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den. Alternativet er siledes, at Sveriges-for-
bindelsen forst etableres, efter at fuld ud-
flytning til Sydamager har fundet sted.

Afsnittets side 5: Vurdering af storluft-
havnenes kapacitet forekommer at veere
af mere spekulativ art og tallenes sammen-
heng uklar. Et banesystem, som foreslaet
for Saltholm, bestaende af 2 X2 tawtliggende
parallelbaner i hovedretningen vil med da-
gens trafikafviklingssystem have en malksi-
mal timekapacitet p4 ca. 144 operationer.
Hyvis forholdet mellem. &rstrafikken og travl
timetrafikken bedres i udbygningsperioden
fra de nuvaerende knap 0,03 pet. til f. eks.
0,027 pet., svarer dette til en drstrafik péd
ca. 530.000 operationer, eller hvis passager-
tallet til den tid er 100/operation, 53 mill.
passagerer.

Ogsé afsnittet side 7: Ulemper ved stor-
lufthavne er vanskeligt forstaeligt. Eksemp-
let fra John F. Kennedy i New York er en
udmeerket illustration til det omvendte
forhold af det, der soges belyst: Bortset fra
det landtrafikale sammenbrud, der er et
uafhengigt system, og som skyldes fejlag-
tig planlegning, er de kaotiske tilstandei luft-
trafikken netop fordrsaget af det store antal
lufthavne i New York-omridet (John T.
Kennedy, La Guardia, Newark, Teterboro,
Mitchell, McArthur, Floyd Bennet osv.)
_ og ikke af svigtende kapacitet i lufthavns-
infrastrukturen. Dette forhold er illustreret
af den omsteendighed, at Chicagos O’Hara i
en arrekke afviklede mere trafik end John
I. Kennedy og La Guardia tilsammen med
en banekapacitet, som ikke er sterre end
John F. Kennedy’s.

Med dette udgangspunkt har ansete ame-
rikanske eksperter i lufttrafikorganisation
kraftigt advokeret koncentration af luft-
trafikken pa enkelte store lufthavne hellere
end at sprede den pd mange mindre. Den
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danske flyveledertjeneste er kommet til
lignende konklusioner. Folgelig onsker man
en split operationsperiode begreenset mest
muligt.

Afsnittet side 8: Lufthavnsregionsplan-
legning, synes — som flere andre indslag i
den senere tids offentlige debat — at pree-
ges af manglende kendskab til de fysiske
muligheder. F. eks. Chartertrafik i Tune,
hvor den maksimalt opnéelige banelengde
bliver 1.500 m. Derimod indeholder afsnittet
en ogsi tidligere fremsat udmeerket tanke
om reservation af yderligere arealer til luft-
havne, ikke af de anforte grunde for at
sprede trafikken, men for at skabe mulig-
heder for yderligere betjeningssteder, hvis
dette nedvendiggeres af en fremtidig byud-
vikling. ,

Ved vurderingen af lufthavne i Jylland
som fremtidig decentraliseringsmulighed har
der nwppe varet kvantificeret underlag til
radighed; idet eksempelvis Sterling Air-
ways i sommeren 1969 har planlagt 8 afgan-
ge ugentlig fra Billund, medens selskabet
har 200 ugentlige afgange fra Kastrup.

Sammenfattende kan siges, at svagheden
i udtalelsen er, at den gjorte hovedforudsset-
ning ikke ses at vare opfyldt. Skulle den mod
en enstemmig sagkundskabs formodning
alligevel kunne opfyldes, vil den medfore
merudgifter i driften for luftfartsselskaberne
og lufthavnen, der kapitaliseret kan anslas
til 700 til 1.200 mill. kr. Grundtanken om en
glidende udflytning fra Kastrup til Syd-
amager er ikke ny, idet den bl. a. har veret
behandlet i udvalget vedrerende Kgben-
havns lufthavns fremtid. At emnet ikke er
omtalt i betenkningen og felgelig ikke er
kommet til folketingsudvalgets kundskab
skyldes, at undersggelsens resultat skenne-
des for absurd til serigs preesentation.

Ove Guldberg.

Udvalget til at drefte og modtage information
vedrorende en ny storlufthavn og en fast
@resundsforbindelse,
folketinget.



