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KAPITEL 1

Udvalgets nedsættelse

1.1. Baggrund.
Den 16. oktober 1943 nedsatte ministeriet for

offentlige arbejder »Udvalget angående flyveplad-
ser i Danmark«, som afgav betænkning den 10.
december 1945. Denne betænkning danner grund-
laget for lov nr. 410 af 12. juli 1946 om civile, of-
fentlige lufthavne, som bemyndigede ministeren
for offentlige arbejder til at anlægge en ny stats-
lufthavn ved Århus samt til at overtage, respek-
tive udbygge lufthavnene ved Ålborg, Rønne og
Esbjerg med henblik på fremtidig etablering af
permanente, indenrigske luftruter. Den til grund
for loven liggende betænkning indeholder ingen
behovsanalyser eller trafikøkonomiske undersø-
gelser med hensyn til lufthavnsplaceringer eller
etablering af flyveruter, og betænkningens i loven
gentagne særlige klassificering af lufthavne er for-
længst forladt af luftfartsmyndighederne. Lovens
formål er kun delvis blevet opfyldt, idet de forud-
satte lufthavnsanlæg ved Århus og Esbjerg ikke
er blevet gennemført. Med den hastige udvikling
af samfærdselsmidlerne må man endvidere for-
vente, at det i loven forudsatte behov for lufthav-
ne i Jylland er blevet ændret, dels på grund af den
stedfundne nedsættelse af transporttiden over
land i forbindelse med udvidelse af hovedlande-
vej snettet, dels at behovene yderligere vil ændre
sig ved eventuel etablering af en fast forbindelse
over Store-Bælt. Hertil kommer, at der ved an-
lægget af Billund lufthavn og den af folketinget i
foråret 1965 trufne beslutning om midlertidig åb-
ning af flyvestationerne Karup og Skrydstrup for
civil lufttrafik måtte siges at være grebet ind i den
ved 1946-loven fastlagte struktur for indenrigs-
flyvningen. På baggrund heraf anså ministeriet
for offentlige arbejder det for formålstjenligt at
nedsætte et særligt udvalg med den primære op-
gave nærmere at analysere behovet for lufthavne
i Jylland i tiden frem til ca. 1985 og at udarbejde
en plan for den fremtidige, danske indenrigsflyv-
ning.

1.2. Kommissorium.

Udvalgets kommissorium fremgår af ministe-
riet for offentlige arbejders skrivelse af 21. april

1965 angående udvalgets nedsættelse. Skrivelsens
indledende afsnit er sålydende:

»Da ministeriet for offentlige arbejder er
er kommet til den opfattelse, at lov nr. 410 af
12. juni 1946 om civile, offentlige lufthavne, der
indeholder hjemmel til etablering af en række
statslufthavne her i landet, ikke længere giver
et tilfredsstillende grundlag for en helhedsvur-
dering af spørgsmålene om behovet for og pla-
ceringen af civile, offentlige lufthavne, har man
besluttet at nedsætte et hurtigt arbejdende ud-
valg (»Provinslufthavnsudvalget«), som side-
løbende med arbejdet i udvalget vedrørende
Københavns lufthavns fremtid skal have til op-
gave på baggrund af den stedfundne og frem-
tidige luftfartstekniske udvikling og i lyset af
den forventede udvikling på længere sigt af sam-
færdselsforholdene her i landet at analysere be-
hovet for etablering af lufthavne og større flyve-
pladser uden for Københavns-området med
henblik på udformning af en samlet plan for
den fremtidige danske indenrigsflyvning.

Udvalget vil have til ministeriet at afgive ind-
stilling med forslag til gennemførelse af sådan-
ne foranstaltninger til opfyldelse af den angivne
målsætning, som udvalget finder påkrævede,
idet hovedvægten bør lægges på en forlods rede-
gørelse om de primære provinslufthavne«.

I skrivelse af 12. juli 1965 konkretiserede mini-
steriet udvalgets arbejdsområde i geografisk hen-
seende, idet man i overensstemmelse med en fra
udvalget modtaget indstilling af 21. juni 1965 god-
kendte, at det skulle være udvalgets opgave at
»analysere behovet for etablering af lufthavne og
større flyvepladser uden for Københavns-områ-
det bortset fra Færøerne og Grønland«. Selv om
ruteflyvningen på Færøerne (Vågar lufthavn) og
Grønland (Sdr. Strømfjord, Narssarssuaq og
Thule) må anses for at være indenrigsflyvning,
har udvalget herefter ment af måtte holde de sær-
lige færøske og grønlandske lufthavnsproblemer
uden for sin undersøgelse.

Udvalget har i overvejende grad koncentreret
sig om at analysere behovet i Jylland for såkaldte
primære lufthavne, d.v.s. lufthavne, som har eller



inden for de næste 10-20 år må påregnes at få et
tilstrækkeligt stort trafikunderlag til at blive be-
tjent på rutebasis med materiel af størrelsesorde-
nen Metropolitan CV 440 med 56 sæder eller stør-
re enheder. Nærværende betænkning omhandler
alene disse jydske lufthavne, og udvalget forud-
sætter, at de to ikke-jydske primær lufthavne,
Odense (Beldringe) og Rønne, vil være i stand til
at dække behovet for ruteflyvning på øerne, hvil-
ket naturligvis betinger, at disse to lufthavne må
udbygges i takt med trafikudviklingen.

Spørgsmålet om etablering af sekundære luft-
havne og flyvepladser vil senere blive behandlet i
en særlig betænkning.

1.3. Udvalgets sammensætning.

Som medlemmer af udvalget beskikkedes føl-
gende :

Kontorchef Poul Andersen,
ministeriet for offentlige arbejder, (formand),

Fuldmægtig, nu ekspeditionssekretær Erik
Alsøe,

ministeriet for offentlige arbejder,
Vicedirektør E. Rasmussen,

luftfartsdirektoratet,
Overingeniør H. T. Mølgaard,

luftfartsdirektoratet,
Fuldmægtig, H. Boserup,

finansministeriet,
Major E. Brenøe Jensen,

forsvarsministeriet,
Sekretariatschef, dr. phil. K. Antonsen,

boligministeriet (landsplanudvalget),
Kontorchef, nu direktør Richard Larsen,

handelsministeriet, (egnsudviklingsrådet),
Borgmester Aage Christensen,

Den danske Købstadforening.
Folketingsmedlem Alfred Bøgh,

Amtsrådsforeningen i Danmark,
Folketingsmedlem A. Chr. Andersen,

Bymæssige kommuner,
Direktør Johs. Nielsen,

SAS.

Som sekretær beskikkedes sekretær, nu fuld-
mægtig F. Klokker, ministeriet for offentlige ar-
bejder, og kontrollør P. Juul, luftfartsdirektoratet
(teknisk sekretær). Kommitteret Kai Lemberg,
stadsingeniørens direktorat, København, har bi-
stået sekretariatet med dele af prognosearbejdet.

Den 20. juli 1965 blev udvalget suppleret med
sognerådsformand Hans B. Lei som repræsentant
for De samvirkende sognerådsforeninger i Dan-
mark.

Under udvalgets arbejde er der i øvrigt sket føl-
gende ændringer i udvalgets sammensætning:

Den 10. november 1965 afløste fuldmægtig, nu
ekspeditionssekretær P. Melbye, ministeriet for
offentlige arbejder, ekspeditionssekretær E. Alsøe.

Den 25. oktober 1966 afløste folketingsmedlem
P. E. Eriksen folketingsmedlem Alfred Bøgh som
repræsentant for Amtsrådsforeningen.

Samtidig afløste borgmester Bernhardt Jensen,
Århus, borgmester Aage Christensen, Silkeborg,
som repræsentant for Købstadforeningen.

Den 13. december 1966 blev sekretariatschef,
dr. phil. K. Antonsen afløst af civilingeniør Hen-
rik Hvidtfeldt, boligministeriet.

Civilingeniør C. V. Smith-Hansen, Århus, kon-
torchef J. Eilersen, SAS, samt repræsentanter for
Esbjerg byråd - fortrinsvis borgmester Henning
Rasmussen - har deltaget i flertallet af udvalgets
plenarmøder, hvoraf der har været afholdt 21.

1.4. Arbejdsgrupper.
På udvalgets møde den 4. juni 1965 blev det be-

sluttet at nedsætte 4 underudvalg til forberedelse
af den videre behandling i hovedudvalget af føl-
gende problemer:

1) Placeringen af en midtjydsk lufthavn og nord-
jydske lufthavnsspørgsmål (Tirstrup/Hammel
og konsekvenserne af åbningen af flyvestation
Karup).

2) De sydjydske lufthavnsproblemer (Billund,
Skrydstrup, Sønderborg og Esbjerg).

3) Trafikøkonomiske spørgsmål, herunder be-
hovsanalyser og prognoser.

4) Luftfartøjstyper, herunder SAS' materielpoli-
tik, anvendelse af helikoptere og beflyvnings-
planer.

Arbejdsgrupperne fik følgende sammensætning:

Arbejdsgruppe 1:

Kontorchef Poul Andersen, (formand),
Ekspeditionssekretær P. Melbye,
Vicedirektør E. Rasmussen,
Overingeniør H. T. Mølgaard,
Major E. Brenøe Jensen,
Sekretariatschef K. Antonsen,
Direktør Richard Larsen,
Borgmester Aage Christensen,
Folketingsmedlem A. Bøgh,
Salgschef, nu viceadministrerende direktør

Chr. Hunderup, SAS, med
Kontorchef J. Eilersen som suppleant samt
Fuldmægtig F. Klokker (sekretær).
Gruppen har afholdt 2 møder.



Arbejdsgruppe 2:

Kontorchef Poul Andersen, (formand),
Ekspeditionssekretær P. Melbye,
Vicedirektør E. Rasmussen,
Overingeniør H. T. Mølgaard,
Major E. Brenøe Jensen,
Direktør Richard Larsen,
Folketingsmedlem A. Chr. Andersen,
Sognerådsformand Hans B. Lei,
Borgmester Henning Rasmussen, Esbjerg,
Viceadministrerende direktør Chr. R. Hunde-

rup, SAS, med
Kontorchef J. Eilersen som suppleant samt
Fuldmægtig F. Klokker (sekretær).
Gruppen har afholdt 2 møder.

Arbejdsgruppe 3:

Sekretariatschef K. Antonsen, (formand),
Kontorchef Poul Andersen,
Overingeniør H. T. Mølgaard,
Kommitteret Kai Lemberg,
Fuldmægtig M. Hansen, SAS, og
Kontrollør P. Juul (sekretær).
Gruppen har afholdt 10 møder.

Arbejdsgruppe 4:

Overingeniør B. Helmø Larsen,
luftfartsdirektoratet, (formand),

Kontorchef Poul Andersen,
Vicedirektør E. Rasmussen,
Overingeniør H. T. Mølgaard,
Trafikinspektør, nu direktør F. Ahlgreen

Eriksen, SAS, og
Kontrollør P. Juul (sekretær).
Gruppen har afholdt 8 møder.

På provinslufthavnsudvalgets møde den 7. fe-
bruar 1967 blev det vedtaget at nedsætte endnu et
underudvalg, Arbejdsgruppe 5, med den opgave
at fremkomme med en redegørelse for anlægs- og
driftsbudgetter for nye lufthavne. Denne arbejds-
gruppe fik følgende sammensætning:

Overingeniør H. T. Mølgaard, (formand),
Kontorchef Poul Andersen,
Vicedirektør E. Rasmussen,
Civilingeniør C. V. Smith-Hansen,
Kontorchef J. Eilersen (senere afløst af
direktør F. Ahlgreen Eriksen) og
Kontrollør P. Juul, (sekretær).
Denne gruppe har afholdt 3 møder.



KAPITEL 2

Udviklingen siden loven af 1946

2.1. Flyvepladser m.v. anlagt siden 1946.
Da loven om civile, offentlige lufthavne blev

vedtaget i 1946, fandtes til civil brug for den in-
ternationale lufttrafik kun 2 lufthavne, nemlig
København og Ålborg.

København havde 4 betonbaner varierende i
længde fra 1.200 til 1.800 m med et simpelt bane-
lyssystem og radioudstyr.

Ålborg havde 3 betonbaner, 2 på 1.800 m og 1
på 1.400 m længde, og banelyset bestod af trans-
portable petroleumslamper. Af landingshjælpe-
midler fandtes kun en radiopejler.

Begge lufthavne var i stand til at betjene de
største flytyper, der på daværende tidspunkt an-
vendtes i den civile luftfart (B 17 - DC 4), og var
de eneste, der var godkendt som told- og grænse-
lufthavne.

I det indenrigske rutenet indgik endvidere lan-
dingspladsen ved Rønne, og sidst i 1946 kom også
den militære flyvestation ved Tirstrup med i bille-
det.

Tirstrup havde en enkelt betonbane på 2.000 m
og 2 græsbaner på hver 900 m. Der var ingen be-
lysning, og som landingshjælpemiddel fandtes kun
en radiopejler. Pladsen måtte kun benyttes om
dagen, men kunne tage de største flytyper, hvis
vindforholdene ellers tillod det.

Landingspladsen ved Rønne havde ingen baner,
men bestod af et græsareal på ca. 550 x 650 m;
der var ingen belysning, og pladsen måtte derfor
kun benyttes om dagen af små typer som DDL's
Fokker F VII og F XII og Junkers Ju 52.

I loven af 1946 gik man ud fra, at der fremtidigt
ville vise sig at være behov for indenrigsruter
mellem København og Ålborg, Århus, Esbjerg,
Odense og Rønne, medens man på grund af lan-
dets ringe udstrækning regnede med, at 2 luft-
havne ville være tilstrækkeligt til betjening af den
internationale trafik. I konsekvens heraf bemyn-
digede loven ministeren for offentlige arbejder til
at etablere en lufthavn af klasse »A« i Ålborg,
d.v.s. til betjening af regelmæssig, international
trafik - at anlægge en lufthavn af klasse »B« ved
Århus samt at udbygge de eksisterende flyveplad-
ser ved Esbjerg, Odense og Rønne til lufthavne af
klasse »B«, d.v.s. til betjening af regelmæssig, in-
denrigs trafik.

I dag er pladserne udbygget som vist i bilag 1-5.
Ålborg lufthavn tilfredsstiller i enhver henseende
kravene til en mindre, international lufthavn
bortset fra at ekspeditionsbygningen er for lille.
En udvidelse er under projektering.

Flyvestation Tirstrup fungerer samtidig som År-
hus lufthavn, men tilsvarer kun de i 1946-loven
nævnte krav om en B-lufthavn.

En udvidelse svarende til forudsætningerne for
en middelstor provinslufthavn, herunder anlæg
af en tværbane, er både af tekniske, pladsmæssige
og andre grunde vanskeligt inden for den militære
flyvestations rammer.

Hovedbanens længde er tilfredsstillende, men
belægningens styrke er utilstrækkelig til de fly, som
for SAS er beregnet til fremtidig flyvning på stør-
re lufthavne, og helt utilstrækkelig for de fly, som
om et par år vil indgå i charterflyvningen.

Det må antages, at udgifterne ved en forstærk-
ning af hovedbanen og ændringer af bygningsan-
læg, vejtilgang, garager og parkeringspladser vil
være af størrelsesorden 10 mill. kr., uden at man
derved kan opnå en kvalitet svarende til en mid-
delstor lufthavn som i det senere omtalte Ham-
melprojekt.

Der henvises i øvrigt til bilag 6.
Den nuværende Esbjerg lufthavn opfylder ikke

de krav, der i henhold til loven af 1946 må stilles
til en lufthavn af klasse B, idet den kun kan be-
nyttes om dagen og har en størrelse, således at
den kun kan benyttes af mindre fly som D H
Heron med plads til 14 passagerer.

Odense og Rønne kan betjene Convair 440 Me-
tropolitan, og når Rønne i 1968 bliver udvidet og
får en bane på 2.000 m, vil den kunne betjene en
Caravelle eller DC 9.

De militære flyvestationer Karup og Skrydstrup,
der i 1965 er åbnet for civil ruteflyvning, jfr. den
i bilag nr. 7 aftrykte betænkning af 11. maj 1965
over forslag til folketingsbeslutning angående ci-
vil benyttelse af de militære flyvepladser, har beg-
ge baner på over 2.000 m og vil altså kunne tage
de store maskiner, men på grund af den ringe
bæreevne kun lejlighedsvis.

Der er endvidere i 1964 åbnet rutetrafik til Bil-
lund, i 1966 til Sønderborg og i 1967 til Stauning
ved Skjern.
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Billund er oprettet på lokalt initiativ og drives
af et andelsselskab, bestående af de omliggende
kommuner samt Vejle og Kolding købstadkom-
muner og Vejle amtskommune. Lufthavnen er be-
liggende i Ribe amtsrådskreds, og Ribe amtsråd,
som har ydet tilskud til lufthavnen, påregnes in-
den længe optaget i andelsselskabet. Lufthavnen
har en bane på ca. 2.000 m og er udstyret med
præcisionslandingshjælpemidler.

Efter anmodning fra bestyrelsen for Billund
lufthavn havde udvalget den 7. februar 1967 et
møde med repræsentanter for bestyrelsen, som
nærmere redegjorde for en planlagt udbygning
af Billund lufthavn til international provinsluft-
havn.

Bestyrelsen havde før mødet udsendt en rede-
gørelse til udvalgets medlemmer om denne plan,
som i hovedsagen bygger på følgende argumenta-
tion: Med den stigende lufttrafik såvel national
som international vil man ikke i længden kunne
acceptere, at al international trafik i Danmark
skal koncentreres om Kastrup lufthavn. Hertil
kommer, at der er et betydeligt behov for aflast-
ning af Kastrup lufthavn, at 53% af landets be-
folkning bor i områderne vest for Store-Bælt, og
at Vest-Danmark gennem de senere år, bl.a. i for-
bindelse med den stedfindende decentralisering
af industrien, har fået en forholdsmæssig større
andel af væksten af industrivirksomheder end om-
råderne øst for Store-Bælt. Da ca. 51% af samt-
lige indbyggere i Jylland og på Fyn vil få kortere
distance til Billund end til Hammel, finder man,
at den rette placering af en ny international luft-
havn må være Billund, hvilket også vil få speciel
betydning i relation til konkurrencen fra Ham-
burgs nye lufthavn ved Kaltenkirchen.

Bestyrelsens forslag blev drøftet på det nævnte
møde, men man kunne ikke realitetsdrøfte det,
idet det i henhold til udvalgets kommissorium lig-
ger uden for udvalgets kompetence at beskæftige
sig med etablering af internationale lufthavne.

Sønderborg, der ejes af Sønderborg kommune,
har for øjeblikket en bane på 880 x 45 m, hvoraf
de 675 x 15 m er asfaltbelagt. I anledning af an-
læg af en ny vejforbindelse, skal pladsen flyttes til
Kær halvø på Als, hvor der er projekteret en luft-
havn med en hovedbane på 1.230 m og en tvær-
bane på 550 m. Hovedbanen er dimensioneret for
luftfartøjer af typen Nord 262, der har plads til
maksimalt 29 passagerer.

Stauning, der er anlagt og drives af de 19 omlig-
gende kommuner, har en asfaltbane på 1.000 m
og kan betjene fly som D H Heron eller derunder.

Når der i det foregående har været henvist til

D H Heron, skyldes det, at denne maskine hidtil
i udstrakt grad har været anvendt på de trafik-
svage ruter til mindre pladser. Der er imidlertid
nu kommet en ny type på markedet, den engelske
HS 748, som ikke kræver større banelængder end
D H Heron (1.050 m), og som fås i versioner på
op til 62 passagersæder. Falck har for nylig an-
skaffet en maskine af denne type til Odense-ruten,
der fra 1. september 1967 er forlænget til Skryd-
strup på 2 daglige tur/retur flyvninger.

2.2 Flyvetrafikkens udvikling 1946-67.
I en årrække efter 1. verdenskrig udførte Det

danske Luftfartselskab, der blev stiftet den 29.
oktober 1918, alene ruteflyvning på udlandet. 1
begyndelsen var der kun tale om sæsonvis flyv-
ning på kortere ruter, indtil en voldsom udvikling
i flyvningen satte ind omkring 1930. Så sent som
i 1936 åbnedes den første indenlandske rute mel-
lem København og Ålborg, fulgt i 1937 af en rute
mellem København og Esbjerg. I 1938 og 1939
befløj DDL en længderute i Jylland fra (Kristians-
sand)-Ålborg via Ry til Esbjerg-(Hamborg), som
dog kun blev benyttet meget lidt. I 1940 åbnedes
ruten mellem København og Rønne.

Efter 2. verdenskrig har udviklingen formet sig
således med hensyn til den indenlandske ruteflyv-
ning, bortset fra flyvningen på Færøerne og Grøn-
land:

Ruten København-Ålborg v.v. blev efter krigen gen-
optaget den 1. november 1945 med DDL-fly af
typen Fokker F XII og Junkers Ju-52, der beg-
ge havde 16 sæder. I 1947 indsattes på ruten
DC 3 med 28 sæder og i 1955 SAAB Scandia
med 32 sæder. Disse typer blev i 1957 afløst af
Convair 440 Metropolitan, som nu har 56 sæ-
der, og fra 1967 betjenes forbindelsen lejligheds-
vis - samt i tilslutning til Kristianssand-ruten -
med SE 210 Caravelle med 81 pladser.

Ruten København-Rønne v.v. blev ligeledes reta-
bleret den 1. november 1945 med flytyper som
på Ålborgruten. Først i 1949 indsatte DDL en
DC 3 på Rønne, og den blev i 1957 afløst af
Convair 440 Metropolitan. Lejlighedsvis er ru-
ten betjent med DC 7 C.

Ruten København-Tirstrup v.v. blev åbnet den 16.
september 1946 og betjentes indtil 1957 med
DC 3, der afløstes af Convair 440 Metropolitan.
Fra 1966 er morgenforbindelsen befløjet med
SE 210 Cara velle, og det samme gælder en af-
tenforbindelse i sommeren 1967. På morgen-
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forbindelsen har i størstedelen af 1967 været
indsat en B AC 1-11, der af SAS er chartret hos
British Eagle, England.

Ruten København-Billund v.v. blev etableret den 2.
november 1964 og har siden været befløjet med
CV 440 Metropolitan. I vintersæsonen 1966-67
blev middagsruten betjent af DC 3, der af SAS
var chartret hos Faroe Airways.

Ruten København-Karup v.v. blev åbnet den 1. no-
vember 1965 med fly af typen De Havilland
Heron med 15 sæder, der af SAS var chartret
hos Falcks Flyvetjeneste. 11966 optog SAS selv
beflyvningen med Convair 440 Metropolitan.

Ruten København-Skrydstrup v.v. blev etableret
den 1. april 1966 med Heronfly, indchartret fra
Falcks Flyvetjeneste. Fra 1. september 1967 har
dette selskab i forlængelse af sin rute til Beldrin-
ge med strækningen til Skrydstrup indsat et
Hawker Siddeley 748 fly med 48 sæder.

Alle de ovennævnte 6 ruter drives af SAS
(DDL); dog er beflyvningen af Rønne-ruten i en
periode i 1949 blevet udført af Zonen.

Ud over de ovenfor anførte ruter drives for ti-
den følgende ruter af andre selskaber:

Ruten København-Odense v.v. er siden 1956 blevet
drevet af Falcks Flyvetjeneste med Heron-fly
til 15 passagerer.

Som nævnt under Skrydstrup-ruten er der
fra 1. september 1967 indsat HS 748 med 48
sæder.

Ruten København-Sønderborg v.v. beflyves af Cim-
ber Air, Sønderborg, med fly af typen Heron.
Koncession til beflyvning af ruten blev i maj
1966 meddelt selskabet med virkning fra den 1.
maj 1966, efter at selskabet i flere år havde dre-
vet taxiflyvning på strækningen.

Ruten København-Stauning v.v. beflyves fra 1967
med Heron-fly af Cimber Air for egen regning,
midlertidigt på DDL (SAS)' koncession fra den
15. juli 1967, idet de uafklarede forhold om-
kring indenrigsflyvningens fremtidige struktur
medførte, at ministeriet for offentlige arbejder
ikke mente at kunne give Cimber Air selvstæn-
dig koncession på denne rute, hvor behovet for
fremtidig regelmæssig flyvning ikke var do-
kumenteret. Tilladelsen er tidsbegrænset til den
31. marts 1968.

Der har tidligere været givet koncession til det
nu likviderede selskab »Scanfly« på en rute Kø-
benhavn-Anholt-Tirstrup, dog uden trafikrettig-
heder mellem endepunkterne, men denne konces-
sion blev ikke fornyet i 1965, da selskabet indstil-
lede flyvningerne på grund af luftfartsdirektoratets
midlertidige lukning af Anholt flyveplads.

Ministeriet for offentlige arbejder har i 1966 af-
slået ansøgninger fra »Viborg Air Charter« om
koncession på en rute mellem Viborg og Køben-
havn samt fra »Sterling Airways« om koncession
på ruter mellem København og henholdsvis Billund
og Esbjerg.

2.3. Nuværende koncessionsgrundlag.
Det legale grundlag for kravet om, at erhvervs-

mæssig ruteflyvning kun må udføres i henhold til
en af ministeren for offentlige arbejder udfærdiget
koncession, findes i § 75 i lov nr. 252 af 10. juni
1960 om luftfart, sammenholdt med lovens § 77,
hvoraf det fremgår, at tilladelser til erhvervsmæs-
sig indenrigsflyvning ikke uden ministerens di-
spensation kan gives til andre end danske stats-
borgere eller danske selskaber. Ved § 8 i lov nr.
493 af 20. december 1950 om Danmarks deltagel-
se i det skandinaviske luftfartssamarbejde er det
dog bestemt, at der uanset bestemmelsen i luft-
fartslovens § 77 (svarende til den gamle luftfarts-
lovs § 34) kan meddeles A/S Det Danske Luft-
fartselskab (DDL) tilladelse til at lade Scandina-
vian Airlines System (SAS) udføre erhvervsmæs-
sig luftbefordring af personer og gods alene mel-
lem to steder inden for riget.

Ved ministeriet for offentlige arbejders bekendt-
gørelse af 13. december 1951 meddelte ministeren
DDL koncession til for tidsrummet indtil den 1.
oktober 1975 - ved bekendtgørelse af 26. novem-
ber 1959 forlænget til den 1. oktober 1985 - »at
drive erhvervsmæssig luftfartsvirksomhed i form
af regelmæssig trafik på indenlandske og fra Dan-
mark udgående internationale luftruter«.

Denne koncession er - delvis i modsætning til
de tilsvarende svenske og norske koncessioner til
henholdsvis Aktiebolaget Aerotransport (ABA)
og A/S Det Norske Luftfartsselskap (DNL) - ikke
efter sit indhold begrænset til bestemt angivne ru-
testrækninger, men giver formelt DDL ret til efter
forudgående (teknisk) godkendelse af fartplaner
og takster, jfr. koncessionens § 8, at optage drift
på en hvilken som helst indenlandsk rute, som
DDL/SAS måtte ønske at beflyve her i landet.
Af koncessionens § 9 fremgår det dog, at myndig-
hederne kan gribe ind i DDL/SAS' ret til at trafi-
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kere indenrigsruter, hvis »-selskabet ikke i rime-
lig udstrækning opretholder trafikken eller dæk-
ker trafikbehovet på ruter, det i henhold til kon-
cessionen er berettiget til at drive-«, idet konces-
sionen »-for så vidt angår sådanne ruter efter for-
udgående varsel til selskabet (kan) tilbagekaldes».

Denne bestemmelse må forstås således, at myn-
dighederne kan meddele DDL/SAS, at selskabets
generelle koncessionsret til ny indenrigstrafik ikke
skal gælde, såfremt selskabet ikke ønsker at op-
tage trafik på rutestrækninger, som regeringen ud
fra almene hensyn ønsker trafikeret. I så fald står
ministeren frit med hensyn til at tildele andre kon-
cession på den pågældende rutestrækning. End-
videre må bestemmelsen medføre, at ministeren
kan tilintetgøre DDL/SAS' ret til at trafikere en
rute, hvor selskabet har åbnet trafik, såfremt mi-
nisteren skønner, at selskabet ikke betjener denne
rute tilfredsstillende f. eks. med hensyn til kapaci-
tet og frekvenser. Ministeren er i sådanne tilfælde
ligeledes berettiget til at meddele andre konces-
sion på rutestrækningen.

Det var en klar forudsætning under de skandi-
naviske forhandlinger i 1950 og 1951, at de tre
moderselskaber til SAS i det væsentlige skulle be-
holde den samme faktiske fortrinsstilling inden
for deres respektive hjemlande under SAS-sam-
arbejdet, som de tidligere havde haft, og i aftalen
af 20. december 1951 mellem Norge, Danmark og
Sverige angående samarbejde på luftfartens om-
råde henvises da også i indledningen til konsor-
tialaftalen og de forudsætninger, der ligger til
grund for denne, som værende i overensstemmelse
med ønsket om at etablere en ordning, som på
rimelig måde tilgodeser de tre landes nationale
interesser inden for samarbejdet.

Med hensyn til spørgsmålet om trafikpligt kom
den nye koncession af 13. december 1951 for DDL
i § 10 til at indeholde en sålydende bestemmelse:
»Selskabet skal være pligtigt til i det omfang, det
forlanges af ministeriet for offentlige arbejder, at
drive indenlandsk rutetrafik. Denne pligt forelig-
ger dog ikke, såfremt en sådan rutetrafik viser sig
tabbringende, og overenskomst om statsstøtte til
selskabet ikke kan træffes«. Koncessionen udta-
ler sig med hensyn til pligt til at drive indenrigs-
flyvning således kun under den form, at den på-
lægger selskabet en modificeret pligt til at drive
sådan flyvning, men hvis konsortiet anser en rute
for at være urentabel og derfor ikke ønsker at på-
begynde en af ministeriet ønsket beflyvning, bort-
falder koncessionspligten, hvis selskabets anmod-
ning om støtte af statskassen ikke imødekommes
af ministeren for offentlige arbejder. Bestemmel-

sen i koncessionens § 10 må ses på baggrund af,
at dansk indenrigsflyvning i 1951 som følge af det
ringe trafikunderlag i hovedsagen var tabbringen-
de, og at man samtidig i konsortialaftalen for SAS
fastsatte, at konsortiet skulle drives efter strengt
forretningsmæssige principper. Spørgsmålet om
ydelse af statstilskud til indenrigsruter har imid-
lertid ikke været aktuelt i de sidste 15 år.

2.4. Ruteøkonomi og driftsformer.

Udvalget har overvejet, hvorvidt man som sup-
plement til betænkningens redegørelse om nuvæ-
rende og foreslåede lufthavnes driftsøkonomi bur-
de medtage en undersøgelse af ruteflyvningens
driftsøkonomi, og da fortrinsvis SAS' forventede
resultater i de kommende år på konsortiets inden-
rigsruter. Man har imidlertid afstået herfra ud fra
den betragtning, at ministeriet for offentlige ar-
bejder forudsættes selv at indfordre fornødent
regnskabsmateriale og prognoser i forbindelse
med godkendelse af prisændringer på SAS' inden-
rigsruter, og at der næppe heller i fremtiden kan
forventes at fremkomme ansøgninger om statstil-
skud til indenrigsflyvning på de primære ruter.

For så vidt angår spørgsmålet om indenrigs-
flyvningens fremtidige driftsform, der i det mind-
ste formelt er dækket af ordlyden i udvalgets kom-
missorium (»-udformning af en samlet plan for
den fremtidige danske indenrigsflyvning«), har
man ment, at udvalgets sammensætning ikke hav-
de en sådan repræsentation for de interesser, som
berøres af dette problemkompleks, at en udvalgs-
behandling ville afgive fornøden garanti for en
alsidig vurdering af problemet. Da en undersøgel-
se på dette punkt som grundlag for senere fælles-
skandinaviske overvejelser vedrørende indenrigs-
flyvningen i Danmark, Norge og Sverige yderli-
gere er forudsat i den aftale, der blev truffet mel-
lem de skandinaviske statsministre og trafikmini-
stre på et møde i Oslo den 31. juli 1966, må nær-
værende udvalg forudsætte, at sagen i givet fald
udredes ved ministeriet for offentlige arbejders
foranstaltning.

2.5. Statskassens indtægter og udgifter i provins-
lufthavnene siden 1946.

Medens statens investeringer under finanslov-
konto § 27.1.05. i Københavns lufthavn, Kastrup,
indtil 31. marts 1967 har udgjort 307.863.215 kr.,
hvortil kommer kommunale tilskud på 4.300.000
kr., har de tilsvarende investeringer i statsluft-
havne uden for København indtil udgangen af fi-
nansåret 1966-67 kun andraget 17.220.672 kr.,
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hvortil kommer et kommunalt tilskud til Ålborg
lufthavn på 1.025.168 kr.

De nedskrevne statusværdier pr. 31. marts 1967
for de civile statslufthavne fremgår af bilag 8.

I finansåret 1965-66 havde Københavns luft-
havn, Kastrup, ifølge statsregnskabet et drifts-
overskud på 19.521.593 kr., eksklusive nettoud-
gifter til sikringstjenesten (flyveleder-, flyvevejr-
og flyveradiotjeneste) samt andel i luftfartsdirek-
toratets nettoudgifter. Opgjort på samme måde
havde de civile statslufthavne i provinsen i finans-
året 1965-66 følgende driftsunderskud:

Ålborg 1.059.247 kr.
Rønne 475.146 »
Odense 175.520 »
Esbjerg 51.744 »

I alt 1.761.657 kr.

De siden 1946-47 akkumulerede driftsresulta-
ter, blandt andet eksklusive sikringstjenestens ud-
gifter, har indtil 1965-66 for Københavns lufthavn

udgjort 27.981.978 kr. i overskud, medens de ak-
kumulerede driftsunderskud for provinslufthav-
nene har andraget:

Ålborg 15.185.492 kr.
Rønne 5.194.082 »
Odense 2.617.287 »
Esbjerg 582.041 »

I alt 23.578.902 kr.

Den akkumulerede udgift til sikringstjenesten,
inklusive anskaffelsesudgifter til mindre sikrings-
anlæg (men ikke til Radar, ILS etc.) har i perio-
den 1946-47 - 1965-66 andraget 154.168.739 kr.,
hvoraf langt det største beløb må henføres til Kø-
benhavns lufthavn.

Lufthavnenes drift bør - i princippet på længere
sigt - være i balance, men det må her erindres, at
ikke alle de luftfarten vedrørende omkostninger
konteres under finanslovkonto § 2.E. (nu: § 2.05.)
og § 16.5. På den anden side indeholder disse kon-
ti også omkostninger, der ikke vedrører indenrigs-
flyvning.
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KAPITEL 3

Passagerprognose for jyske lufthavne 1967-85

3.1. Indledning.
Den i udvalgets kommissorium beskrevne op-

gave vil kun kunne løses gennem en analyse af,
hvilket behov der består på længere sigt for opret-
holdelse eller etablering af lufttransport mellem
København og de enkelte dele af landet. For så
vidt angår Færøerne og Grønland har ministeriet
for offentlige arbejder over for udvalget tilkende-
givet, at disse landsdele ikke berøres af udvalgets
kommissorium, og udvalget har endvidere som
nævnt i kapitel 1 i sine undersøgelser af behovet
for primære indenrigsruter ment at kunne begræn-
se sig til Jylland, idet Fyn og Bornholm må anses
for tilfredsstillende dækket gennem ruterne Kø-
benhavn-Beldringe og København-Rønne. De
nævnte to øer må antages at være de eneste ø-om-
råder uden for Sjælland, hvor afstanden fra Kø-
benhavn og befolkningsunderlagets størrelse gør
det rimeligt overhovedet at diskutere luftbefor-
dring ved hjælp af en koncessioneret rutetrafik
med materiel af en størrelse som Metropolitan
eller derover.

3.1.1. Arbejdsgruppe 3's prognoser.

Allerede i 1963 anmodede ministeriet for offent-
lige arbejder sekretariatet for det daværende Tra-
fikøkonomiske Udvalg om at undersøge den i tra-
fikøkonomisk henseende bedste placering af en
ny Århus-lufthavn til erstatning for Tirstrup flyve-
station, og efter aftale med ministeriet udvidedes
disse undersøgelser senere til også at omfatte den
ud fra trafikøkonomiske synspunkter bedste pla-
cering af, hvad der dengang betegnedes som »den
tredie jydske lufthavn«. Disse undersøgelser gen-
nemførtes blandt andet på grundlag af den nuvæ-
rende og fremtidige befolkningsmæssige fordeling
på et stort antal delområder i Jylland og gennem
interview-undersøgelser af SAS-passagerer til og
fra jydske lufthavne i to perioder i 1964.

Efter nedsættelsen af provinslufthavnsudvalget
er det pågældende undersøgelsesarbejde overtaget
af dette udvalg, der gennem Arbejdsgruppe 3 har
søgt at opstille en model for beregning af passa-
gerunderlag for forskellige jydske lufthavnssyste-
mer. (Den danske Købstadforenings seneste be-

folkningsprognose af 1966 er anvendt). Arbejds-
gruppen har i juni 1966 afgivet en rapport herom,
men efter udarbejdelsen i september 1966 af SAS'
analyse af jydske lufthavnes oplandsområder,
som er optaget i bilag 9, har kommitteret Kai
Lemberg i en rapport af december 1967 revideret
Arbejdsgruppens forslag til passagerprognoser.
En redegørelse for dette arbejde, hvis teoretiske
grundlag først og fremmest er forudsætningen om,
at valget mellem alternative transportformer i
overvejende grad bestemmes af den relative rejse-
tidsbesparelse, findes i bilag 10.

3.1.2. Civilingeniør C. V. Smith-Hansens
prognoser.

Sideløbende med de under 3.1.1. nævnte under-
søgelser har Århus kommunes kommitterede i
lufthavnssager, civilingeniør C. V. Smith-Hansen,
efter anmodning fra udvalget udarbejdet et sæt
prognoser for den forventede trafikudvikling på
lufthavne i Ålborg, Tirstrup/Hammel, Karup, Bil-
lund, Esbjerg og Skrydstrup fra 1966 til 1985.
Prognosemetoden bygger på fastlæggelsen af skøn
over kvotatal for centralbyer, øvrige bymæssige
bebyggelser og landdistrikter i lufthavnens op-
landsområder samt skøn over trenden i trafikud-
viklingen. En redegørelse for disse undersøgelser
findes i bilag 11.

3.1.3. S AS' prognose.
Endelig har SAS fremlagt et forslag til passager-

prognose frem til 1985 for lufthavne i Ålborg,
Tirstrup /Hammel, Karup, Billund, Esbjerg og
Rødekro. Dette arbejde er baseret, dels på en
sammenlignende empirisk udvikling, dels på en
vækstkurve, som tager hensyn til befolkningsud-
vikling, bruttonationalproduktets skønnede stig-
ning og konkurrenceforholdet til landtransport-
midlerne.

En redegørelse herfor er vedlagt som bilag 12.

3.2. Forudsætninger for udvalgets passager-
prognose.

De i afsnit 3.1. omhandlede forslag til prog-
nosemetoder og de udviklede resultater har dan-
net grundlag for opstilling af udvalgets endelige
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prognose, der dog ikke må opfattes som en prog-
nose i teknisk forstand, men snarere som en frem-
skrivning af faktiske passagertal under hensynta-
gen til en række faktorer, som antages at øve ind-
flydelse på de enkelte lufthavnes passagerunderlag.

Den følgende redegørelse (prognose) omfatter
et skøn over passagerudviklingen 1967-85 i et an-
tal jydske lufthavne, hvis udvælgelse og placering
er bestemt ud fra hensynet til at give det størst
mulige befolkningsunderlag i Jylland mulighed
for at opnå lufttransport gennem regelmæssige
ruteforbindelser til København med rejsetider,
der ikke overstiger landtransportmidlernes. Det
har endvidere været en forudsætning, at de enkelte
ruteforbindelser kan drives på et sådant økono-
misk grundlag, at luftbefordringen i løbet af højst
10 år kan bære de omkostninger, den forårsager
samfundet, herunder at den gennem sine afgifter
kan dække samtlige driftsudgifter i provinsluft-
havnene.

Prognosen bygger udelukkende på anvendelse
af konventionelle flytyper i indenrigstrafikken, og
det er forudsat, at der på alle primære ruter vil
blive anvendt SAS-materiel under hensyn til, at
DDL (SAS) koncessionsmæssigt har erholdt for-
trinsret til at få tilladelser til indenrigsflyvning.
Det af SAS anvendte materiel har hidtil været
CV 440-Metropolitan, suppleret med SE 210-Ca-
ravelle på de vigtigste ruters morgen- og aftenfor-
bindelser, hvor efterspørgslen efter kapacitet er
størst. I løbet af få år vil SAS på de fleste skandi-
naviske indenrigsruter indsætte kortdistance jet-
fly af typen'JDC 9-20 med en sædekapacitet på 85.
På de ultrakorte danske indenrigsruter vil der dog
i adskillige år fremover blive benyttet Convair
Metropolitan 440 med plads til 56 passagerer. På
visse morgen- og aftenruter vil der antagelig for
at tilfredsstille efterspørgslen blive indsat mellem-
distance jetfly af typen DC 9-40 med plads til 99
passagerer.

Selv om DC 9 flytypen i almindelighed er øko-
nomisk fordelagtigere end de ældre flytyper, gæl-
der dette dog ikke på de ultrakorte danske inden-
rigsruter, hvorfor selve flyveomkostningerne pr.
sæde/km på disse ruter antagelig vil vise en sti-
gende tendens. Imidlertid er den interne omkost-
ningsfordeling på de enkelte ruter endnu ikke en-
deligt klarlagt inden for SAS.

Bortset herfra er der imidlertid af hensyn til det
almindelige stigende omkostningsniveau regnet
med en vis prisjustering opad, hvilket kan have
en dæmpende virkning på stigningstakten i trafik-
udviklingen. Der må dog samtidig regnes med en
vis prisforhøjelse for landtransporter.

De meget små rejseafstande i landet gør flyv-
ning særlig følsom over for kontinuerlig eller
springvis forbedring af landtransportmidlerne
med hensyn til rejsetid og bekvemmelighed. For-
bedringer af motorvejsnettet og af statsbanernes
stamnet, som forudsættes gennemført i de næste
15 år, medfører sandsynligvis en dæmpning i efter-
spørgslen efter lufttrafik på grund af forskydnin-
gerne i de relative rejsetidsbesparelser. I denne
henseende vil en Store-Bæltsbro medføre, at in-
denrigsflyvningen må afgive passagerer til land-
transportmidlerne, og virkningen for de enkelte
indenrigsruter vil være voldsommere, jo nærmere
en rutes endepunkt ligger ved Store-Bælt-Lille-
Bælt-brolinjen.

Det må antages, at kun de kollektive landtrans-
portmidler vil være i stand til i fremtiden at redu-
cere rejsetiden gennem tekniske forbedringer,
hvorimod indenrigsflyvningens rejsetider - når
jetmateriel først er indsat, shuttleservice (pendul-
trafik) etableret og tilbringersystemet optimeret -
formentlig ikke vil kunne forbedres. Dette for-
hold kan medføre en afmatning med tiden af den
andel af trafikken, der afvikles ad luftvejen. Afgø-
rende for væksten i indenrigsflyvningen er imid-
lertid væksten i den totale trafik mellem Jylland
og København.

Det samlede transportarbejde, der i dag udfø-
res af dansk indenrigsflyvning, andrager kun om-
kring 85 mill. passager/km pr. år, hvilket sand-
synligvis er under 5% af den danske trafiks sam-
lede transportarbejde mellem København og Jyl-
land. Dette viser, at indenrigsflyvningen har uane-
de muligheder for at vokse, dels ved at en mindre
mængde forbrugere af kollektiv trafik skifter fra
landtransport til flyvning, dels ved at flyvningen
vil få en stigende andel i tilvæksten inden for den
kollektive trafik.

Hvis en sådan udvikling sætter ind i indenrigs-
flyvningen, måtte det i princippet være rimeligt at
regne med en meget høj trendfaktor. Konkurren-
ceforholdet til landtransportmidlerne, d.v.s. for-
andringen i relative rejsetidsbesparelser, og de på-
regnelige prisjusteringer i indenrigsluftfarten i for-
bindelse med dennes stigende prisfølsomhed, vil
sandsynligvis medføre, at den konventionelle in-
den rigsluftf arts andel af den samlede indenrigs-
trafik når et mætningspunkt i slutningen af dette
århundrede, uden at tidspunktet dog kan nærmere
angives.
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3.3. Passagerudvikling for de enkelte jydske luft-
havne.

3.3.1. Faktisk beflyvning i 1966.

I afrundede tal har passagerantallet i året 1966
- korrigeret for virkninger af pilotstrejke og hel-
årsbeflyvning - været således:

Tirstrup-ruten . . . . 147.000 passagerer
Ålborg-ruten 133.000 »
Billund-ruten 53.000 »
Karup-ruten 35.000 »
Skrydstrup-ruten.. 14.000 »
Sønderborg-ruten. 16.000 »

1 alt 398.000 passagerer

Til disse tal kommer henholdsvis 82.000 og
15.000 på Rønne- og Odense-ruterne således, at
den samlede danske indenrigstrafik i 1966 ud-
gjorde i alt 495.000 passagerer. De to sidstnævnte
ruter vil i det følgende blive holdt uden for bereg-
ningerne.

3.3.2. Undersøgt lufthavnssystem.

Udvalget har på grundlag af Arbejdsudvalg 3's
rapport undersøgt, hvilke kombinationer af jyd-
ske lufthavne der vil give det maksimale samlede
antal flyvepassagerer, og dermed skabe størst dæk-
ning af Jylland på et rimeligt økonomisk grund-
lag. På basis heraf er man nået frem til følgende
1 ufthavnssystem:

Hammel (Frijsenborg)
Ålborg
Karup
Billund
Esbjerg (Korskroen)
Skrydstrup 1 „ „ , ,
o j i_ ) eller Rødekro.
Sønderborg j

Da SAS ifølge sin koncession ikke har pligt til
at drive urentable indenrigsruter, og da der sand-
synligvis ikke af statskassen kan forventes ydet til-
skud til nogen indenrigsrute, kan man ikke med
sikkerhed udtale sig om, hvorvidt beflyvning i
SAS-regie (for Sønderborgs vedkommende i Cim-
ber-Air-regie) vil blive opretholdt for alle de her
nævnte lufthavnes vedkommende, hvilket natur-
ligvis i givet fald ville forskyde oplandsområderne
for de tilbageblevne SAS-ruter, men næppe ville
påvirke det samlede tal for indenrigspassagerer
på en væsentlig måde.

3.3.3. Hammel lufthavn.

Den nødvendige tid til detailprojektering og
anlæg af den nye lufthavn vil andrage 3 år, og

havnen vil derfor tidligst kunne tages i brug i for-
året 1971.

Prognosen forudsætter, at civil beflyvning af
Tirstrup lufthavn derefter indstilles, da et flertal
i udvalget er af den opfattelse, at den østlige del
af Djursland ikke vil afgive tilstrækkeligt passa-
gergrundlag til fortsat beflyvning, efter at Ham-
mel lufthavn er taget i brug af SAS' rute til Kø-
benhavn, jfr. i øvrigt bilag nr. 6 og 13. Så længe
Århus-områdets lufthavn er placeret i Tirstrup
påregnes den årlige tilvækst på Tirstrup-ruten kun
at andrage 20% faldende med 4% årlig til 8% i
1970. Med ibrugtagning af en ny, bedre placeret
lufthavn må der forventes et trafikspring på +20
% i kraft af det større befolkningsunderlag, in-
klusive den »normale« årstilvækst. Tilvæksten i
5-året 1971-75 må ventes at ligge på 12% årlig
med faldende tendens til 10% i 5-årsperioden
1976-80. For den sidste 5-årsperiode regnes med
en årlig vækst på 8%1).

Samtidig med udviklingen af den ordinære rute-
forbindelse København-Hammel v.v. kan det ikke
udelukkes, at der i løbet af 70'erne etableres en
eller flere længdeforbindelser gennem jydske luft-
havne.

(1.000 pass.) (1966) 1971 1976 1981 1985

Indenrigs 147 297 514 813 1.106

3.3.4. Ålborg lufthavn.

Den årlige passagertilvækst påregnes at andra-
ge 20% over 1966-trafikken i 1967, men bl.a. på
grund af forventede justeringer af priserne på de
»lange« indenrigsruter ventes trafikstigningen i
perioden 1968-70 kun at udgøre gennemsnitlig
12% årlig for derefter at falde til gennemsnitlig
10% i løbet af det følgende 5-år 1971-75.1 perio-
den 1976-80 forudsættes den årlige tilvækst at dale
yderligere til ca. 9%, og i de sidste år af prognose-
perioden til 8% årlig.

Efterhånden som Ålborgs passagertal vokser,
kan det ikke udelukkes, at Ålborg i slutningen af
70'erne vil blive udgangs- og endepunkt for en
jydsk længdeforbindelse.

(1.000 pass.) 1966 1971 1976 1981 1985

Indenrigs 133 247 394 600 816

Der er såvel her som ved omtalen af de øvrige luft-
havne i afsnit 3.3. for hele tidsrummet til 1985 kun
tale om vækstrater til beregningsformål. Det enkel-
te års tilvækst vil naturligvis kunne afvige væsent-
ligt til begge sider for de opgivne tal.
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3.3.5. Esbjerg lufthavn.

En lufthavn ved Korskroen forudsættes, hvis
den skal være statslufthavn, tidligst at kunne ta-
ges i brug i foråret 1971. De af udvalget foretagne
undersøgelser af Billunds passagerunderlag viser,
at ca. 1/3 af denne lufthavns passagertal straks
vil blive overflyttet til Esbjerg lufthavn, hvortil
kommer et antal potentielle passagerer, for hvem
rejsetidsbesparelsen ved at benytte den nye luft-
havn nu bliver så væsentlig, at de bliver aktuelle
flyvepassagerer. Der regnes herefter med, at Kors-
kro-lufthavnen i 1971 vil starte med 45.000 passa-
gerer årlig, og at tilvæksten de første 2 år vil an-
drage 25% årlig for derefter at falde i de næste 2
år til 20% årlig. For perioden 1976-80 regnes til-
væksten at blive 12% pr. år. For resten af prog-
noseperioden regnes med 8% vækst årlig på grund
af landtransportforbedringer.

Det kan ikke udelukkes, at Esbjerg omkring
1980 indgår i en jydsk længdeforbindelse.

(1.000 pass.) 1971 1976 1981 1985

Indenrigs 45 114 193 263

3.3.6. Billund lufthavn.

Billund lufthavn kan endnu ikke anses for fuldt
indarbejdet, og blandt andet forbedringen med
den tredje dobbelttur (middagsforbindelsen) til
København vil formentlig medføre, at den årlige
passagertilvækst i 1967 vil blive 35%, faldende til
15% i 1968-70 - bl.a. på grund af en forventet re-
gulering af indenrigsflyvningens priser. I 1971-72
vil der blive en meget væsentlig nedgang i Billunds
passagerunderlag, hvis der kan åbnes trafik på
nye lufthavne ved Korskroen og Hammel. Der
forudsættes et samlet fald på 331%, men i de føl-
gende 2 perioder en procentvis årlig stigning på
henholdsvis 10% og 8%, hvilket er noget mindre
end for øvrige lufthavne, idet Billunds passager-
tal i særlig grad vil være påvirkelig af forbedrin-
ger af landtransporterne (motorvejsanlæg og tog-
forbindelser) samt af den stadige forbedring af
frekvenserne på Hammel. Fra 1981 må der regnes
med en begrænset vækst i indenrigstrafikken mel-
lem Billund og København - formentlig ikke over
5% årlig. Det kan ikke udelukkes, at Billund med
tiden vil indgå i en eventuel jydsk længdeforbin-
delse.

(1.000 pass.) 1966 1971 1976 1981 1985

Indenrigs.... 53(109)73 115 164 199

3.3.7. Flyvestation Karup.

Karups passagertal for 1966 var 35.000, når der
korrigeres for pilotstrejke og skift fra betjening

med Heron til Metropolitan pr. 1. april 1966. Ru-
ten kan endnu ikke anses for indarbejdet, og tra-
fiktilvæksten vil formentlig derfor det første år
ligge på 20% og derefter aftage til 15% i 1968-70.
I 1971 vil lufthavnen sandsynligvis miste 15 til
25% af sine passagerer1), hvis Hammel åbnes, og
i det følgende femår - 1971-76 - må det antages,
at trafikken vil stagnere noget - d.v.s. 5% årlig
tilvækst - på grund af konkurrencen fra den nær-
liggende Hammel lufthavn for i femåret 1976-80
at stige med knapt 10% årlig i forbindelse med
frekvensøgning. Fra 1981 regnes kun med 5% år-
lig tilvækst.

(1.000 pass.) 1966 1971 1976 1981 1985

Indenrigs.. . 35(63)54 73 112 136

3.3.8. Sønderjydske lufthavne.

3.3.8.1. Sønderborg flyveplads.

I 1966 havde Cimber Air på ruten til Køben-
havn ca. 16.000 passagerer, og ruten må antages
at være i yderligere kraftig udvikling, som vil blive
forstærket af indsættelsen af større og bedre ma-
teriel. Der regnes derfor med 20% årlig tilvækst
frem til 1971, hvorefter markedet anses for nogen-
lunde dækket, således at tilvæksten i det følgende
femår vil falde til gennemsnitlig ca. 10% pr. år,
for at falde yderligere til ca. 8% pr. år i næste fem-
år og til 5% efter 1980.

Flyvepladsens passagerunderlag vil i nogen
grad blive påvirket af den erhvervsmæssige og be-
folkningsmæssige udvikling i det sydøstlige Søn-
derjylland. Dersom ruteflyvning på Skrydstrup
indstilles i løbet af de første 5 år, vil der formentlig
til Sønderborg blive overført yderligere 5.000 pas-
sagerer, der i løbet af prognoseperioden vil vokse
til 8.000 i 1976 til 12.000 i 1981 og 16.000 i 1985.

(1.000 pass.) 1966 1971 1976 1981 1985

Indenrigs

Tillæg for indstil-
ling af Skrydstrup-
ruten

16 44 69 99 120

— 5 12 16

I midten af 70'erne synes passagerudviklingen
at blive således, at det bliver nødvendigt at ud-
bygge flyvepladsen til »normalt rutemateriel« el-
ler at flytte den koncessionerede r«/etrafik fra
flyvepladsen til en sønderjydsk centrallufthavn.

1. I beregningen for 1971 er dog anvendt forudsæt-
ningen om 15% trafiknedgang.
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