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som er forudsat i programplanen, lmegges til grund.
Man kan imidlertid i stedet tenke sig opgaverne
anderledes fordelt mellem lufthavnen og dennes
brugere henholdsvis andre virksomheder, siledes at
finansieringskravene til lufthavnen reduceres yderli-
gere.
Bemeerkninger til lovforslagets
enkelte bestemmelser.
T § 1.

Stk. 1 indeholder selve beslutningen om, at der
skal anlegges en lufthavn pi Saltholm. Der mé
stiles efter en ibrugtagning senest i 1985.

Det mé understreges, at det angivne tidspunks,
nér det én gang er fastlagt, mé fastholdes, det vil
sige, at det ikke vil vere rigtigt senere hen at ud-
skyde dette tidspunkt. Nar ibrugtagningstidspunk-
tet er valgt, mé tidspunktet for udferelsen af de
enkelte led i anlegget fastlegges, ligesom investe-
ringsomfanget og -takten i Kastrup, jfr. bemeerknin-
gerne til § 5, ma afpasses herefter, siledes at kun de
strengt nodvendige supplerende investeringer fore-
tages her i overgangsperioden. Af klare skonomiske
grunde mé mélet vaere, at anlegsperioden geres si
kort, som det er teknisk muligt under hensyntagen
til en fornuftig anlegsskonomi.

Det har i tidens lgb veeret indgiende undersggt,
om en samtidig beflyvning af Kastrup og Saltholm
ville vere mulig og hensigtsmeessig. Indstillingen
om programplanen konkluderer klart i, at en sidan
mulighed — den sikaldte split operation — ber
undgés. Luftrumsproblemerne og de med split ope-
ration forbundne sgede driftsomkostninger og prak-
tiske vanskeligheder taler klart imod.

Den samlede aktivitet, som udeves i Kastrup pé
aflgsningstidspunktet, ber derfor overfares til Salt-
holm inden for den kortest mulige flytteperiode.

Stk. 2 beskriver rammen om det anleg, som skal
veare tilvejebragt i 1985.

Nar den geografiske lokalitet for en lufthavn er
valgt, i dette tilfeelde Saltholm, bliver nweste punks
fastleggelse af et banesystem (banekonfiguratio-
nen). Beslutningen. indeberer fastleggelse af antal
hovedbaner og tvaerbaner, retningen af disse samt
den — indenfor de foreliggende praktiske mulighe-
der — nejagtige stedlige placering.

Af de for valget bestemmende faktorer skal neev-
nes:

a) Hindringsfrihed. Flyvningen seges beskyttet
mod kollisioner med naturlige eller kunstige ob-
jekter pd jorden eller havet, som ved deres pla-
cering og sterrelse frembyder hindringer for
flyvningen.

b) Beskyttelse af omgivelserne mod ulemper. Stwj-
hensynet er her dominerende.
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c) Hoj regularitet. Herved forstss, at den rekvire-
rede trafikekspedition kan imgdekommes i storst
mulig udstreekning. Regulariteten er dels be-
stemt af de meteorologiske forhold, dels af mu-
lighederne for en effektiv trafikafvikling, som
atter forudsstter, at den nedvendige banekapa.-
citet er til stede.

d) Stor kapacitet.

e) God gkonomi, sivel anleegs- som driftsmeessigt.

I programplanen blev et antal mulige banesyste-
mer behandlet, og man udvalgte forelobig 6t som
grundlag for det videre arbejde med planen, herun-
der for udarbejdelse af overslag over anlegsudgif-
terne. Udfra forudsaetningen om en total udflytning
11985 er det senere i Kobenhavns lufthavnsveesen
og under forhandlingerne mellem Danmark og Sve-
rige i 1972 om @resundsspergsmalet overvejet, hvil-
ket banesystem, som, alle forhold taget i betragt-
ning, ber velges.

Andre interesser end alene lufthavnens er taget
ind i billedet. Saledes vil et banesystem med aben
front mod Amager lette losningen af de landtrafi-
kale problemer. En sddan mulighed er den i lovfor-
slaget forudsatte. Forslaget giver ifelge beregnin-
gerne den mindste totalinvestering for lufthavn og
faste forbindelser, bedemt samlet. En anden ve-
sentlig faktor ved valget af banekonfiguration har
veeret ab placere banerne indbyrdes og de gvrige
lufthavnsanlaeg, navnlig terminalerne, saledes i for-
hold til hinanden, at driftsomkostningerne nedbrin-
ges.

Som det fremgar af bestemmelsen i stk. 2, bestar
det valgte banesystem af 3. hovedbaner i retning
03—21 og 2 tveaerbaner i retning 14—32. Operations-
prognosen arbejder med et antal operationer pé
283.000, 307.000 og 400.000 i henholdsvis 1985,
1990 og 2000. Det foresldede banesystem antages
tilstreekkeligt til at afvikle denne trafik, men det er
klart, at prognoserne mé veere beheftet med en ikke
uvasentlig usikkerhed, og opstilling af prognoser
kan med hensyn til anvendte flytyper og trafikin-
tensitet ikke med udsigt til noget anvendeligt resul-
tat foretages leengere frem end til 4r 2000.

Stejproblemet har i 1972 pa ny veret genstand
for nye dansk-svenske undersegelser og vurderinger.
P4 grund af anvendelsen. af forskellige beregnings-
metoder i Danmark og Sverige er der foretaget bade
danske og sveriske beregninger. De svenske undersg-
gelser arbejder med en sikaldt ,kritisk stejgrense,
Det banesystem, som lovforslaget bygger pa, bety-
der, at denne greense i 1985-situationen ps svensk
side kun omfatter et meget begrznset omride ved
Barsebéckshamn. P4 dansk side vil et omride af
det sydestlige Amager, streckkende sig fra Drager til



