Motioner i Forsta kammaren, nr 395 dr 1963 3

Nr 395

Av herr Osvald, och herr Andersson, Torsten, om utredning rérande
Sodertilje kanal och anknytande farleder i Mdlaren.

(Lika lydande med motion nr 467 i Andra kammaren)

Det framstar alltmer som nédvindigt att betrakta transportfragorna for skilda
slags gods i ett sammanhang inom ramen f6r hela transportkedjan. Ett dylikt
synsitt har pd senare tid préglat bl. a. transportpolitiken inom EEC och det
kom till synes i Sverige under férra aret vid Ingenjorsvetenskapsakademiens
transportforskningskommissions &rsméte. I vart land krévs en vaken instéllning
till rationaliseringen av alla linkar i transportkedjan, darfér att dyr och svar-
skaffad arbetskraft maste ersittas av stindigt nya mekaniska konstruktioner
och metoder for skilda slags transportuppgifter. I detta sammanhang har lokali-
seringen av hamnarna och organisationen av trafiken pa dessa liksom ock ska-
pandet av betryggande tillfartsvigar for sjéfarten den stérsta betydelse. Sjo-
farten &r for nirvarande mer méngsidig och mera rationaliserad dn de land-
baserade serviceanordningarna fér denna. Hirigenom skapas flaskhalsar, vilket
bl. a. &r fallet betrdffande Sodertilje kanal och Mélaren.

Man f&r inte forbise, att den storsta rationalisering, som négonsin &gt rum
inom sj6farten, pagatt under ndgot drtionde, genom utvecklingen mot allt storre
fartyg med effektiva anordningar for lossning och lastning och férvaring av
gods. Antalet ombordanstillda har 6kat obetydligt i forhallande till transport-
kapaciteten. Den svenska handelsflottan intar hérvid en sirskilt framskjuten
plats. Storleksokningen berdr inte bara fartyg i oceanfart utan dven fartyg i
fart pa mer nirliggande linder. Storre enheter stiller emellertid vid regelbun-
den trafik ocksd ansprak pa tilirickligt transportunderlag. For nirvarande pa-
gér en koncentration av sjdtrafiken till stérre hamnar. Sdsom bl. a. inom EEC
framhallits maste denna utveckling i viss man motverkas inte minst for att i
rationaliseringens intresse konkurrensen inom hamnrérelsen skall kunna upp-
ratthallas samt f6r att undvika en enorm Overdimensionering av landtrafik-
medlen kring de storsta stiderna. Sjotransport dr dessutom alltid billigare &n
landtransport, forutsatt att limpliga terminaler for godstransporten finns i
land. Koncentration av sjotrafiken behdver dirvid inte nédvindigtvis innebéra,
att fartygen endast anldper en eller tvad storhamnar utan ocksa att specialfartyg
eller storre fartyg endast anloper viss eller ett fatal mindre hamnar, dir gods-
underlaget #r tillrickligt. Hir kan erinras om den planerade nya bilhamnen pa
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Tjorn, liksom ock om att mycket goda forutsédttningar f6r sjotrafik med stérre
fartyg finns i Képing och Visterds, om tillfartsvigarna for sjofarten upprustas.

Det kan inte starkt nog betonas, att sjotransport frén endast ett fital stor-
hamnar medfér en férdyring av landtransporterna, varigenom vinsterna av
billigare sjotransport dtes upp och industriens konkurrenskraft forsvagas genom
att exporten fordyras.

Vid IVA:s transportforskningskommissions arsmote forra dret framholl bl. a.
hamndirektéren i Géteborg, att den moderna formen av enhetslaster skapat en
ny tendens ur hamnbyggnadssynpunkt. Detta nya system 6kar godsomsédttningen
per lopmeter kaj men krdver fler kvadratmeter kaj f6r uppstillning och iord-
ningsstdllande av enhetslasterna, d4ven om dessa nu kan stuvas hiogre dn vad
som var mojligt tidigare. Detta &r ocksi en av anledningarna till att man nu-
mera stridvar efter envaningsskjul for att minska kostnaden genom att elimi-
nera bl. a. hisstransporterna av godset. I envaningsskjulet kan truckar ta god-
set till eller fran jiarnviagsvagnar och ladngtradare utan férsenande vertikal-
transporter. I detta hédnseende &r Stockholms hamn p& grund av markbrist
genomgdende illa rustad med lagerutrymmen. Stockholms frihamns nya lager-
byggnad for ca 30 milj. kr. kommer, likasd pa grund av markbristen, att byggas
i sju véningar. Médlarhamnarna erbjuder hidr betrdffande flera slags gods en
betydande avlastningsmdéjlighet med tillrdckliga utrymmen fér avsevidrda ut-
vidgningar, vilka kan foranledas av 6kad inlflyttning av industri till mé&lar-
stdderna, sedan sjéviagen upprustats. I samma mén skulle Stockholms trafik-
forhallanden paverkas fordelaktigt genom att belastningen pd det redan Gver-
belastade nuvarande och framtida trafiksystemet minskades.

Beddmningen av sjétransporterna maste silunda ses i sammanhang med hela
transportkedjan, sdsom inledningsvis nidmndes. Man kan inte bedéma lénsam-
heten isolerad for skilda trafikgrenar, eftersom dessa ju padverkar varandra. S&
ldnge mojligheter till sjétransport saknas till £61jd av otillrdcklig kapacitet hos
tillfartslederna, t. ex. kanalerna, kan man visserligen minska behovet av sj6-
transporter genom att bygga nya motorvidgar, mangfaldigt dyrare &dn sj6-
véagarna. Men det &r ingalunda givet att samhé&llsekonomien fungerar bist pa
det sédttet. Mojligheter till 6kad sjotransport kan paverka samhillsplaneringen
och industrilokaliseringen pd ett for samhillet gynnsamt sdtt, oavsett om de
direkta kostnaderna &r lonsamma eller ej. Det finns inte nigon anledning att
avsta fran sddana mojligheter, dér de finns.

Sverige dr underutvecklat, d& det géller att utnyttja sjofartens mojligheter.
Tyskland, Frankrike, England, Ryssland, Forenta staterna, Kanada har pa ett
helt annat sdtt medvetet utvecklat de inre vattenvidgarna efter enhetliga planer
jdmsides med landtrafiken. Man kan erinra om St. Lawrenceleden i Forenta sta-
terna, vars byggande forsenades av jarnvigsintressenter, som fruktade konkur-
rens, men vilkas farhdgor kommit pd skam, eftersom transporterna 6ver lag
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6kat med kanalens tillkomst. Inom EEC #r den viktigaste principen for nir-
varande att transportmedlen skall vara jimstillda, konkurrens gynnas men far
inte vara ruinerande. Jirnvigarna fir inte sitta sina taxor utan hénsyn till
investeringssidan for att konkurrera ut t. ex. den inre sj6trafiken. Samtidigt
gynnas investeringar inom trafikgrenarna for ¢kad effektivitet. Den inre sjo-
farten i Europa dr pa ett helt annat séitt moderniserad och rationaliserad &n vad
som varit mojligt Astadkomma i Sverige.

Nir trafiken minskar i en farled pa grund av fartygens ékande storlek eller att
slussférhallandena m. m. inte medger tekniska forbittringar av fartygen efter
nya moderna transportmetoder (de paskjutande bogserenheterna kan nédmnas)
satsar man i Sverige i stiillet pA en mycket kostsam utbyggnad av landférbin-
delser.

For nirvarande hyser manga av Sodertilje kanal beroende stdder och intres-
senter allvarliga farhagor f6r att kanalens modernisering skall férhalas eller bli
otilirdcklig eller att, sdsom fallet var med Hammarbyleden i Stockholm, kana-
lens kapacitet for all framtid skall begridnsas genom nya byggnadsféretag.

Det kan inte vara rimligt att planera farleden i Sodertédlje med sikte framfér
allt pd ett nédringsliv i ndra anknytning till huvudstaden, d& en stoérre farled
pa ett for hela samhéillet gynnsamt sdtt skulle kunna férskjuta tyngdpunkten
for néringslivet till for detta gynnsammare omraden. Soédertédlje kanal bor
dérfor fa en storre kapacitet dn vad som avsetts i hittills framlagda alternativ.
Man bor sikta pd att i Méilarens innersta del i samband med den framvéxande
”Mailarstaden” anordna en storhamn som terminal for utrikes trafik.

I detta sammanhang #r en verkligt framsynt 16sning av bro- och kanalfra-
gorna i sédertiljeomradet absolut nédvindig. Aven frdn motororganisationerna
har papekats att det dr orealistiskt med en G6ppningsbar bro i E 4-végen 6ver
Sodertilje kanal pd en s ringa hojd som 26 meter 6ver vattenytan i kanalen.
46 meter hade varit mera realistiskt med tanke pd den 6kning av sjdtrafiken,
som blir féljden av omfattande kanalférbittringar. Detta innebdr, att tillfar-
terna till bron skulle f& en lutning av 1: 40. En sddan lutning kan inte anses for
stor, da for ndrvarande rikshuvudvidgarna anses tillfredsstéllande med lutningar
om 1: 20 ev. 1: 25.

Det kan i detta sammanhang pdpekas, att man inom Sddertédlje stad nu pla-
nerar vissa anlidggningar pd mark, som i rikets intresse borde reserveras for
en modern kanal, som &r sd rak och djup som mojligt.

Men det bradskar med férbattringen av Sodertédlje kanal och sjolederna i
Mailaren. Projektet &dr inte ldmpligt att utgora reserv for beredskapsarbete.
Innan koncentrationen av byggenskap till stockholmsomradet fullstindigt kvéavt
utvecklingsméjligheterna for storstadens niringsliv, méaste nagot nytt for Méla-
rens del ha forberetts. Kanalforbindelsen bor darfor snarast upprustas med
sikte pa att kunna mottaga fartyg om upp till 40 000 ton dw i maélartrafik,
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nigot som alls inte &r verklighetsfraimmande med de moderna metoder for
kanalarbeten, som numera star till buds. Redan Linddkanalen innebar i detta
avseende en kostnadsbesparande byggnadsteknisk nyhet. For muddringsarbeten
finns numera bl. a. visttyska specialfarkoster med tidigare helt okdnd kapacitet.
Forbéttring av farlederna kan givetvis ocksd ske successivt. Men i sa fall
skulle hela projektet troligen kraftigt fordyras, d&ven om kostnaden fdrdelas
over ett storre antal ar. I forsta etappen kan emellertid i si fall en farled for-
beredas med sikte pd att tilldta fartyg om 15000 ton dw att anlopa Mélaren.
Frakt av oljeprodukter fran ryska ostersjohamnar till Koping och andra mailar-
hamnar blir dd mdjlig med i denna trafik nu utnyttjade fartyg.
Med anledning av det sdlunda anférda hemstéller vi,
att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t matte begira dels
att en allsidig skyndsam utredning gores rérande genom-
farten i Sodertélje och dirtill anknytande farleder i Milaren
liksom ock hamnférhallandena i staden under hinsynstagande
till storningsfri passage savil f6r motortrafiken pa broarna som
for sjofarten i kanalen, och dels
att i avvaktan pa genomférande av utredningens forslag
sddana atgidrder vidtages att hindrande exploatering av de be-
rorda omradena icke sker.

Stockholm den 25 januari 1963

Hugo Osvald Torsten Andersson



