
hele bilen fglger med. Det er jo ikke ualmin-
deligt, at man pa landevejene meder smé
biler korende pa store biler. Hvorfor kan
smé biler ikke kare p& tog? Det gor de ogsi,
og man udbygger systemet efter det. Det er
det, der bliver fremtidens transportform.
Forbindelsen mellem England og Frankrig
bliver ogsé bygget efter denne metode. Bro-
lgsningen er altsd ikke blot den dyreste,
men den er ogsd i modstrid med det trans-
portsystem, man er i gang med at udbygge.
Selviolgelig kan man sige, at man kan bygge
broen fgrst og derefter bruge den til overfe-
relse af biltog, for det er nermest det, man
m3 regne med vil blive tilfeeldet.

Der stér i bemeerkningerne, at den valgte
lgsning vil veere bedst egnet til at samle s8
bred tilslutning til anleggets iveerkswmttelse
som muligh. Jeg sperger alligevel, om vi
ikke skal kigge nermere pa det, og om det
ikke er at undervurdere béade folketingets
medlemmer og veelgernes indstilling. Det er
jo neesten at sige, at man er parat til at be-
tale for at fa et sterre flertal. Mon ikke ogsd
den fasttemrede konservative Storebeelts-
front vil veere til at tale med? Det er heller
ikke ligegyldigt, hvor lenge det varer at f&
den faste forbindelse udfort. Jeg vil sette et
sporgsmalstegn ved, om det er uafhengigt
af, hvor meget der skal bruges om aret,
mens det star pa, og om man starter med at
projektere noget, der hviler pa en forseldet
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tankegang, og som man risikerer at métte
forlade, inden man kommer i gang med det.

Det er rigtigt, skal jeg slutte med at sige,
at der har vaeret fort en langvarig og kraftig
agitation for den bro, og det gor selvfﬂlgehg,
at det er en stor opgave, hvis man vil ga i
gang med en anden losning. Men jeg héber,
at andet end galluporaklets hvisken kan
treenge igennem den larm, og at vi i udval-
get kan & bred tilslutning til de mest ratio-
nelle og fremsynede losninger. Det geelder
for begge projekterne, at uanset at de kan
betale sig og kan finansieres ved lan, skal de
betales af brugerne, og derfor er det til sy-
vende og sidst folketingets ansvar at beere
sig sd fornuftigt ad som muligt.

Holmberg: Mit indleg i debatten kommer
fortrinsvis til at dreje sig om Store Beelt, idet
jeg er enig med hr. Guldberg i de betragt-
ninger, han gjorde gwldende om Saltholm.
Jeg er knap sa enig i de sidste bemsrknin-
ger om den tekniske losning ps Store Beelt.

Der er ingen. der kan sige. at vi gar ufor-
beredt til denne debat. I og for sig har det
veaeret diskuteret de sidste 25 ar, vi har fiet
flere rapporter — den sidste i tre kempe-
bind — og jeg mener, der er meget god og
oplysende lwsning for os, der skal veere med
til at treeffe beslutningen. Men det er da
klart, at politisk og ekonomisk melder der
sig det problem, om vi har rad, hvilken tek-
nisk leosning der skal veelges, om vi skal
have flere gst-vestforbindelser — her teenker
jeg pa den sidkaldte Samselinje — om der er
andre trafikensker, som skulle have hgjere
prioritet, og om det i det hele taget er rig-
tigt med en statsbro. Det er ting, som vi
selviglgelig 1 udvalget skal drefte. -

Men derudover har vi et helt katalog af
gnsker. Vi har Saltholm, som allerede er
neevnt, vi har Kebenhavn-Malmoforbindel-
sen, som finansielt vel klares pd en swrlig
made, og vi har forbindelsen Helsingpr-
Hilsingborg. Der er slet ingen tvivl om, at
det vil veere en ganske god forretning at
bygge en bro her i stedet for at bruge de
mange millioner pé feergelejer. S& kan vi jo
habe, at de to jernbanestyrelser i Danmark
og Sverige ret hurtigt kan komme frem til
realitetsdreftelser og nd et resultat. Jeg vil
gerne sperge ministeren, hvor langt de 1 det
hele taget er fremme, og hvilket opleg de
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har faet. I kataloget leser vi ogsd om anleg
af en bro over Ustersgen fra Fehmarn til Lol-
land, over Fehmarn Beelt, og som nevat om
Samseforbindelsen. Men regeringen har efter
min mening gjort det realistisk op og sat
Saltholm og Store Beelt heojest pa hit-listen.

Se, vi har jo mange gange her i folketinget
droftet de faste forbindelser. Sidste gang
dreftede vi fortrinsvis to, nemlig tunnelen
under Store Beelt og en deemning eller bro fra
Jylland til Samsg kombineret med en faerge-
forbindelse til Sjelland. Vi folte dengang, at
ministeren havde en svaghed — pé samme
méde som hr. Guldberg 4benbart ogsd har —
for netop tunnelen og Samsglinjen. Men nu
har i alle tilfeelde ministeren besindet sig og
droppet Samsglinjen, i alt fald forelobig, og
stillet ‘forslag om en kombineret bro over
Store Belt med 6-sporet motorvej og 2jern-
banespor.

Ogsé her gwlder det, at vi ikke meder
uforberedt, for den tidligere minister, hr.
Guldberg, fik undersggt en hel del om den
sékaldte Samsgforbindelse. Beregningerne
kan vi lmse i bind II, og konklusionen er
egentlig, at skal der veere nogen fornuftig
mening i det, skal det veaere forbindelse helt
over fremfor at ofre ca. 1 milliard kr. pa en
fast forbindelse fra Jylland til Samse for sa
at skulle sejle fra Samsg til Sjeelland. Det ex
godt, at vi har faet noget materiale herom,
og at ministeren s& har opgivet den tanke.

Jeg sagde sidste gang, vi havde trafikde-
bat her i folketinget, at tunnelen under Store
Baxlt og Samseforbindelsen matte vi be-
tragte som to halve losninger, og det har
aldrig kunnet give en hel lgsning. Det er
stadig min mening.

Af de to tekniske lasninger har sd tunne-
len under Store Belt, eller den sikaldte bil-
togslesning, faet en form for anbefaling af
teknisk udvalg. Teknisk udvalg foreslar en
fast forbindelse, og en fast forbindelse er vi
alle sammen enige om. Men de har d4benbart
en svaghed for den faste forbindelse som
tunnel, og pé kort sigt kan der ogsd godt
opstilles beregninger over det rigtige heri.
Men jeg er meget enig med regeringen, nér
den alligevel har foretrukket den kombine-
rede bro. Der er ingen grund til her at pole-
misere mod det tekniske udvalg, men nar de
forudsemtter nojagtig den samme trafik, er
jeg helt overbevist om, at de tager fejl. Des-
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uden tager udvalget ingen stilling til det
teknisk sérbare i jernbanetrafik pa ét spor i
hver retning. Det er i alle tilfeelde noget,
som ogsd skal med i overvejelserne, nir vi
her i folketinget skal treeffe beslutning.

Jeg har grund til at gere opmeerksom p4,
at tidligere sagkyndige har haft en anden
opfattelse. Her kan vi twenke pa beteenkning
nr. 508, afgivet november 1968, bind I, s.
77-92. Her konkluderer arbejdsudvalget for
s& fa ar siden, at ved en sammenligning ma
tages i betragtning, at et tunnelfeergeanleeg
ikke kan give en sa tilfredsstillende trafikbe-
tjening som en broforbindelse — netop til-
fredsstillende trafikbetjening. Jeg er overbe-
vist om, at der kan anfores mange betragt-
ninger, méske ogsa felelsesmseessige, herom,
men hvis de er med — og det er jeg overbe-
vist om at de er — teeller ogsé de.

P4 ét punkt er de to arbejdsudvalg i
hvert fald enige, og det er om noget meget
veesentligt, nemlig at en 2-sporet tunnel-
feerge ikke kan paregnes at have kapacitet
nok stort lengere end til 1995, op til &r
2000. Jeg indremmer, at afgiftspolitikken
naturligvis spiller ind; ved heojere afgifter
kan kapaciteten streekkes leengere, ved la-
vere eller ingen afgifter maske lid$ kortere.

Perspektiverne for den faste forbindelse,
hvad det nu end bliver, som vi i gvrigt er
enige om, er mange. Der er grund til her ved
forste behandling at gore opmeerksom pa, at
det far mange folgevirkninger, og at der bli-
ver et ret stort minus for flyvetrafikken fra
Jylland til Kebenhavn. Vi ser pé side 54 i
bind II fra det tekniske udvalg, at der reg-
nes med en ret stor nedgang, lidt forskellig
for fritids- og erhvervstrafik. Alle flyveru-
terne er nwvnt, og lad mig her bare neevne
yderpunkterne. Jeg kan neevne, at den for-
modede procentvise nedgang som fslge af
Storebzeltsforbindelsen for Alborg er ca. 18,
for Odense ca. 46, og for Billund ikke min-
dre end 49. Det var fritidstrafik; det er no-
get mindre for erhvervstrafik. Bt minus vil
der ogsé veere for vel alle Kattegatruterne.
Men til gengeeld bliver der selvislgelig et ret
stort plus bade for person-, turist- og lastbi-
ler og for DSB — de kunne som bekendt
ogsd godt treenge dertil. Det bliver jo for-
trinsvis DSB, der tager flypassagererne. Det
er ikke sagt for pd nogen made at dryppe
malurt i beegeret 1 vores enighed om det rig-
tige 1 den faste forbindelse. Men det er na-
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turligt at neevne de ting her, og i hvert fald
ville jeg ikke undlade at gere opmeerksom
pa disse folgevirkninger.

Efter ministerens forslag bliver det i reali-
teten staten, der skal bygge, 1 alt fald st4
som bygherre, og det er klart, at det er en af
de ting, vi m4 drofte meget naje i udvalget.
Umiddelbart geelder det vel de fleste af
overforingerne, at det egentlig ser ret for-
nuftigt ud. Jeg er ikke sikker pé, at jeg
deekker min gruppe her. Men det er mit be-
stemte indtryk og mening, at der er visse
ting, som er statsopgaver, og dette her er en
af de naturlige statsopgaver. I den offentlige
debat har der mange gange svirret rygter
om alle dem, der vil bygge, men vi m4 alli-
gevel erkende, at der er ingen swrlig serigse
tilbud kommet herom.

Til slut kun dette. Har vi rad til begge
projekter, og er det muligt teknisk, arbejds-
kraftmeessigt og skonomisk at sette disse
gigantprojekter i gang samtidig? Se, en form
for samkoring ville nok veere fornuftig, men
herom mangler vi yderligere oplysninger, for
vi kan ikke leese det i ministerens fremseet-
telse af de lovforslag. Ministeren anferer, at
det skal finansieres ved inden- og uden-
landske lan. Det er meningen, at de, der
flyver pa lufthavnen, skal betale den, og de
bilister, der karer pa broen, skal betale den.
Det lyder meget enkelt, men jeg er alligevel
overbevist om, at nationalskonomisk er det
ikke s enkelt, som nogle her vil stille det
op. Jeg er tilbgjelig til at tro, at skal vi vel-
ge, og er det ikke muligh at sette de to store
projekter i gang samtidig, er det nok allige-
vel rigtigt, at det projekt, hvor spaden forst
ma i jorden méiske, s& det fér lidt forspring,
er lufthavnen. Skal vi vere realistiske, ma
vi konkludere, at der er mulighed for at
sejle p& Store Beelt endnu et stykke tid, men
skal man kunne tage den flytrafik, som vi
ved kommer, er Saltholm absolut den mest
presserende opgave.

P& mit partis vegne kan jeg tilsige en
meget velvillig behandling. Vi er meget
enige med arbejdsudvalget, der til sidst skri-
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ver om Store Belt, at de ekonomiske fordele
generelt bliver undervurderet. De bygger
kun pé de direkte malelige fordele for trafi-
kanterne og ikke sa meget p4 de betydelige
afledede samfundsekonomiske fordele i ov-
rigt.

Bilgrav-Nielsen: Ja, vi kan i hvert fald
konstatere, at nar vi debatterer trafik, bli-
ver det lange taler. Vi m& vel samtidig kon-
statere, at der ikke er si forfeerdelig meget
nyt i det, der bliver sagt, og jeg kan allerede
nu sige, at jeg nok heller ikke selv er i stand
til at bringe noget serlig nyt i forhold til
tidligere debatter om disse emner. Men jeg
synes alligevel, at det skal siges, at med de
lovforslag, der er lagt frem, tegner der sig en
vis afklaring, og det er nok, nar alt kommer
til alt, enskeligt. .

Det udspil, der nu er kommet, har sit
udgangspunkt i den debat, vi havde i maj
sidste ar, og som sluttede med en dagsorden,
der henstillede til regeringen at komme med
et nyt diskussionsgrundlag, og det hed i dags-
ordenen, at det skulle vare pd betryggende
grundlag. Dermed mente i hvert fald vi, der
var medforslagsstillere til dagsordenen, at
der skulle veere tilvejebragt en rwkke vet
konkrete undersogelser, som vi tidligere har
peget pa var nedvendige, for vi kunne
treeffe beslutningerne, for vi kunne g i gang
med prioriteringen af opgaverne. Det var
nedvendigt for os dengang, som jeg forstar
det ogsé er nu, at sige, at der skal prioriteres,
dvs. at der skal opstilles en reekkefolge. Vi
kan ikke nu give os til at gennemfgre de
store anlegsopgaver samtidig — og det er jo
det, der er tale om i ministerens forslag.

Hvad angér dagsordenens krav om, at der
skulle tilvejebringes et betryggende vurde-
ringsgrundlag, mener vi, at det mé vi sige
nu foreligger for Store Beelts vedkommende.
Med den sidste rapport fra Storebaltsudval-
get er der i virkeligheden udarbejdet et ser-
deles konkret og omfattende materiale med
undersggelser, der er meget omfattende, og
som forsgger at sammenstille faste forbin-
delser af forskellig udformning med fortsat
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feergefart, vurdere omkostningerne derved
og trafikanternes omkostninger ved forskel-
lige takstniveauer osv. osv. Jeg mener, at
man har nermet sig meget tat til det, man
kan kalde en samfundsgkonomisk vurdering
af et trafikanleg. Det er, hvad vi adskillige
gange har efterlyst, nar vi har staet over for
at skulle tage stilling til store trafikprojek-
ter, og det er, hvad vi i serlig grad fer be-
slutningen om Saltholmlufthavnen har for-
langt.

Om forslaget til en fast forbindelse over
Store Beelt kan jeg sige, at vi i den radikale
gruppe er interesseret 1 under det udvalgsar-
bejde, der kommer, at f& foretaget flere
vurderinger af forholdet mellem brolesnin-
gen, som er foresldet af regeringen, og en
tunnellgsning.

Jeg har nok bemeerket, at der indtil nu i
debatten har veeret fremsat skarpe stand-
punkter og taget en ret s& klar stilling, hvil-
ket kunne tyde pa, at de, der har bragt ind-
lzeggene, har en evne til at se lengere ud i
fremtiden end andre. Jeg synes, det er veerd
at holde fast ved, at hvis man swtter sig
som et principielt mal — og det har der
veeret 1 det mindste ét indleg der gjorde —
at man ikke ved en fast forbindelse vil til-
lade bilisterne selv at kere over, m& man
have gjort sig nogle forestillinger om, hvad
konsekvenserne bliver. Det er klart i Store-
beltsbeteenkningen, at man foresladr en tun-
nellgsning som en forste etape, men det er
lige sa klart, at man ikke i betenkningen
gor sig nogen forestilling om, at man kan
fortseette med at transportere gods og biler
pa jernbanevogne. Man forestiller sig pé et
eller andet tidspunkt som supplement en
bro, sdledes at bilisterne selv kan kere over.
Jeg vil gerne stille det spergsmal til dem,
der mener, at det eneste helt rigtige under
alle omstendigheder er bilfergelosningen,
om de mener det s& konsekvent, at vi, uan-
set hvordan trafikken udvikler sig, i al frem-
tid skal have tunnelkapacitet nok og feerge-
kapacitet nok til, at vi kan fortsette denne
transport.

Det er min opfattelse — men som sagt
ansker vi disse ting nermere belyst i udval-
get, inden vi tager endelig stilling til dem —
at brolgsningen trods alt ma siges at veere
den bedste, den mest endelige losning. Jeg
ved godt, at der samfundsekonomisk er
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nogle betragtninger, der kunne tale for tun-
nellgsningen. Men i betragtning af, at ind-
stillingen fra udvalget bygger pa, at tunne-
len star ferdig allerede i 1980, og at man
regner med, at nar vi nar frem til 1995, er
kapaciteten af dette anleg opbrugt, ligger
der altsd heri, at jo lengere vi udskyder
feerdiggorelsen af det forste anleg over Store
Beelt, des mindre er der, der taler for, at
man skal begynde med den billige losning.
Det synes jeg vi skal dvele lidt ved i ud-
valget. Nu kan vi jo ikke blive ferdige i
1980, men jeg synes, vi skal prove virkelig
at grave i, om det er realistisk at regne med,
at den forste forbindelse kan vere klar alle-
rede i 1982, og om vi ikke snarere realistisk
mé regne med 1985,

Det er ogsd et sporgsmél om tilvejebrin-
gelse af den nedvendige kapital til at gé i
gang med anlmgget. Vi er abne over for mi-
nisterens forslag om, at man skal oprette en
statslig forvaltningsvirksomhed, statsbroen
Store Beelt. Jeg forstar pa hr. Steehr Johan-
sen, at han gnsker en anden lgsning. Jeg
synes ikke, vi skal binde os for steerkt til
disse mulige lgsninger endnu. Et er nok i
hvert fald sikkert: uanset om vi skal inve-
stere 1 statslig eller privat regie, er det pa
det samme grundlag, vi skal gere det, nem-
lig i forhold til samfundets samlede beereev-
ne. Ganske vist var det hr. Steehr Johansens
opfattelse, at man netop kunne tilvejebringe
kapitalen, hvis det var en privat virksom-
hed, der stod for anlegget og driften. Men
det m4 forelobig std hen som et postulat.
Jeg synes, vi skal prove at undersege det
lidt neermere. Det er klart, at det drejer sig
om at & den mest rentable form. Vi mé
regne med, at hvis vi skal etablere dette
anleg 1 privat regie, skal der veere plads til
en rimelig fortjeneste pad anlegget, og det
kan, jo fore med sig, at vor kontrol over af-
giftsniveauet ikke bliver den samme, som
nér vi har det i statslig regie. Jeg mener, det
er forhold, som vi m4 tage op til virkelig se-
rigs og fordomsfri bedemmelse i udvalget og
ikke binde os for steerkt pa forhénd.

Men det er vasentligt, synes jeg, at vi far
et afgiftsniveau pa den faste forbindelse,
som stér i forhold til omkostningerne ved at
drive den og fa forrentet og afskrevet line-
ne. Det er jo sddan i gjeblikket — det er vel
nermest en offentlig hemmelighed — at
taksterne p& Store Belt er betydelig hejere
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end nedvendigt for selve overfartens renta-
bilitet, Man. skal gore sig klar over, og det
skal navnlig trafikministeren, at far vi
denne faste forbindelse med et afgiftsni-
veau, der svarer til omkostningerne, mang-
ler vi dekning for en del af underskuddet pa
statsbanerne, som s8 ikke kan deekkes ind
ved en for hoj afgift pd Store Beelt. Men det
er et andet problem, som vi nok kan komme
tilbage til senere.

Jeg tror som sagt — og det er vi enige om.
i den radikale gruppe — at Storebeeltsfor-
bindelsen vil f& en overordentlig positiv
betydning for samfundets udvikling frem-
over, ikke mindst for den erhvervsudvikling,
som vi gnsker mere ligeligt fordelt over hele
landet, end tilfeeldet har veret. Det ms
veere noje i trad med de mange synspunkter
og formuleringer om, hvordan man skal
stimulere erhvervsudviklingen og egnsud-
viklingen, at man fir etableret denne faste
forbindelse.

Det er altsé den radikale gruppes opfat-
telse, at det forst fornedne, det mest pres-
serende, er den faste forbindelse over Store
Baxlt. Men vi har det lille forbehold, at vi
gerne 1 udvalget vil diskutere den tekniske
udformning og investeringsforlebet for der-
ved at finde frem til, hvilket 4r det er rime-
ligt at regne med som. afslutningsar pa an-
leegget, hvilket som tidligere sagt ogsd kan
fa indflydelse pa udformningen af anlegget.

S& er der det andet lovforslag, forslaget
om Saltholm. Det er en ganske indlysende
selviglge for den radikale gruppe, at det er
alt for risikabelt at satse pa to sd store og
omkostningskreevende anleg i samme perio-
de, men det er jo det, der bliver tale om,
hvis man felger ministerens forslag. Deri
ligger altsa, at vi ikke kan tilslutte os forsla-
get om at etablere lufthavnen pa Saltholm
som foresldet af ministeren. Det betyder for
at sige det preecist, at vi er villige til at de-
battere dette problem videre, men vi ser
ingen udveje for at gi i gang med invester-
inger, for vi er feerdige med at bygge den
faste forbindelse over Store Beelt, og hvis vi
til den tid skal acceptere et lufthavnsbyg-
geri pd Saltholm, kreever det, at vi har helt
anderledes eksakt viden om det, vi gar i
gang med, end vi har faet indtil nu.

Nér der tidligere i debatten har lydt re-
ster, som tyder p& en vis beklagelse over, at
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et sa stort flertal som 123 af folketingets
medlemmer ikke har kunnet fore til, at man
har besluttet sig, ma jeg sige, at jeg ikke
ved, hvor arsagen ligger, men den mi vel
spges hos de samme 123. Det kunne teenkes
at henge sammen med, at flere og flere er
blevet betenkelige ved det beslutnings-
grundlag, man dengang havde skabt sig, og
er man det, synes jeg, man, skal sige det rent
ud, og lad os s& i fwllesskab finde et beslut-
ningsgrundlag, som vi synes deekker.

Jeg vil godt sige til ministeren, at det er
egentlig ikke s& vanskeligt at finde ud af,
hvordan man skal undersege den sag. Man
kan stort set tage modellen fra Store Beolt.
Vi har ikke til dato foretaget undersogelser,
som. bare tilnzrmelsesvis tangerer sam
fundsekonomiske vurderinger af lufthavns-
anleegget pa Saltholm. Vi har hele tiden
spurgt: kan vi & forrentet den kapital, vi
investerer pa Saltholm? Vi har anlagt nogle
trafikokonomiske beregninger, andre wil
sige nogle privatekonomiske betragtnin-
ger. Men det drejer sig om at finde ud af,
om vi ikke kunne né den samme givtige for-
rentning, som man pastér kan nas pa Salt-
holm, ved at investere de samme midler pa
et andet omrade, ved at udbygge Kastrup
mod sydvest f. eks., en idé, som jeg synes
man opgav alt for tidligt.

Men der er mange aspekter i dette her.
Man heenger sig pa stejproblemet, og jeg ser,
at ministeren gor meget ud af at forklare, at
det er en meegtig virksomhed, vi har i Ka-
strup; der er 10.000 mennesker, der har
deres arbejdsplads her, og det er en vaesentlig
arsag til, at man skal ekspandere pa Salt-
holm. Ja, man ved, at forretningen i Kastrup
er god. Det, man ikke ved, er, om forretnin-
gen pa Saltholm bliver god. Jeg bliver me-
get beteenkelig ved, om det er en god forret-
ning, nar hr. Horn siger, at vi ma love SAS,
at de ikke ved en beslutning om at bygge pa
Saltholm kommer ud for skonomiske van-
skeligheder. Hvad ligger der bag dette? Har
ogsé hr. Horn betenkeligheder ved rentabi-
liteten og udbyttet for selskaberne ved en
overflytning til Saltholm? Noget kunne tyde
pa det.

I gvrigt om dette med arbejdspladsen og
de 10.000: det er klart, at man m$ have
omsorg for 84 stor en arbejdsplads. Men skal
man vurdere, om det er nodvendigt af hensyn
til den at flytte til Saltholm, mé man sige:
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kan arbejdspladsen Kastrup ikke oprethol-
des? Kan den ikke udvikles? Hvis alternati-
vet var ledighed for de 10.000, var svaret
meget indlysende, men det er det ikke. Det
er ogsé et spergsmél om anbringelse af den
samme arbejdskraft i andre produktions-
virksomheder.

Jeg mener, det er sddanne betragtninger,
vi ma forlange bliver lagt til grund for disse
overvejelser, og det er nok mangelen pa
sddanne undersogelser, der trods det store
flertal pa 123 alligevel er ved at beveege sin-
dene lidt i en lidt anden retning.

Nér vi nar frem til det tidspunkt, da for-
bindelsen over Store Belt er bygget, kan vi
diskutere Saltholmproblemet igen, eller
storlufthavnsproblemet 1 Kgbenhavnsomra-
det; men s8 mé det ske p& det grundlag, jeg
her har skitseret. Det er jo ikke forkert,
nér det er blevet pastiet, at ikke én uathen-
gig — jeg vil tillade mig at bruge det udtryk;
jeg ved, det godt kan misforstas, men det ma
det ikke blive — ikke én gkonom uden for
trafikministeriets eget omrade har udtalt
sig til gunst for anlegget pa Saltholm. Den
eneste samfundsgkonomiske vurdering, der
har vearet tillob til omkring Saltholmanleeg-
get, var den, der blev foretaget i 1968 af
embedsmeend fra forskellige ministerier, det
sékaldte Schlebaumudvalg, som kom til
den konklusion, at meromkostningerne ved
at tilvejebringe lufthavnen pé Saltholm ikke
ville give nogen positiv forrentning. Det er,
hvad vi forelobig har, og det synes jeg nok
kunne sige os lidt om, at tingene ikke er sd
sikre, som man, vil give det udseende af.

Maske jeg lige skulle korrigere forslaget
lidt i forhold til fremseettelsestalen. Det siges
i fremsemttelsestalen, at der er tale om to
anleg pa tilsammen ca. 6 milliarder kr., og
at luftfartsselskaberne selv skal investere
lidt 1 Saltholm, s& det méaske bliver et min-
dre belgb. Man taler om, og det har ogsa
vearet sagt offentligt i debatten, at der er
tale om 4,1 milliard kr. i Saltholm. Men det
er jo en sandhed med modifikationer. Der er
tale om, at anlegget af banerne og selve
lufthavnen, som det er formuleret i § 1, stk.
2, koster ca. 4%, milliard kr. i forste etape.
Dertil kommer omkostningerne ved at
erhverve gen — om det nu er 1,6 eller 15
mill. kr., er stadig lidt uklart efter hr. Horns
indleeg. Omkostningerne ved at erhverve
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gen og foretage de nedvendige forunderso-
gelser, som er omtalt i § 2, vil veere i alt 45
mill. kr. Dertil kommer, at § 3, der omfatter
anleg af anlegshavne, som er nedvendige
dels pa Saltholm, dels pd Amager, tilsam-
men efter lovforslaget koster 578 mill. kr.
Det er altsd omkostningerne ved forste eta-
pe, og legger vi dem sammen, fir vi et an-
det belob end 4,1 milliard kr., nemlig 4,7
milliarder kr. Det er jo ikke ligegyldigt, om
det er tale om 4,1 eller 4,7 milliarder kr., og
det er ikke ligegyldigt, om man bibringer
befolkningen den opfattelse, at det er, hvad
anlegget koster i dets fulde udferelse, nir
der i virkeligheden er tale om en forste eta-
pe. Maske er det kun !/, af omkostningerne
ved det endelige anlweg. ’

Det er selviolgelig ting, som vi kan korri-
gere i udvalget. Jeg synes bare, det ber
fremgs klart, nar man fremssetter et sidant
lovforslag, hvad omkostningerne er, sa vidt
det kan fastslas. I ovrigt kan vi konstatere,
at der i de ar, man skal bygge, skal ansettes
1 alt ca. b3 medarbejdere yderligere i Ko-
benhavns lufthavnsvaesen. Det er ogsd en
ekstra omkostning.

Der er en anden ting, som jeg synes har
skabt en ny situation. Jeg tror, det var hr.
Guldberg, der var inde pa, at det nye til-
bud fra Sverige om at bygge den faste for-
bindelse mellem Malmé og Kebenhavn som
tunnel fra Saltholm til Amager abner nye
muligheder for Danmark. Det er teenkeligt,
men nu er det jo sddan med dette anleg, at
det ikke er endeligt aftalt, og da Saltholmfor-
slaget bygger pa den indstilling, der kom. fra
anlegs- og planlegningsudvalget i 1968, ma
man se pi, hvad der egentlig i dette udvalgs-
arbejde var grundlaget for anlegget med
hensyn til trafikspergsmalet, som jo ikke er
lille. Der er landtrafikale anleg, som bliver
nodvendige, efterhanden som lufthavnen pa
Saltholm udvikler sig, for man ma jo ga ud
fra, at det er meningen, at vi skal skaffe
plads til en. lufthavn, som kan udvikle sig og
blive betydelig storre end den, vi har i Ka-
strup. Grundlaget for planlegningen var, at
man skulle tilstreebe 50 pet.s kollektiv tra-
fikbetjening af lufthavnen. Hr. Guldberg
taler om, at man maske helt skulle forlange
kollektiv betjening. Jeg tror nu nok, at man
skal undersoge konsekvenserne af det, inden
man beslutter sig. Jeg er overordentlig sik-
ker pa, at lufthavnen vil {4 en langt ringere
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tiltreelningskraft ps publikum, navnlig da
fra svensk side, hvis det skulle blive et krav.

I programplanen, som forslaget bygger
pé, regner man altsd med 50 pet.s kollektiv
trafikbetjening ved dbningen 1 1985, og det
gor man ud fra den betragtning, at det nok
ikke er rimeligt at regne med, at der i Ko-
benhavnsradet og p4 Amager er anlagt et s4
stort antal motorgader, at man kan afvikle
trafilken individuelt. Det, man mi regne
med som en realistisk udformning af motor-
gadenettet i og ved Kobenhavn, er, at der
bliver anlagt en Godsbanering i 6 spor,
fort helt over havnen og Amager til Ama-
gers ostkyst, at der bliver anlagt en Sering,
ogsé fort helt over til Amagers estkyst, og
at der bliver anlagt en Bomlgbsforbindelse
— de, der har veeret med i trafikudvalget,
ved, hvad det er for en — der maske bliver
dobbelt s& dyr som Seringen. Det er, hvad
man regner for realistiske motorgader i
Kgbenhavn, og nar man ikke kan regne med
mere, md man. satse p4 50 pet.s kollektiv tra-
fikbetjening af lufthavnen. Ja men si var
der vel grund til for trafikministeren at
overveje, om det er realistisk med disse
motorgader. I morgen kommer vi jo til den,
sag, og der er nok enighed om, at visse af de
motorgader, der har vearet planlagt, ikke
skal gennemfores. Det bliver derfor et
sporgsmél, om der overhovedet i program-
planen og den forestilling, man havde om
trafikbetjeningen her, er et grundlag for at
fremseette et loviorslag allerede nu.

Lovforslaget om Saltholm er det forste af
to, og man ma jo sige: det mindst interes-
sante af de to. Der mangler nemlig, som der
stér i fremseettelsen, et forslag om finansie-
ringsform og plan for lufthavnen som forud-
sat i loven om lufthavnsveesen. Det er kor-
rekt, der skulle vere en finansieringsplan.
Den savner vi altsd nu. Den mé komme se-
nere, siger ministeren; det er da betryggen-
de, og det er ogsé nedvendigt, for at vi kan
komme igennem, hvis man skal igennem
med noget. Det veesentlige ved denne sag
mi vere denne finansieringsplan, som vi
ikke har endnu, for at vi kan se, om der
overhovedet er plads til projektet i invester-
ingerne, og det mé da ogsé veere nedvendigt
for ministeren og folketinget, for man tager

stilling til dette forste loviorslag, for man. |

gar i gang med ekspropriation pa Saltholm,
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at vide, om den finansieringsplan, der kan til-
vejebringes, er acceptabel. Der er derfor god
grund til — det vil jeg gerne sige i forlen-
gelse af, hvad jeg allerede har sagt — at
slutte op om den henstilling, der kom fra hr.
Steehr Johansen om, at vi skiller disse to
forslag fra hinanden og nu interesserer os for
det, der er realisabelt, for det, der er mulig-
hed for at arbejde med overhovedet, nemlig
den faste forbindelse over Store Belt.

Der er i gvrigt det at sige, at forslaget
om Saltholm Iufthavn jo bygger pid en
reekke forudseetninger, som endnu ikke er
skabt, en rekke forudseetninger, som er op-
remset pa side 3 1 bemerkningerne til forsla-
get, alt sammen omhandlende ting, der skal
forhandles med svenskerne, og som sven-
skerne skal give tilsagn om. Altsd en slags
handfeestning til svenskerne, som bl. a. gir
ud pd, at man ikke fra svensk side pa noget
tidspunkt efter lufthavnens etablering vil
stille krav om restriktioner, f.eks. under
hensyn til den stoj, der matte udvikle sig.
Jeg tror, det er letsindigt, hvis folketinget
treeffer beslutninger af nogen art, for disse
sporgsmal er tilfredstillende belyst.

Det ligger altsd klart, at vi mener, vi mé
skille disse anleeg, og at vi mener, det er Sto-
rebaltsforbindelsen, vi mé interessere os for,
al den stund den ligger klarest og bedst be-
lyst. Jeg er enig i, hvad der har veret sagt
om, at det er en meget sikker investering.
Der ligger altsd klart en prioritering i, hvad
vi her har givet udtryk for.

Det neeste, jeg skal sige, er, at vi ogsd
mener, vi mé ophweve den stoplov, som geel-
der i Kastrup. De, der erindrer de omsten-
digheder, hvorunder denne stoplov blev til,
har ikke sveert ved at finde de argumenter,
der skal til for at lade den opheeve. Det skal
sddan set veere de eneste bemeerkninger her-
om, jeg gor i denne omgang, idet jeg dog
vil sige, at vi ikke ved at opheeve stoploven 1
Kastrup har sagt ja til enhver investering i
Kastrup. Det er indlysende, at vi mé se kri-
tisk pa de forslag, der maitte komme om
nyinvesteringer i Kastrup. Det er klart, der
er stojmessige hensyn, der skal tages i Ka-
strup, men her er jeg enig med hr. Guldberg,
nar han stiller sig tvivlende over for, om det
er nodvendigt, at vi skal have parallelbaner
i vor lufthavn i Kgbenhavnsomradet. Noget
af det, der giver stejproblemerne, er jo
tverbane 12-30. Kunne vi undgh at bygge
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en parallelbane til den, tror jeg, at megen
kritik imod lufthavnen ville forstumme. Det
er den, man frygter. Jeg er derfor enig med
hr. Guldberg, nér han nu rejser spergsmélet,
om det er rimeligh at satse pa tvewerbaner.
Jeg forstir godt, at hr. Guldbergs sporgsmal
alene var mentet p4 Saltholm lufthavn, men
kan man undvere dem pd Saltholm, ma
man jo ogsé kunne undveere dem i Kastrup.

Med disse ord skal jeg tilsige en velvillig
behandling af forslaget om anleg af en fast
forbindelse over Store Beelt.

Arne Larsen: Spergsmélet om at anlegge
en, fast forbindelse over Store Beelt har vee-
ret diskuteret i offentligheden, ja, ogsé her i
folketinget, snart gennem 35 &r. I 1948 ned-
satte folketinget en kommission om Store-
beeltsproblemet. Den afgav betenkning i
1960. Senere nedsattes endnu et arbejdsud-
valg, som kom med en beteenkning i 1968,
og i spetember 1970 nedsattes et teknisk
udvalg, som kom med en rapport i novem-
ber 1972. Man kan altsa ikke klage over, at
dette problem ikke er blevet meget, meget
grundigt behandlet. Det er blevet vendt og
drejet pé alle leder og kanter, men karakte-
ristisk nok er det, at joleengere man trak be-
slutningen ud om at anlegge denne faste for-
bindelse, jo sterre behov blev der for under-
sogelser, nye problemer skulle endevendes
osv. Sddan er det giet med s8 meget i dansk
trafiklovgivning. P4 et eller andet tidspunkt
er man blevet enig om, at nu skal man nok
lose det pa den og den made, men s& udsky-
der man beslutningerne, og nar der s& er
ghet nogle &r, skal vi til at endevende pro-
blemet igen. Og nar vi begynder forfra, viser
det sig, at den lesning alligevel ikke er til-
fredsstillende, som vi fandt frem til for ar
tilbage.

Hen ad vejen, mens vi har diskuteret en
fast forbindelse over Store Beelt, har vi jo
klaret trafikforbindelsen, og den er da ble-
vet kiaret pé en ret sd tilfredstillende méde.
Der er vel n@ppe nogen, der vil pastd, at vi
ikke har en udmeerket feergeforbindelse over
Store Beelt, som indtil videre har lost sin
opgave ganske tilfredsstillende. Vi har bade
et anleg for personer og gods, og vi har et
anlaeg for biter. Teknikken skrider jo fremad,
og vi kan forvente yderligere fremskridt
med hensyn til stexrre og bedre, hurtigere
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feerger, bedre terminaler osv., si der er ikke
noget, der indicerer, at vi ikke ville veere 1
stand til at klare vores trafikforbindelser
mellem Ost- og Vestdanmark ved hjwlp af
feerger, sdledes om vi gor det i dag ved Store
Beelt.

Det er et helt andet problem, man kerer
op som det helt store, og det er spergsmalet
om den tid, vi spiider pd Store Beelt ved,
at vi skal sejle i stedet for at kere. Nu har
man regnet ud, at man ved at lave en fast
forbindelse rundt regnet kan nedseette rejse-
tiden over Store Beelt med ca. 1 time: 60-70
minutter. Og s& kan man jo prove pd at
omregne, hvad det at spare 1 time betyder
rent samfundsekonomisk. Hvis man regner
med ca. 10 mill. mennesker, der befordres
over Beltet om ret, og man swetter den spa-
rede time til 20 kr., ja, s4 har man altsi en
samfundsmesssig gevinst pa 200 mill. kr. om
sret ved at lave en fast forbindelse. Men er
det tilstraekkeligh til at motivere, at vi laver
denne faste forbindelse?

Der er dem, der tror, at vi kan bygge et
anleeg til 3 midiarder kr. og sa stille det
gratis til disposition for borgerne her i lan-
det. Det tror jeg nok er en noget letsindig
omgang med kendsgerningerne, for nogle
skal jo betale, og s bliver det skatteyderne
i stedet for dem, der skal bruge anlegget.
Nogle tror altsd, at vi enten kan komme
gratis over, eller at vi kan nedsette de nu-
veerende takster med 50 pct., men det ko-
ster immervek nogle penge at lave dette
anleg. Hvis man adskiller det siledes, at
man siger, at de, der benytter jernbanean-
liegget, skal betale for det, de benytter, og
de, der benytter vejanlmgget, skal betale for
det, de benytter, ja, s& kan man stille det op
sadan, at det kommer til at koste ca. 114
milliard kr. godt og vel at lave en vejforbin-
delse, hvortit kommer renter af ldnene i
byggetiden, siledes at det er ca. 2 milliarder
kr., som skal forrentes og afskrives, anleg-
get skal vedligeholdes, driften skal holdes i
gang osv. osv. Det er mange kroner, der
skal ind i kassen hver dag for at klare det
problem. Jeg er lige ved at sige, det er 1
mill. kr., der skali kassen hver dag i afgifter,
for at man kan klare den side af sagen. Jeg
tror derfor ikke, man kommer uden om af-
gifter. A
Som tiden er giet, har trafikken mellem
landsdelene, mellem Ost- og Vestdanmark,
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jo ogsé fundet nye veje. Vi har fiet en ud-
vikling af de nordlige ruter over Kattegat,
og de har overtaget en ganske betydelig del
af trafikken. Trafikken pa Store Beelt 1 for-
hold til den samlede trafik mellem Ost-
og Vestdanmark er jo faldende, det er en
kendsgerning. Ca. 70 pct. af den del af tra-
fikken, der skal foregd fra @stdanmark til
Vestdanmark, kommer fra Midtjylland og
fra den nordlige del af Jylland, og disse tra-
fikanter ville méaske ganske naturligt fore-
treekke, sddan som ogsd andre ordferere har
veeret inde pa det, en mere direkte linje,
nemlig over Samse-Kattegat. Det er helt
givet, at det er et problem, som vi ogsd
kommer til at se pa, og som vi m4 lose pa et
eller andet tidspunkt. Spergsmalet er, om
det tidspunkt egentlig ligger s langt ude i
fremtiden. Da mange af trafikanterne m4
kore en stor omvej for at komme over Store
Balt, er det slet ikke sikkert, det er s at-
traktivt alligevel, at vi far en fast forbindel-
se. Hvis man kan flytte sig fra Jylland til
Sjeelland pa 1% time, s4 er det jo ikke givet,
at man foretrakker en omvej ps 2-3 timer,
fordi vi far en fast forbindelse.

Vi har ogsa set en udvikling i det.indenrig-
ske flyvenet herhjemme; det har fiet en
storre og sterre betydning. Provisnlufthav-
nene er blevet udbygget, og det er ogsd sik-
kert, at denne trafik vil stige; tallene viser
jo, at der er en stigning i trafikken pa pro-
vinslufthavnene pa 15 pet. om &ret. Mange
af disse lufthavne vil, til trods for at vi har
en fast forbindelse over Store Belt, have et
meget stort trafikunderlag.

Forbindelserne til kontinentet gér jo hel-
ler ikke over Store Belt og lader sig neppe
tvinge over Store Belt. Vi udvikler linjer til
kontinentet ~— Gedser-Warnemiinde, Rod-
by-Puttgarden — og der er ingen, der skal
forteelle mig, at fordi vi far en fast forbin-
delse over Store Beelt, sd gar alle de interna-
tionale tog fra Skandinavien og til kontinen-
tet over Store Belt. Det er jo en omvej, det
vil tage leengere tid. Derfor tror jeg, at de
veje, som mere eller mindre er indarbejdet,
og som eksisterer i dag, de bliver ikke s8
nemme at likvidere, fordi vi far en fast for-
bindelse over Store Beelt.

Der er mange problemer i forbindelse med
etablering af en fast forbindelse over Store
Beelt. Den koster som sagt ca. 3 milliarder
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kr., og man skal altsé neje undersoge, hvor
stor nyttevirkningen egentlig bliver af dette
anleg. Naturligvis, hvis vi afskaffede alle
takster, saledes at man kunne kere og trans-
portere gods frit uden betaling, si vil jeg
nok tro, at nyttevirkningen blev stor. Men
det er som sagt et meget stort problem, om
det overhovedet kan lade sig gore.

Man har rejst det spergsmél, hvem der
egentlig kommer til at tjene pd en fast for-
bindelse over Store Belt. Nogle har den fore-
stilling, at den vil veere til gavn for jernba-
nerne, for DSB, og jeg skal da ikke udeluk-
ke, at nogen trafik vil blive flyttet over til
jernbanerne og ny trafik vil blive dannet,
fordi man far det faste anleg. Men tror man
ikke inderst inde, at det alligevel vil blive
vejtrafikken og lastbiltrafikken, der vil {3
endnu sterre godsarbejde og transportarbej-
de i det @jeblik, vi far en fast forbindelse
over Store Beelt? Jeg er sveert bange for, at
det vil gd sadan, sdledes at DSB kommer til
at miste yderligere andele af godstransport-
arbejdet her i landet.

Nar alt dette er grundig gennemtenkt, og
safremt vi beslutter os for at bygge en fast
forbindelse, s& bliver sporgsmalet: hvilken
losning skal vi s veelge rent teknisk? Der er
mange muligheder, og teknisk udvalg peger
jo pa en halv snes forskellige muligheder, og
kombinationer. Skal vi se ekonomisk pé det,
peger det mod en tunnellosning med to jern-
banespor, et bil-pi-tog-anleg over Usterren-
den og en lav jernbanebro over Vesterren-
den. For evrigt: hvor lav denne i sidste in-
stans kan blive, er vist et sporgsmaél; der er
jo internationale interesser heri. Bt anleg at
en sddan karakter vil koste ca. 1,6 milliard
kr., og dertil kommer rullende materiel, men
en brolesning koster immervek ca. 3,1 mil-
liard kr.

Forslaget gér ud pa, at der bygges en
kombineret jernbane- og vejbro med to
banespor og en 6-sporet motorvej med to
ngdspor; det er jo et temmelig stort anleg,
der her er tale om. Personlig er jeg mest
stemt for tunnellgsningen. Det er den billig-
ste og den enkleste og mindst ressourcekrae-
vende. Det er ogsa et effektivt system.
Tunnelteknikken har udviklet sig rivende
gennem. de sidste ar. Det er bil-pd-tog-los-
ningen, man bruger i Alperne, og som det
ogsé er meningen man skal bruge over Den
engelske Kanal. Engelske og franske tekni-
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kere har arbejdet meget med det problem,
og i forbindelse hermed kunne jeg enske
mig, at vi fik lejlighed til at stifte bekendt-
skab med de tekniske forarbejder, der har
veoret og er til Kanalprojektet, séledes at
man kan se, hvordan denne tunnellgsning
egentlig skal udformes. Nu er det selvfelge-
lig et langt storre anleeg, der er tale om over
Kanalen, ca. 9 gange s& langt som det an-
leeg, vi skal have over Store Beelt.

Der er nogle, der forestiller sig, at det bli-
ver en uhyggelig affeere at bevege sig gen-
nem en tunnel under Store Belt, men vi har
da muligheder for at lave dette anleg pa en
sddan made, at det kommer til at virke
béde tiltalende og godt. Man ber udnytte
Halsskov Rev, og man ber udnytte Sproge
Rev mest muligt ved deemningsbyggeri. S&
vil den tunnelstreekning, som skal forbinde
disse demninger, sdmeend ikke veere mere
end 5 & 6 km lang, og hvis man forestiller
sig, at man kerer med 90 km fart, hvilket
vist iklke er vanskeligt, s& vil det sige, at man
farer igennem denne 5-6 km tunnelstreek-
ning pa 4 minutter. Det er altsé den tid, det
tager, og det kan vel ikke virke afskrsekken-
de

Man har diskuteret i dag et sédant anlsegs
effektivitet, og man henviser til nogle be-
meerkninger i det tekniske udvalgs rapport
om, at dette anlegs muligheder slipper op i
1995. Ja, ud fra de forudsestninger, som
rapporten bygger pa. Men der er da ingen,
der siger, at det ikke kan laves bedre end
det foreslaede i rapporten. I rapporten siges
det bl a., at der kan afgd 18 biltog i timen
fra terminalerne, og sa har statsbanerne
endda rigelig plads til deres godstog og deres
persontog i tunnelanleegget. Der kan altsd
afga 18 biltog i timen, og disse biltog kan med-
bringe 300 bilenheder. S& kan man jo preve
at gange 18 med 300, det bliver 5.400 i ti-
men, 84 vidt jeg ved, har en 6-sporet motor-
vej en kapacitet pa 5.000 biler i timen. Det
kan ske, jeg husker forkert, men det er da
noget i den retning. Det vil altsd sige, at
dette tunnelanleg, siledes som det er fore-
slaet, har samme kapacitet som den motor-
vej, som man ellers foreslar skal leegges oven
over Bealtet. Der er endda ikke nogen, der
kan forhindre os i at gere intervallerne
mindre, ga fra 214 til 2 minutter eller til 114
minut, eller hvad ved jeg, teknikken gar jo

80/, 78: 1. beh. af f. t. 1. vedr. lufthavn pé Saltholm m. m.

3034

immerveek fremad. Eller man kan gere to-
gene leengere, sd deistedet for at transportere
300 biler méske kunne transportere 500 bi-
ler pr. gang. Der er altsd masser af mulighe-
der, endog for at udvide dette anleg. At
anleggets kapacitet er udtemt i 1995, det
tror jeg ikke et eneste gjeblik péa. Tveerti-
mod tror jeg, at det vil leve langt ind i det
neste drhundrede.

Dertil kommer, at man kan fordoble an-
leegget, man kan lave et nyt anleg ved siden
af, hvis det 1 ar 2020 skulle vise sig at vere
ngdvendigt.

Jeg kan sige, at vi i socialistisk folkeparti
ikke er 100 pet. enige om denne tunnellos-
ning, idet nogle af mine partifzeller foretrak-
ker et broanleg, men det, vi i alle tilfelde
gnsker at & garanti for, er, at vi far en se-
rigs og meget grundig underspgelse af,
hvilke muligheder der er, hvordan proble-
merne teknisk kan lgses, og hvilke gkonomi-
ske konsekvenser de forskellige losninger
fér.

Trafikministeren fastslog jo for ikke s&
mange maneder siden selv som en kendsger-
ning, at tunnellgsningen var den eneste rig-
tige, og derfor undrer det mig, at han nu har
skiftet standpunkt, og at han nu prever pa
at argumentere for det stik modsatte syns-
punkt. Men det har hr. Guldberg jo veeret
inde pé, s4 det skal jeg ikke tage op igen.
Jeg synes bare, det er nok si besynderligt.
Jeg tror ikke, det kan veere ud fra tekniske
synspunkter; det mé veere andre hensyn,
som har fiet ministeren til at sendre sit tidli-
gere standpunkt, altsé politiske hensyn.

Jeg skal i gvrigt ikke komme ind pa den
tekniske losning af selve broanlegget. Ogsa
her vil jeg dog pege pa, at der sker noget
med hensyn til brobyggeri verden over. Man
foreslér her gennemsejlingsfag pa 400 m el-
ler 600 m. Jeg vil gore opmeerksom pé, at
man andre steder i verden bygger broer med
gennemsejlingsfag pa 1.000 m. S vidt jeg er
orienteret, agter man at bygge en bro med
et sddant gennemsejlingsfag over Messina-
streedet, og nér det kan geres andre steder,
kan det selvfolgelig ogsé geres pa Store
Baolt.

Hvis vi ndr dertil, at vi skal have en fast
forbindelse — enten som bro eller tunnel —
s& er det klart, at vii gvrigh kan tilslutte os
ministerens forslag med hensyn til forvalt-
ningsorganerne og med hensyn til spergsmé-
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let om optagelse af udenlandske lan. Det
skal ikke veere private interesser, der skal
veere dominerende. At forvaltningsvirksom-
heden skal vare statslig, er vi 100 pet. enige
med ministeren i.

Det andet spergsmal, som vi har til debat
i dag, er sporgsmélet om anleg af en luft-
havn pé Saltholm. Dette forslag hilser socia-
listisk folkeparti med tilfredshed. Hermed
indfrier regeringen og regeringspartiet jo et
for leengst afgivet lofte om, at vi skal have
lost denne vigtige sag. Der har ogsa veeret
arbejdet med lufthavnsproblemerne meget
leenge og meget indgdende, og jeg kan ikke
forestille mig, at det vil vere muligt at un-
dersgge dette problem meget mere, end det
er gjort. Derfor finder jeg, det er urimeligt,
at hr. Bilgrav-Nielsen forlanger nye under-
sogelser, nye kalkuler osv., osv. Dette pro-
blem har vewret endevendt tilstreekkeligt, og
dette folketing ma vwre modent nu til at
treeffe en politisk beslutning om anleg af
Saltholm lufthavn.

For nylig besluttede den svenske regering
at tilbyde den danske regering, at Sverige
ville bygge den faste forbindelse i K-M-lin-
jen, og det er jo et forslag, som er blevet
modtaget af den danske regering. Man har
nu indledt et samarbejde og undersegelser
for at finde ud af, hvordan dette anleg skal
udformes. Det er selvislgelig udmsrket, for
hermed blev der jo lost op for, kan man si-
ge, en fremskyndelse af udflytningen af
Kastrup lufthavn til Saltholm.

Der er et problem med udflytningen af
Kastrup lufthavn til Saltholm, men at den
er rigtig, er jeg ikke et eneste gjeblik i tvivl
om. Vi kan naturligvis uden hensyntagen til
noget som helst fortsette udbygningen af
Kastrup. Vi kan bebygge det meste af Syda-
mager med nye startbaner, vi kan slojfe
Drager og Store Magleby for at gere plads
til udvidelser, for at gore plads til nye han-
garanleg, nye veerkstedsanleg, nye charter-
terminaler, nye fragtterminaler osv. osv. Vi
kan blive ved, som hr. Bilgrav-Nielsen fore-
slar, at ndbygge Kastrup pé Vestamager, Vi
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kan anlegge nye startbaner, men hr. Bil-
grav-Nielsen var dog i tvivl om, om han
turde anleegge en parallelbane til 12-30. Det
tror jeg ogsd han skal veere meget forsigtig
med, for s& kommer han nok i karambolage
med befolkningen ude pa Amager. Men man
kan selvfslgelig tilsideseette befolkningens
krav i alle henseender og bare tromle videre.
Men den gar nu ikke i det lange lob. Stejpla-
gerne pd Amager og sodplagerne er uudhol-
delige for de mennesker, der bor i neerheden
af flyvepladsen. Vi kan selvislgelig pafore
endnu flere tusinde mennesker disse plager
ved at udbygge lufthavnen, men jeg tror
ikke, en sadan indstilling er holdbar.

Man kan selviglgelig ogsé tage det hensyn
til menneskene, at man siger: vi fjerner dem
fra Amager, vi flytter dem fra lufthavnens
omgivelser, vi flytter 15.000 eller 30.000
mennesker, jager dem fra hus og hjem —
selvfolgelig mod erstatning, det er Iklart,
men hvad vil det ikke komme til at koste?
Prov lige at gennemtmnke dette. Det bliver
milliardbeleb. Med en udvidelse af Kastrup
1 gvrigt til milliardbeleb tror jeg nok, at det
i det lange lob vil veere billigere at flytte til
Saltholm.

1985 er jo skeeringsiret, for da er mulighe-
derne i Kastrup udtemt, da har vi ikke
chance for at ekspedere flere passagerer end
dem, som til den tid har meldt sig, og det
endda med et nedsat serviceniveau. Jeg
tror, at der sidste ar blev ekspederet 8 milli-
oner passagerer i Kastrup Lufthavn; i lobet
af 7 ar fordobles passagerantallet, og nar vi
er ndet op pd 20 millioner, sd er det altsa
slut i Kastrup, og det sker 1 1985.

Man kan selvislgelig fordybe sig i sam-
fundspkonomiske beregninger over, om man
skal nedlegge Kastrup eller lade veere med
at flytte den og sende de 10.000 mennesker
et andet sted hen at arbejde, men det er
klart, at det samfundsekonomisk vil veere et
kolossalt tab, hvis vi ikke fastholder Ka-
strup lufthavn eller Saltholm lufthavn som
et stort internationalt trafikcentrum — et
trafikcentrum, som vil {4 og har en overor--
dentlig stor betydning for dette lands gko-
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nomi. Det er klart, alene fordi der beskeefti-
ges 10.000 mennesker derude, men ogsd
fordi flyvning er et valutaskabende erhverv,
at Danmark har uhyre stor gavn af denne
lufthavn, og derfor vil det veere uforsvarligt
at odelmgge dens muligheder for fortsat at
ekspandere.

Lovforslaget er stillet op séledes, at vi i
dag beslutter os til at gennemfare 1. etape
af en udbygningsplan. Det drejer sig om
inddeemningen af Saltholm og etablering af
anlegshavne, siledes at arbejdet hurtigst
muligh kan komme i gang. I lobet af et par
ar vil vi s f& det endelige forslag om, hvor-
dan anlegget pad Saltholm skal se ud i dets
endelige udformning. Det kan vi give tilslut-
ning til. Vi tror, det er en fornuftig frem-
gangsmade, for ogsa rent teknisk sker der en
hastig udvikling, som man naturligvis ber
tage videst muligt hensyn til, hvis det er
muligt.

Der er ét problem, som ogsd har veeret
rejst fra anden side under debatten, og det
er sporgsmalet om dimensioneringen af det
faste anleg, som vi mé have mellem Amager
og Saltholm. Det er jo foreslaet som en tun-
nel, og det er et overordentlig stort anleg. 54
vidt jeg har forstdet, vil svenskerne ogsé
bygge dette anleg, og indtil videre har jeg
forstaet det saledes, at det er teenkt som et
tunnelanleg, hvorigennem man skal fore 10
eller 12 vejbaner for at kunne afvikle tra-
fikken over til Saltholm. Vi kan altsé fore-
stille os 1 1985, at en 20-25 mill. mennesker
skal ekspederes fra Saltholm. Tror man vir-
kelig, at dette loses ved hjeelp af et tilbrin-
gersystem, som udelukkende er baseret pé
individuel trafik, altss biler, busser eventuelt?
Jeg tror det ikke. Jeg tror, det er nadven-
digt, at vi p4 forhand tager hejde for, at
dette anleg skal dimensioneres siledes, at
det kan bringe folk derover via et kollek-
tivt trafikapparat, altsd via en S-bane. Det
er npdvendigt ogsd af hensyn til befolknin-
gen pd Amager. Befolkningen péd Amager
har gennem mange, mange ar vaeret under-
forsynet med kollektive trafikmuligheder,
og det ville veere rimeligt, om vi i forbin-
delse med anlegget af Saltholm lufthavn
ogsé laste problemet med den kollektive tra-
fikafvikling fra Amager. Jeg forestiller mig
altsa et kollektivt trafikanleeg, som bade til-
godeser befolkningen pd Amager og den til-
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bringertrafik, der skal til SBaltholm og maske
endda videre til Sverige.

Jeg har, ligesom hr. Horn jo var inde pé
det, tidligere foresldet, at broanlegget i K-
M-linjen blev dimensioneret saledes, at det
ogsé blev muligt at etablere jernbanetrafik
mellem Kobenhavn og Malmé, og jeg hiber
stadig veek, at der er muligheder for at for-
handle disse problemer med den svenske
regering i forbindelse med det tilbud, som vi
har faet om, at man fra svensk side vil
bygge den faste forbindelse mellem Kgben-
havn og Malmé.

Til slut skal jeg kun sige dette, at de me-
get store projekter, som vi behandler, jo
kraever keempeinvesteringer. De kan have
den sterste betydning for vort lands udvik-
ling, hvis de lykkes; men gér de i std pd
halvvejen, er de til gengeeld en dyr og farlig
fejldisposition. Vore muligheder méd be-
dommes realistisk. Udgifterne ma ses forst
og fremmest 1 lys af deres indplacering i de
samlede trafikinvesteringer over en lang
drreekke, men maske ogsd ud fra en almin-
delig bedgmmelse af velstandsudviklingen i
vort land. Uden en samlet indplacering i hele
det gkonomiske langtidsperspektiv vil det
veere stort letsind at vedtage disse planer.

Med disse ord skal jeg tilsige mit partis
velvillige medvirken til gennemforelse af de
foreliggende loviorslag, men som sagt: vi
mener, at der er adskillige problemer, som
bor noje gennemdraftes, inden vi legger os
endeligt fast.

Rohrsted: Da folketinget vedtog princip
beslutningen 1 1969 om overflytning af Ka-
strup lufthavn til Saltholm, skete det i ho-
vedsagen ud fra to hovedsynspunkter. Det
ene var, at der ikke p& lengere sigt eksiste-
rede udvidelsesmuligheder for Kastrup luft-
havn med den placering, lufthavnen i dag
har pad Amager i teet bebygget omrade, uden
at sddanne udvidelser ville skabe nye store
miljeproblemer pd Amager. Det andet ho-
vedsynspunkt, som 14 til grund for prineip-
beslutningen, var, at miljsforholdene om-
kring lufthavnen allerede var af en sidan
karakter, at det mitte betegnes som ganske
utilfredsstillende stadig at udvide 1 Kastrup
og stadig at lade tanken om udvidelse og
udflytning st& hen i det uvisse.

Hvis man i dag stiller spergsmalet — og
det mé veere naturligh — hvad er der sket,
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siden denne principbeslutning i 1969 blev
taget i folketinget? sa kommer man til den
konklusion, at der er sket to veesentlige ting.

Det ene veesentlige, der er sket, er, at
Sverige har erklaret sig villig til at bygge og
fuldt ud finansiere en forbindelse Sverige-
Danmark i linjen Kastrup-Saltholm-Malmé.
Den danske regering har accepteret det
svenske tilbud, og senest i april maned i &r
vil et udkast til en regeringsaftale om denne
faste forbindelse mellem Kobenhavn og
Malmd ligge klar. Det fremgar af lovforsla-
gets bemeerkninger. Det svenske tilbud be-
tyder naturligvis, at det skonomiske grund-
lag for de danske trafikinvesteringer i Salt-
holm bliver fundamentalt eendret. Samtidig
betyder det, at en kommende storlufthavn
p& Saltholm fra starten kan veere sikret et
befolkningsmzssigt underlag ogsé i den syd-
lige del af Sverige. Endelig betyder det, at
Saltholmlufthavnen vil kunne betjenes i alt
fald i nogle &r via den forbindelse, som
kommer i stand ved svensk finansiering.
Det er indlysende, at det svenske tilbud gor,
at Baltholm ikke leengere kan betragtes som
en form for seience fictionprojekt, som man
vel nok kunne sige at Saltholmprojektet
blev betragtet som i tidernes morgen. Det
bringer nemlig pludselig sen inden for reek-
kevidde, 7 km fra Kastrup, neer ved en stor-
bys centrum, pd en sddan méade, at man ma
sige, at der nu snarere er tale om et stykke
billigt jord, der kan erhverves for en rimelig
penge, til at foretage udvidelser, som kan
betyde, at lufthavnsproblemet for Kaben-
havns vedkommende loses pa en miljomees-
sigt tilfredsstillende made.

Den anden veesentlige ting, der er sket
siden 1969, er efter min opfattelse, at vi har
kunnet se, at de trafikprognoser, som 13 til
grund for vurderingen af behovet for en
storlufthavn i Kebenhavnsomradet, har vist
sig at ligge under de tal, den faktiske passa-
gerudvikling viser. Hvis vi ser p4 de senest
offentliggjorte tal for udviklingen i trafik-
ken pa Kastrup i lebet af 1972, s& ma vi
konstatere, at nu er ogsa fragttallene kom-
met med, sddan at udviklingen inden for
fragtomridet ogsd stdr mal i rigelig ud-
streekning med prognosernes tal.

Begge disse hovedpunkter synes jeg mé
tale for, at folketinget nu treeffer beslutnin-
gen om anleg af lufthavnen p& Saltholm
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ved at ophgje det lovforslag, der foreligger,
til lov.

Jeg vil gerne foje hertil, at jeg finder, det
er principielt meget betenkeligt, ndr man
har at gere med si store investeringer, som
der her er tale om, at man bevmger sig i en
siksaklcurs og behandler denne sag pa en
meget lidt konsekvent méde. Beslutningen
blev jo truffet i princippet i 1969. Derefter
har kommunerne og planleeggerne og andre
instanser kunnet rette sig, og jeg finder, det
mé veere rigtigh nu at felge principbeslutnin-
gen op ved at vedtage det foreliggende lov-
forslag.

Jeg vil gerne sige et par ord om de miljo-
problemer, der eksisterer i forbindelse med
lufthavnens nuveerende placering, fordi jeg
ligesom feler, at de i denne debat har faet en
for ringe placering, 1 hvert fald slet ikke den
placering, de fortjener i en tid, hvor vel alle
i denne sal er enige om, at vi mé gere noget
for at forbedre det menneskelige milja.

Stejen tror jeg nok fra alle sider er er-
kendt som et miljomeessigt meget stort
problem. Her synes jeg det er tilfredsstil-
lende at konstatere, at de sagkyndige om en
kommende lufthavn pa Saltholm klart udta-
ler, at en lufthavn pé Saltholm hovedsagelig
vil l;egge sin stojbelastning, selviglgelig over
selve gen, men ogsd over Oresund, altss
uden for de store behoede omrader, som i
dag rammes af stgjen. Ogsd forureningen
som folge af flytrafik i forbindelse med start
og landing er vel erkendt fra alle sider som
en stor belastning for de beboere, der i dag
lever som lufthavnens naboer.

Der er imidlertid én form for miljomessig
risiko, som ikke nevnes tilstraekkeligt i de-
batten, og som jeg synes ber ind. Det er
spergsmalet om den nedstyrtningsrisiko,
som eksisterer og vil eksistere i forbindelse
med enhver form for luftfart. Vi har heldig-
vig indtil nu veeret 1 den situation, at de tra-
fikulykker, der er sket i forbindelse med
Kastrup lufthavn, er sket over abent vand,
men det er dog ikke sikkert, at dette bliver
ved at veere tilfwldet.

Sé sent som i forrige uge havde vi her i
folketinget et sporgsmal fra hr. Valbak i
forbindelse med flyvekatastrofen i Chicago,
Midwaylufthavnen, hvor et fly gennemple-
jede et boligomrade med frygtelige folger.
Det gledede mig ved den lejlighed at kon-
statere, at trafikministeren medgav, at der



3041

[Rohrsted.]
var visse paralleller mellem Kastrups place-
ring op ad beboet omrdde og Chicagoluft-
havnens placering.

Som konklusion synes jeg man ma sli
fast, at miljomemssigt er Kastrup lufthavn,
med den placering den har nu, en gegeunge
placeret midt i en rede, hvor den ikke herer
hjemme, og det bliver ikke bedre, det ken-
der man jo fra naturhistorien, hvis gggeun-
gen far lov at vokse sig yderligere stor.

Det har veeret sagt 1 denne debat om mil-
joet, at man kan jo bare ekspropriere noget
mere omkring den nuveerende lufthavn. Jeg
vil gerne understrege igen, at Kastrup luft-
havn er ikke i stand til, selv ikke med meget
betydelige ekspropriationer, at klare trafik-
udviklingen lengere end til omkring 1985.
Bt andet synspunkt, jeg gerne vil understre-
ge, er, at der er jo tale om nye boligomra-
der, institutionsbyggeri af hoj kvalitet, par-
celhusomrader m. v., som vil komme inden
for en sadan eventuel yderligere ekspropria-
tion i det omrade, hvor lufthavnen i dag
befinder sig. Lad mig bare nevne, at der 1
bane 12-30’s indflyvningsretning ligger to
skoler, et nyt gymnasium, et nyt plejehjem,
bibliotek, radhus, politistation, og dertil
kommer boligkarreer og parcelhuse af en
meget hej kvalitet. Det vil koste betydelige
summer.

Endelig m4 jeg tilioje: jeg er konservativ,
og jeg er ikke seerlig begejstret for tanken
om store ekspropriationer i det hele taget;
det kan vel ingen forteenke mig i.

Jeg vil gerne slutte med at sige, at ud:

over disse bemeerkninger om miljget er der
selviolgelig hele den skonomiske side, og dér
vil jeg gerne erklere mig enig med mit par-
tis ordferer, hr. Steehr Johansen, i hans per-
sonlige bemrkninger om Saltholm. Jeg vil
blot understrege, at der er tale om landets
storste arbejdsplads, det er sagt tidligere 1
dag. Lufthavnen er en god forretning; det er
ikke sadan, at det er et underskudsgivende
foretagende, tveertimod, det er en valuta-
indtjenende forretning af ganske hej kvali-
tet. Med det kommende befolkningsgrund-
lag for lufthavnen i Sverige er der ikke tvivl
om, at Kebenhavn og dermed hele det dan-
ske samfund vil have nytte og gavn gkono-
misk af at bevare denne store, indtegtsgi-
vende forretning p& danske heender. Det
betyder noget for en storby at have en ar-
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bejdsplads og en virksomhed af Koben-
havns lufthavns omfang.

§ b 1 lovforslaget indeholder jo forslag om
opheevelse af anlegsstoppet i Kegbenhavns
lufthavn i Kastrup. Jeg mener, det mé veere
en forudsetning for opheevelsen af dette
anlegsstop, at man klart fra folketingets
side 1 forbindelse med lovforslagets behand-
ling ogsd beslutter sig for, hvilken tids-
ramme der gwlder for lufthavnens fortsatte
eksistens i Kastrup. For ingen kan jo veere
interesseret 1, at der udvides mere end ned-
vendigt i Kastrup, nir overflytningsbeslut-
ningen er truffet.

Med disse ord vil jeg gerne udtrykke min
tilfredshed med hovedlinjerne i det forslag,
der foreligger om overflytning af lufthavnen
til Saltholm, og udtale, at jeg gerne vil
stemme for det. Med hensyn til de gvrige
sager, der er p& dagsordenen, vil jeg hen-
holde mig til de bemsrkninger, der blev
fremsat af mit partis ordferer i disse spargs-
mal.

A. Chr. Andersen: Til forslaget om en Sto-
rebeltsforbindelse med en kombineret jern-
bane- og vejbro har jeg ikke mange be-
meerkninger. Jeg kan for mit vedkommende
tiltreede det. Den foresldede udferelse har
netop bade jernbane- og vejbro. Jeg mener
ikke, det kan veere rigtigh at nejes med at
lave en jernbaneforbindelse igennem en
tunnel. Hvis det skal ske, sa skal det 1 hvert
fald veere i forbindelse med en fast vejfor-
bindelse over Samse. I ovrigt vil jeg med
hensyn til jernbanetrafikken gerne bemr-
ke, at det er vel nok nedvendigt at fi en
fast forbindelse mellem Helsinggr og Hal-
singborg samtidig; hvis jernbanetrafikken
skal have en fremtid i den internationale
trafik, s er en sddan forbindelse ngdvendig.

Jeg kan imidlertid ikke lade veere med ab
udtale min betenkelighed ved, at Store-
baeltsforbindelsen skal betales ved afgifter
pé den foresldede méade. Jeg har godt nok
lagt meerke til, at det er noget, alle ordferere
er gaet ind for, men jeg vil dog pege pa, at
man havde nu muligheden for her ved etab-
leringen af en Storebeltsbro at fjerne den
toldgreense, der i dag egentlig er mellem
Ost- og Vestdanmark. Der behgver i og for
sig ikke afkreves bropenge af danske trafi-
kanter. Derimod kunne der veere grund til
at afkreeve udenlandske trafikanter en vej-
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skat ved kersel her i landet i det hele taget.
Det er jo ikke alene broer, der koster penge,
det gor motorvejsanleggene ogsa. Man
burde finde et andet grundlag, ndr man skal
skaffe deekning.

Det, der mest far mig til at tage ordet
her, er sporgsmélet om lufthavnen pa Salt-
holm, som jeg mé erklere mig som absolut
modstander af. Denne opfattelse deles af
mange 1 min gruppe, vel nok cirka halvde-
len. Anleegget her kan blive en af de storste
fejltagelser, der nogen sinde er begéet af en
regering. Saltholmsprojektet omtales alle-
rede nu som ,,milliardernes grav®. Det skal
vise sig, at projektet bliver mere end dob-
belt sd dyrt, ja, méaske tre gange sa dyrt,
som man i dag forventer, nadr man nar til
afslutningen af arbejdet. Nej, brug Saltholm
til et tiltreengt rekreativt omrade for Ke-
benhavn; der er sdmeend nok ikke noget
forkert i at kebe omradet, man trenger
netop til noget sddant her.

Jeg kan derimod tiltreede, at man foreta-
ger de nedvendige udbygninger af Kastrup
lufthavn, og at man fortsetter denne ud-
bygning i takt med behovet, sadan at den
stadig kan veare en forende lufthavn i Eu-
ropa. Der skal altsd ikke vesere nogen tvivl
om, at jeg stadig er af den opfattelse, at vi
ma bevare s& megen international trafik
over Kastrup lufthavn, som det nu engang
er muligt.

Opfattelsen af, at det er forkert at flytte
fra Kastrup til Saltholm, understottes ogss
af andre, den understottes af ledelsen af
SAS, der siger, at det neppe vil veere muligt
at drive forretningen SAS uden underskud i
fremtiden. Hr. Horn var ogsé inde pé det.
Det vil veere temmelig dyrt for SAS at flytte
til Saltholm, og der er andre selskaber, der
har udtalt noget lignende, ikke mindst veek-
ker selskabernes etableringsomkostninger
bekymring.

Der er vel ogsa pd anden made en meget
stor usikkerhed omkring den virkelige ud-
gift ved flytningen. Og selv om det ved
planlegning og yderligere undersggelser kan,
blive nogenlunde opklaret, hvorledes udgif-
terne vil veere bade for staten og for selska-
berne, s4 er det store spergsmal, om de ind-
teegter, der til sin tid skal forrente og af-
skrive denne udgift, nogen sinde vil indlebe.
Det ville jo vere kedeligh, om det, efter at
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lufthavnen er etableret, skulle vise sig, at
der slet ikke var brug for den — i hvert fald
1 det omfang hvori den var etableret. Det
kunne meget vel ga siledes.

Den sewrlige begrundelse for at flytte fra
Kastrup er jo stgjproblemet, og det er da
nevnt flere gange her i dag. Men det pro-
blem. er vitterligt aftagende. De store maski-
ner som. jumbo-jet og DC-10 stwjer jo mindre
end smi maskiner, og hvorfor skulle der
ikke stadig ske en udvikling, s& maskinerne
giver mindre stej, ligesom det er sket med
bilerne? For gvrigt vil der ogsd stadig veek
veere et stgjproblem, selv om lufthavnen
flytter til Saltholm.

Der arbejdes pé internationalt plan pd at
fastsette normer for luftfartejers stejni-
veau, og nar det er blevet gennemfert, vil
stgjproblemet pd Amager mindskes betyde-
ligt. For resten er det et problem, som man
selv i haj grad er drsag til med det fortsatte
byggeri derude. Jeg vil gerne spsrge mini-
steren for offentlige arbejder, om ministeren
ved noget om disse internationale normer,
der agtes fastsat for stgjniveauet. Der arbej-
des i hvert fald i Amerika med sddanne
normer. Jeg ved ikke, om ministeren kan
udtale sig om, hvor langt man er kommet
med disse planer.

Ved en rolig udbygning af Kastrup i takt
med behovet sikrer man sig imod forkerte
investeringer. Der kan eventuelt komme
andre luftfarvtejstyper, der stiller helt andre
krav til lufthavne, og hvem siger i og for sig,
at Kebenhavn stadig vil vere sd domine-
rende en international Iufthavn, som den er
i dag? Meget af transit- eller transfertrafik-
ken kan godt forsvinde, efterhinden som
der i lufthavne, der er mindre, bliver passa-
gerer nok til at flyve direkte til bestemmel-
sesstedet ude i verden. Det sker allerede i
dag fra en reekke nordiske byer. Vi ved ogsé,
at der er gnske om, at det kunne ske fra Jyl-
land. Jeg vil derfor seette spergsmalstegn
ved, om der stadig vil veere behov for at
samle 84 megen trafik i Kastrup.

Man stotter sig til prognoser, der viser en
kolossal veekst i passagertallet. Prognoserne
bygger pé en fremskrivning af den bidtidige
udvikling, men er der hold i det? Traeerne
vokser jo nu engang ikke ind i himlen. Der
er allerede for charterflyvningen sket en
veesentlig afdeempning for 1972, hvor stig-
ningen efter forlydender for Kastrup kun
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har veeret en 3-4 pet. Veeksten er sket i jy-
ske lufthavne. Af den samlede trafik p4 Ka-
strup er den mindste del lokal rutetrafik.
Resten er transit- og charterflyvning, og en
stor del af denne flyvning behover jo ikke
nodvendigvis at lande i eller udgsd fra Ke-
benhavn. Det vil sige, at hajst en tredjedel
af de passagerer, der i dag passerer Kastrup,
har behov for at komme der. Hvorfor sa
ikke lade en del af trafikken forega fra an-
dre lufthavne i Danmark?

Jeg vil £. eks. pege péd udbygning af Bil-
lund-Vandel. Det ville kunne give en bety-
delig aflastning for Kastrup, og den kommer
maske af sig selv trods den modstand, der er
imod denne udvikling. Vi mé& huske pa, at
der bor trods alt flere mennesker vest for
Store Beelt end @st for. Der bor {. eks. inden
for en radius af 100 km fra Billund 14 mil-
lion mennesker. Lufthavnen ville her med
den nedvendige udbygning ogsa veere et al-
ternativ til den nye lufthavn, som vel kom-
mer ved Kaltenkirchen 40 km nord for
Hamburg. Denne lufthavn ville ellers til-
treekke storstedelen af den trafik, der fra det
sydligere Jylland skal lsengere ud i verden,
hvilket allerede i hej grad sker i dag med
den langt mindre og leengere borte liggende
lufthavn i Hamburg.

Ved at bruge brekdele af de foreslaede
udgifter vest for Store Beelt ville man veere
med til at fjerne landets okonomiske slagsi-
de. Groft set er i virkeligheden kun Keben-
havn placeret afsides i relation til en mere
almen deekning af landet, mens f. eks. netop
Billund-Vandel-omradet ville veere i ngje
kontakt med Europa. Der ville kunne spares
millionbelgb i investeringer, hvis man ngje-
des med at udbygge Kastrup 1 takt med
behovet og i evright sergede for at udbygge
aflastningslufthavne i Jylland, hvad der
ogsd sikkerhedsmessigt ville have stor be-
tydning.

Jeg vil derfor stemme imod det forelig-
gende lovforslag om en lufthavn pd Salt-
holm, men kan tiltreede, at begreensningen
af udbygningen af Kebenhavns lufthavn
opheeves, saledes at den stadig udbygges i
takt med det behov, udviklingen matte
skabe, s& Kastrup lufthavn stadig kan be-
vare status som en stor international luft-
havn. Denne opfattelse deles som sagt af
mange i min gruppe.
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Robert Christensen: Nér der her i dag
behandles nogle meget store og vidtraekkende
trafikproblemer, sa er der en del af det, jeg
ikke skal blande mig i, men der er ogsd et
problem, jeg gerne vil rere ved. Jeg har
bemerket, at Saltholmlufthavnen, Orve-
sundsbroen og en bro over Store Beelt skal
komme samtidig, men alligevel siddan, at
Storebeeltsbroen skal komme forst. Jeg far
det indtryk, at det er, som om man vil sikre
sig, at trafikken bliver veennet til at kere
over Store Beelt, inden den far nogle andre
muligheder.

Nu er vi jo medlem af feellesmarkedet, og
vi skal nok til at tenke noget europemisk.
Jeg ved godt, at Sverige og Norge ikke er
medlemmer af feellesmarkedet, men de har 1
hvert fald for deres industri fet eller er ved
at fa4 sddanne frihandelsaftaler, at vi mé
formode, at varetransporten fra Skandina-
vien til kontinentet vil stige en hel del i de
kommende &r. Derfor begriber jeg ikke rig-
tig, at vi ved dansk lovgivning vil tvinge
denne varetransport over Fyn og Jylland.
Sandheden om denne tunge transport er vel
i virkeligheden den, at den ikke skaber
ogede erhvervsmuligheder undervejs. Den
keober maske en smule breendstof. Exhvervs-
chaufforerne legger ikke mange penge
undervejs, men de slider ret meget pa vort
vejnet, som jeg forstar vi stadig veek skal
lade dem kere pd uden afgifter. Derfor kan
jeg ikke forstd, at vi ikke i dansk lovgivning
er interesseret i at f& den transittransport,
der her vil komme igennem landet ad den
kortest mulige vej. Derfor vil jeg gerne gore
opmeerksom péd, at der ogsd kan blive tale
om at bygge en bro over Fehmarnbelt, og
s& vidt jeg ved, vil vi veere i stand til at fa
denne bro p& samme made som resunds-
broen, at andre vil bygge den for os, uden at
den betyder noget vesentligt ressourceind-
greb i Danmark.

Jeg tror, man mange steder i landet har
en helt falsk forestilling om, hvilke erhvervs-
udviklingsmuligheder der er ved disse tra-
fikforbindelser, men, skulle der nu alligevel
folge en erhvervsudvikling med disse trafik-
forbindelser, er det mit indtryk, at man
netop 1 gjeblikket har den sterste investe-
ringsstigning i landsdelene Fyn og Sydjyl-
land, nermere betegnet i et trekantomrade,
vel netop fordi disse omrdder i gjeblikket
har den fordel, at de kan hente deres vare-
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forsyning og komme af med deres varer over
vestlige havne som Esbjerg og de nordtyske
havne, mens vi derimod har om ikke den
svageste sd 1 hvert fald en meget svag er-
hvervsudvikling i den sydastlige del af lan-
det. Og skulle der s4 folge en erhvervsudvik-
ling med en brobygning, vil den i hvert fald
falde pa et sted, hvor der er brug for den.
Derfor synes jeg, det vil vere rigtigt, at
savel trafikministeriet som trafikudvalget
ogsd tager med i deres overvejelser at mod-
tage et eventuelt tilbud om bygning af en
bro over Fehmarnbelt, og nér trafikmini-
steren lod sig interviewe 1 tv-avisen en aften
og sagde, at en bro over Fehmarnbelt er
noget, vi overhovedet ikke vil beskeeftige os
med for 1985, altsd pd det tidspunkt, hvor
de to andre store trafikproblemer skulle
veere lost, finder jeg, at det var en mnoget
arrogant udtalelse af trafikministeren. Jeg
vil gerne anbefale, at man ogsd overvejer
den mulighed, der er i at legge den tunge
transport gennem landet pa den lettest mu-
lige made.

Per Fedorspiel: Det, der har kaldt mig
frem, er den noget summariske behandling,
ministeren har givet to trafikproblemer,
hvoraf i hvert fald det ene tidligere har haft
hans nsesten entusiatiske interesse.

Det forste af dem, jeg sigter til, er forbin-
delsen over Samse. Nu er det veesentligh —
det kan jeg veere enig i —- at det forste tra-
fikproblem, der m& loses, er forbindelsen
mellem @st- og Vestdanmark, men det er
ikke det eneste. Man m4d ogsd tenke pa, at
Fyn ikke egner sig til at vere trafikprop.
Forbindelsen over Fyn-Store Beelt har ingen
interesse for det nordlige Jylland, og dette
var motiveringen for Samseforbindelsen,
Samseforbindelsen kan efter de beregninger,
der er foretaget, skonomisk hvile i sig selv,
og jeg synes nok, ministeren burde gere hele
dette sporgsmal til genstand for mere end en
rent trafikal underseggelse.

Der er betydelige erhvervsmeessige inter-
esser knyttet til enhver broforbindelse. Det
er en erfaring, man har gjort overalt i ver-
den, at hvor landsdele, der har veret adskilt
ved bjergkede, sump, havarm, eller hvad
det kan veere, er hlevet forbundet, er der
sket en betydelig erhvervsmsssig udvikling
pa begge sider af omridet. Men ogsé for
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Nordjylland er det vigtigt, at forbindelserne
forbedres, og dér er utvivisomt Samsefor-
bindelsen den, der er bedst egnet til at af-
laste bade Store Beelt og Fynsforbindelsen.
Det andet spergsmal, som ministeren af-
fejer endnu mere summarisk, og som hr.
Robert Christensen var inde pa, er den alde-
les ngdvendige forbindelse sydpa. Jeg herte
ministeren ved fremsettelsen sige, at man
ikke i regeringen ville teenke pa dette for i
1980, og senere i tv, at man havde givet det
en yderligere udswettelse pa 5 &r. Det har
vakt betydelig forundring blandt dem, der
har beskeeftiget sig med dette spergsmél.
Der er i de kredse, der har arbejdet iherdigt
og tilrettelagt alle de tekniske muligheder
for bygningen af en Osterseforbindelse, for-
bloffelse over det standpunkt, man her har
taget fra ministerens og regeringens side.
Forholdet er nemlig det for at sige det
ganske enkelt, at det, der gor en Ustersegfor-
bindelse til en nedvendighed, er den umid-
delbart forestdende bygning af Gresundsbro-
en, og dér ser jeg, at ministeren drager
den slutning, at nar vi nu har fiet denne
Osterspforbindelse, vil alle svenskere og
nordmeend og finner, og hvem der ellers
kommer nordfra, kere hele den lange vej
over Store Beelt og ned igennem Slesvig-
Holsten for at komme sydpa. Det er 170 km
leengere, end det er at tage den direkte fug-
leflugtslinje. Det slider p& vore veje, og der
er ingen mennesker i Sverige og Norge, der
vil finde pa noget sd forrykt som at sende
deres transporter undtagen méaske jernbane-
transporterne over Store Beelt, Fyn og Sles-
vig-Holsten. Men det, der vil ske, er, at
denne trafik enten vil fortseette med at ga
over Ustersgen, Trilleborg-Sassnitz, og de
andre ruter fra Sverige til den tyske nord-
kyst, eller de vil presse sig pa ved feergefor-
bindelsen, som ikke vil veere i stand til at
beere den trafik. Der gir i ojeblikket ca. 3
mill. ¢ jernbanetrafik over Trilleborg-Sass-
nitz; tallet vil vokse i lgbet af det tidr, som
ministeren vil seette sig roligh hen og teenke
i, til i hvert fald det dobbelte. Det vil sige,
at vi med den trafik, der er fra Danmark
sydpd, vil kunne regne med en godsmengde
alene pa statsbanerne, som ministeren jo
leegger seerlig veegt pé, og som man ikke mé
konkurrere med, p4 ca. 10 mill. t om Aret.
Det er ganske betragtelige indtagter, som
man uden videre fejer af bordet, fordi man



3049

[Per Federspisl.]
siger, at man ikke vil teenke pa disse sporgs-
mal i 1980erne. Men man vil gere det nordi-
ske samarbejde en bjornetjeneste ved ikke
at veere opmeerksom pa, at det er dér, for-
bindelsen sydpa ligger ved den samtidige
bro over Jresund og over Usterseen.

Jeg mé virkelig bede ministeren ikke blot
teenke rent trafikalt pa dette spergsmal, for
det er mere end et trafikspargsmal, det er et
sporgsmal om udviklingen af vore underud-
viklede sydlige omréder i Lolland-Falster,
der vil fd en opblomstring ved en direkte
forbindelse sydpa, og det vil vesre en euro-
peeisk nedvendighed, at Danmark ikke bli-
ver en trafikal blindtarm. S48 jeg mé meget
henstille til ministeren, at han overvejer
disse spergsmal ud fra andet end det, der
dbenbart har ligget til grund for hans fore-
leeggelse her i tinget: det rent trafikale. For
det holder simpelt hen ikke.

Valbak: Jeg vil gerne tage udgangspunks
i, at 7 medlemmer af den konservative
gruppe 1 et beslutningsforslag siger, at de
onsker udbygningsstoppet i Kastrup ophee-
vet i tiden frem til eventuel — eventuel —
etablering af en lufthavn pa Saltholm. Dette
forslag er i strid med folketingets tidligere
vedtagelser 1 denne sag, specielt set i sam-
menheng med vedtagelsernes forudseetnin-

er.

¢ Jeg har seerlig bemerket mig den, hvis jeg
mé bruge udtrykket, fiffige anvendelse af
ordet ,,eventuel”. Ved at indskyde det lille
ord siger man faktisk, at vore beslutninger i
1971 og i 1969 ikke skal tages alt for hejti-
deligt, det var bare leg i sandkassen, méske
snarere krig i sandkassen.

Hensigten med stoploven i 1971 kunne
ingen vere i tvivl om og da slet ikke vi, der
deltog i udvalgsarbejdet omkring denne lov.
Vi fandt det urimeligt, og vi fandt det for-
kert i blinde at bygge videre pa Kastrup; nu
métte man have et stop, indtil vi havde faet
forslaget om og taget stilling til en anlegs-
lov for Saltholm med &rstal ps. Nar en sa-
dan anlegslov med 4rstal pa var vedtaget
eller forkastet, havde man et cementeret
grundlag for at treeffe beslutninger om Ka-
strups cventuelle videreudvikling. Ingen
kunne dengang veere i tvivl om, hvordan det
logisk la: vedtagelsen af en anlegslov for en
ny lufthavn métte vaere forudsetningen for,
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at udbygningsstoppet kunne opheves.
Omvendt matte et nej til anlegsloven lige
88 logisk i hvert fald for mig veere et nej til,
at Kgbenhavns lufthavn skal veaere sterre,
og derfor et nej til at opheve udbygnings-
stoppet, 1 hvert fald principielt.

I fortsettelse af dette reesonnement — og
det 18 bag stoploven — ville det veere di-
rekte ulogisk og stridende imod tidligere
forudseetninger at udswette afgerelsen om en
anlegslov for Saltholm, men samtidig sige
ja til udbygningsstoppets ophsevelse.

Jeg kan altsa erkleere mig tilfreds med, at
regeringen har kwedet sporgsmélet om ud-
bygningsstoppets ophesevelse sammen med
anleegsloven for en ny lufthavn.

Det andet sporgsmal er si: bgr man ud-
seette vedtagelsen af en anlegslov for den
nye lufthavn og altsd fastholde udbygnings-
stoppet? For en udsettelse er i dag fremfort
en reekke argumenter; det argument, som
efter min opfattelse vejer, er, at det er eller
kan veere for meget at gabe over, hvis viien
periode op til 1985 skal bygge en storluft-
havn og en Storebsltsbro samtidig. Her
kommer naturligvis ressource- og samtidig-
hedsproblematikken ind i billedet,

Men heroverfor star en reekke andre argu-
menter. For det forste sagde folketingsud-
valget og hele udvalget om stoploven i sin
betenkning bl. a.: udvalget leegger veegt pa,
at den kommende beslutning om tidspunk-
tet for trafikkens overflytning til Saltholm
treeffes s& betids, at hensynet til trafikken i
Kastrup er tilgodeset. Dette argument, med
alt hvad det mdeholder af meget velkendt
substans, geelder med fuld veegt endnu i dag,
og jeg gentager: alle partiers udvalgsmed-
lemmer udtalte dette.

Udvalget gik videre i sin tilleegsbetenk-
ning; af den vil enhver kunne se, at udvalget
i et samrdd med ministeren fik dennes til-
sagn om, at folketinget i newste samling —
og det var sidste ar — skulle fa et grundlag
for at tage stilling til bl. a. den endelige fast-
leeggelse af tidspunktet for lufttrafikkens
overforsel fra Kastrup til Saltholm. Hvorfor
tog man det tilsagn? Fordi afgerelsen, fordi
fastleeggelsen for udvalget at se hastede. Det
gor den stadig, og der er endnu et argument.

De kobenhavnske planlegningskreefter
arbejder i blinde, sa leenge denne store sag
sveever. Det er dyrt, umédelig dyrt, for ho-
vedstadsregionen og for hele landet.
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Det forer mig til det tredje seet af argu-
menter for at ga videre i beslutningsproces-
sen nu: det er nemlig nu 10 &r siden, den
- daveerende regering og de to regeringspar-
tier dengang kom med en skelswttende kon-
klusion: man kunne ikke g& ind for beva-
relse af lufthavnen 1 Kastrup pd lengere
sigt. Og det gjorde man pa grundlag af en
indstilling fra et udvalg om, hvilke arealer
pd Amager der burde friholdes for anven-
delse, hvis lufthavnen i Kastrup skulle be-
vares.

Den samme regering med dens to folke-
tingsgrupper foranstaltede derpd tekniske
og skonomiske udvalgsovervejelser med det
formél at finde en anden placeringsmulig-
hed. Efter min opfattelse beor sidanne be-
slutninger forpligte p4 deres konsekvenser.

De folgende 5 ars undersogelser forte til
folketingets teette opslutning til bemyndi-
gelsesloven af 1969. Hver den, der vil ga til-
bage til kilderne, kan overbevise sig om, at
bemyndigelsen til at udarbejde en Saltholm-
plan i regeringens og ministerens gjne var
det samme som en beslutning om placerin-
gen; det blev klart udtalt.

Nu skal man jo altid forbeholde sig retten
til at blive klogere, det er klart. Den davse-
rende regering tog da ogsd det ene forbe-
hold, at placeringsspergsmalet fornuftigvis
matte tages op igen, hvis der under arbejdet
med programplanen fremkommer helt nye
og i dag uforudselige momenter. Jeg gar ud
fra, at sadanne nye momenter ikke er frem-
kommet under det videre arbejde, ellers vil-
le, gar jeg ud fra, lovforslaget ikke vere
fremsat, og skulle jeg tage fejl i min forvent-
ning om, at regeringen har veeret opmserk-
som pa dette forhold, ja, sa feler jeg mig
helt tryg ved udvalget. Der skal nok blive
boret; stol trygt pa det.

Men hvis — eller jeg gar faktisk indtil
videre ud fra nar — der ikke siden folketin-
gets beslutning i 1969 er fremkommet nye
momenter, sd taler ogsd det som sagt for nu
at stramme til med en beslutning. Det er
selvfolgelig altid rart, at en sag er undersegt
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til bunds, inden man beslutter sig, men
spergsmaélet er: hvorndr er bunden niet?
Det ma man i hvert fald sporge sig selv om
somme tider. P4 et eller andet tidspunkt ma
man holde op. Det drejer sig jo nemlig ikke
blot om at undersgge problemerne, det dre-
jer sig ogsé om at lese dem. Jeg kan for ov-
rigt heller ikke se, at der skulle veere noget
slemt i at veelge det forslag, som sagkyndige
efter 5 &rs arbejde kommer med, nar man,
som ministerens forslag og dagens debat
viser, er ret parat til ikke at velge det
Storebeeltsforslag, sagkyndige efter 25 &rs
arbejde anbefaler mest.

Det fjerde argument til gunst for et ja til
forslaget om Saltholm, sddan som det ligger
pé bordet, er det svenske tilbud, tilbud i
gasesjne, om at bygge broen over Uresund
nu. Jeg har godt set, at argumentet fores i
marken for Storebeltsbroen, men det er et
sogt argument. Storebseltsroen skal man
bygge af alle mulige andre grunde, men at
Oresundsbroens realisering gor det nye luft-
havnsbyggeri aktuelt, burde for mig at se
veere ret indlysende. Bt af de ekonomiske
fundamenter for en kommende stor knude-
punktslufthavn vil nemlig blive det store
sydsvenske befolkningsunderlag. Og hvad
sker der, hvis Saltholm ikke bliver ferdig
ret kort tid efter broens &bning? S& skal
Kastrup opfange den af broen afledte agede
eftersporgsel efter flyvning, og folgen bliver
investeringer sivel 1 Kastrup som pa Salt-
holm. til preecis samme formél og med de
kendte helt uacceptable miljovirkninger
som den lige sa sikre folge. Ja men s& samti-
digheden da, vi kan ikke klare Store Beelt og
Saltholm pa én gang, og s4 kommer hertil
endda, at Oresundsbroen skal bygges. Nej,
det er klart, vi kan ikke lave de omfattende
jordarbejder, de omfattende betonarbejder
osv. osv. p4 samme tid. Det er et sporgsmal
om mandskab af forskellig slags, et sporgs-
mal om maskinkapacitet til hver tid osv.
Men man kan samordne de to projekter, ja,
jeg ville endda foretraekke at sige de tre pro-
jekter. Man kan med fordel samordne disse
projekter, hvad angar den tekniske planleg-
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ning og arbejdernes gennerferelse. Herved
kan man opnd en jevn udnyttelse af den
forskellige slags arbejdskraft og af evrige
produktionsfaktorer, sddan at man fortseet-
ter det neeste sted, nédr man er feerdig det
ene. Noget sadant vil der vere gkonomi i,
samfundsekonomi, langt mere end blot det
at sige: vi har kun rad til at planlegge og
bygge én ting ad gangen.

Jeg gleder mig over, at man i udvalget
vil komme til i hej grad at interessere sig for
den tekniske losning, som ministeren forelo-
big, hvis jeg ma have lov at sige det, har
lagt sig pé for Store Beelt. Jeg skal ikke her
bruge tid pa argumenter for at foretreekke
1,8 milliarder kr.-losningen; den har hr. Guld-
berg fortreeffeligt gjort rede for. Jeg skal
indskreenke mig til at tilfeje ét argument,
som jeg beder sande veunner af en snarlig
lufthavnslesning teenke meget pa: en Store-
beeltsbro med indbygget og miljevenlig
fremtid kan man f4 til en pris, der er 1,2
milliarder kr. billigere end en stiv og ikke
risikofri lgsning. Disse 1,2 milliarder kr. spa-
ret bringer os for 1,2 milliarder kr. neermere
realisering af en ny lufthavn.

Konklusionen pa dette: jeg kan ikke an-
befale, at lufthavnsspergsmalet udskydes,
jeg kan principielt anbefale regeringens for-
slag om anleg af en lufthavn pa Saltholm.
Jeg forudseetter herved, at det er meningen
at samordne bro- og lufthavnsprojekternes
planlkegning, og at arbejdernes gennemfo-
relse tilretteleegges som en forskudt og som
en jeevn proces, sidan at man opnar de be-
tydelige skonomiske gevinster ved det, som
man derved ville opna. Skulle det, hvad jeg
knap nok tror, komme dertil, at der skulle
blive flertal for at udskyde lufthavnsspergs-
malets losning, vil jeg opfatte det som en
faktisk beslutning om at fryse Kobenhavns
lufthavn fast pd hejst det nuveerende ni-
veau. Jeg vil under de omstendigheder ikke
kunne stemme for ophavelse af udbygnings-
stoppet, og jeg skal tilfoje, at jeg ikke stér
alene i min gruppe om disse synspunkter
omkring Saltholm.

Endelig: jeg nerer — som jeg ved mange
i denne sal — forhandssympati for den flek-
sible, den miljgvenlige og billigere lgsning af
den faste Storebasltsforbindelse, som Store-
beeltskommissionen primert peger pi.
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Knud Bro: Saltholm er en g, der ligger
ude 1 vandet. P4 den o bor der mange mé-
ger, og jeg er fuldsteendig overbevist om, at
dér bliver de ved med at bo i fred og ro i
mange ar endnu, og det vil jeg enske dem til
lykke med. Men nar jeg gar herop, er det,
fordi jeg gerne vil gore en enkelt bemseerk-
ning om ratepolitikken p& den nye Store-
beeltsbro.

Nér man kerer af sted fra Kebenhavn
mod Fyn, kerer man fuldstendig gratis, ind-
til man kommer til feergen. Det er lige s&
dyrt at lave motorveje, som det er at lave
broer, men alligevel kerer man gratis dér.
Men hvis man. beslutter sig for den fortrinlige
idé at tage en tur over til Fyn, er der en
slags forlystelsesafgift pa det, sd skal man
altsa betale for det. Jeg er ikke tilhenger af
afgifter pa broer, ligesom jeg ikke er det pa
veje; det er en slags bompenge. Men hvis vi
ikke kan f& den Storebaltsbro pd anden
méde, end at vi skal betale for den, vil jeg
gerne allerede nu stille et forslag, som jeg
beder indga i udvalgets overvejelser, for sa
kunne det veere, at vi pd et eller andet tids-
punkt fik en chance for at komme af med
denne afgift.

Det, jeg gerne vil foresla, er, at nadr man
har lavet broen, regner man omhyggeligt
ud, hvor meget det koster at afskrive den
f. eks. over 20 &r, og s& setter man en fast
afdragspris pa det, og s4 seetter man billet-
prisen efter den afdragsperiode. Og s& lader
man veere med at forheje afgifterne pa bro-
en; man binder sig til, at over en 20 ars peri-
ode bliver afgiften stdende pa det samme.
98 wvil wvekslende finansministre nemlig
hjelpe os med, at afgiften ikke bliver s&
tung, fordi inflationen vil gore den afgift,
man skal betale for at komme over broen,
billigere. Og s har vi samtidig forhindret,
at broen kommer til at fungere som et nyt
skatteobjekt, hvor man i givet fald, pa
samme made som vi har set det pa andre
omrider, hever afgifterne, ikke fordi man
skal afdrage mere pa broen, men fordi man
skal bruge pengene til andre ting.

Ministeren for offentlige arbejder (Kamp-
mann): Ja, det har jo veeret en lang efter-
middag, som star i et rimeligt forhold til den
store betydning, de to loviorslag trods alt
har.
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Nar jeg ikke indledningsvis tog ordet
motiveret af, at jeg skulle kommentere det
konservative forslag til folketingsbeslutning,
var det, fordi jeg opfattede det saledes, at
det i et ganske betydeligt omfang var deek-
ket af de lovforslag, der foreld, og at det
nappe var rimeligt at fore to parallelle tra-
fikdebatter pad grundlag af regeringens to
forslag pa den ene side og de konservatives
forslag til folketingsbeslutning pa den anden
side, og jeg tror, det er rigtigt at sige, at
denne betydelige overlapning mellem de
konservatives forslag og regeringens to for-
slag rent faktisk er gaet igennem debatten
som en red trad. Jeg forstar ogsd, at man
ikke uden videre er parat til at tage sit for-
slag tilbage, men nogen storre realitet, om
man, treekker det tilbage eller ej, far det
neppe for den folgende trafikpolitiske de-
bat, som herefter bliver henlagt til udvalget.

Jeg vil godt takke for den i al almindelig-
hed positive modtagelse, som de to store
loviorslag har féet, og jeg ser hen til det
udvalgsarbejde, som nu forestir, og som
med formandens ord jo bliver overméade
omfattende og overmade arbejdskreevende
béde for udvalgets medlemmer og for os, der
skal besvare de mange spergsmal, som vil
blive rejst; heraf er en rekke jo allerede
rejst under ferstebehandlingen.

Jeg skal ikke knytte mange bemeerknin-
ger til hr. Horns ferste indleg her; jeg kan
fuldt ud tilslutte mig alle de betragtninger,
hr. Horn gjorde. Der var et enkelt detail-
sporgsmal: om det kunne vere en rimelig
pris for erhvervelse af Saltholm med de 15
mill. kr. Jeg forstar, at senere, da talmagike-
ren hr. Bilgrav-Nielsen skulle f& Saltholm
lufthavn til at blive endnu dyrere, var de 15
mill. kr. blevet til 1,5 milliarder kr. P4 den
méde kan man naturligvis godt puste an-
leegsudgifterne pa Saltholm op, men jeg mé
holde for, at det, der var tale om, var 15
mill. kr., 1 denne forbindelse; det betyder
ikke, at kan vi f4 Saltholm billigere, vil vi
give 15 millioner for det. Det er klart, at et
tal og en sterrelsesorden skal angives, men
det ligger i sagens natur, at man kan ikke
have nogen swmrlig sikker fornemmelse i
denne stund for, hvad Saltholm kommer til
at koste. Vi skal nok forsege at kobe den
billigst muligt.
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Derefter til hr. Stehr Johansen, hvis
komplimenter for den klare fremsewttelse jeg
vil takke for: det eneste, der skilte os ad
omkring Storebeeltsloven, var jo i virkelig-
heden. speorgsmélet om finansieringsformen.
Her synes jeg til gengzld der var nogen
uklarhed i hr. Steehr Johansens argumenta-
tion. Det er jo ikke siledes, at lovforslaget
péd nogen som helst mide udelukker, at
selve anlegsvirksomheden kan udferes af
private bygherrer. Séledes er det jo ikke. Vi
forestiller os pa ingen made, at det skal
veere statslige bygherrer, der opferer Store-
beltsbroen, men det, der er det afgerende,
er jo i virkeligheden, hvem der far styringen
af anlegget af Storebsmltsbroen, herunder
hvem der far indflydelsen pa selve takstpoli-
tikken. Og dér kan jeg maske uden videre
sige, at der synes at veere nogen uoverens-
stemmelse med hr. Knud Bros sidste be-
tragtninger og det, jeg forstar er det konser-
vative folkepartis betragtninger, for forud-
swtningen for, at vi kan fore en given takst-
politik, f.cks. den takstpolitik, som hr.
Knud Bro foreslir, er jo, at det er det of-
fentlige, der har foden pd takstbremsen eller
takstspeederen, alt efter hvad det er, og i
samme gjeblik man overlader det til privat
styring, har det offentlige jo netop ikke
dennemulighed for at diktere takstpolitikken.

I ovrigt har jeg forstdet, at der blandt
partierne dekkende et flertal her i salen blev
givet tilslutning til, at man var meget dben
over for den konstruktion af styringsenhe-
den, som ligger i forslaget, og det tager jeg
som udtryk for, at man for det forste mener,
at denne styringsfunktion, herunder takst-
fastseettelsen, er et overmade veerdifuldt og
vigtigt trafikpolitisk instrument, som ikke
kan overdrages andre end dem, der i gvrigt
skal treeffe de trafikpolitiske beslutninger
her 1 landet. Det er uden videre klart, at
man ved en sadan given trafikpolitik, herun-
der takstpolitik, vil kunne komme i mod-
strid med, hvad der méatte vere private ak-
tionwmrers interesser. Hermed er der ikke
sagh noget ondt om private aktioneerers in-
teresser, hermed er blot sagt, at det kunne
veere, at private aktionserer havde andre le-
gitime interesser end dem, der métte ligge
bag ved samfundets enske om at fore en
given takstpolitik, og det mé vare helt afge-
rende, at samfundet har al mulig frihed til
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at fore den takstpolitik og dermed den tra-
fikpolitik, som man anser for at vere ned-
vendig.

Jeg forstar heller ikke helt betragtnin-
gerne om, at private skulle have en eller
anden form for risikovederlag. Hr. Stehr
Johansen har jo adskillige gange omtalt
bade Storebeeltsprojektet og Saltholmpro-
jektet som henen, der lwegger guldeg. Néar
man bruger de betegnelser, som jeg i et vist
omfang kan veere enig i, er det jo ikke risi-
kobetragtningerne, der er det storste ele-
ment hos henen, der leegger guldeg; tveerti-
mod legger hun vel guldeg, fordi der ikke
er megen risiko ved det, og s& kan jeg ikke
se, hvorfor man ligefrem skal have et risiko-
vederlag, fordi det er private, der udferer
det pageldende, medmindre de altsd har
mere profitmeessige interesser, end samfun-
det som sddant méatte have det; det er ma-
ske dér, det snerper hen for hr.Stehr Johan-
sens vedkommende.

Derefter til hr. Steehr Johansens betragt-
ninger omkring Saltholm, og her kan det ikke
undgas, at jeg kommer ind pa en rekke be-
tragtninger, som ogséd andre har gjort geel-
dende: jeg forstod til fulde, at hr. Steehr
Johansen ikke havde hjertet meget med,
da han -— jeg forstar for en rekke af de
konservative gruppemedlemmer — nsermest
skulle fremmesse, hvad der matte vere af
argumenter imod Saltholm. Derimod steg
temperaturen jo veesentlig mere, da argu-
menterne for Saltholm skulle fremsewttes af
hr. Steehr Johansen, og jeg vil godt sige, at
her er jeg enig med hr. Steehr Johansen. Jeg
synes, det er vewesentlig lettere bade for-
nuftsmeessigt, intellektuelt og folelsesmes-
sigt at argumentere for Saltholm end at
argumentere mod Saltholm; det er noget,
jeg skal komme tilbage til som en dokumen-
tation, naturligvis, for denne pastand.

Hr. Stehr Johansen rejste spergsmalet,
som senere blev gentaget af hr. Bilgrav-
Nielsen, om man kunne adskille de to for-
slag ved udvalgsbehandlingen. Det er klart,
at jeg ikke kan og ikke skal gve nogen ind-
flydelse pa, hvorledes udvalget vil tilrette-
lzegge sit arbejde, men jeg kan da sige, at
nér regeringen har fremsat de to lovforslag
samtidig, er det naturligvis ud fra et syns-
punkt om, at de skal betragtes samtidig, og
ud fra et synspunkt om — og det tror jeg
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hr. Bilgrav-Nielsen, som har fremhavet
reekkefolge- eller prioriteringssynspunktet sé
steerkt ogsé her i eftermiddag, er enig i — at
forudseetningen for, at en egentlig priorite-
ring kan finde sted, dog er, at der er nogen-
lunde samtidighed i beslutningsfasen. Og sa
forekommer det jo meerkeligt, at netop hr.
Bilgrav-Nielsen derefter foreslar at adskille
beslutningsfasen. For jeg forstar det vist
rigtigt: hr. Bilgrav-Nielsen foreslér, at man
skulle adskille 1 behandlingen i folketingsud-
valget de to forslag. Ja men det er jo det
samme som at adskille beslutningsfasen. Vi
maé veere enige om, at beslutningsfasen skal
holdes nogenlunde sammen, hvis man vil
prioritere, og det er det, regeringen har lagt
op til, og jeg haber da, at der er flertal i
udvalget for, at denne samtidighed ma til-
streebes ogsa i udvalgsbehandlingen.

Derefter vil jeg gerne knytte nogle be-
meerkninger til hr. Guldbergs indleeg. Jeg er
enig i, at forslagene ikke omfatter de sam-
lede trafikpolitiske planer, séledes som om-
radet var i den af hr. Guldberg — i hvert
fald i hr. Guldbergs tid — udarbejdede
hvidbog, som senere var kapitlet i p-planen.
Jeg mé dog sige, at der er taget en ganske
stor del af de store trafikinvesteringer med i
dette opleg. Og jeg mé skarpt vende mig
mod, at hr. Bilgrav-Nielsen begynder pé et
senere tidspunkt at kritisere, at der ikke lig-
ger nogen rekkefglge. Der ligger jo ikke
mindst i konklusionen i min fremseettelses-
tale for en rekke af de store trafikprojekter
en ganske klar prioritering og en ganske klar
reekkefolge, et forhold, som jeg si senere
blev bebrejdet af tilhengerne bade af Feh-
marnbzlt-linjen og Samse-linjen, men nir
jeg blev bebrejdet det, sé er det, fordi der 18
en rekkefolge, der 18 rent faktisk en priori-
tering, og det var den prioritering, som
man formentlig havde ensket sig anderledes,
man bebrejdede mig, men man bebrejdede
mig ikke, at der ikke 14 en prioritering, for
det gjorde der rent faktisk.

Men hr. Guldberg har fuldstendig ret i, at
der manglede et hjgrne af de store trafikin-
vesteringer, nemlig et problemkompleks,
som ud fra visse synspunkter mé antages at
veere preecis lige s& vigtigt som disse store
trafikinvesteringer, — i virkeligheden kun-
ne man tale om 3 seet af trafikinvester-
inger herhjemme: Oresundsinvesteringerne,
ost-vestinvesteringerne og hovedstadstrafik-
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investeringerne — og der manglede det
sidste hjerne, hovedstadstrafikinvesterin-
gerne. Jeg mener, at én forudseetning er helt
nedvendig for at forsege at prioritere den
kollektive trafik hojere inden for hovedstads-
omrédet, nemlig en forbedret organisation
af den kollektive trafikudevelse i hoved-
stadsomradet. Denne forudsetning er efter
mit sken opfyldt ved det forslag til en kol-
lektiv trafikordning for hovedstaden, som
har veeret behandlet i regeringen i dag, skal
behandles i den socialdemokratiske folke-
tingsgruppe i aften og herefter under forud-
seetning af accept fra den sidste vil frem-
komme i folketinget snarest muligt; sa er
organisationsproblemet, safremt folketinget
métte vedtage denne trafikordning, lest. Og
hermed kan vi fremkomme med et egentlig
fornyet — og hr. Guldberg brugte ogsé or-
det fornyet — grundlag for planlegning af
den kollektive trafik her i hovedstadsomra-
det, og det er min agt at fremkomme med et
sadant udspil i lovform i den kommende
folketingssamling.

Hr. Guldberg stillede en rekke spergsmal,
som jeg forstar det vil veere acceptabelt vi
uden videre diskuterer fortsat i udvalget.
Men jeg vil gore en betragtning til to af
sporgsmélene. For det forste synes det ma-
ske, som man alene mener, at et kollektivt
tilbringersystem til Saltholm skal veere en S-
togsforbindelse. Hr. Arne Larsen var pa vej
ind i de samme overvejelser, men korrige-
rede dog og sagde efterhanden ikke et kol-
lektivt tilbringersystem, men et S-banetil-
bringersystem. For der er jo en forskel i
disse betragtninger. Et effektivt og fleksi-
belt bustilbringersystem kan udmerket
veere et fornuftigh og hensigtsmeessigt kol-
lektivt tilbringersystem, og det vil fremgs af
de oplysninger, jeg kan give trafikudvalget i
de videre behandlinger, at det i hvert fald er
den kollektive lgsning, som er s langt den
billigste lgsning for tilbringerproblemerne.
Vi har ogsd beregnet udgifterne for andre
kollektive systemer, herunder det af hr.
Guldberg og hr. Arne Larsen efterlyste S-
togssystem, og jeg er helt klar til at legge
disse oplysninger frem, si vi kan fa en for-
domsfri debat om, hvorvidt man @nsker at
betale, og her mi jeg sige milliardbelah,
mere for den form for kollektiv lesning
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fremfor buslesningen, som altsé er vwmsent-
lig billigere.

Derefter vil jeg gerne pd foranledning af
hr. Guldbergs sporgsmal bekrwmfte, at det,
der foreligger her, i og for sig er efter rege-
ringens opfattelse den endelige beslutning
om Saltholm. Nér det er bygget op pa denne
méade i etapelignende dele — jeg siger ud-
trykkelig etapelignende dele — er det af
rent tekniske arsager, ikke af politiske &rsa-
ger. Politisk er det den endelige anlmgslov
om Saltholm, som foreligger her; vi har blot
ikke, hvis vi skulle kunne opfylde — og det
gnskede vi at opfylde — gnsket om en sam-
tidighed i beslutningsfasen, teknisk-gkono-
misk-finansielt kunnet forsvare at gi len-
gere end til den form, hvorunder lovforsla-
get er opbygget. Men politisk skal der ikke
veere nogen tvivl om, at det er regeringens
opfattelse, at det er det endelige anlegsfor-
slag om Saltholm.

Kfter disse betragtninger fra hr. Guld-
berg, hvor vi var enige, forstod jeg, om Salt-
holmforslaget, kom betragtninger om Store
Beelt, hvor vi i hvert tilfselde, for s& vidt
angdr udformningen, var mindre enige.

M4 jeg sige her, ndr det ligesom i debat-
ten er fremstillet, som om den kombinerede
lesning ikke er rentabel — jeg ved godt, hr.
Guldberg sagde ikke her, den ikke var ren-
tabel — at den kombinerede vej-jernbane-
lesning er rentabel, bide driftsekonomisk og
samfundsekonomisk rentabel. Det er rigtigt,
at rentabilitetsprocenterne for biltogsles-
ningen er hgjere end rentabilitetsprocen-
terne for den kombinerede lesning, men
man mé ikke fremstille det, som om den
ikke er rentabel.

Et andet synspunkt har ogsé veeret frem-
fort, nemlig at den skulle veere antikollek-
tiv, altsd at den skulle modvirke den kollek-
tive trafiks udbredelse, som s& mange af os
onsker. Det er efter vores opfattelse heller
ikke rigtigt. Tveertimod har DSB erkleret
sig fuldt ud tilfreds med den kombinerede
losning, fordi den netop forbedrer ganske
kraftigt konkurrencesituationen for DSB.

Tilbage bliver sporgsmélet, ndr man har
disse rentabilitetsprocenter beregnet over
for hinanden — og pa en méade, som er rost
af en stor del af ordfererne, og som jeg selv
kan bidrage med rosen til — hvorfor man s&
nér frem til at veelge den losning, som giver
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en lavere rentabilitetsprocent end biltogs-
lgsningen, som. har en hgjere rentabilitets-
procent. Her har jeg for det ferste argumen-
teret ud fra visse sikkerhedsargumenter,
safremt blokeringer méatte opstd, for deb
andet argumenteret pd — men det er rig-
tigt, det baseres pa en rekke takstforudseet-
ninger — at den kombinerede losning i vir-
keligheden er den langsigtede lesning, og for
det tredje — hvad der méske er nok si afge-
rende, og jeg m& sige, at behandlingen i dag
har ikke p& nogen méide sendret det skon —
at muligheden for at {4 en bred tilslutning
her i folketinget 14 i den kombinerede los-
ning. Det er for at sige tingene ligeud; jeg
har forsegt at pakke dem en smule ind og
kalde dem de politisk-psykologiske realite-
ter, men meningen er simend den samme,
og det, der er sket hidtil i folketinget, har
ikke pd nogen som helst méde sendret den
opfattelse, jeg har af, at de politisk-psylo-
logiske realiteter tilsigter, at det, der kan
skabes den store, brede enighed om i hense-
ende til udformningen, er den kombinerede
lgsning, og det er der vel i og for sig ikke
noget mindreverdigt ved at erkende forlods.

Hr. Holmberg bekreftede mig jo herefter
i opfattelsen af, at der métte vere sbemmer
ogsé i venstre for den kombinerede lgsning,
uden at det ligefrem blev kvantificeret, og
derefter kom hr. Holmberg med en argu-
mentation, som stettede den kombinerede
losning, og som jeg ikke har mange bemeerk-
ninger yderligere at gore til.

Hr. Holmberg trak herefter ind, som det
ogsd var sket hos tidligere ordferere, seerlig
hr. Horn og senere hr. Arne Larsen, speorgs-
mélet om Helsinger-Hélsingborg tunnelen
med det direkte sporgsmal: hvor langt er vi
fremme?

Som, det fremgar af bemserkningerne til
lovforslaget og min fremsettelsestale, er det
vores opfattelse, at svenskerne omkring
H-H-tunnelen har skiftet standpunkt. Det
tidligere svenske standpunkt var klart og
tydeligt det, at ndede vi en losning i Sydere-
sund, altsd omkring K-M-linjen-Saltholm,
kunne man hertil koble en lgsning i Norde-
resund omkring Helsingor-Halsingborg.
Denne kobling har svenskerne tilsynela-
dende opgivet.

Jeg har tilkendegivet over for Sverige, at
jeg synes ikke, det var acceptabelt at opgive
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denne kobling, hvorunder en stor del af vo-
res trafikpolitiske og kollektivtrafikpolitiske
opfattelser var opstillet, og derefter blev vi
enige om at lade de to jernbanestyrelser
pabegynde et fornyet udvalgsarbejde med
henblik pa at beregne bade, om prognoserne
holdt, og rentabiliteten ved H-H-linjen, idet
der synes at have veeret en forskellig opfat-
telse pa hver sin side af Sundet af rentabili-
teten heraf. Denne rapport er just ferdig,
skulle veere feerdig pr. 1. februar; jeg kender
den ikke endnu, den er lige p& trapperne,
men séfremt man ikke er ndet til enighed
mellem de to jernbanestyrelser — hvad der
méske kan befrygtes — ma det blive en
egentlig politisk forhandling direkte mellem
de to trafikministre indbyrdes, og hertil er
det naturligvis en stette at vide, hvorledes
det danske folketings syn pa nedvendighe-
den. af H-H-forbindelsen er.

Derefter en reekke bemeerkninger til hr.
Bilgrav-Nielsen.

For det forste vil jeg fastholde, som jeg
var inde pa for, at der rent faktisk ligger en
raekkefglge for en stor del af de store trafik-
investeringer.

Tor det andet vil jeg fastholde, som jeg
var inde pa det i maj 1972, at man i p-pla-
nen har opereret med en rekke af disse sam-
tidige losninger, ganske vist pd et senere
tidspunkt, men samtidighedsproblematik-
ken er ikke fjern for p-planen. Jeg ved godst,
at hr. Bilgrav-Nielsen utvivlsomt heroverfor
vil svare, at der er taget forbehold til aller-
sidst, og det er i og for sig rigtigt, men hr.
Bilgrav-Nielsen kan ikke bensegte, at man
har opereret med en reekke samtidighedsfor-
udsmtninger omkring disse store lesninger.

Hr. Bilgrav-Nielsen kan heller ikke neeg-
te, at et af de nye momenter i virkeligheden
i forhold til hr. Bilgrav-Nielsens standpunkt
er, at svenskerne med deres tilbud om at
anleegge og finansiere K-M-linjen har frigjort
ganske betydelige danske kapitalressourcer,
som nu kan anvendes pa andre mere rent
danske trafikinvesteringer, og at det samti-
dig giver en vis begrundelse for at treekke
disse mere rent danske trafikinvesteringer
frem.

Derefter til de egentlige sporgsmal, for hr.
Bilgrav-Nielsen var den ferste og den nast-
sidste, som advokerede mod Saltholmluft-
havnen.

Jeg vil godt prove at forstd, hvad hr. Bil-
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grav-Nielsen og vel en rekke radikale med-
lemmer mener. Jeg forstod det siledes, at
man ikke skulle tage stilling til Saltholm pa
denne side af 1982. Det giver med det
samme anledning til det spergsmél, hr, Val-
bak ogsé var inde pé: hvad ensker hr. Bil-
grav-Nielsen da, der skal ske med Kastrup
indtil 19827 Lad os nu sige, at man i 1982
eller 1983 eller 1984 bliver enig om at bygge
Saltholm, hvilket s& tager yderligere 12-13
ar. S er vi altsd fremme omkring 1995;
gnsker hr. Bilgrav-Nielsen da, at udbygnin-
gen pd Kastrup skal fortseette frem til 1995
med et passagertal pd det tidspunkt for-
mentlig pd omkring 30 mill. passagerer? —
ja, det er nogenlunde det, der ifalge progno-
serne vil veere tilfwldet i midten af 1990erne
— oller forudser hr. Bilgrav-Nielsen, at man
skal trappe Kastrup ned, si det overhove-
det ikke bliver nedvendigt at bygge Salt-
holm? Ja men der m& da vere et eller andet
standpunkt for hr. Bilgrav-Nielsen om,
hvad han forestiller sig der skal ske om-
kring Kastrup, hvis man, ikke skal tage stil-
ling il Saltholm fer 1982. Det er det ene
synspunkt,

Det andet synspunkt er, og det var hr.
Valbak meget sterkt inde pd: hvad har
egentlig ligget bag hr. Bilgrav-Nielsens stil-
lingtagen 1 1969 omkring principbeslutnin-
gen? Jeg kunne stille det samme spergsmal
til hr. A. Chr. Andersen, som vistnok ogsd
var medlem af folketinget i 1969. Med hvil-
ken begrundelse stemte man omkring opret-
telsen af Keobenhavns luftfartsveesen i 1970,
hvis det ikke netop skulle veere en organisa-
tion, der skulle forberede Saltholm? Og szwr-
lig: med hvilken begrundelse — og dér me-
ner jeg bade hr. Bilgrav-Nielsen og hr. A.
Chr. Andersen som de to ordferere har
stemt for anlegsstoploven i Kastrup —
stemte man for anlegsstoploven i Kastrup i
1971% Jeg ser, hr. A. Chr. Andersen ryster
pé hovedet, han har altsd maske ikke stemt
for anlaegsstoploven, men hr. Bilgrav-Niel-
sen og de radikale og den af de radikale
stottede regering, hvori de radikale selv var
deltagere, fremsatte dog og fik vedtaget
anlegsstoploven for Kastrup i 1971. Med
hvilken begrundelse gjorde man det i 1971,
hvis forudsatningen ikke var, at man skulle
udflytte til Baltholm? Og med hvilken be-
grundelse deltog de radikale i hvert fald som.

80/, 73: 1. beh. af f. t. 1. vedr. lufthavn pa Saltholm m. m.

3064

regeringsparti i principbeslutningen? Rege-
ringsmedlemmerne stemte formentlig for
principbeslutningen i 1969 om. Saltholm og
stemte formentlig for KLV-beslutningen i
1970 om organisationen, der skulle stotte
Saltholm, og stemte formentlig for anlegs-
stoploven, som kun havde begrundelse, hvis
man enskede Saltholm. Hvorfor treeffer man
disse tre veesentlige stemmemsessige beslut-
ninger i 1969, 1970 og 1971, hvis man pa det
tidspunkt, hvor man virkelig skal tage stil-
ling, hvor anlegsloven ligger her i 1973, ikke
tor veere med? For det er det, der er tilfel-
det, det er simpelt hen tilfeeldet, at man
ikke tor veere med, men man ter godt vere
med til at stemme for en lov i 1969, 1970 og
1971, som &benbart for alle kun giver me-
ning, séfremt der kommer en anlegslov i
1973. Den davewmrende regering lovede i det
kommende folketingsir — et lofte, som de
ganske vist ikke kunne opfylde pa grund af
valget — at komme med disse forngdne an-
leegslove, som vi har lov til at tro ikke var
blevet meget anderledes end dem, jeg er
fremlkommet med her. Den daverende rege-
ring bestod af de konservative, venstre og
de radikale. Med hvilken begrundelse er der
en konservativ, der gér fra nu her, med hvil-
ken begrundelse er der radikale, der gar fra,
med hvilken begrundelse er der enkelte ven-
stremedlemmer, der gar fra? Jeg synes, man
skylder den dokumentation. Det giver i og
for sig kun en tilstrwkkelig begrundelse,
synes jeg, hvis man siger, at man vidste
ikke, hvad man stemte for ved de tre lejlig-
heder, man var bange for det, der kom. si-
den hen, for det er fuldsteendig konsekvent i
forhold til de tidligere beslutninger, at an-
legsloven om. Saltholm ligger her pa bordet.

Argumentationen blev jo ikke yderligere
styrket hos hr. Bilgrav-Nielsen, da han der-
efter nmvnte tallene for Saltholm; for det
forste var det, sd vidt jeg herte det, pludselig
blevet til 415 milliard kr., hvor der i be-
merkningerne udtrykkelig star 4,1 milliard
kr. Derefter var der noget slor om, hvor
meget Saltholm som ¢ ville koste at erhver-
ve. Derefter var der en reekke spergsmals-
tegn ved, om de seerlige udgifter til at an-
leegge havne for og til at pumpe op og til at
regulere jord med, var inkluderet i tallet pa
de ca. 4 milliarder kr. De er inkluderet i tal-
let pa de 4 milliarder kr. Derefter fremstil-
lede hr. Bilgrav-Nielsen det, som om de 4
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milliarder kr. kun inkluderede opfyldning og
anleegning af baner, men overhovedet ikke
nevnte en meget stor omkostning som. ter-
minalsystemet; det er ogsa inkluderet heri.
Nér man opstiller splitningen med de 4 mil-
liarder kr., ca. 3 milliarder kr. til staten eller
til KLV eller til lanefinansiering og 1 milli-
ard kr. til luftfartsselskaber, sa star det sid-
ste tal pa ca. 1 milliard kr. jo ogsa i forsla-
get her og er i og for sig bygget op pd den
samme forudsetning, som var geldende ved
programplanen med: ca. 3/ til KLV eller til
staten og ca. ¥, til andre, herunder luft-
fartsselskaberne. S84 der er i og for sig ikke
nogen som helst uklarhed om nogen af disse
tal, og nir man forseger at skabe en vis
uklarhed om det, som hr. Bilgrav-Nielsen
gjorde, kan det altsé kun veere, fordi man
ikke tor tage et medansvar for det lovfor-
slag, som ligger her.

Til hr. Arne Larsen har jeg ikke sd mange
betragtninger; jeg var i stort omfang enig i
hr. Arne Larsens bemerkninger her ved for-
stebehandlingen og er da ogsd enig i — og
det skal veere en generel betragtning — at vi
nu bl. a. pd grundlag af den sidste Store-
beeltsrapport for december 1972 forhabent-
lig lidenskabslast og afslappet kan diskutere
de forskellige udformninger i folketingsud-
valget. De oplysninger, man matte mangle
for at tage stilling til de enkelte udformmnin-
ger, og som ikke métte fremga af redegorel-
sen, uanset at jeg synes, redegerelsen er
overméde omfattende, skal vi naturligvis
forsoge at fa frem, og sd ma vi tage en af-
slappet dreftelse i udvalget; og hvis der er
behov herfor og politisk opbakning herfor,
mé der komme et endringsforslag til det
lovforslag, som ligger her, og det ma vi efter
mit sken tage lige si afslappet pa og fa en
klaring pd, om den faste forbindelse over
Store Belt skal have den ene eller den an-
den udformning. Det kan jeg ikke se der bor
veere reb megen prestige i, det ber kunne ske
ud fra tekniske data fuldstendig afslappet,
og séledes vil jeg i hvert fald gi ind i ud-
valgsarbejdet omkring de forskellige ud-
formninger.

Hr. Rohrsted stottede Saltholmforslaget,
sdledes som det 18, og trak frem som de to
vesentligste ting siden 1969 — som kun
kan treekke i samme retning, nemlig yderli-
gere at f4 anlegsloviorslaget vedtaget — to
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forhold, nemlig for det forste det svenske
tilbud, som jeg har kommenteret, og hvor
jeg er enig i at det treekker i den retning,
som hr, Valbak ogsa var fremme med, og for
det andet prognoserne. Dér er det rigtigt,
som hr. Rohrsted var inde pé, at progno-
serne hidtil er blevet overgdet af den rent
faktiske udvikling.

Jeg har faet de allerseneste tal frem med
henblik p4 denne behandling, og det er ret
karakteristisk, at da jeg skulle forsege at
gette pd, hvad hr. Bilgrav-Nielsen nu ville
bruge som argumenter mod Saltholm, ledte
jeg naturligvis tilbage til 1969 for at se,
hvad der var af argumenter mod Saltholm
dengang, og der var to store forgyldte sager,
det ene var ,truget”, det er imidlertid lost
siden hen, og det andet var prognoserne.
Ingen af disse to argumenter blev brugt i
dag, og det sveekkede naturligvis argumen-
tationen en smule.

Nér prognoserne ikke blev brugt, var det,
fordi prognoserne ikke kunne bruges til det,
der var hr. Bilgrav-Nielsens formal, for
prognoserne er i 1971 og i 1972 rent faktisk
blevet overgdet. Efter prognoserne skulle vi
1 1971 have 7.230.000 passagerer; vi fik rent
faktisk 7.770.000 passagerer. I 1972 skulle
vi have haft 7.900.000 passagerer; vi fik
rent faktisk 8.170.000 passagerer, sd uden at
vi gkal, hvad skal jeg sige, overdosere argu-
mentationen, fordi prognoserne er langtids-
prognoser og der kan komme udsving pé
alle sider, har udviklingen hidtil bekreeftet,
at prognoserne i hvert tilfelde ikke 1& 1
overkanten, men tveertimod 1 underkanten i
forhold til den rent faktiske udvikling; der
er da heller ikke nogen, der har anfegtet det
prognosegrundlag, som ligger til grund for
lovtorslaget her.

Hr. A. Chr. Andersen nmvnte spergsmalet
om de lavere stojgreenser pd de nye maski-
ner, og dér kan jeg sige, at bade den svenske
og den danske stojundersegelse, som natur-
ligvis vil blive tilstillet udvalget, safremt
man i udvalget onsker dette, har forudsat
lavere stojgreenser, og selv under forudseet-
ning af de lavere stojgreenser ndr man no-
genlunde entydigt frem til, at den kritiske
stojgreense pd praktisk taget intet omrade i
Sverige og Danmark vil na land, men alene
forblive over Saltholm og over Oresund. Et
meget sterkere miljsmeessigt argument kan
man neesten ikke & for en ny lufthavn, og i
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virkeligheden kan man, hvis man ellers poli-
tisk er parat til virkelig at argumentere over
for miljehensyn, nwesten stoppe diskussionen
her. For min opfattelse er, at de miljomaes-
sige argumentationer nasten alene kan bsere
en udflytning fra Kastrup til Saltholm igen-
nem.

Derudover mé jeg advare mod den opfat-
telse, som 14 til grund for hr. A. Chr. Ander-
sens indleg, nemlig at flytter vi ikke fra
Kastrup til Saltholm, vil det automatisk
medfore en vewsentlig sterre passagertil-
veekst pd andre danske lufthavne, seerlig,
forstar jeg pa hr. A. Chr. Andersen, andre
jyske og helt serlig Billundlufthavnen. Jeg
mé advare mod, at man lokalt eller andre
steder foregogler nogen som helst, at man
automatisk overforer dette meget store pas-
sagergrundlag, som der her er tale om, til
andre jyske lufthavne, fordi man ikke over-
flytter fra Kastrup til Saltholm. For hvis
man ikke tor tage denne beslutning, vil det
vise sig, at overilytningen ikke sker til an-
dre jyske lufthavne; den sker til Stockholm,
til Oslo, til Hamborg og i et vist omfang til
andre europwiske lufthavne, men der er ikke
nogen som helst sikkerhed for, som hr, A,
Chr. Andersen er inde pé her, at det uden
videre overferes til andre jyske lufthavne.

Hr. Robert Christensen og hr. Per Feder-
spiel var inde pd Fehmarnbsltproblema-
tikken, og dér beklager man altsi, at rege-
ringen har truffet den prioritering, som re-
geringen rent faktisk har gjort. Jeg erindrer
ikke, at jeg i fjernsynet skulle have sagt, at
vi ikke ville tage stilling til Fehmarnbeelt
eller Samso for 1 1985. Hvis jeg har brugt
drstallet 1985, beklager jeg det. Jeg har i
andre relationer brugt det &rstal, som er
regeringsbeslutningens, nemlig 1980, si jeg
beklager meget, hvis jeg skulle have sagt i
fjernsynet, at det skulle veere 1985. Regerin-
gens beslutning er, at vi ikke kan tage stil-
ling til disse store projekter for 1980, og det
er klart, at det angiver en prioritering, som
vi af nationale grunde forst og fremmest har
anset for at veere helt rimelig.
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Men det er ikke rigtigh, ndr hr. Per Feder-
spiel derefter siger, at hermed har vi altsa
kun lagt rent trafikale forhold il grund.
Nej, vi har i hej grad lagt ekonomiske og
ressourcemsessige betragtninger, bade kapi-
tal- og arbejdskraftmessige betragtninger,
til grund. Det er jo netop det, der vel er det
veesentligste grundlag for den prioritering,
som ngdvendigvis skal foretages, at det er
den slags betragtninger, man legger til
grund.

Jeg var meget enig i den dokumentation,
hr. Valbak fremferte omkring Saltholmluft-
havnen, en argumentation, som hr. Valbak
ogsd 1 et vist omfang kunne genfinde i min
argumentation her, seerlig i svaret til hr.
Bilgrav-Nielsen.

Til hr. Knud Bro skal jeg kun sige, at sa-
fremt man skulle enske en sddan takstpoli-
tik, som hr. Knud Bro foreslog, nemlig at
man skulle fastfryse taksterne pa et eller
andet omride, forudsatte det jo netop, som
jeg var inde p& indledningsvis, at man
havde herredemme over taksterne; og hvis
vi1i gvrigt skulle se, hvad der var konserva-
tiv politik p& det omrdde, bliver konsekven-
sen jo den, at vi ikke har herredemme over
taksterne, og si synes jeg nok, der ligger
nogen indbyrdes uenighed i de to konserva-
tive synspunkter.

Jeg har provet at besvare de indleg, som
har veeret fremme. Jeg skal endnu en gang
talkke for den modtagelse, lovforslagene har
faet, og haber, vi efter omstendighederne
kan slippe nogenlunde hurtigt og smertefrit
igennem udvalgsbehandlingen.

Formanden: Vi gar derefter over til anden
omgang; jeg ger opmerksom pi, at taleti-
den er 10 minutter for de ordferere, der hid-
til har haft ordet én gang, og jeg héber at
kunne gennemfore debatten uden pause.

Horn: Jeg kan love formanden, at jeg skal
folge hans forhabninger. Det kunne ellers
veere fristende at g ind i en debat om kon-
struktionen med en kombination af bilfeer-
getunnel under Store Beelt og s& en fast for-
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bindelse over Samsg, men det er jo en ting,
som er meget mere egnet til droftelse i ud-
valget. Hvis vi skulle ind i en debat om det
her, ville det jo vare flere dage, for der er jo
5-6 forskellige slags alternativer at velge
imellem: Men udvalget vil tage sig god tid
til at kigge pé de ting.

M3 jeg s8 sige til hr. Steehr Johansen, som
antydede, at jeg var helt i modstrid med
min tidligere opfattelse med hensyn til pri-
vat finansiering, at jeg har her fremfort mit
partis synspunkter, men jeg vil da gerne gen-
tage, at jeg ved tidligere lejligheder har
sagt, at personlig var jeg ikke sa mngstelig
for at g4 ind i en privat finansiering. Proble-
met her bestér jo forst og fremmest i, om
man kan skaffe sig den tilstreekkelige kon-
trol over den koncessionsaftale, som matte
indgés. Og der er jo visse usikkerhedsmo-
menter, det kan man ikke bortforklare, nar
man skal bygge et s& stort anleg ude pd
abent hav, som afdede professor Engelund
engang udtrykte det. Men jeg mener, vi har
gjort 84 gode erfaringer bade ved Limfjords-
tunnelen og ved den nye Lillebseltsbro og
det, der nu tegner sig for KLV, at med det,
som regeringen her foresldr, vil det nok veere
muligt at finde frem til en selskabsform,
som absolut vil tilgodese de interesser, man,
pa mange mader kan drage nytte af over for
private. Jeg har ofte teenkt pi, hvad der
egentlig skulle begrunde, at private skulle
kunne ldne billigere, end en stat kan. Jeg
tvivler pé, det kan lade sig gere. Jeg ved
godt nok, at der er sterkt interesserede folk,
som har forklaret, at de bedre kan gi ind i
en konkurrence, skabe konkurrencemulighe-
der om billig kapital, men tilbage bliver jo,
at med disse store anleg vil langiverne hele
tiden vide, at det trods alt er den danske
stat, der star bagved, si mon ikke det er en
illusion at tro, at man fra privat side kan
lane billigere.?

Hr. Bilgrav-Nielsen var inde pa, om jeg
skule veere blevet bet@nkelig over for Salt-
holm, fordi jeg nevnte forholdet med SAS.
Absolut ikke. Det er jo sddan, som jeg ogsd
tidligere har givet udtryk for, at der er in-
gen luftfartsselskaber, der i gjeblikket er i
stand til at skaffe s& meget egenkapital, at
de kan klare den fremtid, de star over for. Vi
er i den lykkelige situation, at SAS er et af
de selskaber, maske det selskab, der bedst
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har veeret i stand til at skaffe sig fortjeneste
pé sin indsats. Men det er jo ikke anderle-
des, end at alle selskaber, ikke mindst eu-
ropwiske, vil veere 1 store vanskeligheder i
de kommende ar, og derfor kan det ikke
hjeelpe, at vi forestiller os, at SAS kan tage
alle mulige belastninger. Det er da ogsé sagt
fra SAS’ side i sin tid, at de gér ind for Salt-
holm, men under den forudseetning, at de
ikke paferes ekonomiske belastninger, som
skaber vanskeligheder for selskabet.

S& havde jeg lyst til at sige nogle ting til
hr. A. Chr. Andersen, men det har ministe-
ren gjort. Jeg synes, det er forkert, at man
ligesom bilder den jyske befolkning ind, at
hvis vi bare vil give slip pa Kegbenhavnsom-
radet, kunne man f& masser af trafik over til
Jylland. Jeg tror, Jylland har fiet meget de
senere ar, og de vil i fremtiden i alt det,
som er naturlig trafik, nemlig chartertrafik-
ken. Og teenker man sig at der ad dre bliver
lavet lidt om pa charter- og rutetrafikken i
hele verden, opstir der maske en mulighed
for disse jyske erhvervsfolk, som ikke vil
over Kgbenhavn.

Endelig il sidst om det problem, som hr.
Per Federspiel og hr. Robert Christensen
var inde pa, DOstersobroen. Jeg er ikke util-
bejelig til at tro — det er naturligvis noget
af geotteri, men det er ret logisk og trafike-
konomisk ogsd forstieligh — at det tilbud,
der ligger fra svensk side om at bygge en
fast forbindelse i K-M-linjen, har en meget
neje sammenhweng med, at vi inden si for-
feerdelig lang tid bliver preesenteret for et
forslag om, at man fra tysk og svensk side
bygger denne bro. 84 er spergsmalet: vil vi
sige nej? Det vil vi vel ikke. Vi vil stille
visse betingelser, anleegget ma ikke laves pé
en sidan made at det generer os, men man
skal ikke tro, at tilbudddet fra svensk side
om K-M-forbindelsen er uden forbindelse
med tanken om at & bygget en Ostersgbro.

Steehr Johansen: Jeg skal ikke forlenge
debatten ret meget. Jeg kunne selviolgelig
godt have tenkt mig en lang debat med hr.
Guldberg angéende spergsmélet om tunnel
eller ikke tunnel, men det vil jeg afstd fra.
Jeg har den bestemte opfattelse, at tunnel-
projektet er et projekt fra 1930ernes tid.
Den moderne teknik har efter min opfat-
telse fort med sig, at selv om en bro er dyrere,
vil den alligevel veere et stort overskudsfore-
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tagende, og sa har den en helt, helt anden
kapacitet end en tunnel, hvorigennem man
skal sende biler med jernbane. Efter min
opfattelse vil man meget hurtigt opdage, at
en 2-sporet jernbane ikke er i stand til at
klare disse trafikproblemer, og jeg gruer
ogsé for, hvordan det hele skal klares, hvis
der skulle ske trafikale uheld. Der er for mig
ingen som helst tvivl om, og det tror jeg
ogsd at langt de fleste, der har beskaeftiget
sig lidt med dette, mé vare enige i, at den
bedste lgsning, nir man ogsi tager hensyn
til kapaciteten, er en kombineret vej- og
jernbanebro.

Jeg minder hr. Guldberg om, at der var
ogsd folk, der, dengang man vedtog Lille-
beeltsbroen for mange, mange &r siden, i
1920erne, havde det synspunkt, at det kun
skulle vwre en jernbanebro, ligesom hr.
Guldberg nu mener, at det skal vwere en
jernbanetunnel. Jeg tror, at hvis ikke der
var fornuftige folk 1 folketinget, der havde
gennemtvunget, at det ogsa blev en vejbro,
ville man have demt det folketing meget
hardt, og det er min opfattelse, at det vil
man ogsé gere, hvis man vedtager et tunnel-
forslag.

1 ovrigt ma jeg sige, at jeg er enig med hr.
Guldberg i de bemeerkninger, han kom med
om trafikken til Amager. Jeg mener afgjort,
at den ma droftes. Hr. Guldberg og jeg, tror
jeg, er enige om, at Amager i mange ar har
veeret meget forsemt, hvad trafik angar, og
jeg er ganske enig med hr. Guldberg i, at det
mé tages op. Men selviolgelig har det hver-
ken veeret muligt for Kebenhavns kommune
eller de andre Amagerkommuner — eller
eventuelt statsbanerne — at tage nogen be-
slutning, for man har fundet en lesning pa
lufthavnsproblemet. Der har jo veeret s
mange diskussioner om det, og nu kommer
ogsd spergsmalet om den svenske bro; ogsd
den vil i allerhgjeste grad spille ind p& den
planleegning af Amager, der skal finde sted.

Sé vil jeg blot sige til trafikministeren,
som havde nogle betenkeligheder med hen-
syn til finansieringen, at jeg tror, det er et
af de sprogsmal, der er meget vigtige at
drefte i udvalget, for jeg mener stadig veek,
at man, ogsd nir man sammenligner Koben-
havns kommunes 14n med statens lin —
det er seerlig til hr Horn — har opndet bedre
betingelser. Vi vil ogsd i udvalget kunne se
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nogenlunde, hvordan betingelserne er for
store firmaer, der har lov til at lane i udlan-
det. Derfor er jeg ikke s& bange. Der er ogsé
spergsmélet om de mange offentligt ansatte.
Perspektivplanen har jo givet os et bil-
lede af udviklingen i Danmark, som vi alle
sammen er @ngstelige for vil kraeve flere of-
fentligh ansatte, og jeg mener ogsa, som jeg
sagde for, at bade bedriftsledelse, beslut-
ningsfunktioner osv. vil g bedre i et privat
ledet selskab.

11972 blev der truffet en aftale mellem den
franske og britiske regering om, at man
simpelt hen lavede to selskaber, et fransk og
et britisk, der skulle bygge en tunnel under
Den engelske Kanal, og man gav en 50-4rig
koncession til to private selskaber. Selvfel-
gelig ville man gennemtvinge de billigst
mulige priser ved krav om offentlig licitati-
on, men. forst og fremmest skulle de to sel-
skaber veere ansvarlige for at skaffe de for-
ngdne penge til bygning af en kanaltunnel,
ligesom. de skulle have ansvaret for selve
bygningen. P& si stort et omrdde har man
ikke fra de respektive regeringer veret seng-
stelig for at overlade det til private krefter
at bygge, og jeg mener selv, at det er den
méde, vi lettest undgdr at belaste statens
investeringer, hvilket m& vere en fordel
med de mange andre opgaver, den har.

Sd talte trafikministeren ogsd ldt om
taksterne. Jeg gér da ud fra som givet —
det har jeg ogsé forstéet af den kontrakt,
der er sluttet mellem den engelske og den
franske regering, at selve taksterne bestem-
mes af staterne, naturligvis mod at der gives
en garanti for, at de penge, der er investe-
ret, bliver forrentet og der ydes et rimeligt
driftstilskud, men ellers er taksterne da
noget, som man gennem kontrakter og kon-
cessionsbestemmelser er i stand til at dirige-
re.

Jeg haber da ogsé, at trafikministeren vil
veere i stand til 1 nogen grad at f4 indfly-
delse pé taksterne pa den svenske bro mel-
lem Kobenhavn og Malmg, for det er da
ganske givet, at man netop fra dansk side
m4 veere helt klar over den problematik, der
opstdr ved, at Sverige bygger denne bro,
men jeg har da ogsd det indtryk, at trafikmi-
nisteren har det med i sine overvejelser. Jeg
forstar derfor ikke, at trafikministeren er si
angstelig for den private finansiering og
ledelse. Jeg forstar, at hr. Horn, som selvfol-
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gelig anbefaler regeringens forslag, stadig
vk ikke er sd @ngstelig for dette. Man kan
ogsé sige om markedsministeren, at han i
hvert fald har udtalt sig meget venligt om
det.

Jeg skal ikke forleenge diskussionen. yder-
ligere, for jeg mener, dette er et problem,
som. vi kan diskutere i udvalget. Jeg mener
selviolgelig givet, at det er et vigtigt pro-
blem, men i udvalget har vi jo ogsd mulighed
for at indhente oplysninger, som vi ikke kan
have brug for i debatten i dag, og s& kan vi
danne os et billede af, hvorledes vi mener
finansieringen skal finde sted.

Guldberg: M4 jeg forst have lov at sige om.
et sporgsmal, som jeg ikke kom meget ind
pé 1 forste omgang, Oresundsforbindelserne,
herunder H—H i forhold til K—M, at jeg vil
bede om, at ministeren under sine forhand-
linger vil se dette i den samme sammen-
heng, som jeg forsoger at se Storebeelts-
problemet 1. Det er méske det, der har fort
til, at jeg har veeret meget uenig med adskil-
lige her under debatten.

Jeg tror, ministeren gerne vil se det i den. -

sammenhaeng. Jeg tror, det er meget ve-
sentligt for os, at der bliver en sammen-
heng, og at vi med de ordninger, man nu
skal have om faste forbindelser over Ore-
sund, ikke i Danmark etablerer os si naivt,
at vi gir med til en ordning, hvor sven-
skerne bygger en vejforbindelse og vi sé
lader vere med at lave en jernbaneforbin-
delse, men bygger den hejt besungne hgjbro
over Store Baolt — hvor der selviglgelig ogsa
kan kore jernbanetog over, det indremmer
jeg — og s& specialiserer os i at serge for den
godstrafik pa landevejene, som de andre
ikke vil have, og lader de andre lande tage
tarifkilometrene dér, hvor man betaler for
det.

Uanset romantikken og alt det kunne vi
dog godt en gang imellem beere os en lille
smule forretningsmeessigt ad. Jeg tror ikke,
det er ministeren fremmed, s det er lige
88 meget andre, jeg taler til.

Jeg vil ogsé sige lidt om sporgsmaélet kol-
lektiv trafik. Jeg ved godt, at det ikke var
rettet il mig i og for sig, det med det ren-
table, men det kom nu alligevel ind i svaret
til mig. Jeg har ikke brugt udtrykket. Jeg
har ikke sagt, at det ikke ville veere renta-
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belt — det er der andre der har — at veelge
den dyre Storebeltslosning. Men da jeg ikke
har sagt det for, vil jeg gerne have lov at
sige det nu, for det er ikke rentabelt efter
min regnebog. Hvis man kan fa udfert no-
get for, skal vi sige 1,8 milliarder kr. og det
er et rentabelt projekt i sig selv, og man kan
18 lavet stort set det samme for 3 milliarder
kr., er det ikke rentabelt at bruge de sidste
1,2 milliarder kr., selv om projektet til 3
milliarder kr. er rentabelt i sig selv. Dem
kan man 1 hvert fald ikke f& nogen rente af.
det vil jeg bestemt holde pa, s& det er altsd
ikke rentabelt. Jeg vil godt bruge det udtryk
s&, og det er ogsd det, der er en af mine ind-
vendinger.

Jeg synes, at ogsd hr. Stehr Johansens
sidste indleg her meget klart demonstrere-
de, hvad ministeren mener, nir han med
sine pene udtryk taler om de politisk-psy-
kologiske realiteter. Jeg vil gerne sige til hr.
Steehr Johansen, at jeg synes, det er hans
bemarkninger og reesonnementer, der hgrer
hjemme i 1930erne. Jeg kender udmerket
godt historien om Lillebwltsbroen. Men vi
lever ikke i 1930erne, og vi skal ikke bygge
trafikanleg for en trafik, der skal eksistere
fra 1930erne til 1960erne eller 1970erne eller
1980erne. Og det er ikke s& forfwrdelig van-
skeligt at bevege sig bare en lille bitte
smule uden for vort eget omrade og se,
hvordan det ser ud. Man kan bare tage til
Tyskland, det er da ikke sé langt, og s& kan
man se, hvad man far ud af det, hvis man
ikke vil basere trafikken pa en kombineret
trafikbanevej og pd transport af de samme
enheder skiftevis pd bane og pa vej. Det er
simpelt hen det, der er den fremtidige tra-
fikform mange &r frem i Europa. Man kan
nemlig ikke komme lengere. Andre lande er
sddan set ndet lengere frem i den udvikling
end vi og har stedt hovedet mod loftet, og
vi er sameend meget ner ved at gore det selv.
Der er ingen rigtige svar pd, hvorfor man
ikke skulle velge en sidan transportform,
undtagen det, ministeren s& peent kalder
politisk-psykologiske realiteter. Jeg vil
nsermest oversette det til, at man er inde
P4, om vi for at skabe et bredt forlig i folke-
tinget skal komme med en samlet lesning,
der koster 1 milliard kr. mere, end den ellers
ville koste.

88 vil jeg til sidst komme med et par en-
kelte bemeerkninger af mere principiel ka-
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rakter i Saltholmdiskussionen, som jeg ikke
var meget inde pa i mit forste indleeg. Det er
selviolgelig, fordi jeg har den opfattelse, at
den mere principiellle diskussion i realiteten
er fort. Jeg vil gerne minde om, at jeg til at
begynde med netop sagde, at der er delte
meninger 1 venstres gruppe, det er klart, der
er det. Jeg tror ogsé, jeg gjorde opmerksom
pé, at der bade kan veere nogle, der har skif-
tet standpunkt, og nogle, der er kommet til
siden, der har et andet standpunkt og ikke
bar haft lejlighed til at swtte sig ind i det
for. Det synes jeg er helt i orden, men jeg
skal da — for at undgs enhver misforstaelse
ogsé under hensyn til ministerens bemeerk-
ninger — til diskussionen og til hr. Valbaks
indleeg sige, at det har nu veeret en god
gammel venstreskik, at vi stdr ved de be-
slutninger, vi har veeret med til at treeffe, og
det gor vi ogsé i denne sag. Det betyder
ikke, at der ikke er delte meninger, og det
vil ogsd nok vise sig, nar man engang kom-
mer til den endelige afstemning.

Der er én ting, der ikke har veeret s&
steerkt fremme 1 diskussionen, men som jeg
gerne vil treekke ind. Det er noget, der spe-
cielt vedrerer fremtiden for det skandinavi-
ske luftfartssamarbejde. Jeg herer til dem,
der leegger megen veegt pa, at det kan leve
videre og udvikles videre. Jeg mener, at
dets skeebne i allerhojeste grad er afhengig
af, hvordan vi i dette folketing behandler
sporgsmélet om den centrale lufthavn i det
nordeuropaiske omride, som nu af forskel-
lige grunde er kommet til at ligge p4 dansk
omrade, og som vi i denne sag derfor har et
ansvar for. Inden for Det europmsiske Parla-
ment arbejder man allerede — og det er
sameend ikke s merkeligt, det har veeret
fremme for, men nu i hejere grad med rea-
lisme — ogsd pa sporgsméalet om integration
eller harmonisering af lufttrafikken, og i den
forbindelse er der tanker fremme om multi-
laterale aftaler til aflosning af de bilaterale,
som koster meget her i Europa, og som man
derfor kunne og burde blive enig om at
afskaffe. Man arbejder ogsd med en storre
integration i samarbejdet mellem luftfarts-
selskaberne, og vi kommer altsd nu med et
selskab, hvori ikke alene et medlemsland af
feellesmarkedet, Danmark, er indblandet,
men ogsd to lande, der star udenfor. Det er
derfor temmelig afgerende for hele mulighe-
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den for fortseettelsen af dette feelles skandi-
naviske foretagende, at vi er opmearksomme
Pé, at vi skal lofte vores opgave, og det vil
ogsa sige, at vi skal, hvis der overhovedet
skal vere nogen mening i det, holde den
basis i orden, som er gwxldende for dette foel-
les selskab. Hvis man ikke vil det, skal man
selvfolgelig hellere sige det, s4 kan man nem-
lig g& hver til sit i 1985. Det kan man udmeer-
ket gore. Jeg mener, det ville veere forkert,
og det vil veere forkert ikke at lmgge sine
planer efter at holde det samarbejde. Der
snalkes sa meget om, at hvis man ikke byg-
ger Kastrup ud, kan trafikken komme il
Billund, og der er nogle, der mener, at den
vil flytte til Stockholm, Oslo og Hamburg.
Jeg vil ikke helt bestride det, men jeg vil
dog bare gore opmeerksom pé, at udviklin-
gen i luftfarten hele tiden er storre og sterre
knudepunkter, og at det, man snakker om,
snarere er i forhold til Frankfurt, i forhold
til London, i forhold til Paris og méaske no-
get sydligere, samend ikke engang til Bru-
xelles og Amsterdam, for de ligger for ner
ved de andre og konkurrerer hinanden ud.
Det eneste, der ér tilbage, er i virkeligheden
sporgsmalet: skal der i Nordeuropa, i den
nordligste del af dette omrade, ligge et cen-
tralt knudepunkt, som ligger der i dag, som
kan bruges, og som kan vedligeholdes, hvis
vi serger for at gore det, og som derfor kan
tage denne del af det europmiske omride
med ind og holde det i balance? Dette er et
fundamentalt sporgsmal for SAS’ fremtid,
om man vil det eller ej.

Jeg har ikke ofret s& meget tid i mit for-
ste indleeg pé det, fordi jeg som sagt mener,
at den principbeslutning blev truffet i 1969,
og det, vi nu diskuterer, er, hvordan vi skal
fore dem ud i praksis, men det kunne gods,
synes jeg, efter den debat, der nu har veeret,
maske veere rigtigh at treekke det ind og gore
det helt klart, at disse spergsmal og maden,
vi behandler denne sag pa, reekker langt og
er meget vigtig. Den er ikke alene vigtig for
os selv, men den er ogsd vigtig i en storre
sammenhseng for hele dette omrades place-
ring. Skal der veere nogen mening i det, og
skal vi ogsé tage vores del af de europeiske
opgaver op og sege at serge for, at denne
ende af Buropa ikke bliver sddan en blind-
tarm, herer vi ogsd med i lgsningen af denne
opgave.
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Bilgrav-Nielsen: Jeg har lige forst en en-
kelt bemeerkning til hr. Horn. Néir jeg
spurgte hr. Horn i ferste omgang, hvad han
mente med sin bemerkning om de proble-
mer, der kunne opsti for SAS, var det selv-
folgelig, fordi jeg gerne ville vide, om hr.
Horn mener, at der bliver gkonomiske pro-
blemer for SAS ved en overflytning. Det
synes jeg iikke rigtig jeg fik besvaret, men
jeg kan rette spergsmaélet til ministeren: er
det ministerens opfattelse, at en overflyt-
ning til Saltholm efter de planer, der ligger i
forslaget, vil betyde en gkonomisk belast-
ning for SAS?

Derneest mé jeg lige sige.den korte be-
meerkning til hr. Gluldberg, at jeg synes da
ogsé, det er rart en gang imellem at kunne
konstatere, at man stidr ved, hvad man har
vedtaget. Nu kan det vel ogsa godt gé lidt
over gevind. Jeg haber, vii morgen mé kon-
statere, at vi i enighed kan beslutte at op-
heeve en forkert beslutning, der ligger ar til-
bage, om motorveje i Kebenhavnsomréidet.
Jeg tror, vi en gang imellem maé veere rede til
at tage sddanne forkerte beslutninger op til
fornyet overvejelse, men dét kan vi komme
tilbage til.

Dernsgest til ministeren, som, synes jeg, at
domme efter stemmeforingen nok méatte
have et svagt argument. Man siger jo, at
hvis man har et svagh argument, sd haever
man stemmen. Det var det indtryk, jeg fik
af ministerens indleeg, navnlig i de passager,
hver han henvendte sig til mig, og jeg kan
konstatere, som jeg tidligere har gjort — jeg
vil godt tilfgje den bemserkning, at jeg me-
ner, ministeren sidan set er undskyldt — at |
ministeren tager grusomt fejl. Ministeren
har ikke tidligere interesseret sig swrlig for
trafikspergsmal her i folketinget, har ikke
veeret medlem af folketingets trafikudvalg,
og det kan vere forklaringen p4, at han ikke
husker, hvad der skete i 1969. Jeg ma minde
om, at der var medlemmer af den radikale
gruppe, der ikke tog medansvar for loven
om Saltholm, deriblandt undertegnede. Der-
for synes jeg, det er lidt for steerkt at stille
det op, som om man nu lgber fra noget, man
dengang skulle have givet tilslutning #il.
Det er altsd ikke tilfewldet.

Hrvorfor stemte man for loven om Kaben-
havns lufthavasvaesens oprettelse? Hvorfor
stembe man for stoploven? Ja, jeg ved ikke,
om det er nodvendigt at udpensle den slags
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ting. Jeg tror, ministeren bedre end andre
ser de problemer, der kan veere, ndr man har
et medansvar for en regering. Jeg har kon-
stateret, at ministeren métte fravige sine
ideer om Hammel, at han har mattet opgive
sin store tanke om tunnelanlegget og nu
fremswtte forslag om en fast forbindelse
over vandet, over Store Belt. Det var vel
sadan i den tidligere regerings tid, at man
ikke var fuldt enig om dette problem. Det
blev til stoploven, som skulle holde mulighe-
derne abne en tid. Og for at ministeren ikke
skal veere 1 tvivl om, hvad der var den radi-
kale gruppes opfattelse, skal jeg citere, hvad
jeg dengang sagde ved tredje behandling, og
det var et indleg, som hele den radikale
gruppe inklusive hr. Valbak stod bag. Jeg
skal citere det afsnit, der er veesentligh i
sammenheengen, det stir i Folketingsti-
dende 1970-71, sp. 7693:

»P4 den radikale gruppes vegne skal
jeg understrege, at beslutningsgrundlaget
efter vor opfattelse ngdvendigvis mé in-
deholde en bred samfundsgkonomisk ana-
lyse af foreliggende muligheder for luft-
havnens fremtid og for, hvornir det mest
fordelagtige overflytningstidspunkt alle
forhold taget i betragtning vil foreligge.
Det var vores bemeerkninger til stoplo-

vens gennemforelse og de betragtninger, der
blev gjort om, hvad stoploven beted. Vi
mener ikke, vi har fiet dette tilstrakkelige
beslutningsgrundlag lagt pa bordet, og det
er altsd forklaringen.

I ovrigt takker jeg ministeren for forkla-
ringen om, at de 4,1 milliarderkr. er hele an-
leegget. Jeg vil dog sige, at det var ikke mig,
der skabte uklarhed om, hvad det kostede
at ekspropriere gen Saltholm. Jeg tror nok,
at hr. Horn og jeg kan blive enige om, hvor-
dan det forholder sig. Hr. Horn spurgte, om
det kunne veere rimeligt, at det var 15 mill.
kr., om ikke det i stedet for skulle veere 1,5
mill. kr. Det var sadan set det spergsmal,
jeg godt ville have ministeren til at besvare,
for det er dog veesentligt trods alt, selv om
det i sammenhsengen er smabelsb.

I ovrigt om problematikken omkring
Saltholm og hele diskussionen om, hvad der
er mest fornuftigh. Hvis man kommer til
den konklusion, efter at man har undersogt
det problem, som hr. Guldberg var inde pa,
om det er ngdvendigt at regne med at skulle
anlegge tveerbaner pa Saltholm, at det nok
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ikke er nedvendigt, er der sket en total
eendring af problemet i Kastrup, for dér har
vi problemet med tveerbanen, som hr. Rohr-
sted var en hel del inde pa. Hvis ikke det
eksisterer mere, er der helt andre mulighe-
der i Kastrup, end man havde regnet med.
Stejproblemet fremholdes som det vaesent-
ligste argument for at flytte over pa Salt-
holm, men man mé undskylde mig, jeg kan
ikke forstd den argumentation, at man ved
at flytte en lufthavn af Kastrups sterrelse
over pd Saltholm — den kommer ganske
vist dér lidt leengere fra land, fra tet bebyg-
gelse — og dér ekspandere lufthavnen til
méske det 3-4-5-dobbelte har sikret miljoet i
det store byomréde her. Jeg forstar det
simpelt hen ikke. Jeg synes, det er mangel-
fuld argumentation.

S4 var hr. Rohrsted ogsé inde pé en be-

tragtning om, at nedstyrtningsfaren var
vesentlig, og jeg forstod, at det var den
navnlig omkring Kastrup. Jeg skal slet ikke
benswmgte, at det kan vewre et problem, men
jeg vil p& det bestemteste mene, at der ilkke
er noget som helst holdepunkt for at sige, at
dette problem er storre omkring Kastrup i
dag med den sterrelse, Kastrup bar, malt
med den trafik, der m& komme pé en luft-
havn pa Saltholm, der er adskillige gange
storre. Jeg synes ikke rigtig, det er argu-
menter, der teller 1 sammenhsengen.

Men som sagt, hvis man synes, at man vil
have flere til at slutte op omkring Saltholm-
forslaget, har jeg givet anvisningen: man
mé for folketinget forelegge en samfundse-
konomisk vurdering, en bred vurdering af
alle muligheder for lufthavnens fremtid, og
jeg vil da godt sige, at jeg er ikke sikker pa,
at man fortsat skal acceptere en hvilken
som helst trafikudvikling pé Iufthavnen i1
dette twtbebyggede omride. Det kan jo
veaere, at det gir med lufttrafikken, som det
er ved at gé efterhanden med biltrafikken,
at vi mi acceptere, at der skal begraensnin-
ger pa. Det er vel det, der sker nu med hen-
syn til motorgaderne i byerne. Jeg tror ogsa,
det m4 indgh i overvejelserne: hvor langt er
vi villige til at ga for at imedekomme tra-
fikstigningen pa lufthavnen? Der er ogsi en
begreensning for Saltholm.

Arne Larsen: Det, der bringer mig herop,
er det lille problem med hensyn til tilbrin-
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gersystemet til Saltholm. Ministeren og jeg
udvekslede jo et par bemerkninger, og jeg
er altsd af den opfattelse, at nu skal man
dimensionere rigtigt, man skal planlmgge
rigtigh, og man skal allerede nu indbygge
noget fremtid i det, man laver. Derfor er
sporgsmalet, om vi kan fa et kollektivt til-
bringersystem til Saltholm. Det er meget
veesentligt for mig. Naturligvis er jeg enig
med ministeren i, at et bussystem ogsé er en
form for kollektivt tilbringersystem, men
det har ikke den effektivitet og den kapaci-
tet, som et neerbanetrafikanleg vil have.
Nar jeg siger det, er det ikke alene af hen-
syn til tilbringertrafikken til en kommende
lufthavn pa Saltholm, men det er ogsé, fordi
vi méske kunne prove at lose Amagers kol-
lektiv-trafikproblem i denne forbindelse.
Det lyder selvislgelig meget godt, at det
koster 1 milliard kr. mere at lave et tilbrin-
gersystem til Saltholm ved hjelp af en S-
bane, men derved far vi altsd ogsd lost
Amagers problem, for det er jo ikke tunne-
len, som koster 1 milliard kr. mere, fordi der
skal et S-tog ind, nej, det er, fordi vi skal
have banen lagt over Amager, men s far vi
jo nyttevirkninger af den fra andre omri-
der, og sa far Amagers befolkning et kollek-
tivt trafiksystem, som de har sukket efter i
mange ar. Vi skal altsd lige se dette i den
rette forbindelse.

Hr. A. Chr. Andersen var inde pd sporgs-
mélet om STOL-fly, stej, korte startbaner
osv. Det er da rigtigt, at det er noget, som
har vaeret dreftet og vel stadig veek dreftes i
teknikerkredse, og man forseger ogsd at
konstruere maskiner, der har kortere start-
og landingsbaner, ja, som maske endda kan
starte lodret, men det er karakteristisk, at
det er maskiner med meget, meget stor
maskinkraft eller motoreffekt, der skal til
for at lose dette. Om man i det hele taget
kan drive passagertrafik med den type ma-
skiner, er helt nafklaret. Det har vi ikke fiet
noget svar pa fra teknisk side, tveertimod
ved vi, at flyselskaberne verden over fort-
setter deres arbejde med konstruktion af de
typer, vi kender nu, gor dem steorre og sterre
og altsd ikke tager 1 betragtning, at der er
andre flytyper undervejs, som tilsynela-
dende heller ikke kan lgse problemet.

Jeg forstod ogsa pa hr. A. Chr. Andersen,
at han gnskede at indskreenke Kobenhavns
lufthavns betydning og mente, at en del af
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trafikken kunne afvikles fra jyske lufthav-
ne. Det er sikkert ogsé rigtigt, at en del tra-
fik kan afvikles fra jyske lufthavne, charter-
trafik og maske for eller senere ogsd en vis
rutetrafik. Men man méa nu tage 1 betragt-
ning, at Kgbenhavn ikke alene er Danmarks
hovedstad, men hovedstaden i Norden, og
at den har et trafikunderlag, som ikke bare
er Kobenhavn og Sjeelland, men det halve af
Sverige ogsd. Man mé ogsa forsta, at der via
Keobenhavns lufthavn sker transittrafik til
og fra en rekke andre lufthavne i verden,
f.eks. fra Amerika via Keobenhavn til
mange andre destinationer i KEuropa. Det er
ogsd verd at tage med i betragtning. Man
ma altsd ikke tro, at man bare kan flytte
lidt trafik over i Jylland, og s8 er problemet
lost for Kgbenhavns lufthavns vedkommen-
de. Det er det ikke.

Det gleeder mig, at trafikministeren er
lidenskabsles med hensyn til, hvilken los-
ning der skal komme pa Store Beelt. Man
skal altsd ikke tage ministerens forslag al-
vorligere, end at han er parat til at for-
handle ogséd om andre losninger pa en fast
forbindelse. Jeg har nermest det indtryk, at
ministeren vil bgje sig for et flertal i folke-
tinget — ja, det er han selvfslgelig nodsaget
til. Hvis det er den méade, han mener han
skal ud af sin kattepine pé, giver jeg ikke sé
meget for det.

Hzr. Steehr Johansen var igen inde pa tun-
nelanlegget under Store Beelt og gentog en
pastand, som jeg allerede i mit forste indleeg
forsogte at tilbagevise, nemlig den, at et
tunnelanleg ikke havde den kapacitet, som.
var nodvendig for at klare trafikafviklingen
over Store Belt. Det har det. Man kan leese
sig til i rapporten, hvor stor en effektivitet
det har; og at det mange, mange, mange ar
frem i tiden vil kunne lose dette problem, er
der ingen tvivl om. Det har faktisk lige sa
stor en kapacitet som den kombinerede
bane- og vejbro, man ellers vil lave, og nar
man har to anleg, der kapacitetsmeessigt er
lige store, synes jeg nu, man skulle fore-
treekke den, som er 1,2 milliarder kr. billige-
re.

A. Chr. Andersen: Jeg skal ikke forlenge
debatten ret meget. Jeg skal kun til den
bemseerkning, der kom fra trafikministeren
og fra hr. Guldberg om at skifte mening si-
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den sidst — det synes jeg for evrigt hr. Bil-
grav-Nielsen svarede meget godt pa — sige,
at det er noget, man jevnlig kommer ud for.
Personlig har jeg ganske vist ikke skiftet
mening med hensyn til Saltholm, men der er
nogle, 1 hvert fald i denne side af salen, der
har skiftet mening siden sidst. Det fremgik
ogsé af, hvad br. Steehr Johansen sagde om
de konservative. Hvordan det er i den soci-
aldemokratiske gruppe, ved vi ikke; det vil
tiden vise, nir afstemningen kommer. At
man har lov til at skifte mening, vil ogsé
fremgéd af det, vi skal behandle i morgen.
Derfor skal jeg ikke komme mere ind pa det
her. Jeg kan dog lige nevne, at der i hvert
fald er én, der er kendt som landsplanleg-
ger, nemlig professor Humlum, som tidligere
er giet meget, meget steerkt ind for Salt-
holm, men nu er bange for, at det er for
sent. Det er jeg ogsé bange for.

Nu sidst ville hr. Arne Larsen ligesom
legge mig i munden, at jeg vil bringe Ka-
strups niveau ned. Jeg sagde to gange, tror
jeg, 1 mit forste indleg, at jeg gerne vil veere
med til at forsege at bevare dens dominans
som en stor international lufthavn. Jeg tror
bare ikke, det kan lykkes — eller rettere
sagh: jeg har mine tvivl om, hvorvidt den
kan blive ved at veere det. Charterflyvnin-
gen er jo begyndt at fordele sig mere ud
over landet. Der var ca. 2,2 mill. charterpas-
sagerer fra Kastrup i 1971. Fra Billund sid-
ste ar var der i hvert fald over 400.000, og
fra andre lufthavne i Jylland ved jeg knap
hvor meget. Efterhdnden vil det nok ud-
ligne sig sadan, at halvdelen flyver fra Jyl-
land eller ¥yn og halvdelen herovrefra. Der
vil ogsa veere en hel del forbindelser, som jeg
sagde 1 mit forste indleg, der gar direkte til
udlandet uden at komme ned og fylde op 1
Kagstrup. Vel kan sterrelsen af maskinerne
— og de bliver sterre og sterre — gore, at
man skal blive her lidt leengere og samle
sammen, for der flyves videre, og alt det er
vi helt enige om, det vil vi preve at bevare sé
meget, vi kan, Jeg siger bare, at udviklingen
kan nemt gé, som jeg har antydet, og man
skal lade veere med bevidst at hindre, at der
kommer noget f. eks. til Jylland. Man har jo
med visse former for takstpolitik ikke veeret
seerlig venlig over for de kommunale luft-
havne, der har en anden takstpolitik end
statslufthavne. Man har brugt monopollo-
ven til at forhindre dem i at forheje takster-
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ne. Overskuddet i Kastrup kan der vel ogsa
seettes et par spergsmalstegn ved, hvis vi
sammenligner med lufthavnenes regnskaber
i gvrigt, for en hel masse sikkerhedstjeneste
maéske hele sikkerhedstjenesten gir over en
anden konto, og det ger den absolut ikke
f. eks. i Billund lufthavn. Derfor skal man
veere lidt varsom med, hvordan man regner
sadan et overskud ud.

Med hensyn til stojniveauet vil jeg gerne
sige, at det, jeg egentlig ville have haft mi-
nisteren (il at svare pé, var, om ikke man pi
mere internationalt plan arbejder med nogle
normer for det. Jeg behover ikke at {4 noget
svar her. Jeg vil mdaske hellere stille det
spergsmal engang i spergetiden, s& ministe-
ren kan fa det undersegt. Jeg mener at vide,
at man er i gang med noget sddant, og det
kan ogsa spille en rolle for Kastrup, hvor jeg
altsd mener man skal beholde lufthavnen.

Per Federspiel: Jeg vil gerne takke for
ministerens oplysning om, at det alene er
gkonomiske og ressourcemsmssige betragt-
ninger, der har bevirket, at regeringen har
skudt bygningen af en Ostersgbro ud i det
uvisse, nanset at man fra regeringens side,
som muinisteren anferte, har erkendt, at
anlegget af Oresundsforbindelsen affader et
naturhgt behov for en landfast forbindelse
videre til kontinentet. Jeg tror, ministeren
ma give mig ret i — han svarede ikke pa
mit spergsmal — at den tanke, at denne
forbindelse skulle kunne gi over Store Beslt,
Fyn osv., er aldeles urealistisk.

Nu vil jeg gerne speorge ministeren, hvor-
dan man fra regeringens side vil stille sig,
hvis denne bro over Usterspen kan bygges
pa rent privatekonomisk basis. Ministeren
nzevnte i sine betragtninger, at naturligvis
mé& man fra regeringens side have kontrol
med takstpolitik osv. Nu vil en sddan bro jo
alene kunne bygges pi grundlag af en kon-
cession fra dansk og tysk side, hvor de to
regeringer naturligvis kan stille deres betin-
gelser, der ikke m& veere sidan, at broen
ikke ekonomisk kan klare driften. Den skal
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formentlig kunne afskrives over en arraklke
pé 25 &r, maske endda mindre, og derefter
overlades til de to regeringer. Dermed vil
der ikke ske noget dren pi danske ressour-
cer, méske bortset fra nogle mindre arbejder
til tilknytningen, og der vil ikke ske nogen
belastning af den danske gkonomi. For dan-
ske borgere vil der ikke ske nogen forryk-
kelse i den gkonomiske stilling, idet de na-
turligvis mé betale for overferslen, men
antagelig mindre, end de i dag mé betale for
feergetrafikken. Med andre ord er det ekono-
misk en forsvarlig foranstaltning, der ikke
vil belaste det danske budget, og den vil
kunne hvile i sig selv. Vil dette endre rege-
ringens stilling til disse sporgsmél?

Ministeren for offentlige arbejder (Kamp-
mann): Jeg skal tillade mig at besvare ind-
leeggene her i anden omgang i en lidt anden
reekkefolge end den, hvori de fremkom.

Til hr. Per Federspiel m4 jeg sige, at det
har gjort det lidt vanskeligt for mig og rege-
ringen at tage stilling til dette Fehmarnbeelt-
projekt, al den stund jeg ikke kender noget
til projektet. Jeg har forstaet, at der skulle
veere fremkommet et tilbud, og jeg har for-
stdet — jeg bruger udtrykkelig den termino-
logi — at det skulle veere fremsat igennem
fjernsynet, og det er en lidt sjov form for
kommunikation. Et egentlig tilbud af det
omfang og indhold, hr. Per Federspiel nu
nevner, er ikke kommet mig eller den ov-
rige regering i heende, og det er vel nok ri-
meligt at sige, at man ikke vil udtale sig, for
man kender det tilbud, som eventuelt matte
foreligge, mere i detaljer.

Hr. Steehr Johansen kan jeg berolige med,
at det er et klart dansk krav i forbindelse
med K—M-forbindelsen, at virent faktislk far
indflydelse pa de svenske takster. Jeg har
en fornemmelse, men det kan kun veere en
fornemmelse, af, at det, der er tale om fra
svensk side, er en egentlig statsbroi K—M-
forbindelsen. Jeg har i hvert fald ikke hert
noget om, at den skulle anlegges i privat
regie, saledes som hr. Stehr Johansen var
inde pa. Det er ikke blevet tilstreekkeligt
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uddybet for os, men bliver det utvivlsomt i
lgbet af foraret, og hvis fornemmelsen s8
viser sig at veere rigtig, mad man nok uden
videre sige, at indflydelsesmuligheden pé
taksterne er vasentligh storre to stater imel-
lem end stater og private selskaber imellem
— uden at jeg dog pa nogen made vil afvise,
at man kan fa tilstrekkelig indflydelse, selv
bvor det er private, der forestar og anlegger
de pageeldende broer. Det athenger helt af
den aftale, som kan indgés.

Til hr. Guldberg vil jeg kun sige supple-
rende, at jeg er ganske enig i, at en rekke af
disse sporgsmal, ogsd H—H spﬁrgsmalet 0gsi
skal ses i sammenhang med hele problema-
tikken om beskatnmg af motorkeretgjerne
pé vore veje. Det er jo ikke saledes, at man
er uden nogen form for indflydelse pa, at
jernbanetrafikken i transit gdr uden om og
vejtrafikken gennem Danmark uden nogen
form for indtegter til den danske stat. Der
er som bekendt indtegtsmuligheder ogsé for
vejtrafik pa den ene eller den anden eller
tredje méde, og de skal ogsé ind 1 den reekke
af trafikpolitiske instrumenter, man har.

Jeg tror i gvrigt ikke, at der os imellem er
nogenuenighed ombetydningenaf H—H ogsa
i denne forbindelse. Jeg bor dog nok under-
strege, at den slags krewver, at interessen er
tilstreekkelig steerk og nogenlunde lige stor
Pa begge sider af Sundet. Det kan veere gan-
ske vanskeligt at anleegge en fast forbindelse
mellem to lande, hvis interessen er meget
udtalt i det ene land, men veasentligt mindre
udtalt i det andet land. Det kan ogsa veere
et svar pa lidt af diskussionen om @Osterse-
en. Jeg tror generelt, at interessen skal veere
nogenlunde beeredygtig i begge landene, for
at det kan lade sig gare.

Jeg er ligeledes enig i hr. Guldbergs be-
tragtninger om sammenhsngen mellem
SAS’ fremtid og den betydning, den centra-
liserede luftrutestruktur har haft for SAS’ og
hermed ogsa vil f4 for Saltholmlufthavnen.
Jeg er enig i, at det mdaske blev sagt for
svagt indledningsvis, og det er kun godt, at
det er blevet trukket sd steerkt frem her til
sidst.

Jeg vil foresld hr. Arne Larsen, at vi fort-
seetter diskussionen om det kollektive til-
bringersystem til Saltholm i udvalget. Der
er udarbejdet en rwkke arbejdsrapporter,
hvori indgar en rmkke tal, som endnu ikke
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er kommet frem i den offentlige debat, men
som vi har faet bl a. med henblik ps frem-
leeggelse i folketingets trafikudvalg. Jeg vil
naturligvis tilstille folketingets trafikudvalg
disse tal, og pa det grundlag kan folketin-
gets trafikudvalg tage debatten.

Nér jeg sagde, at jeg var lidenskabsles
med hensyn til udformuingen, skal det for-
stas sdledes, at jeg lidenskabslost gar ind i
en debat om forskellige udformningsmulig-
heder for den faste forbindelse over Store
Beelt.

Naturligvis mé& jeg tage det forbehold,
som hr. Arne Larsen ogsd neevnte, at det
kan veere vanskeligt for en trafikminister at
veere i uoverensstemmelse med folketingets
flertal i dette spergsmél som 1 Hammel-
sporgsmélet, og hvad man ellers matte finde
pa. Det er et ganske naturligt forbehold,
som det vel ikke kan undre at jeg tager.

Jeg har gemt hr. Bilgrav-Nielsen til sidst,
og det er ikke helt tilfldigt. Jeg tror nok,
at det er helt nedvendigt for at forstd be-
slutningsprocessen hos en rekke af de radi-
kale, herunder seerlig hos hr. Bilgrav-Niel-
sen, som formentlig trafikpolitisk stér i
spidsen for en reekke af de radikale, at vi ser
pé afstemmingerne i 1969, 1970, 1971 og
frem til i dag. Det er ikke noget serlig godt
argument, at ligesom folketinget méaske kan
tage en anden stilling til motorvejene, kan
det ogsa tage en anden stilling til Saltholm.
Med hensyn til motorvejene og Seringen,
som hr. Bilgrav-Nielsen utvivisomt henviser
til, er der nemlig sket det, at vi med virk-
ning fra 1. april 1972 har faet en sendret
byrdefordeling, vedtaget pa VKR-regerin-
gens initiativ — et ganske fremragende ini-
tiativ. Hvis man vil sige, at der er ogsé sket
noget andet med hensyn til Saltholm, er det
maske rigtigt, men det er efter min mening
sendrede forhold, som alle sammen treekker 1
retning af at f4 en Saltholmlesning: det
svenske tilbud, som er omtalt, prognoserne,
som i hvert fald er i underkanten af den
rent faktiske udvikling, og endelig det, at vi
vel er s& modne, at vi legger noget mere
veegt pa miljesynspunkterne, end vi har
gjort tidligere. Det er tre mere eller mindre
nye forhold i forhold til 1969, 1970 eller
1971 fmen tre forhold, som alle treekker i den
samume retning. Det er en meget darlig pa-
rallel til motorvejene. Her er der som sagt
en ny byrdefordelingslov, vedtaget pa
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VEKR-regeringens initiativ, og den treekker i
den modsatte retning.

Lad os nu prove at se det radikale ven-
stres holdning i 1969, 1970 og 1971. Jeg skal
lade mig belere, for jeg var ikke medlem af
trafikudvalget i perioden fra 1969 til 1971;
men jeg har andre kilder at gse af. Jeg for-
star — det er uden videre rigtigh — at prin-
cipbeslutningen 1969 om Saltholm blev ved-
taget med 123 stemmer for, mens 11 undlod
at stemme. Jeg har ikke decifreret, hvem de
11 var. Men jeg forstdr nu pa hr. Bilgrav-
Nielsen, og det var ogsd min anelse, at der
var en raekke radikale imellem, herunder hr.
Bilgrav-Nielsen. Men det kan ikke have
veeret samtlige radikale, mé jeg g& ud fra,
da den radikale gruppe talte veesentligt flere
medlemmer end disse 11. En reekke radika-
le, herunder de radikale regeringsmedlem-
mer, mé altsd i 1969 have stemt for princip-
beslutningen.

Jeg gir ud fra, at samtlige radikale
stemte for loven om Kobenhavns lufthavns-
veesen 1 1970. Jeg gar ud fra, at samtlige
radikale stemte for stoploven i 1971. Men sa
kommer der et forhold, som jeg meget gerne
vil have hr. Bilgrav-Nielsens kommentar til.
Der blev nemlig afgivet en tillegsbetenk-
ning til stoploven 1 1971, og heri star der,
direkte citeret:

,»Ministeren — den tidligere trafikmini-
ster — ,,har 1 samrddet over for udvalget
givet tilsagn om, at regeringen i neeste
samling vil foranledige, at folketinget far
grundlag for at tage stilling til prioriterin-
gen af de store trafikinvesteringer, herun-
der den endelige fastleeggelse af tidspunk-
tet for lufttrafikkens overforsel fra Ka-
strup til Saltholm.“

Det er underskrevet af samtlige trafik-
gruppemedlemmer fra VKR-regeringen,
herunder hr. Bilgrav-Nielsen, Hr. Helge von
Rosen og hr. Valbak. Hvad har hr. Bilgrav-
Nielsen, skrevet under pa her, hvis det ikke
var, at den daverende regering i folketings-
dret 1971-72 — altsd senest forfrshalvaret
1972, safremt den havde fortsat — skulle
fremlwgge et eller andet loviorslag, som neje
fastlagde princippet for Saltholms udflyt-
ning? Hvis det ikke giver den mening, jeg
negevner her, vil jeg meget gerne bede hr.

Bilgrav-Nielsen om at fortelle, hvilken me- -

ning det giver, og hvorfor hr. Bilgrav-Niel-
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sen og formentlig hele den radikale folke-
tingsgruppe og de radikale regeringsmed-
lemmer kunne stotte denne tilliegsbeteenk-
ning og med en rekke af de radikale trafik-
politiske ordferere underskrive den, hvis
ikke den daveserende regering havde til hen-
sigt i folketingsdret 1971-72 at fremkomme
med noget, der lignede et anlwegsforslag for
Saltholm? Det eneste, der forhindrede det,
var regeringsskiftet og det forhold, at jeg
matte have mere tid til at sette mig ind 1
det, herunder fuldfere nogle forhandlinger,
som jeg ogsé klart sagde det i maj 1972. Her
er nu forslaget, som jeg tror den tidligere
regering selv ville have fremlagt det om
Saltholm i klar overensstemmelse med 1969-
1970-1971 vedtagelserne og udtrykkene i til-
leegsbetankningen afgivet i juni 1971. Der
er tilstreekkelig mange vidner til stede her i

salen, s4 vi kan f& dokumenteret det rette
forlab.

(Kort bemeerkning).

Bilgrav-Nielsen: Det kan da kun glede
mig, at trafikministeren ved, hvad der er
foregdet. Sa ved trafikministeren ogsa, at
det forslag, vi nu stér over for, er det forste
egentlige forslag til anlsgslov for Saltholm.
Det er altsd nu, vi skal tage stilling: ja eller
nej. Tidligere har der vearet muligheder for
at fortsmtte undersegelserne ps forskellig
led. Efter at vi vedtog principbeslutningen,
skulle der udarbejdes et grundlag for an-
leegsloven, og jeg gér ud fra, at intet med-
lem havde tenkt sig allerede dengang ende-
ligt og definitivt at acceptere Saltholm,
uanset hvad der ville sta i den programplan,
som forslaget nu bygger pa.

Det er det ene. Det andet er: ja, selvislge-
lig konne vi tilslutte os en tillegsbeteenk-
ning, hvor regeringen havde givet udtryk
for det, ministeren nu henviser til, men med
den. bemarkning, som jeg leeste op for. Den
radikale gruppes argumentation var, at det
beslutningsgrundlag, der skal foreligge, skal
veere underbygget med samfundsekono-
miske vurderinger for Saltholms vedkom-
mende. Det er klart, at hvis man kunne gore
det pd et ar, kunne vi ikke have noget at
indvende imod det; men det er ikke sket til
dato.

Ministeren for offentlige arbejder (Kamp-
mann): Har jeg ikke lov til at konstatere, at
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hverken den tidligere trafikminister eller
den radikale ordferer og de tidligere radi-
kale medlemmer af udvalget i den tillegsbe-
teenkning, som jeg leste op, tager det forbe-
hold?

(Kort bemerkning).

Bilgrav-Nielsen: Jeg skal undlade at gen-
tage det citat, jeg for leste op, og som var
af mit indleeg pa den radikale gruppes vegne
ved tredje behandling, efter at den omtalte
tillegsbeteenkning var afgivet.

Hermed sluttede forhandlingen.

Forslagenes overgang il anden (for forsla-
get til folketingsbeslutnings vedkommende sid-
ste) behandling

vedtoges uden afstemning.

Formanden: Jeg foreslar, at forslagene
henvises til udvalget om offentlige arbejder.
Hvis ingen gor indsigelse mod dette forslag,
betragter jeg det som vedtaget. (Ophold).
Det er vedtaget.

Der er ikke mere pa dagsordenen.

Medlemmer af folketinget Nyboe Ander-
sen, Hilmar Baunsgaard, Poul Hartling,
Ninn-Hansen, Niels Helveg Petersen og
Stetter har meddelt mig, at de ensker at
stille folgende foresporgsel til statsministe-
ren:

»Hvorledes vil statsministeren — efter
forlgbet af ministerrddsmoedet 1 Bruxelles
den 22.-23. januar 1973 — drage omsorg for,
at regeringen sikrer sig politisk tilslutning
forud for sterre beslutninger i EFs minister-
rad?“

I skrivelse af dags dato meddeler boligmi-
nisteren, at han ensker skriftligt at fremseet-
te:

Forslag il lov om endring af lov om bolig-
talsyn og

forslag til lov om andring af lov om sane-
ring. (Orientering af ejere og lejere, begrams-
ning 1 adgangen til ejerlavssanering, m. v.).

Der er foretaget eendringer i folgende
udvalg:

Erhvervsudvalget :

Udtreder: Elmholt

Indtreeder: Dagmar Andreasen
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Arbejdsmarkedsudvalget:
Udtraeder som stedf.: Dagmar Andreasen
Ny stedf.: Elmholt

Landbrugs- og fiskertudvalget:
Udtreder som stedf.: Liitken
Ny stedf.: Poul Dam

§ 71-udvalget:
Udtreeder: Knud Bro
Indtreeder: Rohrsted.

Skriftlig fremscttelse af lovforslag.

Boligministeren (Helge Nielsen): Hermed
tillader jeg mig for det haje ting at fremsatte
forslag tl lov om endring af lov om boligtilsyn.

Det har vwret neodvendigt at fremsette
dette sendringsforslag, fordi sundhedskom-
missionerne, der udever boligtilsynet i kom-
muner med mindre end 15.000 indbyggere,
vil blive opheevet ved gennemfarelsen af for-
slaget til lov om miljgbeskyttelse.

Det er ikke fundet hensigtsmeaessigt at
tvinge disse 205 kommuner til at oprette en
boligkommission, og det er derfor foresliet
at lade kommunalbestyrelserne udeve bolig-
tilsynet i disse kommuner, Hvis en kommu-
ne matte fole behov derfor, har den ifolge
forslaget selv mulighed for at nedswmtte en
boligkommission.

Nér boligtilsynsloven alligevel skal en-
dres, har jeg fundet det hensigtsmeessigh
samtidig at foretage enkelte andre sndrin-
ger i boligtilsynsloven, bl. a. en udvidet
underretningspligt over for ejere og pant-
havere, og ophavelse af boligtilsynets ind-
beretningspligt og den arbejdskrevende og
lidet anvendte bestemmelse om, at et bolig-
tilsynsrad pd eget initiativ kan sndre en
af et stedligt boligtilsyn foretaget kondem-
nering.

Jeg har tidligere givet udtryk for, at en
samarbejdning af de under boligministeriet
horende planlegningslove er forneden, og
jeg regner med at fremsette forslag herom 1
lobet af et ar eller to. Boligtilsynsloven vil
indga i denne samarbejdning. Jeg har derfor
ikke ment, at det pa indeveerende tidspunkt
ville veere rigtigt at foresld en gennemgri-
bende revision af boligtilsynsloven.

Jeg tillader mig herved at anbefale lov-
forslaget til det hoje tings hurtige og velvil-
lige behandling.



