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Nr 54.

Av herr Persson, Einar, m. fl., om anliggande av en mellanriks-
bana Alvdalen—norska gréinsen.

Sverige ager for nirvarande fyra jiarnvigsforbindelser med Norge. Av dessa
har den nordligaste linjen LuleaA—Narvik till sin huvudsakligaste uppgift
att ombesorja malmtrafiken. Den sydligaste norgeiorbindelsen, over Korn-
sjo och Mellerud, har i férsta hand karaktiaren av en kontinentalbana for
Norges forbindelse med vistkusten och utlandet. Linjen 6ver Charlotten-
berg, som fardigstalldes ar 1871, representerar den direkia férbindelsen
mellan huvudstiderna Stockholm och Oslo. Aterstir da mellanriksbanan
Sundsvall—Storlien—Trondheim som, med undantag av malmbanan Lulea
——Narvik, dr den enda egentliga jarnvigsforbindelsen mellan norrlandskus-
ten och Visterhavet. Denna linje kom till 4r 1882. Mellan malmbanan och
mellanriksbanan 6ver Storlien ir ett avstand av i runt tal 650 kilometer,
omfattande ett omrade pa svensk mark, som icke har nagot direkt behov av
en jarnvig till den glest bebyggda nordnorska kusten. Mellan charlotten-
bergslinjen i séder och trondheimslinjen i norr ir avstandet cirka 400 kilo-
meter, som i sig innesluter icke blott granslandskapen Virmland, Dalarna
och Harjedalen, utan dven Gistrikland och Haélsingland med dess betydel-
sefulla hamnar Givle, Séderhamn och Hudiksvall.

Inom det 40 mil langa omradet mellan Charlottenberg och Storlien har nu
under 75 ars tid arbetats for att fa ytterligare en jarnvigsforbindelse mellan
Bottniska viken och Visterhavet. Sialunda torelag ar 1875 ett férslag, be-
namnt »Hudiksvall--Harjeadalens Jernvig», mellan Hudiksvall och Réros.
Nya forslag med i huvudsak samma strackning uppgjordes 1897, 1912 och
nu senast 1947. I motioner till 1948 &rs riksdag hemstilldes om en ingaende
utredning betraffande jarnvigsforbindelse Ljusdal—norska grinsen, baserad
pa 1947 ars bantekniska utredning. Sedan statsutskottet tillstyrkt motioner-
na beslot riksdagen att hos Kungl. Maj:t anhalla om foranstaltande av den
begirda utredningen. Den med anledning harav tillsatta kommittén avgav
den 15 augusti 1952 sitt stora »Betinkande med forslag till forbattrade
kommunikationer i Harjedalen och nordviistra Hilsingland». I betinkandet
tillstyrktes under vissa forutsiattningar anliggandet av en jarnviag Ljusdal

Sveg, men jarnvigsutredningen ansig sig icke kunna fororda, att en jarn-
vig Hede —norska grinsen anliigges, sa linge nuvarande driftférutsattningar
foreligga. Bl. a. hade man funnit, att en framdragning av griansbanan till
Réros vore alltfér oviss. Overenskommelse ir dock triaffad med den norska
»jernbanekommisjonen» om en gemensam undersokning av det sannolika
trafikunderlaget i mellanriksbanetrafik pa en jarnvig Hede  Roros.
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D& statsmakterna nu kunna vara i tillfille att taga stallning till jarnvags-
forslaget Ljusdal—Sveg, synes mellanriksbaneférslaget Hede—Roros annu
icke vara moget for slutgiltig behandling. Linjen Hede—norska gransen, av
utredningskommittén kallad hirjedalsbanan, far i huvudférslaget Gver Fjall-
nis en lingd av 95 kilometer och har beriknats kriva en anlaggningskost-
nad av 19,5 miljoner kronor enligt 1950 ars prisnivd. Héri ingd ej kostna-
derna for markldsen och rullande materiel. Driftunderskottet har efter tva
olika berikningsgrunder uppskattats till 360 000 resp. 500 000 kronor, ex-
klusive kapitalranta.

I Viarmland och Dalarna aro forslagen till jarnviagsforbindelse med Norge
ivenledes av gammalt datum. Salunda framlades ar 1877 ett forslag till en
jarnvig, som avsag att med Séderhamn som utgangspunkt och over Bollnis
—Mora—Kongsvinger sammanbinda Ostersjon med Kristianiafjorden. Ar
1882 framlades samma projekt i avkortad form under beteckningen Mora—
Kongsvinger. Av denna del har endast linjen Mora—Brintbodarna—Malung
kommit till utforande. Delen Brintbodarna—Malung ar dock numera ned-
lagd, och Malung har i stillet erhéllit anknytning till Mora—Vanerns jarn-
vag i Vansbro.

Sedan det norska jarnviigsnitet utbyggts fran Kongsvinger och norrut till
Flisen och Elverum flyttade ocksa de svenska jarnviagsplanerna norrut, med
stationer i Dalarna som utgangspunkter. Det blev Orsa—Elverum, Orsa—
Haelsjon—Flisen, Malung—Limedsforsen—Flisen (eller Elverum) och Ma-
lung—S. Finnskoga-—Flisen. Under &ren 1900-—1908 utfordes genom statens
forsorg omfattande undersokningar for inlandsbanans strackning genom
Varmland och Dalarna, varvid férbindelserna med Norge ater aktualisera-
des. Pa den norska sidan har ocksa tid efter annan framkommit férslag till
gransbanor utgiende fran Flisen, Elverum och Rena pa linjen Kongsvinger
—Trondheim.

Forhoppningarna om en jirnvigsforbindelse mellan Norge och Dalarna
std annu kvar, och arbetet pa jarnvigsplanernas forverkligande har ej av-
stannat. Salunda pagar for niarvarande en savil banteknisk som trafikekono-
misk utredning betriffande det gamla linjeférslaget Malung—Klarilvsdalen
—Medskogen—(Flisa). Vi ha inhdmtat att denna bana skulle fa en langd av
100 kilometer och kriva en anliggningskostnad av 24,5 miljoner i enlighet
med 1950 ars priser.

Av de svenska mellanriksbaneforslagen har linjen Orsa—Stoa bantekniskt
sett undergatt den mest omfattande undersokningen med uppstakning pa
marken, kostnadsforslag och uppritning, verkstilld och éverlimnad ar 1896
av A. Tornebohm. I anslutning till det svenska forslaget uppgjordes i Norge
ar 1900 forslag till mellanriksbana Elverum-—Trysil—Stoa. Den ar 1901 in-
givna koncessionsansokningen rorande anliggning av mellanriksjarnviagen
Orsa—Stoa, enligt Tornebohmska forslaget, avslogs dock frimst pa grund
av farhagor for att frakterna fran de omraden i landet, vilka komme att be-
réras av jarnvigen, skulle kunna ledas fran det egna landet, medforande
stort forfang for svenska ekonomiska intressen.
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I samband med de ar 1948 framlagda motionerna om statlig utredning be-
traffande jarnvagsforslaget Ljusdal—morska gransen hade liknande motio-
ner vickts i forsta kammaren av herr Einar Persson m. fl. samt i andra kam-
maren av herr Evald Ericsson i Sorsjon m. fl. med begaran om utredning
angaende anlaggande av mellanriksjarnvag Trysil-—Stoa—Dalarna. Stats-
utskottet yrkade avslag pa dessa motioner, och riksdagen beslutade i enlig-
het med statsutskottets avslagsyrkande, framst av det forhallandet, att inga
som helst forberedande utredningar forelago, som kunde tjiana till ledning
for ett bedomande vare sig av anliaggningskostnaderna eller rintabiliteten
for en dylik mellanriksbana, sadant det kommit till uttryck i kungl. jirn-
vagsstyrelsens yttrande till statsutskottet i anledning av dessa motioner.
Styrelsen sdger vidare i denna sak: »Det vore givetvis onskvirt, om varje
dylikt jarnvagsprojekt — och salunda dven det, varom nu ér fraga — vore
belyst med atminstone nagra dylika utredningar, innan det understilldes
statsmakterna.»

Som foljd harav hava kommitterade for de norra socknarna i Vister- och
Osterdalarna uppdragit at f. forste baningenjéren M. Briandt i Stockholm
att verkstilla en savil banteknisk som driftekonomisk utredning fér jirn-
vag fran Alvdalens station pa banlinjen Mora—Alvdalen till Stéa vid norska
gransen. Briandts forslag foreligger nu fardigt och har den 1 mars 1952
overlamnats till kommitterade. Den bantekniska utredningen ir grundad
pa okularundersokning i terrangen, och terrasseringskostnaderna ha berik-
nats i anslutning till samma slags terriang som det Tornebohmska forslagets
profilritningar av ar 1896 utvisa. Delen Orsa—Alvdalen har icke ansetts
bora medtagas i foreliggande forslag, har kallat »1952 ars forslag till mellan-
riksbana Alvdalen—norska gransens.

Den foreslagna banlinjen utgar fran byn Mjagen, 1,5 km soder om Alvda-
lens jarnvigsstation och 39 km fran Mora, med ny station for Alvdalen pa
ostra sidan om och intill kyrkbyns centrum, passerar genom byarna Rot
och Loka och intill Brunnsberg och Alvdalsasen, overgar Osterdaldlven och
fortsatter sedan upp till Hallstugan, dar linjen delar sig pa tva alternativ,
huvudalternativet med en mera nordlig strickning och anslutning till siarna-
banan vid Sorsjons station. Det andra alternativet gar éver Horrmunds sta-
tion pa4 samma bana. Det norra alternativet har valts som huvudalternativ
dels for att f4 en lampligare strickning genom kronoparken, dels for att
komma i bittre kontakt med bebyggelsen vid Lovnis samt Viistra och Ostra
Nornis och dels for att 6ver Sorsjons station dven fa en linge énskad jiarn-
viagsforbindelse mellan Osterdalarna och Sarna. Frén Sorsjons station gar
huvudlinjen genom Sérsjons by, overgar Fuluilven vid Edforsen och foljer
sedan den norra sidan av Gorilven till Grundforsen och Stoa.

Huvudforslaget far en lingd av 90,5 km och har beriknats kriva en an-
laggningskostnad av 21 miljoner kronor enligt 1950 ars prisniva. Hiri inga
ej kostnaderna for marklosen och rullande materiel. Driftkostnaderna be-
raknas uppgé till 900 000 kronor arligen, och hir ingd kapitaltjinstkostna-
der for rullande materiel och fasta anliaggningar. Trafikinkomsterna ha med
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stéd av infordrade uppgifter beriaknats bliva 650 000 kronor per ar, varfor
driftunderskottet fransett rantekostnaderna kunnat begrinsas till 250 000
kronor per ar.

Betriffande alternativet over Horrmund blir denna linje 7 km kortare,
men till foljd av de svarare terrangférhallandena vid Horrmund och de
storre broarna obetydligt billigare i anlaggning, varfoér anliggningskostna-
derna kunna sigas bli desamma, vilken linje man én valjer. Anslutningen
till sirnabanan blir dock gynnsammare i S6rsjon och erbjuder 10 km kortare
viag mellan Alvdalen och Sédrna an en linje 6ver Horrmund.

De socknar som direkt beroras av foreliggande jarnvagsforslag aro Alv-
dalen, Transtrand, Sarna och Idre med ett sammanlagt ytinnehall av 781 310
hektar och med en folkmingd av 12 800 personer. Det omedelbara trafik-
omradet har en storlek av 374 000 hektar och hyser en folkmingd av 8 600
personer. Da norra Dalarnas huvudvigar folja Oster- och Visterdaldlvarnas
dalgdngar ha vigarna mellan dessa adalar utformats mera enkelt, varfor en
jarnviag mellan dessa adalar sannolikt kommer att 6vertaga huvuddelen av
trafiken pa dessa vigar, pa samma gang som jarnviagen erbjuder snabbare
forbindelser med Sarna, dn busslinjen Mora—Alvdalen—Sidrna under nuva-
rande forhallanden kan astadkomma.

En jarnvag i enlighet med foreliggande forslag skulle bli av mycket stor
betydelse for skogsbruket i dessa trakter. Den produktiva skogsmarken i de
ovre dalasocknarna utgores av 358 500 hektar, varav 120 000 hektar falla
inom det omedelbara trafikomradet, fordelat pa foljande sitt:

Alvdalen: kronoskogar ..................... 25000 ha
» besparingsskog. ................... 22 500 »

» bolags- och enskilda skogar ....... 36 250 »
Transtrand: kronoskogar ................... 6250 »
» besparingsskog.................. 12000 »

» bolags- och enskilda skogar...... 10 000 »
Sarna och Idre: kronoskogar ............... 2000 »
» » » besparingsskog ............ 5000 >

> » »  bolags- och enskilda skogar . 1000 »

Summa 120 000 ha

Arliga avkastningen pa ovannamnda skogsarealer utgor 233 000 msk
(skogskubikmeter), varav 60 000 m?sk, motsvarande 30000 ton, beriknas
bli transporterade pa jarnvigen, om denna kommer till stind. Denna skulle
ocksa ge mdojligheter till utokad avséttning for specialsortiment, massaved.
kol samt kol- och brinnved. Biltransporterna till jarnvig skulle bl. a. for
Alvdalens viistra revir kunna minskas fran nuvarande medeltal av 30 km till
ca 10 km. For Alvdalens besparingsskog skulle dessa transporter kunna
minskas fran nuvarande 30 km till 15 km. Pa grund av den forkortade bil-
transporten kan man ocksa vinta, att jarnvigen kommer att overtaga en hel
del virke fran flottlederna, di intresset for specialsortiment siasom stolpar,
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plywood, slipers, klenare sortiment av barrskog samt bjork- och aspmassa-
ved blivit mer och mer framtridande hos manga kopare. Forvaltaren for
Alvdalens besparingsskog beriknar vinsten i de kortare biltransporterna,
som den nya jarnvagen skulle erbjuda, till 30 000 kronor per ar. Skulle be-
sparingsskogen, som planerat, paborja egen foradling av virket i trakten av
Alvdalen, skulle jarnvigen fa overtaga transporten av hela den arliga av-
verkningen fran det berérda omradet, uppgaende till 32 600 m3sk, motsva-
rande 50 % storre virkesmangd dn vad som upptagits i det nu beriknade
lrafikunderlaget.

Transtrands sockens allmianningsstyrelse och kommunalfullmiktige fram-
halla ocksa den stora betydelse som en mellanriksbana med den féreslagna
strickningen skulle fa for skogshruket inom socknen. Forvaltaren for Siarna
och Idre socknars besparingsskog gor foljande uttalande: »Fran bade Sirna
och Idre skulle den kortare vagen till norsk atlanthamn medfora att storre
kvantiteter sigad vara samt dven rundvirke, stolpar, props o. d. skulle kun-
na frigoras for export. Att ange transportvinsten i tal torde vil knappast
lata sig gora, men med tanke pa nuvarande linga omvig for vara skogspro-
dukter over Bottenhavet ut till Atlanten kan vidl med visshet sigas att en
mellanriksbana, sdsom den planerats i foreliggande forslag, skulle medfora
transportvinster till mycket stora belopp.» »Namnas bor att ur skogsvards-
synpunkt 6kade avsattningsmojligheter for tillrackligt stora kvantiteter gall-
ringsvirke i framtiden torde bli en tvingande nédvindighet att soka erna.»

Ovanstdende uttalanden angdende mellanrikshanans stora betydelse for
skogsbruket inom berérda omraden bestyrkas pa allt satt av savil Dalarnas
skogsagareforening som skogsvardsstyrelsen. Med tillkomsten av de nya
kraftverken vid Trangslet och vid Horrmundsvalla 6kas mdjligheterna for
industrianlaggningar i dessa omraden. Det dr ocksa att forvanta att sagverks-
industrien, som i stort sett gatt ifran kustforadling, overgar till allt storre
forddling i inlandet, detta bl. a. beroende pa att man vid flottning alltid
méste rakna med dels viss sjunkningsprocent, dels en visentligt liingre trans-
porttid &n om virket framforslas med bil eller jarnvig. Det torde vara ofran-
komligt, att en jarnvigslinje, sdsom hér foreslagits, skulle ha ratt stora for-
utsattningar att dra sagverksindustrier till de berorda inlandsomradena, sa
att foradling av virket kan i storre utstriackning ske pa platsen.

Vid Naset, vid vistra dndan av den néra milslanga Niassjon, mellan Niis-
sjovasslan och Rotélven finnas utrymme och utmarkt lige for nya industrier
darest jarnvagsforbindelse erhalles. Likasa ar forhallandet vid Lovnis mel-
lan Rotsjon och Vansjon samt vid Brunnsberg, Alvdalsasen och Sorsjons by.
Vid Niset (Rob) finnes redan nu en storre sagverksanliggning tillhorande
Alvdalens Sagverks Aktiebolag med en arlig maximikapacitet av 50 000 ton.
Bolaget riknar med att en jarnvig, sasom den hir foreslagits, skulle moj-
liggora inkop av virke fran de norska grinstrakterna och fran trakter dir
bilvig saknas, likasa fran poster dar bilfrakten stialler sig for dyr. Enbart
pa tagtransporterna till Alvdalens station riknas med en arlig inbesparing
av nara 250 000 kronor. Vid Lovnis avses alt utvidga dir befintliga smi-
industri med sagverksrorelse, for vilket jarnviigen skulle komma vil till pass.
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For Alvdalens storsta industriforetag, AB Albin Hagstrom, skulle en mel-
lanriksbana over Stoa fa stor betydelse i fraga om bade transporter och rese-
forbindelser, da bolaget har ett dotterforetag i Oslo och en avsevird del av
dess produktion gar till Norge. Far den foreslagna jiarnvigen sin stora be-
tydelse for skapande av nya industrier i de berérda omradena kommer den
aven att fa betydelse for redan befintliga industrier i 6vre och dstra Dalarna.

For jordbrukets vidkommande finnas ej nagra storre fraktobjekt att rak-
na med, da banlinjen huvudsakligen skulle g fram genom skogsomraden.
Inom Alvdalen, Transtrand och Sdrna blir det endast 1 200 hektar akerareal
med 4 100 personers folkmiangd som kan rdknas tillhéra det omedelbara
trafikomradet. Den arliga tillférseln av godnings- och jordférbéattringsmedel
samt utside till dessa omraden har uppskattats till 600 ton. Daremot till-
komma jarnviagstransporter av hé och havre till skogsavverkningarna samt
ett storre strofoderoverskott i Dalarna for export till Norge.

Betraffande handeln galler detsamma som fér indusirierna. Kommuni-
kationerna befrimja industriens och naringslivets och diarmed hela samhal-
lets framatskridande. Om man av nuvarande omsiittning pa handelns om-
rade ej kan rdkna med sa stort trafikunderlag for den foreslagna jarnva-
gen, miste man kunna uttala den forvissningen att tillkommande nya och
utvidgade befintliga industrier i de berérda omradena jamte den med jarn-
viigen Okade skogsavverkningen komma att tillféra handeln en avsevird
okad omsiattning med ty atféljande nya trafikobjekt.

En mellanriksbana enligt detta férslag skulle 6ppna nya vigar fér han-
delsutbytet med Norge. Den skulle férena mellersta Sverige, innefattande
Dalarna och de sydligaste av de norrlindska lanen. jamte ostersjohamnar-
na vid Bottniska viken med ett av Norges mest betydelsefulla omraden. De
trakter av Norge som skulle berdras av denna mellanfolkliga férbindelse aro,
forutom Trysil, Osterdalen fran Elverum till Réros, Hedemarksbygden och
Hamar, ostsidan av Mjosen samt Gudbrandsdalen fran Lillehammer och
norrut, ett omrade med en folkmingd av omkring 200 000 ménniskor. Man
kan iven vinta sig att trakterna kring Moére och Romsdals fylke med An-
dalsnes, trakter med synnerligen stora utvecklingsméjligheter, komma att
paverka trafiken pa den svenska banlinjen vid dess sammankoppling med
den norska trysilbanan. Handelsutbytet med Norge dr ju beroende av vad
det ena landet kan ge i utbyte mot vad det andra landet kan prestera. De
varuslag som Norge kan leverera dro i forsia hand sill och fisk av alla slag
samt oljor och fett, gédnings- och jordforbiattringsmedel, kemikalier och
metaller. Fran norska Viastlandet fa dessa produkter med denna trafikled
den kortaste vagen till Mellansverige. Fran Sverige kan Norge med fordel
taga emot sagade travaror, snickerier, tjira, tjaroljor, jarn och stal, maski-
ner, strofoder o. d. I den trafikekonomiska utredningen for banforslaget
har av forsiktighetsskdl endast medtagits det minsta méjliga av trafikut-
byte med Norge. Kommer en sammanhéingande forbindelselinje till stand
mellan Visterhavet och mellersta Sverige, torde man kunna rikna med avse-
vart hogre siffror.
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Man kan da fraga sig: Huru langt hava planerna fér den norska anslut-
ningsbanan éver Trysil avancerat? Pa forfragan hos »Hovedstyret for Nor-
ges Statsbaner» har meddelats foljande:

Vid stortingets behandling av jarnbaneplanerna ar 1923 medtogs delen
Elverum—Trysil Innbygd av trysilbanan, men blevo renalinjen och flisen-
linjen slopade. Ar 1939 enade sig stortinget om en »kompensasjonsplan»,
enligt vilken den beslutade banan icke skulle byggas. I stallet skulle igdng-
sattas vissa viagarbeten och uppritias en »fraktutjevningsfond». Under och
efter de bada varldskrigen upptogs ater trysilbaneforslaget, och stortinget be-
viljade ar 1946 medel till vissa forarbeten, sdsom detaljstakningar och ut-
arbetande av arbetsplaner. Dessa arbeten dro nu avslutade, och planer och
overslag skola inom den nidrmaste tiden 6verlimnas till Hovedstyret, som
efter genomgang och granskning vidarebefordrar handlingarna till samferd-
seldepartementet. Finner departementet sa lampligt framliagges proposition
till stortinget om arbetets utférande. Forarbetena omfatta saledes endast
delen Elverum—Trysil, dock med iakttagande av de mojligheter, som er-
bjudas for en forlingning av linjen fran Nybergsund till Rundfloen och sam-
mankoppling med en svensk mellanriksbana 6ver Stoa. Ar 1949 tillsatte stor-
tinget »Jernbanekommisjonen av 1949» f6r behandling av samtliga landets
jarnvagsfragor, och kommissionen vintas skola avlimna sin utredning pa
nyaret 1953. Harvid skola ocksa forhallandena betraffande trysilbanepro-
jektet bliva ytterligare klarlagda. Det ma dven ndmnas att planer forefinnas
pa dels forlingning av den s. k. raumabanan fran Andalsnes ut till kusten
vid Alesund och dels byggande av forbindelsebanor fran Hamar norr om
Mjosen och Gjovik till bergensbanan. En mellanriksbana 6ver Trysil skulle
salunda, om dessa planer forverkligades, en gang fa direkt férbindelse med
saval Bergen som Alesund och Vasterhavet.

Till sist ma framhallas vilken betydelse en mellanriksbana, med den
striackning som héar foreslas, skulle fa for turisttrafiken. Banan skulle 6pp-
na nya och efterlingtade mojligheter for intresserade resenérer att bescka
de hittills icke sa lattatkomliga trakterna utefter och i anslutning till den
avsedda jarnvigen. Den skulle forutom att ge en ny férbindelse med Sarna
och Idre 6ppna nya mojligheter att na icke blott granslinjerna mot Norge med
Fulufjallets utlopare soderut, utan #dven de storslagna Trysilsfjillen, den
vackra Gudbrandsdalen och fjordarna vid Visterhavet. Norska resenirer
skulle sikerligen stimuleras till resor i Dalarna och i Mellansverige genom
en dylik jarnvagsforbindelse.

I anslutning till vad hér blivit anfért ma sammanfattningsvis framhallas:

att banforslaget Alvdalen—norska gransen i jamforelse med andra mel-
lanriksbaneforslag ligger bast till betraffande utsikterna att erhalla anslut-
ning till de hir mera avancerade norska jarnvagsplanerna, laimnar det mins-
ta driftunderskottet och kraver ungefiarligen samma och i visst fall lagre
anliggningskostnad an ovriga forslag,

att banan skulle komma att fa en mycket stor betydelse for skogsbruket
och triforadlingsverksamheten i de av jarnvigen berorda trakterna och
sikerligen med tiden komme att ge fullt nojaktiga trafikinkomster,
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att de bista forutsiattningar finnas for skapande av nya industrier och
utveckling av redan befintliga foretag och att denna mellanfolkliga forbin-
delse med sikerhet skulle stimulera till nytt och 6kat handelsutbyte savil
inom det egna landet som med Norge,

att banlinjen, om den ock till en borjan skulle medféra en mindre drift-
forlust for statens jarnvagar och icke ge inkomst for tickande av rante-
kostnaderna, dock skulle tilifora det allminna sadana fordelar, att de till
fullo komme att uppviga vad staten pa sa siatt skulle fa liagga ut for banans
tillkomst och drift.

Med hénvisning till vad salunda hér blivit anfort och den av f. férste ban-
ingenjoren M. Briandt gjorda, till chefen for kungl. kommunikationsdepar-
tementet, statsutskottet och kungl. jarnvigsstyrelsen overlamnade utred-
ningen, fa vi hemstalla,

att riksdagen matte besluta att i skrivelse till Kungl. Maj:t
begira en ingaende utredning betriffande anliggande av en
mellanriksbana Alvdalen—norska griansen och efter under-
handling med den norska regeringen for traffande av erfor-
derlig overenskommelse harom for riksdagen framliagga det
eller de forslag som déarav kunna féranledas,

Stockholm den 21 januari 1953.
Einar Persson. And. Sundvik. Karl Damstrom.

Gustaf Snygyg. Lars Eliasson.



