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levnedsmiddelloven og tager forhabentlig
senere i dag stilling til Store Beelt og Salt-
holm, og jeg havde méske snarere regnet
med, at den karakteristik ville blive anvendt
i forbindelse med lovgivning af den art
fremfor i forbindelse med en udvidelse af
postgirokontorets virksomhed. Men natur-
ligvis, hvis man har lyst til at bruge den
slags drastiske begreber uden nogen som
helst frygt for at devaluere det danske sprog,
s4 star det hr. Lennart Larson frit for.

Hr. Juul-Madsen gav en leengere begrun-
delse for sit synspunkt, at der nu kunne
overfores milliardbeleb til denne udvidelse
af postgirokontorets virksomhed. Vi er jo
klar over begge to, at det forudswmtter, at
overméde mange statsansatte switcher over
med de midler, de i dag har stdende i andre
pengeinstitutter, til postgirokontoret. Det
tror jeg ikke vil veere tilfseldet, og jeg har
egentlig hort mange give udtryk for, at det
vil veere tilfzeldet, at et meget, meget stort
antal med meget store belob meget hurtigt
vil overfore midler til postgirokontoret.
Kendsgerningen er jo, at ogsd mange stats-
ligh ansattes betalingsformidlingsvaner ligger
i ganske faste rammer; der er en betydelig
konservatisme p4 dette omrade, som vel nok
vil vise sig at give tilstreekkelig treeghed til,
at det ikke er de store milliardbeleb, der
bliver skiftet over fra den ene dag til
den anden. Uanset hvilken opfattelse man
métte have af dette loviorslag, tror jeg sé-
mend ikke, der blandt ordfsrerne er s& stor
uenighed om denne vurdering.

Hr. Lennart Larson kom med en raekke
bemeerkninger af historisk interesse, hvormed
jeg mener, at temmelig megen tid blev brugt
pé forhistorien omkring dette lovforslag. Jeg
gér vist ikke hr. Lennart Larson for neer
ved at sige, at ogsé relativt mange betragt-
ninger blev gentaget fra hr. Lennart Larsons
udsagn ved ferstebehandlingen. Jeg har sva-
ret herpd ved forstebehandlingen, og det
tjener vel ikke noget formal pa indevaerende
tidspunkt at uddybe dette.

Til gengeeld var der mange interessante
betragtninger i hr. Gudmes indleg. Forst en

reekke betragtninger om, hvorfor det radi-

kale venstre ikke kunne medvirke. Nu er
ordet ,,medvirke” her i folketinget jo tve-
tydigt. S& vidt jeg forstdr, kan det betyde,
at man stemmer nej, men det kan ogsd
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betyde, at man undlader at stemme. Jeg
skal ikke presse hr. Gudme yderligere for
en stillingtagen omkring denne — forment-
lig af hr. Gudme bevidst tilstreebte — tvety-
dighed. Det gor vel ikke noget, at man far
yderligere nogle timer til at overveje, hvor-
ledes man nu skal stemme vedrerende dette
forslag.

Jeg skal ikke fortswmtte diskussionen fra
forstebehandlingen af, hvor pa stigen vi er
1 denne udvikling. Jeg synes dog nok, det
er positivt at tilkendegive, at ved den frem-
gangsmade, som her er valgt ~ man kunne
ogsd have anvendt en mndret administrativ
praksis, hvilket egentlig ikke er blevet an-
feegtet — har man ogsé sagt, at skal aktivi-
tetsomradet udvides bide i henseende til
belob og i henseende til personkreds, s& vil
det foregd ved lovforslag her i folketinget.
Jeg synes egentlig, at disse synspunkter
burde kunne berolige hr. Gudme i meget,
meget stort omfang og maske medvirke ps
en frugtbar made, nér han og hans parti
skal tage stilling ved tredjebehandlingen.

Hermed sluttede forhandlingen.

Lovforslaget §§ 1 og 2 og dets overgang til
tredje behandling

vedioges uden afstemning.

Formanden: Lovforslaget gdr nu til for-
nyet behandling i udvalget.

Den nzwste sag pa dagsordenen var:

Anden behomdling af forslag til lov om anleg
af lufthavn pé Saltholm.

(Forste behandling af lovforslaget (nr.
150) findes i tidenden sp. 2985, udvalgets
beteenkning i tilleeg B. sp. 2305).

Der var ikke stillet sendringsforslag.

Formanden: Sammen med denne sag fore-
tages den folgende sag pa dagsordenen, nem-
lig:

Anden behandling af forslag til lov om anlewq
af en bro over Store Beelt.

(Forste behandling af lovforslaget (nr.
149) findes i tidenden sp. 2985, udvalgets
beteenkning i tilleeg B. sp. 2305).
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Der var stillet 8 sendringsforslag i beteenk-
ningen.

Uden for beteenkningen var der ikke stillet
sendringsforslag.

Lovforslagenes paragraffer, eendringsfor-
slagene og sporgsmalet om lovforslagenes
overgang til tredje behandling sattes til for-
handling under ét.

Horn: De to forslag, vi her har til anden
behandling, har jo veret droftet meget ofte
her i tinget, sidst ved ferstebehandlingen,
som ikke frembragte nogen synspunkter, der
ikke var kendt i forvejen.

Vi ved, det er to kostbare anleg. Vi ved
ogsd, det er to produktive anleg. Man vil
kunne se af beteenkningen og det omfattende
bilagsmateriale, der ledsager betenkningen,
at udvalget har ofret ikke sa lidt tid — som
rimeligt er — pé disse to store sager, mest
pd Saltholmsforslaget, fordi det ikke har
veeret dreftet s tit som Storebeeltssagen, der
jo er en meget gammel sag. Den er helt
fremme ved detailprojekteringsstadiet, mens
Saltholmsanlegget ligger pa et noget lavere
viveau i projekteringsmeessig henseende.

Storebeltstorslaget gar jo, som alle ved,
ud pé at felge indstillingen fra den store
kommission 1 sin tid, hvor samtlige erhverv
var repreesenteret. Samtlige erhverv her i
landet var enige om, at det burde veere en
kombineret vej- og jernbanebro, og det er
det forslag, som regeringen har fremsat, og
som jeg ved ferstebehandlingen gav tilslut-
ning til p4 mit partis vegne. Det vil jeg
ogséd gere 1 dag.

Man vil have bemeerket af beteenkningen,
at der er et mindretal af udvalget, som har
stillet eendringsforslag om at veelge en tunnel-
losning. Det er vel det, vi kan kalde den
lille tunnellosning — der er nemlig to tunnel-
muligheder. Den ene, som mindretallet fore-
slar, svarer til det rad, det sadkaldte Jesper-
sen-udvalg gav med hensyn til en fast for-
bindelse over Store Beelt, medens det store
tunnelanleg, som svarer til en kombineret
vej- og jernbanetunnel, kun har veeret peri-
ferisk droftet — det er i samme prisklasse
som det forslag, der foreligger fra regeringen.
Det er det lille tunnelforslag — eller det
sneevre tunnelforslag, mé man maske hellere
sige — som mindretallet har taget op.
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Jeg skal ikke g 1 polemik med mindre-
tallet om dette problem — det har vi dreftet
i udvalget — men kun fremholde, at dette
forslag ikke har nogen rigtig mening, hvis
ikke vi neesten samtidig binder os til inden
for en forholdsvis kort drreekke at anlegge
en eller anden fast forbindelse eller halvvejs
fast forbindelse i Samselinjen. Jeg har ogsa
sagt ved forstebehandlingen, at der kan
fremfores gode argumenter for denne Samse-
linje. Men hvis ikke der er sammenheeng
imellem disse to anleg, har det ikke nogen
righig mening at gd ind for den snwvre
tunnellosning.

Det er en vanskelig opgave at bygge savel
en tunnel som et broanleg pa Store Belt.
Det er pa dbent hav, og s8 vidt mig bekendt
er der ingen andre steder i verden, hvor der
er bygget et broanleg af den dimension,
som der her er tale om, i s &bent hav og
under de klimatiske forhold, der her er tale
om. Som professor Engelund, vores store
brobygger, engang sagde: det ligger i over-
kanten af, hvad der er teknisk muligt, fordi
det er abent hav.

Vi vil jo nok senere, nar forslaget er ved-
taget, hvorved ministeren bemyndiges til at
lade dette gennemfere, blive bekendt med,
hvordan det endelige projekt skal udformes.
I alt fald ma det til den tid siddende udvalg
for offentlige arbejder blive gjort bekendt
med det, og det er vel rimeligt, at det sam-
lede ting ogsé bliver gjort bekendt med det.

Jeg vil gerne foje et par ting til, som har
meget med dette at gore. Vi har jo nylig
gennemfeort en lov om buskersel, og for at
4 den rette balance imellem jernbanetrans-
port og landevejstransport, fjerntransport
og regionaltransport, vil jeg forudsette, at
de ulemper og de skavanker, der er ved en
del af vores afgiftslovgivning og motorkere-
tojslovgivning 1 evrigt, ber rettes, inden an-
leegget tages i brug.

En anden ting, som ber fremheeves, er, at
man ber ikke sulte statsbanerne med hen-
syn til feergeberedskab i perioden, indtil an-
ligget kan tages i brug. Vi ved jo godt, at i
en almindelig, skonomisk drevet virksomhed
vil man vere tilbejelig til henimod det tids-
punkt, hvor man skal skifte gamle maskiner
ud, eller hvad det nu er — 1 dette tilfwlde
gd over fra feerger til fast forbindelse — at
vere tilbageholdende med investeringer, og
det er naturligvis helt 1 orden, det har vi jo
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ogsé i sin tid 1 kommissionen peget pa, men
jeg advarer imod, at man for tidligt begyn-
der at spare pa dette felt. Vi ma ikke regne
med, at de fwmrger, som statsbanerne har i
ordre, kan streekke til perioden ud. Vi kan
ikke beere risikoen for, at statsbanernes ef-
fektivitet pa Store Beelt bhiver mindre end
den, vi kender i dag. Driften kan ikke have
et lavere serviceniveau, for det vil veore at
torpedere den forbedring, vi har givet stats-
banerne med den nye struktur, de har fiet.

Endelig vil jeg understrege, som det frem-
gér af beteenkningen, at udvalget ogsi har
droftet afgifterne og fdet nogle yderligere
oplysninger om, hvorledes rentabiliteten
ville veere ved forskellige takstniveauer, men
vi har varet enige om ikke at blande os i
det pa nuveerende tidspunkt, for det vil veere
ugerligt nu i dag at sige noget om, hvilket
takstniveau der vil veere rimeligt om 10 ar,
ndr anleegget forhabentlig kan tages i brug.

Det vil man tage stilling til til den tid. Men .

der er almindelig enighed om, at benyttelsen
bor afgiftsbelaegges; det har for avrigt vaeret
uden for diskussion, lige siden man afgav
kommissionsbetenkning i 1959.

Hermed vil jeg anbefale at stemme for
forslaget om anleg af en bro over Store Belt
ved anden behandling og at stemme imod
mindretallets sndringsforslag.

Om Saltholmanlagget er der, som jeg
for sagde, en mere fyldig beskrivelse i be-
teenkningen, hvor vi preesenteres for flere
nye detaljer, fordi en reekke ting vedrorende
dette projekt ikke har veeret si gennem-
diskuteret for nu. Vi har ganske vist ved tre
tidligere lejligheder neesten enstemmigt ved-
taget, at vi ville flytte til Saltholm, og det
har jeg gentagne gange argumenteret for
fornuften i. Nu skal jeg ikke fordybe mig
for steerkt i det ved denne lejlighed, men
henvise til, at et afgerende punkst ved forste
behandling jo var, at den forhandling, som
trafikministeren skulle have med den sven-
ske kommunikationsminister, forte til et for
os acceptabelt resultat. :

Ministeren har her i tinget for nylig gjort
rede for den aftale, der er truffet med sven-
skerne om, hvorledes anleggene kan sam-
kores, og vi finder fra vor side, at det er en
acceptabel aftale, der er truffet, og er ind-
stillet pa at veere med til at ratificere den
hen pé efteraret, nir tingene er klar hertil.
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Vi finder, at der er vist tilstreekkelige hen-
syn og rimelige hensyn fra begge landes side
i bestrmbelserne for at udnytte de mulig-
heder, der her er tale om. Det drejer sig dels
om, at Saltholmanlegget kan 3 tilstreekkelig
effektivitet i sine operationer — det heenger
navnlig sammen med fordelingen af luft-
rummet — og det drejer sig dels for os ogsd
om den idé, som jeg for mange, mange ar
siden kom med her i tinget, at vi nok matte
regne med, at det var hensigtsmeessigh at
sikre os, at der til sin tid kan laves en jern-
baneforbindelse fra Amager til Saltholm og
videre over ps Svenskekysten, s& vi kan
kore i ring hele Gresundsregionen runds. Der
er ingen tvivl om, at selv om man vil gore
meget for at forhindre tilveeksten her pa den
danske side af @resundsregionen, si vil ud-
viklingen fortsmtte, og der vil formentlig
inden udgangen af dette arhundrede vemre
behov for at have sddan en losning. Man har
fra svensk side veret indforstiet med, at
det teknisk udformes pa en sidan mdde, at
vi kan lave en sporbundet trafik, nir be-
hovet er til stede.

Endvidere vil jeg gerne udtrykke min og
min gruppes store tilfredshed med, at man
fra svensk side pd ny er vendt tilbage til
det oprindelige svenske standpunkt fra 1962
om, at en HH-forbindelse, altsa en fast for-
bindelse i Helsingor-Halsingborg omradet,
bliver sideordnet med eller i alt fald ms
komme kort efter, at KM-forbindelsen er
gennemfort. Det er fornuftigt, fordi vived,
at presset oppe i HH-omradet er si stort,
at vi dér let kommer til at lave fejlinveste-
ringer, hvis ikke man indstiller sig pa at
lave en fast forbindelse i form af en tunnel.

Der er vedrerende Saltholm ogsé en ud-
talelse fra et mindretal, som er betenkelige
— s& vidt jeg forstar det, ikke i og for sig
ved selve lufthavnen p& Saltholmen, men
navnlig ved de gkonomiske aspekter, som
knytter sig hertil. Jeg er ikke uforstiende
over for de synspunkter, det er der ingen i
vores gruppe der er; vi er da godt klar over,
at disse store investeringer har en vis folge-
virkning med hensyn til arbejdskraften og
andre ting, i det gjeblik denne investering
gennemfores. Derfor vil jeg gerne under-
strege, hvad jeg gentagne gange har sagt
her om denne speciclle side, at det er jo
givet, at i det sjeblik vi skal udpumpe s3
mange penge — og lante penge — i vores
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almindelige ekonomi, og navnlig hvis det
sker under hajkonjunktur, s er der en meget
stor risiko for, at vi fir en inflation, som
siger sparto til, hvad vi hidtil har kendt.
Derfor ma vi ogsé gd ud fra, at bide rege-
ringen og folketinget vil veere meget op-
meerksom over for dette forhold. I tide og
i alle vore handlinger m4 vi tage hejde for,
at den indgangsposition, som vi mé have pa
det tidspunkt, hvor vi begynder pa et af
anleggene, ma passe til det, altsd at vi har
styr pad vores ekonomi. Det tror jeg ikke
der er nogen der kan veere uenige i.

M4 jeg s& sluttelig om Baltholmanlegget
repetere et par enkelte synspunkter. Jeg har
jo veeret meget optaget af denne sag og har
ansvaret for, at det 1 sin tid blev fastsliet,
at Saltholm overhovedet kunne benyttes til
lufthavn. Det var jo en ret vigtig ting at
vide, og i mange ar vidste man egentlig ikke
rigtig noget om det. Det blev fastslaet, og
jeg tror, vi skal erkende, hvad en fremtree-
dende udenlandsk lufthavnsekspert engang
gav udtryk for: gen Saltholm ligger som en
(Gruds gave til Danmark, og vi kan roligt sige:
til Norden, for vor lufthavn er jo ikke blot
dansk, men deekker hele Norden og er steerkt
integreret i den europwmiske luftfart, ja, i
hele verdensluftfarten.

Jeg ved udmaeerket, at mange medborgere
forestiller sig, at luftfart, det er noget for
de rige. Det er én betragtning. Nogle fore-
stiller sig, at det er noget med en prestige-
lufthavn. De, der har den sidstnsvnte ind-
stilling, er nogle, der kender lidt mere il
luftfart end befolkningen i almindelighed. Nu
er jo ingen af delene rigtig. Vi ved jo alle
sammen, at vi har charterselskaber, som
spiller p4, at de arbejder for, at den lille
mand kan komme ud at flyve og komme
ud og nyde sin ferie. Derved er luftfarten
blevet et forbrug, som alle deltager i. Det
har ikke noget at gere med, om det er rig
eller fattig.

Med hensyn til pastanden om, at der skulle
veere tale om prestigemessige grunde til Tuft-
havnsbyggeriet, vil jeg fremhseve, at nér
Danmark eller Norden interesserer sig for,
at lufthavnen her 1 @resundsregionen er
meget produktiv, meget servicebetonet og
har den standard, den har, sd heenger det
sammen med, at luftfart er blevet en meget
vigtig faktor i det moderne industrisamfund.
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Vi kan roligt sige, at vor lufthavn globalt
set er en regional lufthavn. Med hele den
produktion, vi har i vort industrisamfund —
de andre nordiske lande har det delvis pa
tilsvarende méde, Sverige jo noget sterkere
end os — og samarbejdet med tilsvarende
industrilande verden over — vi trenger jo
leengere og leengere ud; jeg teenker her spe-
cielt p4 Japan — mé man sige, at hvis ikke
vi netop havde dette produktionsapparat,
gsom vi har i lufthavnen, s ville vi veere
betydelig darligere stillet. Jeg kan godt for-
sta, at landmanden ovre 1 Bakke eller fiske-
ren ved Norsminde, eller hvem man nu vil
tage, foler, at denne storlufthavn er noget,
der ikke rigtig kommer dem ved. Og sd er
det alligevel sadan, at deres levestandard i
allerhojeste grad er afheengig af, at Danmark
har, at Norden har denne regionale lufthavn,
som Kastrup er.

Vi ved, at Kastrup bliver for lille, og der-
for m4 vi flytte den over pd Saltholm, sadan
at vi fortsat kan have dette produktions-
apparat. Vort lands og nogle af de nordiske
landes gkonomiske skeebne er i allerhgjeste
grad forbundet med, at vi er i stand il at
producere den lufttransport, som foregar fra
Kastrup.

Jeg slutter med at understrege: det gelder
nu om, selv om deb er to store opgaver, vi
skal lose, at vi ikke gar med for sma sko.
Dette reekker ind i nseste drhundrede. Vi har
ansvaret for pa luftfartens omrade, at den
nordiske region kan fungere luftfartsmeessigt.
Jeg kan kun beklage, at Sverige ikke er gaet
med ind i byggeriet af lufthavnen, sidan
som meningen jo var, og som Nordisk Rad
har besluttet, ogsd med svenske stemmer, i
1965. S8adan skulle det ikke gi. Vi ma patage
os opgaven alene. Det har naturligvis mild-
net — og det skal ogsé siges ved denne lej-
lighed — at denne opgave bliver lettere for
os, derved at man fra svensk side kom med
det generpse tilbud den 21. november om,
at de vil bygge en fast forbindelse i KM-
linjen.

Med disse generelle bemseerkninger skal jeg
anbefale de to lovforslag til vedtagelse og
frardde at stemme for mindretalsforslaget
om en tunnel under Store Beelt.

Steehr Johansen: Der har i dag fra denne
talerstol veeret talt om store historiske be-
slutninger. Man kunne fristes til, nar man
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skal tale om de to lovforslag, henholdsvis
om en lufthavn pd Saltholm og om en Store-
_ beeltsbro, ogsé at konstatere, at det er store
og historiske forslag. Vi ved jo alle sammen,
at siden anden verdenskrig er transportom-
ridet vokset nwmsten inden for alle grene, og
seerlig lufttransporten er vokset langt ud over
alle de forventninger, langt ud over alle de
prognoser, som man tidiigere arbejdede med.
Men dex er ogsa andre trafikgrene — teenk pa
det kolossale antal af private biler — som har
veeret stigende og stadig veek er stigende; deb
harveret med til at skabe bedre transportmu-
ligheder, men det har ogséd skabt vanskelig-
heder, bade nér det drejer sig om vejanleg,
og nar det drejer sig om broanleg.

I Danmark, som jo efterhanden har fiet en
reekke broer, har man tilbage at bygge den
storste bro, nemlig broen over Store Beelt.
Man begyndte allerede for over 25 &r siden
at beskeeftige sig med de muligheder, der
teknisk og gkonomisk var for at bygge en
sidan bro. I midten af 1950erne blev der
iveerksat et meget systematisk arbejde med
henblik pé en undersegelse af hele trafikud-
viklingen og dens behov, og dette fort frem
til den redegorelse, deri 1961 kom for indpla-
ceringen af de store trafikinvesteringer ved-
rgrende Store Beelt, Oresund og Storkeben-
havns nertrafik, som blev samlet i en 20 rs
plan.

I dag har vi de to store lovforslag om
Store Beelt og Saltholm til anden behand-
ling. Det drejer sig om investeringer af en
storrelse, som vi neeppe fer har haft til be-
handling her i folketinget, investeringer pa
ikke mindre end 7 milliarder kroner — pen-
ge, der skal indpasses i samfundsekonomien
over en relativt kort drrsekke, hvor der sam-
tidig foreligger en lang reekke andre udgift-
kreevende mélswtninger og beslutninger,
som dette folketing har taget. Jeg kan der-
for kun understrege hr. Horns bemsrknin-
ger om, at hvis ikke ekonomien skal lgbe
lgbsk, ma man pé alle andre omrider have
med i tankerne de store udgifter, man her
placerer; ellers vil dette, som er til gavn for
hele landet, blive en inflationsskabende fak-
tor; vi vil jo alle gerne bekempe inflationen,
og derfor mé vi ogsd have det i tankerne.

Det er nu mit indtryk, at vi med det op-
leeg, der her foreligger, og den udvalgsbe-
handling, som vi har haft, vil kunne nd frem
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til enighed eller i hvert fald til et flertal i
dette heje ting for disse trafikforslag. Jeg
tror ogsa, man har lov at sige, at folketin-
gets beslutsomhed omkring de sterste og
mest udgiftkreevende love, vi har haft 1
mange ar, vil blive taget som udtryk for en
fremsynet og positiv trafikpolitik til gavn
sdvel for erhvervslivet som for de kom-
mende generationer.

Forholdet er jo det, at trafikinvesteringer
nesten altid betaler sig. En beslutsom og
konstruktiv holdning til de to lovforslag,
som 1 dag er til behandling, er sikkert heller
ikke uden betydning for befolkningens syn
pa folketinget, pa de demokratiske organers
evie til at lose store og vanskelige proble-
mer i det hele taget.

Tor det konservative folkeparti har der
aldrig veret tvivl om, at det vighigste matte
veere at f4 bygget en bro over Store Belt.
Det har veret noget af en meerkesag for os,
og det var derfor med tilfredshed, vi under
forespargselsdebatten i 1963 her i folketin-
get konstaterede en vidtstrakt tilslutning til
broens fersteprioritet. Jeg har haft en for-
nemmelse af, at dette flertal har holdt sig
nogenlunde siden da, og héber ogsa fortsat,
det er til stede.

Derfor var vi ogsd meget velvillige, da
regeringen fremlagde disse tanker i lovior-
slaget om en lesning af Storebsltsproble-
met, nemlig ved en bro, der tilgodeser bade
jernbanetrafikkens og vejtrafikkens behov.
I den konservative folketingsgruppe star vi
bag en sadan losning.

Men der er jo et mindretal, som er mere
indstitlet pé, at losningen skal foregd pa en
anden made, der gar ud pé en jernbanetun-
nel under Usterrenden og en lavbro over
Vesterrenden. Her er forholdet det — og det
ma man erkende — at denne biltogsforbin-
delse er den billigste og den mest rentable
efter de beregninger, der er gjort, men at
kapaciteten ved en sidan lesning er mere
begreenset end ved en vej- og jernbanebro
og i virkeligheden er s& begreenset, at den
mé veere opbrugt inden udlebet af dette
arhundrede.

Denne ret betydelige forskel i de to an-
leegs muligheder for at betjene en fremtids
trafikstrem, som naturligvis kan blive sterre
eller mindre alt efter den afgiftspolitik, som
man fastleegger, er efter min mening s vee-
sentlig, at man i virkeligheden ikke kan
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sammenligne de to lesninger pé rent ekono-
misk basis. Den kombinerede jernbane- og
vejbro er en vewmsentlig bedre losning for tra-
fikanterne, hvilket da ogsé over for folke-
tingsudvalget " kraftigt blev fremheevet af
trafikanternes forbrugerorganisation, FDM,
og Landsforeningen af danske Vognmeend
og nu i den skrivelse, folketingsudvalget har
modtaget i dag fra samtlige kommuner pa
Fyn, hvor de ledende udtryklker gnsket om,
at lgsningen bliver en kombineret vej- og
jernbanebro. Jeg mener, man skal lytte
bade til de trafikanters rad, der er kommet,
og til disse lokalpolitikeres rad, og de gér
altsd ud pa, at der skal veere en egentlig vej-
forbindelse over Store Beelt.

Derfor mener jeg heller ikke, at man kan
nejes med snevre gkonomiske betragtninger
i dette sporgsmal og heller ikke hente argu-
menter fra Alpetunnelerne, siledes som
vismanden Anders Ulgaard gor det i Politi-
kens kronik i gér. Gjorde man det, kunne
man spave sig ihjel pd halve losninger, og
ingen burde vel bedre end en skonomisk
vismand vide, at det netop altid giver bag-
slag at betreede denne vej.

TForholdet er jo det, at tunnelfsergelosnin-
gen af adskillige grunde er en langt ringere
lgsning end en bro med vejforbindelse. For
det forste binder den trafikken til statsba-
nernes koreplan og har altsd ps denne méde
samme ulemper som den nuveerende feerge-
trafik. En vejbro derimod stir aben alle
degnets 24 timer og indgar som et naturligh
led i det vejnet, trafikanterne forventer og
bidrager til, og derved giver den et mere ro-
ligt forlob af trafikken og en bedre tilrette-
leeggelse for erhvervslivets transporter.

For det andet er tunnelfwrgelosningen
méske endog en ringere lgsning end den
nuverende fergeforbindelse, fordi det er
vanskeligt at tilpasse biltogene til de for-
skellige keretojer, der skal overfores.

Tor det tredje tror jeg, at de tider, man
opgiver for overfersel, er alt for optimisti-
ske. Netop fordi forskelligartede koretsjer
skal fordeles i jernbanevognene, og fordi til-
og frakorselstiderne pad terminalanleggene
sikkert er vidt forskellige for store lastvogne
og smé personbiler, mener jeg som sagh, ab
disse kereplaner ikke kan holde.

For det fjerde mé man umiddelbart tro,
at en tunnelfergeforbindelse bliver langt
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mere personalekrevende end en broforbin-
delse, og da lgnudgiften jo i dag er den ud-
gift, der stiger mest med inflationen, kan
man teenke sig, at besparelser pa anlegsud-
gifterne pé lengere sigh forer til ogede
driftsudgifter.

Tor det femte tror jeg egentlig, at mange
trafikanter vil fole ubehag ved at blive trans-
porteret gennem et ror under vandet, og
adskillige vil nok tenke pa, hvordan det
ville ga 1 tilfeelde af en togulykke i tunnelen,
for slet ilke at tale om den situation, at tun-
nelen f. eks. ved pasejling af u-bade eller pa
anden méide beskadiges, sdledes at vandet
lgber ind i den. Derfor er det altsd min op-
fattelse, at en tunnellosning er en ringere
lgsning end den kombinerede bro- og vejfor-
bindelse.

Men deb, man ogsé, som jeg neevnede for,
mé legge stor veegt pa, er kapacitetsmulig-
hederne. Jeg mener, det er lidt af et tilbage-
skridt at se helt vk fra, at vi har en reekke
automobiler i dette land. Jeg er selv tilheen-
ger af en kollektiv befordring og ogsd af en
hjelp til de kollektive befordringsmidler,
men-jeg mener, at det er utopisk at tro, at
man kan afskeere hele den private biltransport
og de mange automobiler, der kerer pa
Danmarks veje, fra at have en bekvem og
nem mide at komme over Store Belt pa.
Det er jo sidan, at biltrafikken udger 63
pet. af persontrafikken og 56 pet. af gods-
transporten landveerts mellem Ost- og
Vestdanmark — det er alligevel tal, der ta-
ler.

Vi mener ogsé, at det forslag, der forelig-
ger, har tilgodeset jernbanetrafikken som et
meget betydningsfuldt kollektivt trafilkmid-
del, som den vigtigste transporter af tungt
gods over sterre afstande. Jeg mener ogsi,
at Storebeltsbroen vil give DSB et spring
fremad, som generaldirekteren har udtryks
sig, bade i de tekniske muligheder og mod
bedre rentabilitet.

Vi har ogsd lagt veegt pa, at samtlige be-
regninger peger pé, at der er tale om en ren-
tabel trafikinvestering og ikke noget under-
skudsforetagende, idet vi forudssmtter, at
overfarten afgiftsbeleegges. Jeg mé veere
enig med trafikministeren i, at det er for
idligt fuldt ud at fastlegge takstpolitikken,
men af de tal, der er kommet frem ogsd
under udvalgsbehandlingen, ses det klart, at
der bliver tale om takster, der er langt la-
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vere end nuverende og fremtidige feerge-
takster.

Som jeg neevnte under forste behandling
af lovforslaget, er vi fra konservativ side i
princippet tilheengere af, at man lader et
privat selskab bygge og finansiere broen.
Trafikministeren udtrykte eengstelse for
kontrolmulighederne med et sidant privat
selskab og har fastholdt lovforslagets be-
stemmelse om, at det er Statsbroen Store
Belt, der skal veere bygherre, selv om vi
stadig ville have foretrukket en lasning pi
privat bagis. Selve anlegsarbejdet vil blive
udbudt i international licitation, og vi har
fundet, at der heri 14 en mulighed for et
kompromis mellem statsstyring og privates
medvirken, og har altsd kunnet tiltreede lov-
forslagets bestemmelser herom.

Som. det imidlertid fremgar af udvalgsbe-
teenkningen, har vi bemserket os, at lovfor-
slaget forudsmtter, at virksomheden Stats-
broen Store Beelt — et skraekkeligh navn —
skaffer sig forneden projektering og tilsyns-
bistand fra sagkyndige selvstendige firma-
er.
Vi héber heller ikke — og det vil jeg
gerne understrege — at den takstpolitik, der
skal fores, vil blive fort pa en sidan made,
at taksterne bliver hojere end til at deskke
forrentning, afskrivning, reparationer og
pasning af broen. Vi mener, at det ikke mé
blive et beskatningsobjekt for statskassen.
Vi mener, det skal spille en sddan rolle for
vort erhvervsliv, for vore skatteborgere i
Danmark, som gennem automobilafgifterne
er med til at beere meget store beleb, der
kommer i statskassen. Vi vil advare imod en
afgiftspolitik, der kommer til at virke som
en toldmur mellem @st- og Vestdanmark, og
jeg haber heller ikke, og jeg har heller ikke
indtryk af, at ministeren pd noget tidspunks
har ensket en sadan lesning.

Jeg vil derfor sige — og det fremgar ogss
af de bemeerkninger, jeg er kommet med —
at vi anser det for meget betydningsfuldt at
komme i gang med en Storebeltsbro. Vi
mener, at de samfundsmsessige og skonomi-
ske argumenter for en sidan broforbindelse
synes overbevisende, og betydningen for
hele det danske samfund er efter mm over-
bevisning af en sidan art, at man kan tale
om lesning af en national opgave. Jeg skal
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derfor med disse ord anbefale en s& bred til-
slutning som muligt til regeringens forslag
til lov om anleeg af en bro over Store Beelt.

Vedrerende loviorslaget om Saltholm mé
jeg erkende, at mit parti stdr delt. Jeg re-
praesenterer kun et mindretal, som kan til-
slutte sig det forslag, trafikministeren har
fremsat, og det kan jeg gore ud fra den be-
grundelse, at pa samme made som med Sto-
rebeeltsbroen er der efter alle de beregnin-
ger, der foreligger, og som eksperterne har
kunnet gere, ogsd her tale om en rentabel
investering. Vi har under udvalgsbehandlin-
gen fiet ajourferte beregninger, som viser,
at lufthavnens egen ekonomi er i balance
allerede i perioden, hvor der flyttes ud fra
Kastrup til Saltholm, idet 1985 er det sidste
dr, hvor lanoptagelse er nedvendig, og i
1986 kalkuleres der med driftsoverskud.

Nar dertil kommer det meget vigtige, at
man regner med at kunne bevare Danmarks
store andel af den internationale lufttrafik
bade i udflytningsperioden og ikke mindst
efter at en lufthavn pd Saltholm er blevet
en realitet, har det 1 hvert fald overbevist
mig om, at det er en rigtig foranstaltning.

Der er heller ikke under udvalgsbehand-
lingen fremkommet noget, der i veesentlig
grad kan afsveekke de gode argumenter, der
er for denne udflytning fra Kastrup luft-
havn til Saltholm. Tveertimod foreligger der
nu udkast til en aftale med Sverige, som
viser, at vi kan {8 den fornedne raden over
svensk luftrum, at der kan opnés ordninger
i relation til stejproblemet, og at vi kan bil-
liggore lufthavnsanlegget derved, at tunne-
len mellem Amager og Saltholm kan bruges
bade som tilbringersystem for Saltholmluft-
havnen og som en del af den faste forbin-
delse i KM-linjen,

Jeg skal senere med et par ord vende til-
bage til disse aftaler, men forst vil jeg gan-
ske kort gentage de gode argumenter for
denne lesning. Kendsgerningen er, at efter
de prognoser, der foreligger, og som ikke er
blevet anfegtet, vil Kastrup lufthavns ka-
pacitet vere opbrugt senest i midten af
1980erne. Det er ikke blot et sporgsmal om
baner og terminalfaciliteter, men forst og
fremmest om de stojrestriktioner, en luft-
havn af den sterrelsesorden mé forvente. Vi
kan ikke fere en series miljodebat af det
omfang, som folketinget har gjort, og s&



Folketingets forhandlinger.

73565

[Stehr Johansen.)
forvente, at man vil kunne tillade, at Ka-
strup lufthavn vokser til et stejinferno for
landets teettest bebyggede dele.

P4 Saltholm leses dette problem, fordi
Saltholm er en o, og samtidig sikres det, at
byen ikke pi ny vokser ind i lufthavnen;
dette er jo alle internationale lufthavnes
storste problem. Man bevarer den fordel,
som en lufthavn tet ved storbyen betyder,
og bevarer muligheden for en international
lufthavn beliggende midt i det kraftcenter,
som Uresundsregionen udger. Jeg kan ogsé
nwvne, at Kastrup lufthavn i dag beskeefti-
ger over 10.000 ansatte og efter prognoserne
1 1985 ca. 19.000, og i dret 1990 vil der vaere
ansat 21.000 i lufthavnen; hermed er luft-
havnen landets sterste arbejdsplads, og ikke
mindre end 2/3 af indtjeningen sker i uden-
landsk valuta, hvilket vel nok er veerd at
bemserke 1 de perioder, vi har med vanske-
ligheder for betalingsbalancen.

Dertil kommer de betydelige indirekte
virkninger af lufthavnen bade for erhvervs-
livet i hele Danmark, ja, for hele Norden, og
for Danmarks position i international han-
del og luftfart. Jeg mener herefter, det er
tilstreekkelig klargjort, at hvis ikke vi byg-
ger storlufthavnen pa Saltholm, vil vi tabe
en del af Danmarks internationale position
pd luftfartens omrade med de direkte og
indirekte virkninger, der felger heraf. Det

har vist sig, at lufttrafikken ikke kan deles |

pé en reekke mindre lufthavne, idet stordrif-
tens fordele pa dette omrdde er afgerende
for rentabiliteten og for, at flyselskaberne
veelger at tilretteleogge deres lufttrafik over
det knudepunkt, som Kastrup er i dag, og
som Saltholm lufthavn vil veere 1 4rene, der
kommer.

Jeg vil 88 til slut komme med nogle en-
kelte bemeerkninger i anledning af den re-
degorelse, som ministeren for offentlige ar-
bejder fremsatte i gar over for folketinget,
nemlig om det udkast til aftale med Sverige,
- der er blevet gennemfort, med KM-linjen fra
Kobenhavn til Malme — det ses af bogsta-
verne — med en tunnel til Saltholm og vi-
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dere med en bro over til Sverige. Der er for
mig ikke tvivl om, at denne aftale er til for-
del for Danmark, og jeg mener ogss, at kon-
trakten kan laves saledes, at nogen, om jeg
s& ma sige udnyttelse af danske borgere kan
ikke finde sted. Jeg mener ogsé, at 1 sporgs-
maélet om HH-tunnelen, altsd tunnelen
mellem Helsingor og Hilsingborg, er det
godt, at det her er blevet ridset op, igen fra
svensk side, at man har fiet forstdelsen for
dette trafikpunkts betydning, men man mé
forudsette, at finansieringen kan finde sted
gennem de svenske statsbaners og de danske
statsbaners budgetter, siledes at der ikke
skal veesentlige ekstrabevillinger hertil.

Endvidere er jeg enig i, at det anlegsstop,
der kom i Kastrup for nogle &r siden, m4
opheeves, idet man ikke kan undlade at
udbygge Kastrup, séledes at den kan folge
med 1 konkurrencen; ellers vil man jo ps
den made drive trafikken vak fra Kastrup,
og det vil ogsd komme til at ramme os se-
nere hen, selv nar Saltholm er blevet udbyg-
get.

Der har varet nogle sporgsmal fremme,
og jeg vil bare nmvne et enkelt, nemlig
sporgsmalet om den takst, der skal veere fra
Amager til Saltholm. Jeg tror, der er nogen,
der har troet, at man skulle op pé at betale
halvdelen af prisen, fordi omkostningerne
ved tunnelen Amager-Saltholm vil blive pa
600 mill. kr. og broen p& Saltholm-Lim-
hamn ca. 680 mill. kr. Jeg vil gerne hertil
sige, at sd vidt jeg har forstaet aftalen, lig-
ger det simpelt hen sidan, at transporten
mellem Amager og Saltholm kun vil komme
til at koste en tredjedel af den transportpris,
der vil blive pa hele strakningen mellem
Kgbenhavn og Malmé. Det har jeg gerne
villet fremheve, fordi en lederskribent i
Berlingske Tidende i forgirs synes ganske at
have overset denne kendsgerning og méaske
ogsa det forhold, at der gennem det svenske
tilbud om at bygge forbindelsen ligger ogsa
en meget betydelig aflastning af den
stramme danske likviditet, en aflastning, vi
far brug for i de andre trafikinvesteringer,
der foretages her i landet.
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Til sidst vil jeg gerne sige, at der i dag er
muligheder for at nd et langt stykke hen ad
vejen med de trafikinvesteringer, der kan
blive s& nyttige for hele det danske sam-
fund, som jeg har sogt at beskrive. Jeg sy-
nes ikke, trafikministeren skal have utak
for, at han pd kort tid har tilvejebragt sa
betydelige dele af det beslutningsgrundlag,
vi har pa bordet. Maske gar visse ting lovlig
steorkt, og der er uklare momenter, f. eks. 1
relation til erhvervelsesomkostningerne for
Saltholm og vedrorende de spergsmal, der i
aftalerne med Sverige er udskudt il seerlig
overenskomst. Men konturerne tegner sig
tydeligt af et trafikprogram, som kan bringe
Danmark frem til en bedre placering i kon-
leurrencen med andre lande og samtidig gore
det behageligere at veere borger i Danmark.

Storebaltsbroen har hos os haft ferstepri-
oriteten blandt disse investeringer, og den er
vi enige om, men der er ogsa i den konserva-
tive gruppe medlemmer, der er overbevist
om Saltholmlufthavnens nedvendighed for
at beholde vor gode og rentable placering i
luftfarten samt for at opnad de miljomessige
fordele for hele det store hovedstadsomrade.

P4 det konservative folkepartis vegne kan

jeg tilsige partiets stotte til gennemforelse af
den kombinerede vej- og jernbancbro over |

Store Belt; og for si vidt angar Saltholm,
mé jeg sige, at jeg kun repramsenterer et
mindretal, der til gengeeld helhjertet gar ind
for Saltholmprojektet.

Niels Ravn: Vedrerende lovforslaget om
anleg af en storlufthavn pa Saltholm skal

jeg pa flertallet i den konservative folke- |

tingsgruppes vegne gore nogle bemerknin-
ger; det drejer sig om de to tredjedele af
gruppens medlemmer.

Vi har hele tiden i den konservative folke-
tingsgruppe veeret enige om, at nar det dre-
jer sig om prioritering af de store trafikpro-
jekter, stod vi fast pé, at Storebeeltslosnin-
gen var den forste og den mest presserende
opgave. Det mener vi fortsat, og dette syns-
punkt ensker vi at fastholde.

Flertallet i gruppen har imidlertid den
opfattelse, at vi ikke hverken med hensyn
til arbejdskraft eller skonomi magter begge
disse to store projekter pd én gang. Vi ved,
at der vil beslagleegges en meget stor ar-
bejdskraft igennem de 8-9 ar, disse to bygge-
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projekter skal gennemfores. Men hvad vearre
er, 8§ finder vi, at vi endnu ikke har fiet en
tilbundsgdende analyse af Saltholmprojek-
tets samfundsekonomiske virkninger.

Jeg ved godt, at man fra forskellig side,
ogsd fra ministerens side, hevder, at det vil
veere en god forretning at anlegge denne
storlufthavn pé Saltholm, og man henviser i
denne forbindelse til det forventede driftsre-
sultat for lufthavnen i Kastrup i indevee-
rende finansar. Det er rigtigh, at pa finans-
lovtallene vil der her kunne forventes et for
sd vidt betragteligt overskud, men jeg me-
ner ikke, der er noget rimeligt sammenlig-
ningsgrundlag i disse forhold, idet de anleegs-
udgifter, det drejer sig om, fer Saltholm-
lufthavnen er en kendsgerning, vil give et
helt andet skonomisk billede end det, vi
kender i dag i Kastrup lufthavn. Alene af
den grund finder jeg altsa ikke, at man ud
fra disse tal kan forudsige noget om, hvorle-
des det gkonomiske resultat til sin tid vil
komme til at se ud.

En anden ting, man stadig henholder sig
til fra ministerens side bade ved loviorsia-
gets fremseettelse og sidst i gar ved redego-
relsen her i tinget, er, at brugerne skal be-
tale de ting, som de nu skal benytte i forbin-
delse med en sadan storlufthavn.

Jeg forstar ikke, at ministeren kan fast-
holde dette standpunkt. Folketingsudvalget
har afwsket bl. a. Det Danske Luftfartsel-
skab og SAS nogle udtalelser i 84 henseende,
og jeg finder dem ganske klare, idet de giver
udtryk for, at de ikke ser sig i stand til at
deltage i finansieringen af de faciliteter, som
man peger pa, hverken direkte eller indi-
rekte gennem lan. Noget sddant kan jo siges
pé forskellig vis, man kan udtrykke det pa
den made, at sddan som man nu kan over-
skue situationen i sjeblikket, men naturlig-
vig kan konjunkturerne sendre sig osv. Men
man har fremsat disse udtalelser uden forbe-
hold af nogen art. Alligevel fastholder mini-
steren, at han mener, det er brugerne, der
skal betale disse faciliteter.

Jeg kunne godt tenkte mig at sperge
ministeren, hvordan ministeren vil gennem-
fore noget sddant imod brugernes og disse to
vesentlige brugeres klart udtalte stand-
punkt, at de ikke vil kunne deltage i disse
finansieringer. Skal de trues til det, eller
hvilke midler har ministeren til at kunne
fastholde sit standpunkt, nar de to afge-
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rende brugere ganske klart og uden forbehold
tager afstand fra, at de vil kunne deltage i
en sddan finansiering?

Samtidig hermed, altsd sidelgbende med
disse store investeringer pa Saltholm, skal vi
jo fortsat investere ret betragtelige belob i
Kastrup, for at denne lufthavn kan fungere
tilfredsstillende. Det er et milliardbelab ef-
ter Poul Andersen udvalgets beregninger, og
det er oven i kebet 1 1969-priser; dette skal
vel ogsd tages med ind i betragtningerne,
ndr man overvejer det skonomiske resultat.

Det har flere gange veeret nevnt ogsd her
i dag af hr. Horn, at Saltholm var en gave
til Norden — jeg tror endda, hr. Horn i dag
brugte udtrykket, at det var en Guds gave
til Norden. Nu tor jeg ikke pasts, at Norge
og Sverige ikke verdsetter Guds gaver, men
de veerdsmtter 1 hvert fald ikke Saltholm
som nogen gave. Norge har aldrig gjort det,
og svenskerne har i hvert fald pa det sidste
klart og utvetydigt givet udtryk for, at nar
det drejer sig om medvirken til bygning af
denne lufthavn, ville de overhovedet ikke
deltage.

Hn ledende artikel i Berlingske Tidende
har veeret neevnt tidligere her 1 dag, og jeg
kan ikke lade vere med i denne forbindelse,
nar man taler om gaver, ogsd at omtale
denne artikel af 8. maj 1973, hvor Ber-
lingske Tidende skriver:

»Hvor mon vore preegtige ministre med
deres flyvende ideer har deres tanker
henne, nér de indgar den slags aftaler? K-
M-broen vil knytte Danmark til bl. a. Si-
birien, men Sverige til hele Mellem-, Vest-
og Sydeuropa.”

Og maxn fortsmtber til sidst:

»At skulle betale til fremmed magt for
at feerdes over egen jord -— hvor vil tra-
fikministeren hen med en sidan ordning,
der desuden bliver kaotisk at administre-
re og s& oven i det hele skal kaldes en
gave.”

Jog kan gore disse Berlingske Tidendes
ord til mine. Jeg ved godt, at man siger: ja
men det stykke, som vi skal benytte fra
Kastrup til Saltholm, bliver forholdsvis bil-
ligst, 1 hvert fald regnet pr. km i forhold til
resten af streekningen. Javel, men ser vi pa
trafikintensiteten, s4 bliver det nok alligevel
her, de storste summer vil komme ind. Man
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gkal, for at bruge Berlingske Tidendes ord,
hvis Saltholm lufthavn bygges, i fremtiden
for at komme fra det kebenhavnske omréde
andetsteds i Danmark, altsé benytte inden-
rigsflyvningen, benytte denne trafiklinje og
betale for det.

Dertil kommer, at der ogsé er det usikre
moment i dag, at den KM-forbindelse, som
svenskerne vil bygge, vel vil vise sig ikke at
veere tilstreekkelig. Det kommer ikke helt
klart frem, men man antyder allerede fra
ministerens side — det skete i redegprelsen i
gr — at man inden den 1. januar 1975 skal
tage stilling til, hvorvidt der ogsd skal byg-
ges en S-togstunnel parallelt med den tun-
nel, som svenskerne bygger. Og dér siger
man, at man derudover skal betale en rime-
lig del af de fwmlles omkostninger for hele
tunnelanlegget.

Oven i dette kommer jo s, at for vi efter
min og flertallets opfattelse i min gruppe
har den rigtige KM-forbindelse, skal styk-
ket fra Saltholm til Drager bygges. Den lin-
je, man nu, vil bygge, forer jo midt ind i det
kegbenhavnske trafikcenter, hvor der er pro-
blemer nok i forvejen; for at f&4 den rigtige
gennemgéende trafiklinje skal streekningen
Saltholm-Drager bygges, og det bliver en
rent dansk opgave.

Dertil kommer s& hele problematikken
om benyttelse af det svenske luftrum, og
her mener man altsd man har opnaet sa
store og s& gode resultater. Jeg synes, det er
meget begreensede muligheder, man fir;
ingen kan i dag overse, i hvor stor udstreek-
ning det bliver nedvendigt at benytte det
svenske luftrum ved beflyvning af den
kommende lufthavn pd Saltholm. Men jeg
synes jo nok, at artikel 11 i den overens-
komst, som ministeren har sluttet, kan give
anledning il visse betwmnkeligheder. Der
star:

,.I svensk luftrum, inden for hvilket de
danske lufttrafiktjenesteorganer udever
lufttrafiktjeneste, ma der ikke uden tilla-
delse fra svensk side i hvert enkelt til-
feelde finde flyvninger sted med andre
statsluftfartojer end svenske.”

I denne forbindelse peger man altsé pa, at
det, man tenker pa, er bl. a. dansk politi og-
dansk toldveesen. Hvis de far behov for at
benytte svensk luftrum, sd skal de 48 timer
forinden meddele dette til svensk myndig-
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hed. Ja, jeg finder, at det er en urimelig ind-
skreenkning i en lufthavn, der burde veere et
rent dansk anliggende.

Stejproblematikken er jo i det hele taget
inde i en udviklingsfase i gjeblikket, s& in-
gen i dag kan overskue, hvordan det i lsbet
af £& ar vil se ud, men alle er vel enige om,
at der vil ske en ganske vaesentlig nedgang i
de stejgener, som man kan forvente.

Ministeren sluttede i gar med at sige, at
hvis ikke vi nu sagde ja til de overenskom-
ster, han havde truffet, ville udviklingen ga
os forbi. Jeg forstar ikke denne udtalelse fra
ministerens side. Det er helt klart, at nanset
om vi bygger Saltholm lufthavn eller ej, vil
svenskerne bygge KM-linjen, og derved vil
intet komme til at g& os forbi med hensyn
* til de trafikforbindelser, der vil komme til at
passere dansk territorium fra de nordiske
lande til det europeiske kontinent.

Alt, hvad jeg her har nwvnt, ber tilsige os
at foretage en fornyet vurdering af Kastrup
Iufthavns fremtid, og vi kan for flertallets
vedkommende 1 den konservative folke-
tingsgruppe pa det grundlag, der foreligger i
dag, ikke medvirke til gennemforelsen af
forslaget om at bygge en storlufthavn pa
Saltholm nu. Det er klart, at § b, der drejer
sig om ophewvelse af anlegsstoppet i Ka-
strup, kan vi ga ind for, og skulle det gd
sddan, at loviorslaget om anleg af lufthavn
pé Saltholm bliver forkastet, sa vil vi fra
flertallet i min gruppes side sorge for, at der
bliver stillet forslag om, at anlegsstoppet i
Kastrup alligevel bliver hevet.

Guldberg: Det siges ofte om folketingets
behandling af spgrgsmal inden for planleg-
ning, specielt den fysiske planlegning, at vi
er tilbgjelige til ikke at treeffe beslutninger i
tide og ikke f& det swrlig vel koordineret —
man er i det hele taget meget kritisk.

Jeg vil gerne sige om sporgsmalet om luft-
havnens placering, at uanset de mange
ord, der métte veere sagt, og de mange draf-
telser, der matte veere fort igennem adskil-
lige &r, er der i virkeligheden tale om en sag,
der er giet konsekvent frem, og som er ef
udtryk for fra 1969-beslutningen over de
efterfolgende beslutninger inklusive den
indstilling, der nu foreligger fra udvalget, en
konsekvent linje i retning af at planlegge
den rigtige placering og sa bagefter det rig-
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tige tidspunkt for en udbygning af Koben-
havns lufthavn; forelobig mé man altsd si-
ge, at det har veeret konsekvent.

Man kan veere virkelig inkonsekvent, hvis
man, som hr. Niels Ravn sluttede med, ville
sige, at forst vedtager man at standse ud-
bygningen af Kastrup, indtil man ved, hvad
tidsplanen for udbygningen af Saltholm skal
veere, og derefter skulle man falde af og sige,
at nu vil man ikke bestemme, hvad udbyg-
ningstidspunktet for Saltholm skal veere,
men man kan da godt begynde at bygge
videre. Dette ville veere et typisk eksempel
pé det, som man somme tider kritiserer de
politiske beslutninger for.

Jeg vil gerne sl fast, at spergsmdlet om
den rigtige placering pa lang sigt af en luft-
havn ved Kebenhavn allerede er afgjort for
lzenge siden af et betydeligt flertal herinde,
og at det ikke er det, der er til afgorelse. Jeg
mener stadig veek, det er en rigtig placering,
man har valgt. Naturligvis skal man ikke
veere afskdret fra undervejs at drefte det
igen, men det er den farste begrundelse.

Den neste er, at det er en gkonomisk for-
delagtig placering. Dette kan man jo drefte
meget, og det er sandelig ogsa blevet dreftet
meget, og jeg tror ikke nogen af os er 1 stand
til at anfere nye argumenter. Men jeg wvil
dog lige minde om én ting, som maske ikke
er sagt sa tit: en af vanskelighederne ved at
bedsmme gkonomien i udbygningen og pla-
ceringen af en lufthavn ved Kebenhavn er
den rent psykologiske vanskelighed, der lig-
ger i at forestille sig et projekt, der bestdr i
at bygge noget til aflesning for noget, der
skal veere 214, gang si stort, for det skal af-
loses. Altsd, ndr man kommer ud i lufthav-
nen i Kastrup og ser den, som den ser ud i
dag, er det sveert at forestille sig, at det, vi
drefter, er en langtidsplanlegning, en lang-
tidsplanleegning, som mé gé ud fra den for-
udseetning, som hidtil er blevet bekreeftet
hver eneste gang, man har efterprovet den,
at en trafikudvikling i Kastrup, i Keben-
havns lufthavn, inden 1985 medferer, at tra-
fikken pa denne lufthavn er 2%, gang sd
stor, som den er i dag, og at det, vi snakker
om, er, om vi skal lade den vokse hele det
stykke med, inden vi serger for at skaffe
den en anden placering, eller om vi skal for-
sege at finde en anden placering hurtigere.
Derimod foreligger der ikke det problem, at
; man kan sige, at man kan bare lade den
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vokse og i evrigh blive pa.stedet og s& lade
den vokse yderligere igen efter 1985.

Derfor er det nedvendigt, hvis man vel at
meerke vil have langtidsplanlaegning 1en
sidan sag, at man p& forhdnd, inden man
beslutter, hvor langt man vil udbygge 1
Kastrup og hvordan, har dekket sig
ind med en politisk beslutning ikke alene
om, hvor den fremtidige lufthavn skal pla-
ceres, men ogsd i hvilket tempo den skal
udbygges til at aflese den anden. Uden
denne sammenheeng — og det er det, de
andre forslag i virkeligheden ville fore til —
ville det i realiteten fore til, enten at man 1
panikbeslutninger ville komme til at tage
nogle meget kostbare losninger for at be-
holde den centrale placering, vi har, eller at
man métte opgive at beholde den.

Jeg skal ikke gentage mange tidligere
draftelser af betydningen af at have et trafi-
kalt knudepunkt af den storrelse, som Ko-
benhavns lufthavn vil vere, ndr den bliver
2% gang sé stor, og vil veere endnu mere,
nér den vokser videre. Det er ikke et trafik-
anleg, det er en samling af virksomheder,
som hvis den udbygges og vedligeholdes, far
sine indtegter for to tredjedeles vedkom-
mende ca. betalt direkte eller indirekte gen-
nem fremmed valuta. Det er en virksomhed
af den art, at hvis den bliver passet, er den
en betydelig gkonomisk fordel for det omra-
de, den befinder sig i, men den er ogsd en
belastning, ogsd en miljomsessig belastning.

Derfor er det rigtigt bade ud fra de gko-
nomiske og de miljomeessige synspunkter at
leegge tempoet fast, og jeg skal da ikke be-
stride, at efter alle de dreftelser, der har
veeret, er der neppe andet at gere — ogsd
ud fra gkonomiske synspunkter — end at
veelge det tempo, som nu er foresldet af fler-
tallet i indstillingen her, og som altsd er
baseret pa en udbygning af Kastrup, s&
langt den nu kan bere, og sé serge for, at
den ogsa kan afloses 1 tide, ved at begynde
at g& 1 gang med Saltholm.

Det ville ikke veere rigtigt, at vi fra dansk
side gav disse fordele fra os, og den, der har
lejlighed til at se, hvordan andre europesiske
lande konkurrerer indbyrdes om at fa op-
bygget sddanne placeringer som den, vi har
faet og har, sd leenge vi passer den, kan godt
undre sig lidt over, at det skulle vere sveart
for nogen medlemmer af det danske folke-
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ting at se, hvor den klare danske interesse
ligger i denne sag.

S8 meget om lufthavnsspergsmalet, og
derefter nogle bemsrkninger om Storebzlts-
problemet og specielt om den mindretals-
indstilling i betaenkmngen, som jeg er med-
underskriver pa, men som jeg i gvrigh kan
sige deekker en flertalsindstilling i den grup-
pe, jeg repreesenterer.

Der er nogle fa argumenter, ogsa en masse
andre, som kan bruges, som er enkeltheder
og detaljer. Det er gkonomisk fordelagtigt.
Man kan altid diskutere overslag, men de er jo
sammenlignelige mellem de to losninger, og
hvis man bruger den sammenligning, er det
altsd spergsmélet om at lave noget til 2 mil-
liarder kr. eller noget til 3 milliarder kr. i
runde tal.

De er leveringsdygtige stort set for den
samme trafik. Jeg ved godt, at det vil blive
sagt — og det vil blive gentaget mange
gange — at en bro kan levere mere end en
tunnel af den foresldede art. Det er for si
vidt ikke rigtigh. 84 lenge en tunnel kan
tage jernbanetrafikken og den trafik, som
kan beeres af 6-sporede motorveje, er det
ikke rigtigh. Man kan diskutere, om man
onsker at bygge en bro, der kan tage mere
end det, men si er vi ovre i trafikpolitiske
betragtninger. De korrekte udbygninger af
terminalanleeggene — og det behover altsa
ikke at vere lige det, man har lagt sig pa —
kan sikre, at man over tunnelforbindelsen
kan levere samme transportkapacitet som
det, der kan leveres af en jernbaneforbin-
delse plus 6-sporede motorveje pa begge si-
der. Jeg tror nok, en af grundene til, at man
i min gruppe har et betydeligt flertal for
tunnellgsningen, netop er, at man begynder
at sporge sig selv: hvad i alverden skulle
man med mere? S& er der vel andre veje.

Den er trafikalt rigtig — trafikalt righig
af flere grunde. Den forste og for Danmark
swrlig veesentlige grund er dem, at man
kommer ikke uden om, at hvis al gst-vest
trafik, ikke mindst al godstrafik pa vej i ost-
vestlig forbindelse mellem Danmark, skulle
kore denne vej, ville det blive en transport-
meessig ekonomisk forvridning i forhold til
det nordlige og vestlige Jylland. Den rigtige
losuing her er naturligvis at begynde med
denne forbindelse, fordi den kan betjene
jernebane- og vejtrafikken pa en gkonomisk
fornuftig méade, men da ikke at udbygge
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den, som om der aldrig skulle vesre en @st-
vest, eller hvad man vil kalde det sjellandsk-
jysk trafik andre steder. S4 er den 6-sporede
motorvej og den forbindelse over, som kan
tage den trafik, jo den rigtige losning. Andre
veje skal ogsd udbygges. Nordvestforbindel-
serne, som jeg kalder dem, skal jo ogsd leve
og skal ogsa bruges og vil, rigtigt udbygget,
vaere en fordel. Selv med det nuverende
feergesystem er det et godt system for bety-
delige dele af Danmark; der er da ingen
mening i at smide det over bord. Og der er
ingen mening i at smide de udgifter over
bord, som er nodvendige udgifter til vedlige-
holdelse af vejene i nordvestforbindelserne.
At man s senere ogsd kan udbygge den
sdkaldte Samsg-linje pd den ene eller den
anden made, synes jeg ikke vi behover at
tage stilling til nu. Men det mé ske pa den
ene eller den anden made, s& man fir en
balance i landets transportsystem. Det er
fra et dansk trafikalt synspunkt en rigtig
losning.

Jeg vil gerne foje til, at vi er s& heldige
ogsd, at det i forhold til transittrafik ganske
oplagt, uden at jeg behover nermere at be-
grunde det, er en trafikalt set rigtig losning,
og det er det i europeisk forstand. Alle
lande i det industrialiserede Europa, vi til-
horer, har det problem, at de ikke kan klare
den stigende godstransport, den stigende
meengde af tunge transporter over lange af-
stande p4 vejene; ingen af dem kon det.
Lige meget hvad de har ofret pa det, gér det
1 8t4, og det er i virkeligheden en trafik, der
gdelegger trafikmulighederne ogsd for den
lettere trafik og den kortere trafik, som er
den, der skal veere pa vejene, hvor den er
rigtigt placeret.

Derfor udbygges der alle vegne anlwg,
som er beregnet netop pa den form for trans-
port, og som det tunnelfeergeanleeg, vi her
taler om, vil veere ideelt til — netop den
form for transporter, der tager de tunge
transporter over lange afstande veek fra ve-
jene og over pa banetransporten til fordeling
pé vejnettet over de kortere afstande. Det
er et system, der opbygges konsekvent; det
er trafikekonomisk klart fordelagtigt.

At afgiftsforhold og forskellen mellem
marginalomkostninger pd vejtrafik og bane-
trafik og andre ting har forvredet dette bil-
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lede gennem mange &r, er noget andet.
Enhver kan sige sig selv, at selve den sko-
nomiske side af disse ting gor det til en for-
del at anvende den transportform, der her
er tale om, pad den form for transporter, der
her er tale om.

Det, jeg gerne vil medgive med hensyn til
diskussionen om bro eller tunnel, er dette,
at nidr man taler om bro, s taler man om
noget, man kender eller i hvert fald tror
man kender, og som man har en vis forestil-
ling om, medens tunnelreret alligevel giver
den fornemmelse, at det er noget ukendt og
noget ubehageligt.

Man taler nu ogsd om sikkerhedsmeessige
og pélidelighedsmeessige sider, og mé jeg lige
om dem sige, at 1 spergsmalet om det pali-
delige — jeg vil ikke kalde det det sikker-
hedsmessige — men i spergsmalet om pali-
delighed og driftssikkerhed viser alle de op-
lysninger, vi har kunnet f§ — og det frem-
gar jo ogsé af indstillingen her, ligesom vi
kender det fra motorveje — at man ogsé
kan fi stop pd en motorvej, og man kan
sandelig 1 hej grad fa stop pa en motorvejs-
bro, nar den er tilstreekkelig lang.

Men i denne sammenligning her er det
klart, at det er nemmere — for nemt, synes
jeg — at spille pd, at hvis man vil have en
bro, behover man ikke at g ud og forklare
befolkningen andet, end at man vil have en
bro. Men hvis man vil vealge den trafikekno-
misk og trafikalt set rigtigere losning: en
tunnel, s& skal man altsé ogsé vere med il
det ubehagelige arbejde at forklare, hvad
det egentlig gar ud pa, og at forklare, hvor-
dan sadan noget ser ud. Jeg tror efterhan-
den det er ved at begynde at ga op for folk,
at den sammenligning, ndr man taler om
broen, hvor man kerer hejt oppe i solskin-
net med en vidunderlig udsigt over det bla
Store Beelt, hvor fuglene synger og der ikke
er nogen bilos fra andre trafikanter — vin-
den bleser jo tilstreekkeligt til, at man ikke
generes af det — hvor man har det dejligt,
det er det vidunderligste stykke motorvej,
medens man p4 den anden méade bliver put-
tet ind i noget lignende som et rerpostan-
leeg, og sa bliver man pumpet igennem i en
veeldig fart, og det er noget meget ubehage-
ligt — jeg tror, det er ved at ga op for folk,
at den sammenligning er helt uden forbin-
delse med de faktiske forhold. Man kan sige,
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at det drejer sig om at blive transporteret i
et ror eller kore ved egen kraft i en tagren-
de.

Tilbage til det, som s bliver det grund-
leggende, og som jeg synes er veesentligt, og
hvor tallene taler for sig selv: det er sporgs-
mélet om at lave et trafikapparat, der stort
set kan levere den samme kapacitet pa to
forskellige mdder — man kan velge at fore-
treekke den ene eller den anden, men pa to
forskellige mader — og den ene koster 2 mil-
liarder kr. og den anden koster 3 milliarder
kr. Alle tryllekunster kan ikke sndre den
realitet, der ligger i, hvad rentabilitet og
transportudgifter eller samfundsekonomiske
udgifter, afheengig af hvordan man vil stille
det op, giver af forskel pé at lave noget til 2
nilliarder kr. og lave noget til 3 milliarder
kr.

Bindelig den ene ting, som jeg nok synes
man ligesom lidt overser. Jeg ved godt, ab
hvis man sperger trafikministeriet og sper-
ger sagkyndige om anlegstid for de to pro-
jekter, vil man méske meget naturligh sige,
at anlegstiden skal nok stort set veere den
samme. Og jeg vil ikke bestride, at man sik-
kert har ret 1, at man stort set vil kunne
gennemfore broen eller tunnelanlegget pa
samme tid — vil kunne. Men jeg tror nok,
at vi herinde i folketinget, hvor vi jo er vant
til at beskesftige os med finanslovene og
med budgetterne og med de problemer, der
ligger ogsd i de tilfzelde, hvor det ikke di-
rekte drejer sig om anlmgsarbejder finansie-
ret af offentlige midler, nok har en fornem-
melse af, at der er megen realisme i, at et
anlsg, der koster 2 milliarder kr., nok bliver
noget hurtigere feerdigt end et, der koster 3
milliarder kr. Og at sikkerheden med hen-
syn til at fa lost den opgave, som er den fa-
ste forbindelse mellem det ostlige og det
vestlige Danmark, nok I8 veesentlig nsermere
og losningen 18 veesentligt hurtigere, hvis
folketinget ville veelge den méske lidt min-
dre traditionelle losning, men den teknisk og
gkonomisk langt righigere losning til 2 milli-
arder kr. fremfor at tage den til 3 milliarder
kr.

Holmberg: Mit indleg i debatten bliver
fortrinsvis om Store Beelt, idet jeg er enig
med hr. Guldberg om det andet store trafik-
projekt, Saltholm. Derom er vi altsd enige,
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men 88 horer enigheden bestemt ogséd op.

Jeg mener, der er grund til i gvrigt at
talkke ministeren for redegerelsen i gir om
overenskomsten mellem Danmark og Sveri-
ge, og jeg er enig med ministeren i, at det
hele horer sammen. Det betyder ikke, at vi
samtidig skal have anlegslove for Saltholm
og KM og HH og Store Beelt, men at det i
den langsigtede trafikpolitik alligevel horer
sammen, det mé veere rigtigt.

Om HH-linjen kun dette, at vi nok allige-

vel md erkende, at vi tager lidt principiel
stilling nu her, men heller ikke mere. For
der star i overenskomsten, at det skal pabe-
gyndes snarest muligt 1 den takt, som lan-
dets ressourcer tillader det. Jeg har forspgt
at kigge alt materialet igennem, og det ma
nok pa lidt lengere sigt alligevel betyde, at
far vi nu de to store projekter Store Balt og
Saltholm, 8 forsinker det nok alligevel lidt i
forbindelse med landets ressourcer HH-lin-
en,
: Men vi er altsd to ordfgrere inden for ven-
stre, hvad angér Store Belt. Ikke fordi hr.
Guldberg og jeg er uenige om det rigtige i en
fast forbindelse, men vi er det s4 afgjort om.
den tekniske lgsning: bro eller tunnel.

Der er ingen af os, der nu efterhdnden har
siddet i trafikudvalget i mange &r, der meder
uforberedt til denne diskussion. Fast forbin-
delse over Store Belt er reelt blevet draftet
i mange, mange &r; det er i alt fald blevet
dreftet 1 ca. 25 &r. Den forste beteonkning
fik vi for ca. 13 ar siden, og den felgende
rapport fik vi for ca. 6 ar siden, og nu har
vi 88 sidste ar, altsd 1972, faet et kempe-
bind, den sikaldte Jespersen-rapport.

De forste rapporter og de sidste er ikke
helt enige. Tunnellgsningen pé Store Beelt
og tanken om den sdkaldte Samsg-linje var
ikke med i de forste rapporter, men det er
da rimeligt, at de nu er med i den sidste.
Trafikministeren har forelobig lagt den sa-
kaldte Samse-linje i skuffen, netop som en
skuffesag; den er der, men skuffen er ikke
trukket ud. Trafikministeren er ogsé veget
tilbage for tunnellgsningen, og ingen af de-
lene skal ministeren have utak for.

Som det fremgar af bemserkningerne, er
der et mindretal i trafikudvalget, der gir
ind for tunnellgsningen, og et flertal gar ind
for broen. Nar mindretallet anforer, at bil-
togslosningen er 3 gange i rentabel og
mindre kapitalkreevende, er det da rigtigh
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pd det korte sigh, men det skal sandelig ogsd
understreges: pa det korte sigt. For som det
fremgar af den store rapport, vi har fiet, er
begge projekter klart rentable, derom er der
ingen tvivl. Det er da indlysende rigtigt, ab
2 milliarder kr. er mindre end 3 milliarder
kr. — det er de tal, vi opererer med. Men s3
ved jeg i evrigt ikke, om det er med vilje,
mindretallet undlader at gorve opmerksom
pé, at samme Jespersen-rapport tilfojer, at
det mé erkendes, at denne form for forbin-
delse — altsd tunnelanleeg — ikke har de
samme kapacitetsmuligheder som en kombi-
neret jernbane og 6-sporet vejbro. Her er
den nye rapport i evrigt ikke 1 modstrid
med beteenkningen fra 1968; pd side 77 og
side 92 i beteenkning nr. 508 fra 1968, bind
1, konkluderer arbejdsudvalget, at tunnel-
anlegget aldripg kan give en s& tilfredsstil-
lende trafikbetjening, og det er sikkert rig-
tigt.

Nar s& alle indremmer — og det gor de jo
— at omkring 1995 bliver det nedvendigt
med en ny vejforhindelse, er jeg afgjort enig
med regeringen og trafikministeren i, at sd
kan et tunnelfsergeanlsg ikke opstilles som
et tilfredsstillende alternativ.

Jeg kan i gvrigt heller ikke lade veere med
endnu en gang at citere den sikaldte Jesper-
sen-rapport, som mindretallet er s glad
ved. Her skrives bl.a., at skulle beslutningen
af den ene eller anden grund treekke i lang-
drag og vi pad den mide kommer nszrmere
til 1995, vil man formentlig slet ikke inve-
stere i de store terminalanl®eg og rullende
materiel, som en biltunnellgsning jo kreever,
ndr systemets kapacitet alligevel viile vaere
opbrugt om f4 ar. Det har mindretallet
abenbart glemt, men si m& det hermed
vare sagh og citeret.

Det bliver endvidere sagt, at tidsmesssigt
er det ligegyldigt, om vi velger tunnelen
eller broen. Det er jo slet ikke rigtigt. Det
tager ca. dobbelt si lang tid at kere igen-
nem tunnelen som over broen; det er i
hvert fald ikke meget galt. I rapporten ved-
rgrende fast forbindelse mellem @st- og
Vestdanmark — det er bind 2, Trafikelkono-
miske undersggelser fra november 1972, og
nyere kan det jo ikke veere — kan vi lwmse,
at det tager 24 minutter igennem tunnelen
og 14 minutter over en bro. De, der s siger,
at det spiller da ingen rolle, tager efter min

30/, 73: 2. beh. af f. t. 1. vedr. lufthavn ps Saltholm m. m.

7370

mening fejl med den kempemessige trafik,
som vi ved kommer. Det gamle, forslidte
udtryk, at tid er penge, er, selv om det er et
forslidt udtryk, alligevel rigtigt, og det leg-
ger vi da i gvrigt ogsd til grund i alle andre
forhold; hvorfor skuile vi ikke ogsé gere det
her?

Men derudover indrgmmer jeg, at det er
mange perspektiver, der melder sig, nir vi
teenker pé den faste forbindeise, og det ville
vel ogsd veere rigtigere at gere opmeerksom
pd, at det vel far ret sd afgorende betydning
for indenrigsflyvningen. I samme rapport,
som vi nu har citeret mange gange, regnes
der jo med en relativt stor nedgang med lidt
forskel pa fritids- og erhvervstrafik, og her
er alle flyveruter nevat.

Lad mig ngjes med at tage yderpunkterae
af dea formodede procentvise nedgang som
folge af Storebeltsforbindelsen, og her er
det altsa ligegyldigt, om det er en bro eller
tunnel. Der regnes med, at Alborg far en
nedgang pa ca. 18 pet., Odense pa ca. 46
pet. og Billund pé ikke mindre end 49 pet.
Det er altsa fritidstrafik, det er noget min-
dre for erhvervstrafik.

Men det er sikkert fremgéet af det, jeg
indtil nu har sagt, at jeg er klar modstander
af tunnellesningen.

Jeg skal til sidst forsege kort at resumere.
Det er helt klart, at tunnellgsningen ville
vaere en fordel for DSB, som hermed ville 5
monopol pd befragtning af alt gods over
Store Beelt. Det har de i gvrigt i forvejen nu
med feergeforbindelsen, men DSBs indstil-
ling kan jeg da godt forstd — den mé bare
ikke veje seerlig med i overvejelserne. I ov-
righ er jeg overbevist om, at selv med en
smidig administration undgdr man ikke re-
servations- og ophobningsvanskeligheder en
gang imellem, hvis man da ikke vil investere
med stor overkapacitet af tunnelen.

Endvidere er der betydelig storre drifts-
udgifter ved en tunnel end ved en bro. Der
vil endvidere helt sikkert blive besveerlighe-
der ved indpasningen af de forskellige trafik-
arter, nir vi tenker pd personbiler, person-
tog, busser, de store lastbiler med og uden
anheenger og godstog. Det er endda blevet
neevnt, at de store lastvognstog bliver nedt
til at bestille tid fremover pé samme made
som ved fwrgeoverfarten.

38 er der én ting, der heller ikke mé glem-
mes, og det er, at en tunnel er mere sirbar
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for uheld. Vi ved jo ogsa, at DSB for mange
ar siden var modstander af de to spor, at de
gnskede fire spor, altsd fordi de var bange
for uheld.

38, er der en ting mere, og det er trafiku-
lykker. De er ikke blevet nwmvnt, men de
skal nevnes i denne forbindelse. Nér nu de
mange biler pa samme méade som ved feer-
gerne bliver smidt ud pé vejen newsten pé én
gang, kommer de mange overhalingsulyk-
ker, som vi, der sidder i trafikudvalget, des-
veerre har alt for godt kendskab til. Nu er
det pd ingen méde for at spille flot, ndr jeg
siger, at forrentningen efter min mening
ikke spiller nogen som helst roile. Begge
projekter er jo klart rentabie, og jeg er over-
bevist om, at alle bilister, jeg siger med vilje
alle bilister, er mere end villige til at give et
par kroner mere for at kere pd en vejbro og
derved spare ca. halvdelen af den tid, det
ville tage at kere igennem tunnelen.

Det er jo i sig selv en meget, meget stor
afgorelse, vi star over for, som skal holde pa
lidt leengere sigh, og vi md veelge den los-
ning, som pa det lengere sigh er den mest
fornuftige. Og vi er mange, der mener, at
det mé veere en kombineret vej- og jernba-
neforbindelse, altsd 2 spor til jernbane og 6
spor til vejtrafikken.

Til allersidst kun dette — det mener jeg
ogsd skal med — at jeg er meget enig med
arbejdsudvalget, ndr det til sidst skriver, ab
de gkonomiske fordele ved en fast forbin-
delse generelt bliver undervurderet, fordi de
kun bygger pa de direkte fordele for trafi-
kanterne og ikke s8 meget p& de meget be-
tydelige afledede samfundsgkonomiske for-
dele i gvrigt.

Andringsforslagene, som er stillet af
mindretallet, vil jeg altsd meget anbefale at
stemme imod.

Bilgrav-Nielsen: Jeg vil indledningsvis
forteelle folketinget om, hvordan arbejdet er
forlgbet i folketingets trafikudvalg med de
to sager, vi her behandler;. & tror jeg; man
vil £4 lidt indblik 1, hvor stor en hast det
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hele har haft. Det er noget, jeg beklager, for
jeg mener, at det er to meget afgorende
opgaver, meget afgerende problemseset, vi
star over for.

Vi havde forste behandling af de to lov-
forslag den 30. januar i ar. 3 méneder efter
modtog vi de forste besvarelser fra trafikmi-
nisteriet. Derefter havde vi en maned il at
arbejde med tingene i. Folketingets trafik-
udvalg har reelt haft én méned til at be-
handle Storebsltsproblemerne i. Saltholm-
problemerne har jo veeret behandlet tidlige-
re, men for Store Belts vedkommende har
der veeret én méned. Jeg synes, det skal
nevnes, fordi man méske bedre kan forsté
den diskussion, der nu og da har veeret ogsa
1 pressen om behandlingen af disse sager,
n&r man far denne redegorelse for udvalgets
virksomhed. Jeg understreger, at det er
besvarelsernes fremkomst til trafikudvalget,
der er arsagen til, at vi kun har haft en
méned til den reelle behandling.

Jeg vil godt sige her, at man kunne nz-
sten f& den fornemmelse, at ministeren ikke
har veeret seerlig interesseret i, at der skulle
veere god tid til at fere den diskussion, hver-
ken i trafikudvalget eller i offentligheden,
som jeg synes er veesentlig, nir s& store ting
skal afgores.

Det var ogsé med meget maje og besver,
vi fik trafikministeren til inden anden be-
handling at aflevere til trafikudvalget en
redegorelse for den aftale, han har indgaet
med den svenske regering om Gresundsregi-
onens trafikproblemer. Ministeren var ind-
stillet pa, at vi kunne fa den redegerelse,
efter at vi havde taget stilling ved anden
behandling. Den ndede frem, vi ndede at f&
et samrad om den, men heller ikke mere, pa
trods af at denne aftale nok indeholder ad-
skilligt, som burde have vaeret undersegt og
gennemdiskuteret langt mere grundigt, end
tilfseldet blev.

Jeg mener, der er en lang rekke af afta-
lens konsekvenser som er uklare, og jeg
synes ikke, at den 1edeg0relse som ministe-
Ten gav her i folketinget i gar, bidrog til en
yderligere afklaring. Det var jo som en di-
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rekte folge af, at tre partier i trafikudvalget
folte, at der ikke var givet ordentlig besked
om tingene, at man bad om at {4 denne re-
degorelse her i folketinget, og man bad #il-
lige om at f4 ministerens vurdering af, hvor-
vidt det var regeringens opfattelse, at der
ville veere gkonomisk desekning for at gd i
gang med de anleg, som aftalen indeholdt.
Henstillingen til ministeren om at komme
med en redegerelse vedrerende det gkono-
miske, forbigik ministeren totalt. Der var
ikke et ord i redegorelsen om de skonomiske
konsekvenser af de milliardprojekter, som
aftalen indeholder. Det ma undre, synes jeg,
og jeg kan allerede nu sige, at for det radi-
kale venstre er det afgorende, nér vi tager
stilling til s& store anleg, at vi ved lidt om
de okonomiske konsekvenser. Det gor vi
ikke til dato om disse anlesg.

Jeg kan stille ministeren 1 udsigt, at vi vil
bede ham om mellem anden og tredje be-
handling at give en afklaring, hvis ikke det
sker allerede 1 dag, med hensyn il disse
okonomiske konsekvenser af anleggene.

Selve indholdet i aftalen med svenskerne
er jo primert, hvordan @resundsregionens
trafikproblemer skal etableres. Det er pri-
meert en svensk tilkendegivelse af, at sven-
skerne fortsat star ved, at de vil bygge den
faste KM-forbindelse. Aftalen indeholder
ogsa et afsnit om den nordlige forbindelse i
HH-linjen, et tunnelanleg for jernbanetra-
fik. Om dette anleg er det oplyst for os i
trafikudvalget, at vi ikke i folketinget kan
péregne at fd en gkonomisk og trafikal ana-~
lyse lagt til grund for dette anleg, for vi
treeffer principbeslutningen om anlegget, og
principbeslutningen om anlegget vil vere
truffet, ndr folketinget til efteriret skal tage
stilling til ratifikationen af den dansk-sven-
ske aftale. Vi ma fra radikal side forlange,
at vi, for vi skal treeffe denne principbeslut-
ning, far et fyldigt materiale at vurdere
I H-forbindelsen pé, ellers kan vi ikke med-
virke til en ratifikation, hvorved vi reelt
bindes til en linje i HH. Vi har ikke vendt
os imod denne linjeforing og dette anleg,
men vi har ikke faet klar besked om konse-
kvenserne af dette anleg, og det er det, vi
forlanger.

Det nwmste punkt, som vedrerer aftalen
med svenskerne, omfatter meerkverdigvis
ogsd et afsnit om Store Beelt. Man mé jo
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sporge sig selv: hvorfor skal man egentlig i
en aftale med svenskerne om Oresundsregio-
nen indblande spergsmalet om Store Beelt?
Hvad er arsagen? Arsagen kan vel kun veere
den, at det har veret et svensk gnske, mé-
ske et svensk krav. Og jeg synes, det er be-
rettiget at sperge ministeren, selv om vi
ogsé har berort dette problem i udvalget:
var det et svensk enske, at Storebeeltsprob-
lemerne skulle behandles og medtages som
en selvstendig artikel i aftalen, eller er det
et dansk enske? Og dernsest er det et svensk
krav, at der etableres en fast vejforbindelse
over Store B:elt? Har det veret sddan, at
svenskerne har sagt: vi star ved aftalen om
at bygge KM-motorvejen, men si forlanger
vi til gengeeld, at der intet stop er for trafik-
ken ved Store Belt, at vi kan kere direkte
over dér ogsa?

Det er muligt, ministeren vil svare: hvis
folketinget treeffer en anden beslutning end
den, regeringen har foresldet om motorvejs-
broen, si skal aftalen genforhandles. Men
det er ikke tilstreekkeligt for folketinget at
&4 den besked. Vi ma have en fornemmelse
af, om det kan betyde, at forhandlingerne
bryder sammen, at man ikke kan fi en ny
aftale. Vi forventer, at ministeren giver en
sddan utvetydig redegerelse for, hvordan
tingene forholder sig.

Bt andet problem i forbindelse med de
dansk-svenske aftaler knytter sig til udnyt-
telsen af en lufthavn p& Saltholm. Der er et
afsnit om luftrumssamarbejde, der er et af-
snit om stejproblemer, og der er et afsnit
om afgifter p4 den svenske bro over Ore-
sund.

Forst om afgifternes hojde og fordeling pa
anlegget. Det er aftalt, at det skal koste en
tredjedel af, hvad det koster at kere over
bele streekningen, at kere fra Amager til
Saltholm. Den danske lufthavnstrafik skal
altsd bidrage til anlegget ved at betale en
tredjedel af, hvad det koster at kere hele
vejen over. Der er ikke i aftalen opstillet
noget regnestykke over, hvad det betyder
for afgiftsniveauet. Der er blot neevnt en
tredjedel. Hvis man skal vurdere aftalens
indhold pa dette punkt, m& man vide lidt
om, hvad det betyder. Hvor stort et antal
trafikanter regner man med mellem Amager
og Saltholm, og hvor stor en del vil disse
trafikanter komme til at betale af anlmgget,
for det er jo igennem disse afgifter, at an-
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losgget skal betales? Det er maske ligefrem
sadan, at det er trafikanterne til og fra Salt-
holm, der skal betale storsteparten af den
sakaldt svenske forbindelse. Jeg synes, det
ville veere rart at f& noget at vide herom, for
nu har der veeret sagt sa meget rosende om
svenskerne i denne forbindelse. Kunne vi
ikke 8 helt afklaret, hvor meget svenskerne
egentlig selv skal betale, og hvor meget den
danske trafik skal betale til dette anleg?

Stejproblemet 1 aftalen er nok s alvor-
ligt. Vi har vidst lenge, at man ikke uden
videre kunne flytte en lufthavn fra Amager
og over pa Baltholm, uden at det ville give
nogle stgjmemssige problemer. I hvert fald
métte man vere klar over fra starten, at
den omsteendighed, at man ved at flytte
lufthavnen til Saltholm skaber plads for en
tre-, fire-, méske femdobling af trafikken pa
Kobenhavns lufthavn, 1 sig selv mé veere
med til at forgge problemerne omkring luft-
havnen. Derfor er det klart, at der mitte
indgds aftaler med svenskerne om dette
problem, og si ser vi i aftalen, at der er
trulkket en streg ned igennem Oresund. Til
denne streg, som hovedsagelig gér uden for
svensk landomrade, mé der stojes til et vist
niveau, men ikke over dette aftalte niveau.
Det er sveert for folketingets trafikudvalg at
vurdere, om man med den fremtidige trafik-
udvikling pé lufthavnen vil kunne sikre, at
disse greenser ikke overskrides, men det er
fastlagt, at de ikke mé& overskrides. S& ma
man indrette sig derefter ved at begrense
flyvningen pa lufthavnen, hvis det er ned-
vendigt, eller ved at flyve pd en sddan ma-
de, at det er andre omrader end det svenske,
der bliver belagt med stej.

Vi har nok forsemt en ting i de sidste
dages hektiske arbejde i trafikudvalget, og
det er at stille det konkrete spergsmal til
ministeren: kan vi fa indtegnet en tilsva-
rendle grense for stejbelastningen til dansk
side som den, der er indtegnet til svensk
side? Hvor ligger den samme stojgreense pé
dansk side? Jeg haber, vi kan f& en afklaring
af dette problem mellem anden og tredje
behandling.

Jeg er overbevist om, at svenskerne er
helt anderledes bekymrede for stejproble-
merne, end vi har veret her i Danmark, el-
ler 1 hvert fald end det store flertal, som
mener, lufthavnen skal bygges pa Saltholm,
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har veeret, og det er jo en udtrykkelig forud-
seetning i loviorslaget, at der ikke skal veere
begreensninger i trafikken pd lufthavnen.
Det kan man godt forstd, for det ville jo
veere urimeligt at bruge sd mange penge til
at anlegge s4 stor en lufthavn, hvis man
derefter skulle til at begrense beflyvningen
af den. Men det er ganske uklart, hvilke
konsekvenser den handfestning, som sven-
skerne har palagt os vedrerende stejproble-
merne, vil have for stgj ps dansk omride og
for lufthavnens udnyttelse.

Det er fortsat sidan, pd trods af at et
stort flertal — det er nok blevet mindre,
end det har veaeret, det skal vise sig 1 dag el-
ler ved tredje behandling, men dog et flertal
— stadig mener, at denne sag vedrerende
Saltholm er s& afklaret, at der ikke er mere
at diskutere — det er en klar fornemmelse,
man sidder tilbage med ogss efter udvalgs-
behandlingen — at der er en udvikling i
gang i tingene, og jeg skal nevne et par
ting, som, synes jeg, understreger, at man
ikke méd holde op med at vurdere tingene,
og da slet ikke nar der er tale om en s& stor
investering, som. der her er tale om.

Der er f. eks. sket det i lufthavnen 1 Ka-
strup, at det baneanleg, hvis beflyvning
virkelig har veret en belastning for bebo-
erne omkring lufthavnsomridet, anvendes i
stadig mindre omfang. Hvor vi for 3-4 ar
siden fik at vide, at 15 pet. af drets operati-
oner i lufthavnen foregik pa stojbanen, bane
12-30, s& vi arene efter, at man gik ned til
10 pet., til 8 pot., og den sidste oplysning, vi
har faet fra trafikmininsteriet, er, at man i
1972 kun har benyttet denne stfquane, som.
vi kalder den, i 4,3 pct. af &rets operationer.
93 er der anledning til, synes jeg, at sporge:
ja men er der si overhovedet noget side-
vindsproblem i lufthavnen? Kunne vi ikke
simpelt hen om ikke nu s4 senere helt holde
op med at beflyve denne stejbane eller i
hvert fald indskreenke beflyvningen mest
muligt og lade veere med at spekulere pa at
bygge en parallelbane til denne stojbane?
Hvis vi kan undgd dette problem med at
skulle flyve pa denne tveerbane, har vi en
helt anden sibuation 1 Kastrup, end vi har
haft tidligere. Vi spurgte ogsé udvalget,
hvilke problemer man havde med sidevind
pé4 banerne i andre lufthavne, i Jylland
1. eks., hvor man ikke har tverbaner, og vi
fik at vide, at kun 1 pot. af drets flyvninger
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métte omdirigeres eller aflyses pa grund af
for hard tveervind.

Jeg synes, vi har fiet understreget gen-
nem dette, at det var rigtigt, hvad englen-
derne sagde til os, da vi s deres planer til
en ny stor London-lufthavn. De sagde: vi
vil ikke investere i et tveerbaneanleg. De
fordele, vi far af det, star ikke i noget rime-
ligt forhold til investeringerne. Det undrede
mange af os dengang. Vi spurgte straks, da
vi kom hjem, og fik opgivet de 10-8-15 pct.
her. Nu er det altsd giet ned til 4,3 pet. Jeg
synes, det stiller lufthavnen i Kastrup i et
helt andet lys. I hvert fald er det vores op-
fattelse, at det ber danne baggrund for en
nyvurdering af levetiden for lufthavnen i
Kastrup.

En anden ting, som man ogsd bliver nedt
til at beskeftige sig med, er, om man ikke
har en mulighed for i endnu hajere grad at
stimulere til at lade charterflyvningerne
foregd fra andre lufthavne end Kastrup.
Man mé kunne aflaste Kastrup lufthavn pé
den made. '

-Vihar ogsd i udvalget stillet et par spergs-
mal for at {4 afklaret, om vi ikke snart er
néet til det punkt, hvor det ville vaere rime-
ligt i alt fald p& en enkelt provinshufthavn
at oprette udenrigsflyvning. Nér vi stiller et
sédant spergsmal, regner vi med, at sagen
bliver serigst belyst, det er vi trods alt vant
til. Derefter far vi en redegerelse af trafik-
ministeren i udvalget om problemet, en re-
degorelse i streng fortrolighed, som bygger
pé oplysninger fra SAS, og som gir ud p4,
at der efter SAS’ opfattelse ikke er bag-
grund for at oprette udenrigsflyvning fra
andre lufthavne end Kastrup. Det er util-
fredsstillende for trafikudvalget og for folke-
tinget, som har ansvaret for disse store tra-
fikinvesteringer, at vi ikke kan f4 en klar og
uvildig vurdering, gerne af trafikministe-
riets embedsmend, af, hvordan dette forhol-
der sig. Jeg har i hvert fald en fornemmelse
af, at ndr man fra SAS’ side onsker, at dette
materiale skal veere fortroligt, er det, fordi
det ikke taler at komme for dagens lys, ikke
téler at blive kigget neermere efter af andre
sagkyndige.

Der er altsd en rwkke problemer, som.
man ikke vil ind pd en diskussion om, og
som. viikke i trafikudvalget kan {4 en virke-
lig serigs debat om og vurdering af. Man
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henholder sig til, at denne sag er afklaret, og
vi fik det jo ogsé klart demonstreret her af
hr. Guldberg, der gav udtryk for, at vi for
leengst har truffet denne aftale om, at luft-
havnen skal flyttes til Saltholm. Jeg tror, at
hr. Guldberg, og hvem der ellers har denne
opfattelse, ma konstatere, at afstemningen
ved tredje behandling vil vise, at der er et
steerkt stigende antal medlemmer, som ikke
vil veere med til dette lufthavnsbyggeri pa
det nuveerende grundlag.

En anden ting, der ogsi skal naevnes i
denne forbindelse, er, om man ikke nu, da
der er givet svensk tilsagn om at bygge KM-
forbindelsen og dermed et tunnelanleg fra
Amager til Baltholm, burde overveje, om
man ikke stod sig ved at vente med anleg-
gets pabegyndelse pa Saltholm, til denne
tunnel er etableret. Det er jo sddan, at man
er nods til at starte anlegsarbejdet pa Salt-
holm. med at anlegge 2 anlegshavne, én pa
Saltholm og én p& Amager, hvorimellem
man skal sejle med byggematerialer og an-
dre ting, fordi man ikke har nogen anden
forbindelse over til Saltholm. Der kunne
formentlig spares adskillige hundrede millio-
ner kroner, hvis man ville vente, til tunnel-
anlegget var etableret, s& man kunne be-
nytte dette. Det er heller ikke en sag, man
kan fa en swrlig dybtgdende vurdering af.
Tingene skal igennem pé den tid, der nu er
tilbage, pd trods af at vi, uanset om man er
tilheenger eller modstander af anlegget, har
et helt ar at diskutere tingene i. Det er jo
besluttet, at der ikke skal afholdes udgifter
til Baltholm og Store Belt i det finansar, vi
just er begyndt pa.

Dernzest vil jeg godt sige, at vi har selv-
folgelig deltaget 1 diskussionen om Saltholm
i hab om at fa disse ting afklaret, men vi ma
i dag konstatere, at det kan vi ikke. Vi m4
af den grund i gruppen vende os imod dette
anleeg. Jeg kan sige, at vi er indstillet pa,
hvis det lykkelige skulle ske, at lovforslaget
bliver stemt ned ved tredje behandling, at
stille forslag om, at stoploven i Kastrup bli-
ver opheevet. Det er jo en del af lovforsla-
get. Bliver lovforslaget stemt ned, vil vi
stille selvsteendigt forslag pa dette omrade.

Det andet problem i debatten her er pro-
blemet pa Store Belt. Jeg gjorde udtrykle-
lig opmeerksom pé, da vi havde forste be-
handling, at for os var det helt klart, at vi
ikke ville veere med til noget s& hasarderet
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som at swtbe to s& store anlegsarbejder i
gang pa én gang, og jeg gjorde opmerksom
Pé, at vi betragtede Storebzltslosningen
som den mest presserende. Men dermed har
vi ikke sagt noget som. helst om, hvornir vi
mener samfundet har rad til at gd i gang
med selve dette anleg. Vi har ikke i gjeblik-
ket fra trafikministeren nogen som helst
vurdering af, om vi har mulighed for at
klare opgaverne. Ministeren har en enkelf
gang 1 trafikudvalget henvist til, at de to
anleg her kun lagde beslag pa 12 pct. af de
samlede trafikinvesteringer frem til 1985,
som de var opstillet i perspektivplanen. Det
er nok teenkeligt, jeg har ikke regnet det
efter. Men nu er det jo sddan med perspek-
tivplanen, at den skulle ngdig bruges som en
arbejdsplan for, hvad vi skal lave i samfun-
det, hvad vi skal bygge, hvad vi skal ga i
gang med af offentlige arbejder. Perspelctiv-
planen var vel nermest et skresmmebillede,
der viste, hvad der ville ske, hvis vi fort-
satte uden at eendre malsetningen. ITkke
desto mindre trester ministeren sig med, ab
det kun er 12 pet. af de trafikinvesteringer,
som er indeholdt i denne plan, vi her taler
om. Nu hvor tingene er mere afklaret, hvor
der er kommet, det skal siges, en mere for-
nuftig og realistisk holdning til motorvejs-
planerne f.eks. i Kgbenhavnsomridet, og
efter at vi nu kender de svenske gnsker om.
at etalbere KM, mé vi forlange, at trafikmi-
nisteren og regeringen for folketinget opstil-
ler en ganske klar plan for, hvordan disse
udgifter vil hvile p& budgetterne i de kom-
mende ar. Det er ikke nok, at man bare med
en héndbeveegelse siger, at det er jo kun 12
pet. af trafikinvesteringerne.

Om Store Baelt 1 ovrigt vil jeg anfere, at
jeg pa vel nok den ene halvdel af den radi-
kale gruppes vegne kan anbefale, at vi, nar
det er godtgjort, at vi har gkonomisk mulig-
hed derfor, bygger broen, og jeg vil gerne
argumentere for dette, idet hr. Skovmand
senere vil forsvare det andet standpunkst.

Det er vores oplattelse, at broforbindelsen
er det eneste naturlige anlseg til at binde det
motorvejsnet sammen, som vi har anlagt
over Sjelland, op gennem i hvert fald en del
af Jylland og for en dels vedkommende ogsa
over Fyn, Det er en klar fortswttelse af
dette planlegningsarbejde og motorvejsbyg-
geri, at vi bygger en broforbindelse over
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Store Belt, og jeg synes nok, at den argu-
mentation, man har fort frem fra tunneltil-
heengernes side om, at man skal favorisere
den kollektive trafik og derfor satse pa tun-
nelen, forstar jeg slet ikke. Jeg er tilheenger
af, at vi stimulerer den kollektive trafik, og
derfor kan jeg ikke acceptere, at der skal
puttes biler over p4 jernbanesporene. Det er
givet, at skal der foregd biltransporter pa
jernbanenettet pa de to spor, vil det veere
med til at gribe afgerende ind i DSBs dispo-
sitioner for banenettet, det kan vist ikke
bortforklares.

Derneest synes jeg, at den tale, der har
veeret om, hvor fordelagtigh det ekonomisk
ville veere at ga i gang med tunnelen, er lidt
letbenet, og jeg mé sige, at hvad angar let-
benethed, s feorer til i dag civilingenior
Preben Wistisen fra Frederikshavn med et
godt forspring fulgt af den sadkaldte vismand
hr. Olgaard, som uden videre konstaterer,
at der er 1 milliard kr. forskel 1 prisen pé de
to anleeg.

Jeg gar ud fra, at to herrer med en sa god
baggrund for at vurdere den slags ting ikke
uden videre kan se bort fra den udgift, der
skal afholdes pd det rullende materiel i et
tunnelanleeg. Det har de helt set bort fra,
det betyder ingenting, og de ser helt bort
fra, at de ved at sige, at det ene anleg ko-
ster 3 milliaxder kr. og det andet 2 milliar-
der kr., sammenligner to anleg, som har
vidt forskellig kapacitet. Det synes jeg ikke
er en rimelig made at diskutere pa, da slet
ikke nar man berer det meget forpligtende
tilnavn vismand.

Hr. Wistisen var der i sendags et storre
interview med i Aarhuus Stiftstidende, og jeg
vil gerne henvise til et par af de bemseerknin-
ger, der her er faldet, fordi jeg tror, de er
kendetegnende for tunneltilheengerne, de
har nogenlunde den samme opfattelse som
den, hr. Wistisen giver udtryk for.

Han konstaterer for det forste, at der er
en forskel pd 1 milliard kr., og dernsest, at
det nok vil veere forbundet med store gener
at kere p& en Storebeltsbro s& hojt over
vandet, navnlig i stormvejr, og at det er ret
sandsynligt, at der pa et eller andet tids-
punkt er et stort skib, der lgber imod en af
pillerne, og s& kan det g4 veeldig galt.

Det siger den herre, som vel er fadder til
Samspgforbindelsen. Man ved, at der ogsé skal
bygges en bro fra Sjelland til Samse, og
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man ved, hvis man kender en lille smule il
dansk geografi, at de samme skibe, som skal
under hgjbroen over Store Beelt, ogss skal
under hgjbroen til Samse, at preecis de
samme problemer altsa kan opstd ved denne
forbindelse. Men det er argumentationsnive-
auet.

Jeg synes, det er veesentligt at holde fast
ved, at det nok er sddan, at de, der i dag
argumenterer for tunnellosningen pi Store
Beelt, gor det, fordi de hellere vil have noget
helt andet, nemlig en forbindelse over Sam-
sg. Men da de realistisk m4 erkende, at det
er pa Store Beelt, vi har problemet i dag, vil
de g ind for tunnelen for at sikre sig, at de
sa far vejforbindelsen over Samsea.

Hvad er s& det skonomiske resultat, man
kommer til, nir man skal velge imellem
jernbaneforbindelse og vejforbindelse over
Store Belt og jernbaneforbindelse over Sto-
re Beelt plus firsporet motorvejsforbindelse
over Samse? Hvad er det gkonomiske regne-
stykke, ndr de to ting, som er virkelige al-
ternativer, stilles op over for hinanden? Det
pkonomiske regnestykke er det, at den
kombinerede Store Baltsforbindelse, som re-
geringen har foreslaet, koster ca. 3 milliarder
kr. Samsetilheengernes alternativ er altsd
tunnelen under Storebelt, som koster 2 mil-
liarder kr., og si en motorvejsforbindelse
over Samsg, som koster 3,1 milliard kr., plus
et ekstra motorvejsanleg, som skal til pa
jysk side, fordi det jyske motorvejsnet slet
ikke er anlagt med henblik pa, at biltrafik-
ken skal gd over Samse; det anslis til 500
mill. kr. Det vil altsé sige et Storebaltspro-
jekt til 3 milliarder kr. eller en Storebelts-
tunnel og et Samseprojekt til sammenlagt
5,6 milliarder kr. Det er de to alternativer,
man star over for, og jeg synes lige s& godt,
man kan treekke dem frem. Det skal siges til
hr. Wistisens ros, at han ganske tydeligt har
givet udtryk for, hvad han ensker, og det
synes jeg ogsd at tilhsngerne af tunnellgs-
ningen her skulle vedsta.

Man har sagt, at dette med tunnelanleg
er fremtiden, og det med broanleg mé jo s
veere fortiden. Nu er det sddan, at vi kender
godt disse biltogsanleeg fra Alperne. Der er,
88 vidt jeg husker Jespersen-rapporten, fire
anleeg i gang i gjeblikket, og der er det inter-
essante ved det, at dér, hvor der nu er op-
stdet kapacitetsmeessige problemer, udvider

80/, 73: 2. beh. af £. 4. I. vedr. lufthavn pa Saltholm m. m.

7382

man ikke disse tunnelanleg, men man laver
nye tunnelanleg specielt beregnet for bil-
transporten, altsd biltunnelanleg, ikke med
jernbanetransport. Det vil altsd sige, at her,
hvor man har erfaringer at bygge videre p4,
er man ndet dertil, at nar kapaciteten er
opbrugt, eger man ikke biltogskapaciteten,
man forlader denneform og gérovertiludeluk-
kende at bruge dette anleeg til jernbanetrans-
porter. Jeg synes, det siger idt om, at bil-
togstransport i tunnel ikke er fremtid, men
netop fortid. Jeg tror, man bliver nedt til at
indse, at selv om der i forste fase er den for-
skel pa ikke 1 milliard kr., men méske
500.000.000 kr., ndr man sammenligner de to
anleeg med samme kapacitet pa Store Beelt,
vil det i det lange lob veere det rigtige at
satse pa den faste forbindelse som foreslaet
af regeringen.

Men jeg vil gerne understrege, at i den
radikale gruppe er vi langtfra overbevist
om, at det er tiden nu at g i gang med disse
anleeg. Vi er overbevist om, at vi flere ar
endnu pé tilfredsstillende made vil kunne
klare os med fergetrafikken over Store
Beolt. Vi kan i hvert fald ikke deltage i en
beslutning om disse anleg, uden at vi far en
klar fornemmelse af, hvor vi er henne rent
pkonomisk. Der er vist ingen her i folke-
tingssalen, som er i tvivl om, at vi i lobet af
ganske kort tid og vel allerede til efterdret
bliver nodt til at g4 ind i en ny diskussion
om de offentlige udgifter med henblik pa at
finde begrensninger, og hvis vi da bliver
nedt til, selv om vi ikke er glade for det, at
finde begrensninger pd det sociale omrade
og pé uddannelsesomradet, s& har det ingen
mening, at vi kort forinden har lagt os fast
pa, at disse store trafikinvesteringer skal
gennemfares.

Jeg understreger, at vi legger megen
veegt pd, at vi mellem anden og tredje be-
handling far en klar tilkendegivelse fra mi-
nisteren af, hvordan han mener at vi sam-
fundsekonomisk, investeringsmeessigt, har
mulighed for at klare disse udgifter. Det er
dette opleg fra ministeren, der vil veere afge-
rende for, hvordan vi vil forholde os ved
tredje behandling.

Arne Larsen: De to lovforslag, som vi i
dag behandler, fik ved forste behandling en
forholdsvis velvillig modtagelse. Jeg tror, vi
har lov til til trods for hr. Bilgrav-Nielsens
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péstande at sige, at vi har haft et ret
grundigt og sagligt udvalgsarbejde, og at vi
pa basis af dette nu har faet trukket stand-
punkterne klarere op, hvilket giver sig ud-
tryk i den beteenkning, som er udarbejdet.

Til hr. Bilgrav-Nielsens kritik af udvalgs-
arbejdet vil jeg dog have lov at anfere, at
hr. Bilgrav-Nielsen selv sd tidligh som i
1968-69 var medlem af det sakaldte storluft-
havnsudvalg, hvor vi gennemplajede proble-
merne fra A til Z. Vi har gjort det hen ad
vejen i snart 3-4 ar: Ved behandlingen her i
folketinget i 1969, da vi traf principbeslut-
ningen om at udflytte Kastrup lufthavn til
Saltholm, og senere da vi i samme forbin-
delse behandlede lovforslaget om anleegs-
stoppet i Kastrup lufthavn. Der har da gen-
nem alle disse ar veeret dynget masser af
materiale p4 bordet, som grundigt har for-
klaret os fordele og ulemper. Det er derfor
helt urimeligt at std op i dag og sige, at sa-
gerne ikke er grundigt belyst, for det er de.

Med hensyn til spergsmélet om at eta-
blere en fast forbindelse over Store Beelt er
der jo her i tinget en meget bred tilslutning
hertil. Bogstavelig talt alle partier og med-
lemmer gar ind for en fast forbindelse, selv
om der vel stadig veek er dem, der setter et
sporgsmalstegn ved nedvendigheden heraf.
Der er jo stadig veek dem, der stiller det
sporgsmal, om vi egentlig ikke endnu i
mange ar kan klare os med det udmserkede
feergesystem, som vi har péd Store Belt, og
om 1kke det kapacitetsmeessigt sagtens kan
folge med udviklingen endnu i mange ar.
Jeg tror da ogsé, at vi sdmeend godt frem til
drhundredskiftet kunne klare os med et
udbygget fergesystem, men man har jo fort
en heftig agitation for, at vore landsdele
skulle nittes sammen, og imod en toldmur
ned gennem Store Beelt osv. osv., og man
md jo bgje sig for den politiske kendsger-
ning, at der er et stort flertal for, at vi nu
inden for 10-12 &r far etableret en fast for-
bindelse over Store Belt. Men mange vil vel
stadig veek stille det spergsmal, som jeg
ogsd forstod hr. Bilgrav-Nielsen gjorde, om
det egentlig hastede s& steerkt, om vi ikke
som sagb kunne klare os adskillige ar fremo-
ver. Men det er lige 84 rigtigt, at samfundse-
konomisk er en fast forbindelse en gevinst.
Den giver kortere rejsetid og mulighed for
billigere transport, og det er noget, som ve-
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jer tungt, ndr man skal gere plusserne og
minusserne op.

Jeg herer imidlertid til det mindretal,
som mener, at den faste forbindelse over
Store Beelt kan klares pd en anden og en
mere tidssvarende made end den, der er lagt
op til i lovforslaget. Vi har fiet et meget
digert veerk, nemlig rapporten fra det tekni-
ske udvalg, og her har der veret udfert et
meget grundigt stykke arbejde.

Til alle dem, der er s& varme brotilhenge-
re, vil jeg lige bemeerke, at konklusionen af
dette tekniske udvalgs arbejde er, at den
forste faste forbindelse mellem Gst- og Vest-
danmark ber anlegges over Store Belt, at
en fast Storebaltsforbindelse bor anlegges,
s& hurtigt det er teknisk muligt, og at det
ber veere en 2-sporet jernbanetunnel og en
lavbro til afvikling dels af almindelig jern-
banetrafik, dels af biltrafik, med dertil seer-
ligt indrettet rullende materiel og terminal-
anleeg.

Udvalget har herved lagt hovedveegten
pé, at den anbefalede losning mé anses for
at veere den samfundsekonomisk mest ren-
table, og udvalget skal herudover henlede
opmerksomheden pa, at den anbefalede
lgsning er den mindst kapitalkreevende og
sdledes 1 anlegsperioden vil give den mind-
ste belastning af den samfundsekonomiske
balance.

Ved en biltogsforbindelse holdes endvi-
dere flere muligheder abne for trafikudbyg-
ningen omkring ar 2000. Ingen kan i dag
med rimelig sikkerhed sige noget om trafik-
intensiteten om 30-40 dr, og biltogsforbin-
delsens fleksibilitet er derfor en fordel. Jeg
synes, det er vesgtige ord, der siges af Je-
spersen-udvalget, og jeg mener ikke, det er
helt nemt at sidde dem overherig. Det er
blevet fremheevet, at tunnellesningen er
godt 1 milliard kr. billigere, s& alene af den
grund skulle man veelge dette anleg. Tek-
nisk set er det ogsd det mest fremsynede.
Alle andre steder 1 verden, hvor man har de
samme problemer som vi, dremmer man
ikke om at bygge store broer, man veelger
tunnelanleg. Kanalprojektet mellem Eng-
land og Frankrig er jo et typisk eksempel
herpé. I Japan og i Amerika bygger man
store tunnelanleeg af lignende dimensioner.
Det er den tekniske udvikling, som vi ser alle
andre steder. Men vi holder stedigt pd
gamle traditioner. Broer er smukke, og man
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ser ikke tunnelerne. Men sporgsmalet er, om
tunneler alligevel ikke er det rigtige.

Jeg tror, det var hr. Holmberg og ogsé
andre, som sagde, at dette tunnelanleg har
ikke den samme kapacitet som den kombi-
nerede vej- og jernbanebro. Ja men det pas-
ser jo ikke. Tunnelanlegget kan jo klare ca.
18 biltog i timen; for hvert 214 minut kan
man sende et tog gennem roret. Det kan
altsd tage 18 biltog og 6 andre gods- og per-
sontog, og det er rigeligt til deekning af be-
hovet. 18 biltog i timen a mindst 300 biler
giver 5.400 biler transporteret igennem
dette ror i timen. Motorvejsanlegget over
broen har akkurat den samme kapacitet.
Hvorfor sa bruge 1 milliard kr. mere til et
anleg, som ikke har storre kapacitet end
tunnelanlegget?

Man pastar — og henviser her til rappor-
ten — at i 1995 vil anleggets kapacitet veare
udnyttet. Jeg tror ikke herpd, fordi man
ikke har haft muligheder for i Jespersen-
udvalget at tage de nyeste ting med, f. eks.
den byggeteknik, som man arbejder med i Ka-
nalprojektet. Om 1 ar eller 13 &r star det
sikkert helt klart for engleenderne og fransk-
mseendene, hvordan dette anleg teknisk skal
udformes, og jeg tror, at der er megen lwmr-
dom at hente hos de ingenigrer, som forbe-
reder dette anleg. Jeg tror altsd, at tunnel-
anlegget er fremtiden. Det vil som sagh
ogsd medfere mindre samfundsgkonomiske
omkostninger. Det betyder efter min opfat-
telse billigere takster, storre rentabilitet og
storre trafiksikkerhed. En vejbro, der svee-
ver 66 m over havet udsat for vind og vejr-
lig, er det ikke givet at man til enhver tid
er 1 stand til at passere.

Sporgsmalet mé altsd veere: vil man hel-
lere beveege sig i et tunnelrer 65 m over
vandoverfladen eller i et bilfzergeanleg un-
der vandet? Det med den smukke udsigt
horer ingen steder hjemme, idet broen mé
veere forsynet med sidevindskerme af tem-
melig stor hejde, s& udsigt bliver der ikke
meget af.

I 1995, siger man, vil kapaciteten veere
udnyttet. Jeg vil pastd, at vi teknisk kan
lave det endnu bedre end foresléet i Jesper-
sen-rapporten. Men hvem siger, at vi i 1995
eller &r 2000 skal kombinere tunnelanlegget
under Store Beelt med en vejbro eller et nyt
ror? Hvorfor skulle vi ikke til den tid tage
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alvorligt under overvejelse at skabe en ny
forbindelse mellem Ost- og Vestdanmark?
84 tror jeg netop at tiden er inde til, at vi
alvorligt overvejer en Samselinje, og s er
det klart, at s& vil kapacitetsproblemet
overhovedet ikke opstd pa Store Beelt. Det
er sikkert rigtigt, som der ogsa star i rappor-
ten, at ved takstfri overfart vil der i 1990
veere behov for overforelse af 27.000 biler i
Samsglinjen og 24.000 biler i Storebeeltslin-
jen.

Endelig kan jeg heller ikke forestille mig,
at vi i adskillige snese 4r kan forhindre, at
der bliver bygget en bro over Fehmarnsund.
En stor del af transittrafikken fra Skandina-
vien til kontinentet vil sandsynligvis sege
andre veje end over Store Belt, maske over
en bro over Usterssen. Det er ikke udeluk-
ket, og derfor tror jeg, at det vil vere klo-
gere og mere forudseende at satse pé et tun-
nelanleg, det tror jeg vil gavne os 1 alle hen-
seender.

Meget mere skal jeg ikke sige om Store-
beeltsanlegget. Ogsd 1 mit parti er der til-
heengere af et tunnelanlwg, heldigvis, og der
er ogsd dem, der er tilheengere af en brofor-
bindelse, men jeg appellerer til folketinget
om at stette mindretallets forslag om et
tunnelanlaeg.

84 er der problemet med Saltholm luft-
havn. Her har der jo manifesteret sig en
modstand mod udflytningen fra Kastrup til
Saltholm inden for en nmrmere fastsat tid.
Ja, der er vel dem, der betvivler, at det
overhovedet er nedvendigt at flytte. Jeg
synes, at den sag har vewmret behandlet s&
grundigt ogsd i forbindelse med tidligere
beslutninger, vi har taget her i folketinget,
at der ikke kan herske tvivl om, at det er
ngdvendigt, at vi omkring 1985 har en ny
lufthavn pa Saltholm. Vi ved, at det ikke er
muligt at overleve i Kastrup, og at mulighe-
derne er fuldt udnyttet i 1985, hvorfor vi
md have en anden losning. Selvislgelig kan
der godt findes en losning p4 Amager, det
skal jeg indremme. Vi kan jo fortssette med
udvidelsen af Kastrup lufthavn og inddrage
det meste af det sydlige Amager, men set ud
fra miljemeessige og rekreative synspunkter
tror jeg ikke, at det er forsvarligt. Men hvis
man vil bel:gge det halve af Amager med
beton, kan vi selvielgelig blive i Kastrup.

Vi har Saltholm, og vi har store mulighe-
der for at udnytte denne o p& en god made
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til fordel for Danmark, til fordel for Skandi-
navien, Man kan selvislgelig sige: herregud,
vi vil ikke have alt det besver, lad sven-
skerne tage det, lad tyskerne tage det. Men
som ogséd hr. Guldberg var inde pé, har vi
her en indtjeningsmulighed af store dimensi-
oner, og det vil efter min opfattelse veare
meget, meget forkert, hvis vi undlader at
udnytte disse muligheder.

Derfor er vi i mit parti 1 meget stor ud-
streekning tilheengere af, at vi bygger den
nye storlufthavn pd Saltholm. Det er godt
nok en stor investering, men det er en inve-
stering, som kan betale sig, og som vil give
en god forrentning. Det er ogsd nedvendigt,
at vifar en hurtig afklaring af dette spergs-
mal, for vi har jo planlegningsproblemer pa
Amager, vejproblemer og byudviklingspro-
blemer. Det er derfor klart, at spergsmalet
treenger sig pa til en snarlig afgorelse.

Den svenske regering har i udkastet til
overenskomst med den danske regering om
Oresundsforbindelserne tilkendegivet, at
man ville bygge den faste forbindelse 1 KM-
linjen, og heri indgér ogsé den faste forbin-
delse mellem Amager og Saltholm. Fra
svensk side er man altsd indstillet pa, at det
tunnelanleeg, som her skal bygges, udmeer-
ket kan betjene bade Saltholm lufthavn og
Sverigesforbindelsen. Det synes jeg er en
udmeerket og lykkelig lesning, s& kan
spergsmalet om en Drager-Saltholm-forbin-
delse udskydes i adskillige &r endnu og
maske slet ikke blive aktuelt.

Men der er en anden ting i det samme
udkast til overenskomst. Man siger, at hvis
Danmark ensker i samme tunnelrer eller i
forbindelse med tunnelanlegget at anlegge
en togforbindelse eller S-baneforbindelse til
Saltholm, sa skal vi sige til inden 1. juli
1975, idet man s& vil projektere et sddant
anleg, men sé skal vi betale meromkostnin-
gerne herved. Det har jeg talt for for, fordi
jeg er klar over, at tilbringerproblemet bli-
ver meget stort. I 1985 beregnes det at der
skal ekspederes 20 mill. passagerer i vores
Iufthavn, og det tal vil fordobles inden for
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det neeste tidr, s& der er et meget, meget
stort problem med hensyn til tilbringersy-
stemet til vores kommende storlufthavn.
Derfor tror jeg, at man allerede fra starten
skal satse pa at kombinere dette tunnelan-
leeg med en jernbaneforbindelse, ydermere
da vi har nogle meget store trafikale proble-
mer her 1 Kobenhavnsomridet og vi for
mange &r siden faktisk burde have lost
Amagers trafikproblemer. Vi har broerne
over havnen, men vi ved, at der til tider er
meget, meget store problemer med at klare
trafikken, som stiger ar for ar, hvorfor et 8-
baneanleg fra de centrale dele af Koben-
havn og over Amager og videre til Saltholm
ville veere en ret ideel lgsning, som jeg tror
man skulle overveje i forbindelse med ud-
bygningen af Saltholm lufthavn. Hermed
ville vi kunne tilgodese ogsd Amagers trafik-
forsyning, og det synes jeg ville vere en
ganske god ting.

Ud fra egkonomiske grunde vil det altss
veaere rimeligt, at vi satser p4 storlufthavns-
anleegget pad Saltholm, og vi ber efter min
mening ikke teve. Der har veeret rejst en
masse indvendinger, og hr. Bilgrav-Nielsen
mente, at han kunne spare 150 mill. kr., el-
ler var det flere, ved at vente med at an-
leegge Saltholm, indtil tunnelanlegget var
feerdigt. Nu skal man jo, inden man bygger
tunnelanlegget, have inddeemmet Saltholm
og gjort den klar til at modtage bygninger,
anleg osv., sd jeg tror nu ikke, det er nogen
helt rigtig teknisk lesning, hr. Bilgrav-Niel-
sen foresldr. Jeg tror, at de nwvnte arbejds-
havne er nedvendige under alle omstendig-
heder. Men selvfolgelig, kan vi spare nogle
penge ved nogle geniale ideer, s ber vi selv-
folgelig gore det.

Der er ogsd snakket en del om stojproble-
met. Jeg tror, at der i den overenskomst,
der er afsluttet mellem Danmark og Sverige
bade om luftrumsproblemet, om sikkerheds-
problemet og om. stejproblemet, har man
naet et fornuftigt grundlag. S& vids jeg for-
star, er der ikke storre indvendinger fra
svensk side mod det anleg, som vi laver pa
Saltholm. Der er fra dansk side taget et vist
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hensyn til banernes retninger, og pd den
made har man skénet svensk omrdde mest
muligt. De stgjgener, som Kebenhavnsom-
radet udsettes for, bliver jo minimale i for-
hold til dem, vi har i gjeblikket i Kastrup.
Sa bade set ud fra et dansk og ud fra et
svensk synspunkt er Saltholmsproblematik-
ken i forbindelse med stojen rigtig.

Den overenskomst, som der er lagt op il
mellem Danmark og Sverige, indeholder
ogsé en fast forbindelse i HH-linjen, og jeg
er meget tilfreds med, at man er ndet si
langt i disse forhandlinger. Jeg tror, det vil
veere en stor gkonomisk gevinst for vort
land, hvis vi hurtigst muligt fr etableret en
fast forbindelse i form af en tunnel mellem
Helsingor og Halsingborg. Herved fir vi
mulighed for at ekspedere den nordiske
transittrafik til kontinentet pa en hurtig og
smertefri made, og vi vil {4 gode indtewgter
herved. Ogsé dette anleg vil have en hgj
rentabilitet.

Stort set er ogsa jeg tilfreds med det ud-
kast til overenskomst, som er udarbejdet,
men vi vender jo nok tilbage til behandlin-
gen heraf. Man kunne maéske stille det
spergsmal: hvorfor skal svenskerne alene
finansiere KM-linjen. Jeg gar ud fra, at
pengene skal lines p& det internationale
linemarked, hvor Danmark vel er en lige s8
veerdig lantager som Sverige, og vi ville
miéske fa storre indflydelse pa takstpolitik-
ken, hvis vi patog os en del af de skonomi-
ske forpligtelser. Men det er jo ting, som vi
senere kan tage op og drsfte.

Med disse bemeaerkninger skal jeg anbefale
lovforslaget om en fast forbindelse over
Store Beelt med det eendringsforslag, som et
mindretal har stillet, og lovforslaget om
Kastrup Iufthavns udflytning til Saltholm.

Knud Damgaard: Det er unegtelig store
sager at have pad dagsordenen p& et tids-
punkt, hvor hjemrejseleengslen bliver steer-
kere og steerkere. Det burde vel vere om-
kring Saltholm, at opmarksomheden sam-
lede sig, da det i enhver henseende forekom-
mer at veere den vigtigste af de ting, vi taler
om. Men nu er der en vis sammenhsong i
disse store trafikinvesteringer, og derfor er
debatten om formen for den faste forbin-
delse over Store Balt blevet det, der til-
treekker sig opmeerksomheden.
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Det er en interessant debat, der feres
omkring denne sag, og den har ogsd en nok
s& usedvanlig karakter. Arsagen er vel
blandt andet, at hovedvegten 1 den argu-
mentation, der anferes for den kombinerede
vej- og jernbanebro, er lagt pd en negativ
vurdering af en enkelt detalje 1 sendringsfor-
slagene. Det fremgér af det afsnit 1 betenk-
ningen, hvor man siger, at biltogslesningen
ma anses for mere sdrbar 1 situationer, hvor
der opstar teknisk svigt i det rullende ma-
teriel, i sikringsanleeg eller i andre faste an-
leeg. Det fremgar af bemeerkningerne om, at
det 1 brede kredse vil synes mindre forstée-
ligt, om der udferes en fast forbindelse over
Beeltet uden direkte adgang for biltrafik.
Det forekommer virkelig at vare et endog
useedvanlig svagt argument i et s& vigtigh
anliggende, som en fast forbindelse over
Store Beelt er.

Jeg er overbevist om, at selv neutrale
iagttagere vil give mig ret i, at der er bety-
delig mere bund i den argumentation, som
er fremfort af tilhesngere af en tunnellgs-
ning. Det er dog ikke mindretallets egen for-
tjeneste, det skyldes nemlig i det viesentlige,
at tilheengerne af tunnellosningen baserer
deres argumenter pd de tanker og konklusi-
oner, som alle, og der er vist grund til at
understrege alle, sagkyndige, tekniske som
pkonomiske, er niet frem. til.

Tilhsengere af broforbindelsen har dog
nok ret i, at mange mennesker her i landet
er tilbejelige til at falde for den traditionelle
lgsning. Man vil gerne kunne kere over van-
det for at nyde udsigten. Men som allerede
sagh vil en bro med de hejder kraeve en si
kraftig leeafskeermning, at der ikke bliver
nogen udsigt. Jeg er overbevist om, at hvis
en Storm Petersen med sin barokke form for
humor skulle have illustreret denne situati-
on, ville han have lavet en af sine beremte
tegninger med en tunnel over Beeltet, som
var sat pd stylter.

Det er min opfattelse, at det store flertal
af landets befolkning vil erkende, at det pa
et tidspunkt, da vores samlede bestrabelser
gar ud pa at mindske de offentlige udgifter,
ikke kan vewere og ikke er ligegyldigt, om en
fast forbindelse koster.1,2 milliard kr. mere
eller mindre. Og dog, hvis det var sidan,
at en fast vej- og jernbanebro kunne do-
kumenteres at vwmre den rigtige afgerelse,
ville jeg ikke have folt det rimeligt alene af
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okonomiske grunde at velge den billigste
lgsning. Men er det tilfwldet? Spergsmalet
kan besvares med et klart nej. Der hersker
nemlig stor usikkerhed om de prognoser, der
kan opstilles for trafikudviklingen for tiden
frem til omkring arhundredskiftet. Ingen
kan med rimelig sikkerhed sige noget be-
stemt om trafikintensiteten om. 30 ar, og der
er vesentlige usikkerhedsmomenter med
hensyn til, hvordan trafikkens sammenseot-
ning vil eller skal veere 1 fremtiden. Hvorle-
des vil £. eks. de bekymringer, man gor sig
om oliesituationen, pavirke trafikmenste-
ret? Fortsat forogelse af industriudviklingen
i vor del af verden kombineret med en gget
udvikling af industri i udviklingslandene
samt koncentrationen af de storste olieveer-
dier i et enkelt geografisk omride kan sam-
let pavirke bade det antal &r, oliereserverne
reekker til, de priser, hvortil den vil blive
forhandlet, og dermed lige sd klart de for-
mal, hvortil vi har mulighed for og rad til at
anvende den i fremtiden. Det kan derfor
med stor sikkerhed siges, at vor del af ver-
den af milje- og ressourcemeessige grunde i
oget udstreekning nedvendigvis ma satse pa
den kollektive trafik. Det vil derfor vere
forkert ved valg af den faste forbindelse at
fastldse mulighederne for trafikudbygningen
til omkring arhundredskiftet, men vi vil i
virkeligheden fastlase os til den nuveerende
trafiksammenseetning, hvis vi veelger broles-
ningen.

Dertil kommer, at det for leengst er fast-
sliet, at tunnellgsningen er den samfunds-
gkonomisk mest rentable. Den er den mindst
kapitalkreevende, hvorfor den ogss i anlegs-
perioden er til mindst belastning for den
samfundsekonomiske balance.

Et af argumenterne, som har varet frem-
fort imod denne losning, er, at dens maksi-
male kapacitet skulle veere néet allerede i
1995, og der er i den forbindelse henvist til
beteenkning nr. 508 af 1968. Der kan anfores
flere synspunkter om dette. Det afhwnger
for det forste af den takstpolitik, man wvil
anlegge, men for det andet er det i virkelig-
heden i langt hojere grad betinget af det
tekniske signal- og sikkerhedsudstyr, som
vil blive indbygget i tunnellgsningen. Den
maksimale kapacitet, som er anfort i Jesper-
sen-rapporten, er baseret pa en toghyppig-
hed med intervaller p& 2% minusv. I de be-
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regninger, der er kommet frem om den en-
gelsk-franske tunnel under Kanalen, fastslas
det, at man kan kere med endnu kortere
intervaller, og at man er indstillet pa at ind-
rette signal- og sikringssystemerne derefter
fra starten. Hvis disse beregninger holder,
og der er neppe grund til at tro andet, vil
den maksimale kapacitet, selv om trafik-
sammensetningen skulle vwere uberort af
forseg pa at lede trafikken i en kollektiv
retning, forst blive ndet pa et meget senere
tidspunkt end angivet i Jespersen-rapporten.

Sikkerhedsprincipper har ogsd veret
omtalt i denne forbindelse. Der er ikke tvivl
om, at en togtrafik, som vil kunne styres
helt og aldeles af et moderne computerud-
styr, giver den maksimale sikkerhed, som
overhovedet kan opnds. Over for det stér
den usikkerhed, der knytter sig til en bros
skeebne i et steerkt befwmrdet internationalt
farvand, hvor store tankskibe ved frontale
sammenstod vil kunne fordrsage betydelige
ulykker med alvorlige trafikstandsninger pa
broen. Rapporter fra Chesapeake Bridge
ved indsejlingen til Baltimore, som vi bl. a.
har hort om med eksempler fra det engelske
miljeministerium, taler i den forbindelse for
sig selv. Det har i England veeret et frem-
herskende argument for valget af tunnellgs-
ningen under Kanalen. Jeg er overbevist
om, at de kollisionsteorier, der fremssettes
andre steder, meget, meget stewrkt overgir
den beskedne kollisionstrussel, som hr.
Steehr Johansen nsevnte med u-béden, som
kunne stede pé tunnelanleegget. Det er vist
usesedvanligh, at u-badene gar sa tet pd hav-
bunden, som der i dette tilfeelde mitte vaere
tale om.

De folk, der siger, at der stadig veek vil
veere tidsmeessige gener forbundet med en
tunnellosning, glemmer, at der stort set in-
gen forskel bliver p4 den tid, det tager at
kere over en bro, og den tid, det tager at
vente pa, blive kert om bord i og med bil
blive transporteret i tog gennem tunnelen
og kere fra toget igen pa den anden side. I
Jespersen-rapporten er der ganske vist an-
fort en tidsforskel pa 5-10 minutter for hen-
holdsvis person- og lastvogne, men dette for-
udseetter, at man kan opretholde fri hastig-
hed pd broen. Det er betinget af, at man
kan opretholde en gennemsnitshastighed pé
90 km, hvilket vel i praksis normalt svarer
til en 110-115 km 1 timen, hvad man nok
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ikke kan regne med at gere over en bro. Der
ma hastighedsbegraensning til, og s4 bliver
der stort set ingen tidsforskel pd de to syste-
ner.

P4 grund af den tekniske udvikling og
den hastighed, hvormed denne sker, er det
pd en lang reekke omrader nodvendigt at
vente med de endegyldige lgsninger. Det er
klart, at den usikkerhed, som sidanne for-
hold forer med sig, i serlig grad ma prege
de afgorelser, som omfatter de meget store
og meget kosthare investeringer. Tunnellgs-
ningen tager hejde for en sddan udvikling.
Vi sikrer os imod en fastldsning af den kon-
krete trafiksammensetning. Vi opnér den
fleksibilitet i forhold til fremtidens trafikud-
vikling, som vi har behov for, og pd den
made kan vi undgé fejlinvesteringer pd disse
store trafikomrader.

Jeg skal derfor anbefale, at tinget stem-
mer for endringsforslaget om en biltogsles-
ning.

Johan Philipsen: I spergsmalet bro eller
tunnel ved Store Beelt skal jeg melde mig
som tilhenger af en bro og i evrigt henvise
til de motiver herfor, som min kollega hr.
Holmberg har fremfort. Jeg skal kun dertil
foje nogle ganske f& betragtninger, delvis
specielt henvendt til hr. Arne Larsen.

Jeg er enig i, at en biltogslesning i tunnel
giver en meget stor kapacitet, og at tiden
ingen sterre rolle spiller, men jeg advarer
imod, at man gar helt amok og ender i den
anden vejgroft. Tilbage er nemlig alligevel,
at vi alle ensker, at der er plads til de
mange tog, der skal forbinde de to halvdele
af vort land. Der skal forhabentlig ogsd
veere plads til mange godstog fra Norge og
Sverige, og en del af den kollektive trafik,
som nogle af os haber vil blive sterre, skal
der ogsé veere plads til. Derfor kan det ikke
nytte, at man fylder hele tunnelen med bil-
tog. Det er nemlig en kendsgerning, at man
i det ene tilfelde fr to tunnelrsr med den
kapacitet, der deraf felger, og i det andet
tilfeelde de samme to tunnelrer plus seks
vejspor. Jeg har lidt sveert ved, uanset hvil-
ket arstal man vil swtte pa, at seette ligheds-
tegn imellem de to lesninger. Det er ogsa
blevet neevnt i debattens forlgb, at det var
gnskeligt, at en stor del af godstransporten
pa de lange afstande blev fert over til ba-
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nerne igen, og det kan jeg for si vidt veere
enig i. Men der bliver alligevel megen gods-
transport tilbage pi landevejene, ogsd
meget gods, som. vi skal have fragtet imellem
Jylland, og Sjelland, og det taler efter min
mening for den kombinerede losning.

34 skal jeg vende mig til Saltholm, maske
med en lidt anden formulering end den
gaengse her i salen.

Det, der generer mig mest, er den méde,
beslutningen bliver taget pa, idet der efter
min mening trods de mange &r og de mange
debatter ikke er det fornedne grundlag for
at treeffe en beslutning af sa stor elconomisk
rakkevidde, som der her er tale om. Hvis
det stod til mig, ville jeg sige, at nér et stort
flertal i folketinget nogle gange har ensket
en lufthavn pa Saltholm, burde det logisk
have fort til en lov, der hed sidan noget
som ,lov om undelsﬂgelse af omkostnin-
gerne og fordelene ved at bygge en lufthavn
pé Saltholm®, og den skulle kun have én el-
ler to paragraffer. Den vigtigste skulle lyde:
,»Ministeren bemyndiges til at anvende ind-
til 50 mill. kr. til at detailprojektere en
eventuel lufthavn pa Saltholm®, Man métte
gd s langt frem, at man havde udbudsbe-
tingelserne klar, og man métte ogsi have
indhentet tilbud pé nogle af hovedkompo-
nenterne for at fa den fornedne sikkerhed
for, at det belob, vi til sidst blev enige om at
stemme for eller imod, nogenlunde kom til
at rime med det endelige belob. Jeg har set i
materialet, at man har regnet med 9 pet.
rente, og det har jeg for s& vidt ingen kom-
mentarer til. Men det normale ville veere en
tilfojelse om enten at henregne belobet til
samme &r eller ogsd kombinere det med en
inflationsfaktor, som desveerre 1 disse #r
formodentlig skal veere 6 pet. Nar det
grundlag var tilvejebragt, matte man selv-
folgelig konstatere, at man havde anvendt
et betydeligt belgb, men s havde man efter
min mening et beslutningsgrundlag, der
ville sikre, at det endelige tal var nogen-
lunde i overensstemmelse med det, man be-
sluttede.

Vi har efter min opfattelse en beslutnings-
procedure ved en rwmkke offentlige anleeg,
som man ikke kan leve med. M4 jeg minde
om, at der er nogle sygehuse her i landet,
der i sidste instans nok kommer til at koste
det tredobbelte af det, man oprindelig
havde skennet. Nar den slags passerer, gna-



7395

[Johan Philipsen.]
ver det i folketingets anseelse, som vi i fel-
lesskab burde veerne om. Jeg skal derfor
opfordre til, at vi sendrer vor beslutnings-
procedure pa dette meget veesentlige punkt.

Jeg skal komme med nogle ganske 3 til-
fojelser. Vi har som svar pa et spergsmal fra
et af udvalgsmedlemmerne hort, hvor store
veerdier der ved en udflytning til Saltholm
skal skrottes pa Kastrup. Tallet er i sig selv
ikke afskreekkende, men det er betydelige
investeringer, som ‘skal finde sted i Kastrup
fra 1973 og frem til Saltholms ibrugtagen
1985. Der er her 1 salen i dag blevet nevnt
et belob pad omkring 1 milliard kr., men
denne milliards skeebne efter 1985 er si-
meend blevet borte i vurderingen. Man mé
endvidere leegge merke til, at den sterste
bruger af den kommende lufthavn, SAS,
ngjes med at tage den danske beslutning til
efterretning. Men det sindelag, hvormed de
tager denne beslutning til efterretning,
kunne man madske udlede af et interview
med SAS’ chef, Knut Hagrup. Det, han har
sagt i dette interview, og som i realiteten
bekreefter, at de ikke havde rad til at bygge
egne bygninger, opfordrer efter min opfat-
telse ogsd i realiteten til at udsette beslut-
ningen.

Til sidst skal jeg oplyse, at mens der sidst
var to venstremsend, der var imod Saltholm,
er tallet vokset noget i mellemtiden og teel-
ler i gjeblikket formodentlig en tredjepart af
venstres folketingsgruppe. Min veesentlige
anke retter sig mod maden, vi treeffer disse
store beslutninger pa. Jeg er for min egen
del i gjeblikket ikke i stand til at afgere, om
det er en rigtig beslutning at flytte til Salt-
holm eller ej, og der spoger i mit baghoved
yderligere to ting. Det ene er, hvad Amager
eventuelt skal bruges- til, nér Saltholm
rommes. Der er nogle, der mener, at der skal
veere flere bygninger p4 Amager end dem, vi
har i forvejen, og det er i hvert fald min
opfattelse, at der er nok i forvejen. Det an-
det er, at det danske samfunds ekonomiske
forhold ikke er af en sidan art, at de opfor-
drer til at treffe beslutninger, som vi ikke er
helt sikre pa er rigtige. Jeg har nok lest og
hort, at man har imedegdet det argument
med, at det er penge, vi skal lane, og at vi
kan lane i udlandet, og det er korrekt. Men
det tjener efter min mening intet formal ab
skjule, at det er det samlede danske sam-
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fund, der skal bere det. Man kan ikke
dulme sin egen samvittighed med, at man
laner dem pa en anden konto.

En fornemmelsessag til sidst: det er min
fornemmelse, at meget af materialet tyder
pa, at man forst har opstillet konklusionen:
vi vil have en lufthavn pa Saltholm, og sd
har man siden pe om pe bygget nogle proe-
misser op, der passer til denne konklusion.

(Kort bemeerkning).

Arne Larsen: Ganske kort til hr. Johan
Philipsen: jeg er aldeles ikke faldet i den
modsatte vejgroft med hensyn til tunnelan-
lzegget. Kapaciteten kan udnyttes saledes,
ab der kan g& 24 tog i hver retning pr. time,
et for hver 214, minut, og man har regnet
ud, at det sterste behov vil veere 18 biltog i
timen. Altsd er der plads til 6 person- og
godstog 1 timen. Det er 144 tog i hver ret-
ning i dognet. Mon ikke det reekker adskil-
lige &4r ud i fremtiden, ogsd pé den anden
side ar 2000?

Formanden: Ja, hr. Johan Philipsen har
ordet for en kort bemeerkning, men sd gir vi
videre i talerrakken.

(Kort bemeerkning).

Johan Philipsen: Jeg skal oplyse forman-
den om, at det er forste gang 1 mine 10 ar 1
folketinget, jeg har bedt om en kort be-
meerkning. M4 jeg sige til hr. Arne Larsen,
at jeg har vaklet imellem tunnellosning og
brolgsning. Men tunneltilheengerne har ved
deres uhzemmede agitation faet mig til at ga
over til en brolesning, for man har fremstil-
let det sddan, at ndr man far 2 rer med skin-
ner i, har det samme kapacitet som 2 rer til-
lagt 3 vejbaner pd hver side, og det argu-
ment gar altsd ikke.

Skovmand: Det er lidt betenkeligh at tage
ordet, ndr man far at vide, at tunneltilhen-
gerne ligefrem kan gore folk til brotilheenge-
re. Jeg bhaber ikke, at dette vil blive tilfeel-
det for mit vedkommende.

Som min partifeelle hr. Bilgrav-Nielsen
sagde, star den radikale gruppe delt i dette
spergsmal, og der skal vist noget i retning af
malfotografering til for at se, hvem af os der
er flest af. Men jeg skal redegore for nogle af
de synspunkter, der har fiet en reckke med-
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lemmer af det radikale venstre til at gi ind
for tunnelforslaget, vel at merke under de
forudsetninger hvorunder vi i dag skal
traeffe beslutningen om en bro eller en jern-
baneforbindelse.

Jeg .vil gerne i lighed med hr. Bilgrav-
Nielsen sige, at vi synes, de vilkdr, hvorun-
der denne beslutning er truffet, er aldeles
utilfredsstillende for ikke at sige skandalese.
Vi har ikke faet svar pa vore sporgsmal for i
yderste gjeblik, og vi har ikke fiet lejlighed
til at foretage en grundig udspergning af de
“eksperter, der har udarbejdet Jespersen-rap-
porten. Jeg- vil gerne sige til hr. Johan Phi-
lipsen, at selv om jeg er kommet til det re-
sultat pa baggrund af Jespersen-rapporten,
at tunnellgsningen er at foretreekke, betyder
det ikke, at jeg eller andre er blinde for, at
man skal gd tingene grundigt igennem, in-
den man accepterer de synspunkter, der er
anfert. Men det har vi ikke haft tid il og
ikke faet lejliched til. Vi burde i udvalget
have haft en forsvarlig diskussion om alle de
punkter, der kunne have veeret tvivl om.

Jeg synes ogsé, at nogle af de ting, som
hr. Stehr Johansen forte frem i sin behand-
ling af emnet, understregede behovet for at
diskutere tingene. Det var f.eks., at kerepla-
nen ikke skulle kunne holde, og at specielt
tunnelen risikerede at blive edelagt af u-
bade. Det sidste kunne da i hvert fald gere
mig noget betenkelig. Det burde have vee-
ret rejst 1 udvalget, s4 vi kunne have fet en
tilfredsstillende teknisk vurdering af, hvor
stor denne risiko ville have varet, og hvis
der havde veret, jeg havde nwr sagt bare
den mindste risiko, skulle man da se alvor-
ligt p& problemet. Men jeg synes ikke, det er
et sporgsmal, der skal rejses umiddelbart for
en afstemning i salen, og jeg haber i gvrigt,
at trafikministeren vil veere i stand til at
seette disse ting pé plads.

Alt taget 1 betragtning burde denne afge-
relse udskydes. Tinget burde have mulighed
for at f4 et beslutningsgrundlag, der i det
mindste var af samme kvalitet som det, der
foreligger for Saltholm. Ganske vist er
grundmaterialet betydelig bedre for Store
Beelt, men hvad hjelper det, ndr der ikke
har veeret tid til at leese dette grundmateri-
ale og seette sig ind 1 det og fa den tilfreds-
stillende debat om det?

Men vi skal altsd 1 dag stemme for eller
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imod en tunnel. Og jeg skal her kort forkla-
re, hvorfor jeg anbefaler, at man stemmer ja
til tunnelen.

Personlig ville jeg foretraekke, at vi fik en
bro over Store Beelt. Jeg synes, en broer den
mest tiltalende losning. Den har sterst
kapacitet, den giver bedst plads, og det er
oplagt, at sd bliver der ingen problemer
hverken for vej- eller togtrafik. Men samti-
dig mener jeg, at det er aldeles realistisk at
regne med, at vi ikke far rdd til denne bro 1
en overskuelig tid. Ifelge bilag 23 i Jesper-
sen-rapporten vil broen nemlig i anlegsperi-
oden et enkelt &r koste helt op til 580 mill.
kr. i 1971-priser. De 3 neestdyreste ar vil
man komme op péd 460 mill. kr. Det er, sé
vidt jeg ved, mere, end man pd et enkelt ar
bruger pd motorveje. Hvordan forestiller
man sig, at sidanne kempeinvesteringer
skal kunne undga det offentliges sparekniv,
og at broprojektet ikke dermed vil blive
udskudt i en arrekke? Jeg tror oprigtig talt,
at hvis vi vedtager broen 1 dag og ved tredje
behandling, kan den teknisk set std ferdig i
1982, men vi skal veere glade, hvis den star
klar i 1995, og lykkelige hvis den kan gore
det i 1990.

Risikoen for en tilsvarende udskydelse er
veesentlig mindre ved tunnellosningen. Jeg
vil i ovrigt lige sige, at vi har sagt tunnel
hele tiden; det er trods alt kun en tunnel
mellem Sjeelland og Sproge, resten af vejen
korer man over vand. Tunnelen er vesent-
lig billigere. Hvis man tager renteudgif-
terne med i betragtning, bliver de samlede
udgifter ved anleggets feerdiggorelse mellem
1,6 og 2 milliarder kr. lavere end for en bro.
Det fremgar af bilag 23 i Jespersen-rappor-
ten. ,

Dertil kommer, at de investeringer, man
sparer ved at lave en fast forbindelse pa
Store Beelt, er nojagtig de samme i de to til-
feelde, og det vejer selvielgelig meget tun-
gere til for tunnelens vedkommende, fordi
de da bliver en stgrre andel af udgifterne.
Jeg tror, at hvis man virkelig fslger en
stram plan, kan man gennemfgre tunnelen
pé de T &r, der er angivet som anlegsperio-
den. Men jeg vil understrege, at selv det bil-
ligste af de to foreliggende projekter er si
kapitalkreevende, at vi skal tenke os godt
om, inden vi gar i gang med det.

Jeg synes lige, jeg bor komme ind pa et
par af de misforstaelser, der har preeget
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debatten. For det forste er der speargsmalet
om tunnelens kapacitet. Man regner i Jes-
persen-rapporten med en startkapacitet pé
2.250 personbilenheder i timen. Det er ca.
2/ af, hvad en firsporet motorvej kan klare
ved fuld belegning, og det er 1 hvert tilfelde
vasentlig mere, end £, eks. Halsskov-motor-
vejen har i gjeblikket. Hvis man investerer
lidt mere i togkapacitet, kan man na op pa
nogenlunde det, der svarer til en firsporet
motorvej, og med en fuld udbygning af an-
leegget kan man komme op 1 nerheden af en
sekssporet motorvej, og sa har man faktisk
allerede med tunnellesningen et anleg, hvis
kapacitet er storre end de motorveje, der
stoder til. Det far man under alle omsteen-
digheder, hvis man laver en bro, men med
tunnelen har man en rimelig mulighed for at
afpasse kapaciteten pa Beeltet efter kapaci-
teten pa de veje, der stoder dertil.

Det har ogsa givet anledning til nogen
misforstaelse, at selve udgifterne til de tog,
der skal fere bilerne over, ikke er regnet
med. Dex har veeret neevnt tal pd helt op til
700-800 mill. kr. ekstra for togene til tunne-
len. Men der er det at sige til det, at disse
tog giver bilerne en ekstra ydelse, som en
bro ikke giver dem, idet bilerne jo bliver
fragtet over. P4 en bro mé man regne med
en udgift pa kerslen, som vil svare til ca. 5
kr. for hver tur over Baltet. Derfor vil de to
tal nogenlunde komme til at svare til hinan-
den, og derfor er det rimeligt, at man ikke
tager togudgiften med, s meget mere som
man jo kun behgver at investere i rullende
matberiel 1 det forhold, der er biltrafik til det.

Jeg vil pa baggrund af disse ting anbefale,
at man stemmer ja til tunnellosningen, og
jeg vil temmelig indtreengende henstille til
dem, der endnu overvejer at stemme for en
bro, at gore sig fuldt ud klart, hvad det vil
betyde for den danske befolkning, om man
pé nuveerende tidspunkt, hvor man ofte har
diskuteret besparelser pid omréder, som jeg
anser for langt mere vigtige end dem, vi her
beskeeftiger os med, uden tilstreekkelig pre-
velse og uden tilstreekkelig undersegelse
veelger det dyreste af to projekter, der begge
stort set kan lose den samme opgave.

Westergaard Andersen: Der er &t argu-
ment, som i hvert fald mé veere uaccepta-
belt vedrerende Storebeltslosningen, og det
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er, at svenskerne skal afgere, hvilken form
for losning vi skal have ved Store Beelt. Jeg
vil gerne sige det meget steerkt og tydeligt,
at det er et nacceptabelt argument, og hvis
det bliver brugt noget sted, og hvis ministe-
ren ikke her klart kan afkreefte det, synes jeg,
det er et meget darligt udgangspunkt for
afgorelsen, hvis den skulle falde til den side.

84 vil jeg gerne ganske kort sige, at der er
noget, der hedder den almindelige politiske
sammenheng at sette disse tekniske ting
ind i. Nu har vi hert meget om teknik, og
det har haft én nyttevirkning, nemlig den at
klargere ganske tydeligt, at tunnelen kan
lgse det tekniske problem ved Store Beelt i
hvert fald dette drhundrede ud. Det vil folk
leegge meerke til, og sd vil man sige, og deb
siger man allerede nu i diskussionen rundt
omkring: Hvad er egentlig meningen? Her
har folketinget under stort skrig og skral
provet at spare 1 milliard kr., og nogle har
endda veeret temmelig stolte af, at det er
lykkedes. Vi ved ogsé, at det kun er begyn-
delsen, og at der skal spares mere i den
kommende tid. Her har vi s4 en situation,
hvor man har valget mellem to lesninger, .
der begge to er deekkende arhundredet ud,
men hvor den ene koster 3 milliarder kr. og
den anden 2 milliarder kr. Hvis vi velger
den til de 3 milliarder kr., vil man pege
fingre ad os og sige: Hvad er det for nogle
sparehelte? Hvad er det for en situation,
folketinget har bragt os i? Derfor er der nu
grund til meget noje at overveje: vil vi ud-
swtte os for det nwmste gang, at de, der er
blevet ramt af sparekniven pa det ene eller
det andet omrade, siger: Ja, I kunne sagtens
finde til os, men da det virkelig gjaldt, da
der kunne spares 1 milliard kr. pa et brest,
kunne I ikke klare det.

Jeg tror ikke, at vi kan holde til den situ-
ation. Jeg advarer s& steerkt, som jeg kan.
Jeg anmoder om, at vi ser den politiske situ-
ation i en sammenheng. Det er sparehatten,
vi har pé, og ikke spenderhatten i disse &,
og det bar vi ogsé i dag leve op til og derfor
stemme for tunnellgsningen, for mindretal-
lets forslag.

Buechart Petersen: Jeg er en af dem, der
fra begyndelsen gik ind for en tunnelforbin-
delse under Store Belt, men da jeg senere
har observeret, at den samtidige forbindelse,
som sadan set var lovet os, over Samsg-lin-
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jen, blev taget af bordet, er jeg kommet il
den konklusion i dag, at det er bedre med en
broforbindelse over Store Beelt; det giver en
smidig trafik og en mere sikker trafik.

Men jeg vil gerne sige til ministeren, at
det er ikke meningen, at vi skal holdes hen
med snak i Nordvestsjeelland, fordi man nu
veelger brolesningen derovre. Vi er den afde-
ling af landet — Nordjylland iberegnet —
som har den ringeste forbindelse, Kalund-
borg-Arhus, med f& afgange til Jylland. Vi
er dem, der har den bedste motorvej, fra
Kebenhavn til Kalundborg, pa Sjelland, s8
kan det ikke veere rigtigt, at det ender i det
bare ingenting. Derfor vil jeg gerne holde
ministeren lidt fast pd, at omkring 1980erne
tager vi det frem igen, sd vi far en fin for-
bindelse dér.

Ligeledes vil jeg sige, at Saltholm-lgsnin-
gen synes for mig at veere den bedste, for vi
har forpasset tidspunktet pa4 Amager, si der
er heller ingen anden mulighed.

Derfor vil jeg gerne bede medlemmerne
stemme for begge loviorslag.

Otto Merch: Som det er sagt flere gange 1
debatten, er det et afgerende skonomisk
spergsmél, vi ogsd skal tage stilling til. Vi
star over for den opgave at skabe en trafik-
forbindelse, legse en transportopgave. Vi har
spurgt teknikerne. Teknikerne har sagt, og
det har ministeren fulgt op i sin information
af folketinget, at de kan for s& vidt veere lige
gode som trafikale lesninger. Herefter star
vi over for den endelige afgerelse, hvor vi
skal se pa gkonomien. Som hr. Westergaard
Andersen meget steerkt kom ind pa det, tror
jeg ogsé, at vi ikke mindst over for velgerne
har et meget stort ansvar netop i den aktu-
elle situation bade politisk og ekonomisk.
Her kan vi f8 en trafiklosning, der er til-
fredsstillende, samtidig med at vi kan spare
mere end 1 milliard kr. Jeg teor simpelt hen
ikke veelge andet end den billige losning pa
denne aktuelle baggrund, og jeg vil derfor
anbefale tingets medlemmer at anlegge
samme vurdering. Her fir vi en trafiklos-
ning pé et rimeligt skonomisk grundlag. S&
ma vi selviglgelig forpligte os til at veelge et
sadant grundlag.

Jeg har serlig i mindretalsindstillingen,
som jeg gir ind for, heeftet mig ved de be-
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meerkninger, der stdr om Samse. Man skri-
ver her i beteenkningen:

»Mindretallet finder det ikke sagligt
velbegrundet at investere 3.100 mill. kr. i
en ensidig lesning af Storebselts-problema-
tikken. Herved vil — som ogsd papeget
over for udvalget af deputationen fra
moamseg-linjen — den del af landet, som
har det storste trafikbehov, nemlig hele
Midtjylland og Nordjylland og de dermed
forbundne omrader pa Sjelland, i hejeste
grad blive forfordelt.”

Det onsker jeg gerne at understrege. Det
er dog ca. ?/; af befolkningens trafikbehov,
der hermed kommer ind 1 billedet, et trafik-
behov, som gerne skulle deekkes pé s& god en
méde som muligt.

Som jeg tidligere har udtrykt det, finder
jeg altsd forst og fremmest, at vi har en
gkonomisk forpligtelse til at stemme for
spareforslaget fordi det er det billigste sam-
fundsekonomisk, og jeg opfordrer meget
steerkt tinget til at folge mindretallet i detite
besparelsesforslag.

(Kort bemeerkning).

Niels Ravn: I anledning af de to sidste
talere, der kom s& sterkt ind pa den billig-
ste lgsning og kaster et blik ud i fremtiden
og vort ansvar for fremtiden og situationen
ved arhundredskiftet: det er sveert at
demme om fremtiden. Man kan jo ogsé ka-
ste blikket tilbage, og jeg tror, vi er mange
her i dag, der takker de kvinder og meend,
der for et halvt drhundrede siden forhindre-
de, at vi fik den billigste losning, nemlig kun
en jernbanelgsning ved Lille Beelt.

Det er selviolgelig en lidt forskellig pro-
blematik, men essensen er den samme. Gud
ske lov og tak vi fik bade bro- og vejforbin-
delse over Lille Beelt. Jeg er sikker pé, at
man vil demme os pd samme vis, nir det
samme tidsrum er gaet.

Ministeren for offentlige arbejder (Kamp-
mann): Det vil forhabentlig ikke blive op-
fattet som arrogance, at jeg ikke forlenger
denne debat meget betydeligt. Det vil for-
hébentlig heller ikke blive opfattet sdledes,
at nar mit indleg ikke antager samme leng-
de som nogle af de hidtidige ordfereres ind-
leeg, s& skulle det sta i forhold til sagens
betydning, tvertimod. Nej, baggrunden er
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alene, at med s4 mange indleg, med si om-
fattende indleg, med sa forskellige indgangs-
vinkler, med s& forskellige grundsynspunk-
ter og med sa forskellige konklusioner kan.
det vewere ganske vanskeligt at bidrage med
nye momenter i diskussionen. Man kunne
méske lidt mere ondskabsfuldt sige, at en
lang reekke af indleeggene hidtil ej heller har
veeret preeget af nye elementer; seerlig om-
kring Saltholm-spergsmélet folte man gang
p& gang, at det var plader, der var spillet
1969-70-71-72-73, og der var vel efterhin-
den nogle stykker, der syntes, at nu var det
pé tide at udskifte repertoiret.

Der har veret fornyelser i debatten om-
kring den faste forbindelse over Store Beelt,
men jeg har dog bemmrket mig, for at starte
med det mest positive forst, at samtlige 17
medlemmer af folketingets trafikudvalg ind-
stiller en fast forbindelse til vedtagelse. 10
af medlemmerne indstiller lovforslaget til
vedtagelse 1 uendret skikkelse, saledes som
det foreligger fra regeringens hénd, 7 med-
lemmer indstiller det til vedtagelse i en an-
den udformning, men selve grundsynspunk-
tet, at der er behov for at treffe en beslut-
ning om en fast forbindelse over Store Beelt,
har jeg vel lov til at sige at samtlige 17
medlemmer i trafikudvalget tilslutter sig.

Hvis jeg derefter skal g& over til at kom-
mentere, falder disse kommentarer i to ho-
vedgrupper. Det bliver ikke en kommentar
til hver enkelts bemeerkninger, dertil har der
veeret for mange overlapninger og i realite-
ten ogsd mange indbyrdes besvarelser.

Helt naturligt mé debatten dreje sig dels
om Saltholm, dels om Store Belt, hvor det
altsd ikke er selve realitetssporgsmalet, om vi
skal have en fast forbindelse, der er uenig-
hed om, men alene sporgsmalet om, hvilken
udformning denne faste forbindelse skal
have.

Jeg kan helt tilslutte mig synspunkterne
fra de to tidligere trafikministre i denne sag,
og det giver egentlig nogen tryghed, at de 3
trafikministre, der har haft ansvaret for
disse omrader igennem de senere ar, ser gan-

464

30/, 73: 2. beh. af f. t. 1. vedr. lufthavn pid Saltholm m. m.

7404

ske identisk pa dette meget store spargsmal
omkring Saltholm.

Vi er i denne meget afgerende planleg-
ningsfase gdet helt konsekvent frem. Det
sporgsmél, der rejses fra visse sider, om vi
skal flytte, og nar vi skal flytte, om det da
skal ske til Saltholm, det er afllaret 1 1969.
Det sporgsmal om, hvem der skal forests
organisationen, er afklaret i 1970, Det syns-
punkt, at Kastrup ikke kan fortsmtte sin
udbygning, er afklaret med anlegsstoploven
i 1971, og at en anlmgslovgivning omkring
Saltholm méatte {elge, kan ses sort pa hvidst,
hvis man gér tilbage til tilleegsbetenkningen
om. forslag til lov om begrensning af udbyg-
ningen af Kobenhavns lufthavn, afgivet af
det davemrende folketings trafikudvalg 1
slutningen af folketingssamlingen 1970-71.
Det hedder her, at den tidligere trafikmini-
ster — jeg gér ud fra med hele udvalgets til-
slutning — over for udvalget har ,givet til-
sagn om, at regeringen” — den daveerende
regering — ,,1 nwste samling” — altsd sam-
lingen 1971-72 — ,,vil foranledige, at follce-
tinget far grundlag for at tage stilling til
prioriteringen af de store trafikinvesterin-
ger, herunder den endelige fastleggelse af
tidspunktet for lufttrafikkens overfersel fra
Kastrup til Saltholm®.

Jeg tror ikke, jeg overfortolker noget, nir
jeg siger, at den tidligere regering med sin
principbeslutning lagt frem i 1969, med sib
organisationsforslag vedrerende KLV i 1970
og med sit anlegsstopforslag fra 1971 rent
faktisk i den kommende folketingssamling,
for s& vidt regeringen havde fortsat, var
fremkommet med et forslag til lov om anleg
af en Saltholm-lufthavn af nogenlunde
samme indhold som det lovforslag, der er
til behandling i dag.

Ma jeg have lov til at tilfgje, at hvis man
ikke kan drage den konsekvens af de tre tid-
ligere vedtagelser omkring Saltholm, s& har
jeg vanskeligt ved at se, at nogen som helst
anden konsekvens kunne drages. Jeg vil
have lov til at sige direkte, at nar et mindre-
tal vedrgrende Saltholm slutter med at sige,
at loven af 1971 om anlwgsstop skal ophse-
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ves, s foreslar de pageldende altsd, at en
lov, man har vedtaget i 1971 om anlegsstop
i Kastrup, skal ophmves 2 4r efter. Hvis
man har det synspunkt i 1973, havde det
vel vaeret rimeligt at have det samme syns-
punkt i 1971, og s forekommer det ganske
meerkveerdigt, at man i 1971 har stemt for
et anlegsstop, som kun har en logisk forkla-
ring, hvis det bliver efterfulgt s& hurtigt
som muligt af en anlwgslovgivning som den,
der foreligger forslag til her,

Et andet synspunkt er trukket frem, for-
ste gang af hr. Niels Ravn, nemlig i et citat
fra en leder fra Berlingske Tidende om. det
mindre heldige, forstod jeg,i, at vi skulle
betale til en fremmed magt, Sverige, for at
passere mellem to danske jordarealer, for-
mentlig fra Kastrup til Saltholm. Lad mig
her sige, at jeg synes ikke, man skal have
nogen swrlige felelser i den anledning. For
at Saltholm skal kunne fungere, skal der jo i
alle tilfeelde veere et tilbringersystem. Vi er
vel efterhdnden blevet enige om, at disse
tilbringersystemer skal afgiftsbelegges. Om
man skal betale afgiften til den ene eller den
anden eller den tredje eller den fjerde —
hvis bare vi sikrer os, at afgiften ikke bliver
for haj, og at den bliver fastlagt ud fra et
kostprisprincip — kan vel ikke vare det
afgerende. Om det er det ene eller det andet
land, om det er det ene eller det andet fir-
ma, om det er den ene eller den anden rege-
ring, der har kasketten pa, nir pengene skal
opkraves, kan i og for sig ikke vare det af-
gorende. Derfor forstar jeg ikke rigtig dyb-
den i dette argument.

Lad mig derefter sige til hr. Bilgrav-Niel-
sen og swerlig da hr. Westergaard Andersen,
der forte dette synspunkt frem med umade-
lig styrke: det er ikke svenskerne, der stiller
krav om, at den danske regering over for
folketinget skal anbefale en kombineret vej-
og jernbaneforbindelse over Store Belt.
Svenskerne har p& intet tidspunkt i for-
handlingerne stillet dette krav. Det, der fo-
religger, og som er det afgorende, er, at den
danske regering i den aftale, som vi er i feerd
med at indgd med svenskerne, men som
ikke er endeligt indgaet, for det krever en
ratifikation i det danske folketing, naturlig-
vis m4 tage de forslag, som ligger i folketin-
get fremsat af regeringen, som udgangspunkt
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for den overenskomst, som foreligger her.
Det er preecis, hvad regeringen har gjort, og
jeg forstar ikke, at hr. Bilgrav-Nielsen siger,
det er et utilstrakkeligt svar, at hvis ikke
denne forudssetning kan holde, ja, s mi vi
genoptage forhandlingerne med svenskerne,
hvis udgangspunktet, hvis forudswtningerne
bliver anderledes. Jeg har vanskeligt ved at
se, at noget mere preecist og dekkende svar
kan afgives. Misforstdelsen er formentlig
foranlediget af Politikens betragtninger og
ganske fejlagtige overskrift i dag, at sven-
skerne skulle diktere, hvorledes vores trafik-
forbindelser skulle udformes. Dette er gan-
ske fejlagtigs.

Jeg skal ikke forlenge debatten omkring
udformningen af den faste forbindelse over
Store Beelt. Jeg har vanskeligt ved at tro, at
ikke hvert enkelt folketingsmedlem p4
grundlag af det meget udtemmende udred-
ningsarbejde, som har foreligget, p4 grund-
lag af de meget udtemmende droftelser i
folketingsts trafikudvalg og ikke mindst pé
grundlag af den meget omfattende belys-
ning af det spergsmadl, som har fundet sted
her ved anden behandling i dag, skulle have
tilstreekkeligh grundlag for at treffe beshut-
ning i dette spergsmal. P4 samme made har
regeringen naturligvis droftet denne ud-
formning frem og tilbage, idet meget kunne
tale for den ene lgsning og meget kunne
tale for den anden lesning. Det er ikke en
sag, der er helt sort eller helt hvid. Det er
ikke siledes, at det ene er absolut urenta-
belt, det andet absolut rentabelt, det ene
absolut kollektivistisk, det andet absolut
ukollektivistisk osv. Regeringen har #il-
streebt at nd frem til en losning, som 3 vidt
muligt skulle kunne samle et breds flertal
her i salen — alle saglige, skonomiske, poli-
tiske, psykologiske faktorer osv. taget 1 be-
tragtning — faktorer, som alle indgér med
forskellige vewmgte, nar beslutningen skal
treeffes, siledes som vi skal til det nu her
ved denne afstemning.

Derfor skal jeg pa regeringens vegne sige,
at vi kan ikke stotte mindretallets forslag
med hensyn til udformningen af Storebelts-
forbindelsen, og jeg skal understrege, at re-
geringen lwegger overmade megen vamgh pi,
at regeringens forslag med dets udformning
gér igennem ved den afstemning, der nu skal
finde sted.
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Bilgrav-Nielsen: Jeg stillede det konkrete
sporgsmal til minisberen, om han mellem
anden og tredje behandling er villig til at
give os en ekonomisk oversigh over, hvorle-
des disse store trafikanleg skal indpasses i
statsopgaverne de kommende ar. Jeg vil
gerne have et svar fra ministeren.

Ministeren for offentlige arbejder (Kamp-
mamm): Jeg er naturligvis helt klar til mel-
lem anden og tredje behandling at deltage i
et samrad i trafikudvalget. Jeg har netop
neevnt det for trafikudvalgets formand. Det
mé bare ikke fremstd pa den made, at jeg
mener, der mangler en lang rekke af disse
oplysninger. Hvis der er yderligere oplysnin-
ger, som hr. Bilgrav-Nielsen mener kan be-
Iyse sagen, er jeg naturligvis helt parat til at
give dem.

Hermed sluttede forhandlingen.

Der foretoges forst afstemning vedrerende
forslag til lov om anleeg af lufthavn pa Salt-
holm.

Lovforslagets §§ 1-5 og dets overgang til
tredje behandling

vedtoges uden afstemning.

Formanden: Lovforslaget gar nu til for-
nyet behandling i udvalget.

Man gik derneest til afstemning vedre-
rende forslag til lov om anleeg af en bro over
Store Beelt.

Formanden: Efter anmodning skal jeg
lade afstemningen om endringsforslag nr. 3
foregd ved navneoprib.

Aindringsforslag nr. 3 blev ved det dervef-
ter foretagne navneoprdb, som nedenstd-
ende liste viser,
forkastet med 94 stemmer mod 74; 3 med-
lemmer tilkendegav, at de hverken stemte
for eller imod; 8 medlemmer var fraveren-
de.

’ Ja:

Anders Andersen, Erik Andersen (Fr.borg
amt), Erik Andersen (Sdrj. amt), Kaj V.
Andersen, Nyboe Andersen, Westergaard
Andersen, Auken, Bernhard Baunsgaard,
Gunner Baunsgaard, Jette Boutrup, Kurt
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Brauer, Camre, Robert Christensen, Arne
Christiansen, Christophersen, Dahlgaard,
Poul Dalsager, Knud Damgaard, Helle
Degn, Per Dich, Meta Ditzel, Enggaard,
Erenbjerg, Per TFederspiel, Jens Foged,
Trandsen, Guldberg, Erik Hansen, Holger
Hansen, Poul Hartling, Hjortnwes, Holst,
Frode Jakobsen, Gunnar Jensen, Harris
Jensen, Henning Jensen, Sgren Jensen
(Hasseris), Seren B. Jorgensen, Risgaard
Knudsen, Kofoed, Evald Kristensen, Jeppe
Kristensen, Morten Lange, Arne Larsen,
Tove Lindbo ILarsen, Nathalie Lind,
Liitken, Mette Madsen, Maigaard, Inge Ki-
scher Maller, Otto Morch, Brendlund Niel-
sen, Gerda Tosti Nielsen, Lone Nielsen,
Niels Jorgen Nielsen, Overgaard Nielsen,
Preben Steen Nielsen, Tove Nielsen, Poul
Nielson, Ruth Olsen, Bertel Pedersen, Gert
Petersen, Inger Lise Petersen, Niels Helveg
Petersen, Grethe Philip, Else-Merete Ross,
Samuelsen, Skovmand, Valbak, Vivike,
Grete Westergaard, Erik Worm, @mann,
Kristen Ostergaard.

Nej:
Albertsen, Alsing Andersen, Henning An-
dersen, Normann Andersen, Dagmar Andre-
asen, Hilmar Baunsgaard, Bendix, Bilgrav-
Nielsen, Ritt Bjerregaard, Knud Bro, Lene
Bro, Hanne Budtz, Burgdorf, Finn Chri-
stensen, Mads Eg Damgaard, Damsgaard,
Erling Dinesen, Elmholt, From, Gorrsen,
Tva Gredal, Griinbaum, Gudme, Falk Han-
sen, Jorgen Peder Hansen, Karen Thurse
Hansen, Lysholt Hansen, Ove Hansen,
Svend Haugaard, Heinesen, Knud Hertling,
Holmberg, Horn, Grete Haekkerup, Per
Heekkerup, Svend Jakobsen, Egon Jensen,
Flemming Jensen, Jens Peter Jensen, Karl-
skov Jensen, Ole Vig Jensen, Segren Jensen
(Vejen), Stehr Johansen, Juul-Madsen,
Anker Jorgensen, Lykke Jorgensen, Kamp-
mann, Hans Kjer, J. 0. Krag, Bo Kristen-
sen, Lennart Larson, Lembourn, Lowzow,
Hans Lund, Niels Matthiasen, K. J. Morten-
sen, Clara Muneck, Adam Meller, Gerda Mal-
ler, Lis Meller, Orla Moller, Helge Nielsen,
Johan Nielsen, K. Axel Nielsen, Knud Niel-
sen, Marichen Nielsen, Peter Nielsen, Ninn-
Hansen, Nordqvist, Ivar Nergaard, Kjeld
Olesen, Frling Olsen, Axel Ivan Pedersen,
Buchart Petersen, Ellen Strange Petersen,

| K. Helveg Petersen, Johan Philipsen, Niels
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Ravn, Rohrsted, Poul Schliiter, Simonsen,
Skytte, Stetter, Stinus, Segaard, Bent Se-
rensen, Tastesen, Thestrup, Chr. Thomsen,
Knud Thomsen, Hans Toft, H. C. Toft, Ulla
Worm, Knud Ostergaard.

Stemmer tkke:
Djurhuus, Thomas Have, Edele Kruchow.

Fravwrende:
A. Chr. Andersen, Jens Chr. Christensen,
Poul Dam (syg), Kristine Heltberg, Erhard
Jakobsen, Moses Olsen, Robert Pedersen,
Henning Philipsen.

Aindringsforslagene nr. 1, 2 og 4-8 betrag-
tedes som
bortfaldet efter forkastelsen af sendringsfor-
slag nr. 8.

§§ 1-12
vedtoges uden afstemning.

Lovforslagets overgang til tredje behandling
vedtoges uden afstemning.

Formanden: Lovforslaget gar nu til for-
nyet behandling i udvalget.

Der er ikke mere p4 dagsordenen.

Erhvervsudvalget har afgivet tillsegsbe-
taenkning over forslag til lov om aktieselska-
ber og forslag til lov om anpartsselskaber.
Eksemplarer vil blive omdels.

Skatte- og afgiftsudvalget har afgivet
beteenkning over forslag til lov om sndring
af lov om opkrevning af indkomst- og for-
mueskat for personer m.v. (Kildeskat).
(Personfradrag til folke- og invalidepensio-
nister m. fl.). Eksemplarer vil blive omdelt.

Folketingets nweste mode afholdes fredag
den 1. juni kl. 11 med folgende dagsorden:

1) Forste behandling af:

Forslag til folketingsbeslutning om sen-
dringer i landsskatterettens ordning [af
Bernhard Baunsgaard m. fL].

2) Forste behandling of :

Forslag til folketingsbeslutning om lang-
sigtet indvandringspolitik [af Kristine
Heltberg m. {l.].

30/578: 2. beh. af £. t. 1. vedr. lufthavn pé Saltholm m. m.
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3) Forhandling om boligministerens redego-
relse af 24. maj 1973.

Medet haevet k1. 20.01.

100. mede.

Fredag den 1. juni kl. 11.

Forste neestformand (Grete Hawhlerup):

I skrivelse af dags dato meddeler bolig-
ministeren, at han ensker skriftligt at frem-
swtte:

Forslag til lov om indeksrequlerede lin til
almennyttigt byggers

0

forslag tl lov om wndring af lov om bolig-
stkring.

Skriftlig fremsettelse af lovforslag.

Boligministeren (Helge Nielsen): Jeg har
herved den swmre for det heje ting at frem-
swtte forslag til lov om indeksregulerede lin t1]
almennyttigt byggers og forslag til lov om con-
dring af lov om bolsgsikring.

De 2 forslag har noje sammenhseng med
de 4 boliglovforslag, der blev fremsat her i
tinget den 17. maj 1973, og som var til 1.
behandling i tirsdags.

Ved fremsattelsen af de 4 forslag gav jeg
udtryk for, at regeringen i nwste folketingsar
i fortseettelse heraf ville fremswette forslag om
en ny finansieringsordning for det almennyt-
tige byggeri samt forslag om en gennemgri-
bende ®ndring og forenkling af boligsikrings-
ordningen. Da det imidlertid er ensket at
soge hele boliglesningen gennemfert i inde-
veerende folketingsar, er udarbejdelsen af lov-
forslag pa de sidstneevnte to omrider frem-
skyndet.

Baggrunden for forslaget til lov om indeks-
regulerede ldn til almennytiigt byggert er, at
pé trods af en i de senere &r veesentlig stig-
ning i statens udgifter i forbindelse med stot-
te til nedbringelse af begyndelseslejen i det



