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Nr 626

Av herr Larsson, Nils Theodor, angdende utbyggnaden av Soder-
tilje kanal.

(Lika lydande med motion nr 778 i Andra kammaren)

Den kritik som har riktats mot de inre farledernas utbyggnad i Sverige
ar icke berittigad. Dartill 4r forutsdttningarna i olika delar av landet yt-
terst skiftande i fraga om erforderliga investeringar i sjofart. Har kan erin-
ras om behovet av isbrytare till norrlandshamnarna for att férhindra pro-
portionsvis enormt dyrbara jarnvigs- och landsvagstransporter vintertid, vil-
ka visserligen inte kommer till synes i statens budget men dock oférman-
ligt paverkar industriernas konkurrensformiga i detta omrade. Vidare kan
namnas behovet av anordningar for att féra upp till 100 000 tons fartyg in
i Ostersjon och till hamnarna dér. Sjofarten pa Vanern och fragan om en
utbyggd vistgotaled till vitternomrédet har avgorande betydelse for hur var
lokaliseringspolitik kommer att se ut i det inre av sédra Sverige. Slutligen
kriaver for narvarande frigan om en utbyggnad av sjofartsférbindelserna
till det inre av Milaren den storsta uppmirksamhet eftersom har finnes en
i Sverige unik mdojlighet att skapa en kusthamnsstricka mitt inne i lan-
det. Sadana méjligheter har man sorgfalligt tillvaratagit i alla andra delar
av viarlden.

Man far hir halla i minnet att det inre av Malaren och farlederna dit for
Sveriges del motsvarar ungefiar vad som i Europa bér exemplifieras med
Hamburg, Bremen, Oldenburg, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen och nu
senast Gent och Briigge. Utan vildiga farledsfordjupningar skulle man ju
inte alls haft nagon fartygstrafik kvar pa dessa hamnar, som skulle ha stag-
nerat i stillet for att utvecklas. Sjofarten pa Hamburg skulle ha stannat vid
Brunsbiittelkoog och godset till Bremen omlastats i Bremerhafen. Resone-
manget kring kanalbyggande efter samma linjer som det svenska hade lett
till att Kielkanalen lagts ner, att Gent fatt forbli en sméstad i det inre av
Belgien. Det inre av Milaren har ju namligen ett s utomordentligt 1dge som
hamnomrade betraktat att man med fog kan jimféra det med dessa lik-
artade europeiska forhallanden. Vad man behover ér i sjilva verket endast
en genom farledsutbyggnad stimulerad vaxande samhiélisbildning.

Det ar hiir nédvindigt att nagot beroéra den allminna trafikpolitiken, som
forutsitter att varje transportgren skall kunna bira sina egna kostnader,
varigenom konkurrens pa lika villkor kan uppnas. Om man dirmed menar
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att Sodertédlje kanal skall bdra hela tyngden av investeringskostnaderna
fran forsta aret av dess tillkomst, ar det naturligtvis mojligt att avgifterna
maste sattas sa hogt att fartygen inte skulle anvdnda kanalen, varefter
avgifterna skulle hojas ytterligare sa att inga fartyg alls anvinde denna. Den
allminna trafikpolitiken ar olyckligtvis sa utformad att s atminstone i
princip skulle kunna ske, och man har haft exempel pa hur pa detta sitt
en expansion hejdats inom flyget pa grund av for hoga avgifter. Malet
miste ju vara att genom de avsevért okade godskvantiteterna uppna hogre
intdkter utan att darfor avgifterna per ton blir hogre. Goda marginaler bor
hiar finnas.

Ar 1959 medforde landsvigstransport — man far ga sa langt tillbaka
for att hitta ett ar med av isldggning helt sparrad sjofart i Mélaren — av

tungt gods fran Stockholm en merutgift om 60 kronor per ton utéver pri-
set for sjotransporten fram till Stockholm i det fall mottagaren fanns i
Viasterds. Om omlastning skedde till mindre fartyg var merkostnaden 12
kronor per ton och om direkt sjétransport skedde via Sodertilje kanal var
merkostnaden 1 krona per ton. Aven om kostnaderna sedan dess blivit hog-
re, bor i stort sett samma relationer mellan de olika transportsatten kunna
forutsattas.

Statskontoret har har — liksom kanaltrafikutredningen i ett remissytt-
rande Over motion nr 580: 1965 i forsta kammaren, nr 707: 1965 i andra
kammaren — menat att en utbyggd malarled skapar 6verkapacitet hos kon-
kurrerande transportvégar, t. ex. jarnvigar, landsvigar och vissa kustham-
nar. Om kostnaderna fér denna 6verkapacitet fors in i bilden, blir den sam-
hillsekonomiska effekten inte sa gynnsam som i de av sjofartsstyrelsen
uppgjorda kalkylerna. Man tinker pa Stockholm, Nyndshamn, Sodertilje,
Oxel6ésund, Norrképing och andra. I denna hamnstruktur far dirvid inte
Visterds och Koping inga, déarfor att den allmanna utvecklingen tinkes gi
mot allt farre storhamnar. Kostnaderna for 6verkapaciteten kan emellertid
»foras in i bilden» dven fran motsatta utgangspunkter. Fortsatt trafik un-
der artionden med landtransportmedel fran och till kusthamnarna innebir
mot bakgrunden av merkostnaderna jamfort med direkt sjétransport en
successiv nationalekonomisk forlust. Om man anser att industrianligg-
ningar av betydenhet inte behovs lingre in i landet utan att det ricker
med den verksamhet, som kan héllas i ging i eller i nirheten av kuststi-
derna, uppstir a andra sidan 6verkapacitet hos transportviigarna i det inre
av landet oavsett att farledsutbyggnaden icke kom till stand, medan om-
vant en av farledsutbyggnaden stimulerad samhillsutveckling i det inre
av landet skapar rédntabilitet ocksd hos jarnviagar och landsvigar m. m.

Statskontoret har hir antagit att oberoende av farledsfrigans 16sning en
vaxande andel av milarindustriernas export och import kommer att ske
over kusthamnarna. Det forefaller da troligt att industrierna kan fi anled-
ning koncentrera transporter till Stockholm som terminal och i ¢kad takt
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med dess ulveckling. Eftersom en farledsforbittring skulle kunna skapa
overkapacitet hos évriga transportvigar, maste man samtidigt anse att en
forbattrad Sodertilje kanal skulle avlasta transportnitet kring storstaden,
vilket vil borde innebdra mindre investeringar i landtrafikapparaten 1 sam-
ma mén som underlag for direkt linjefart och annan sjotransport fran och
till det centrala Sverige kan skapas. Storstidernas vidxande har sina egna
lagar dven om de medelstora stiderna i Sverige enligt en undersokning
nyligen vuxit snabbast. Stockholm — och dirmed menas Storstockholm —
har nu natt griansen fér vad dess transportapparat kan absorbera utan yt-
terligare investeringar till belopp som skulle kunna betecknas som miljard-
forluster jaimfért med det hundratal miljoner som maélarfarleden for nar-
varande skulle kriva och dven jamfort med kostnaden for nybebyggelse i
satellitstider pa forut oplanerad mark; bl. a. finns i Mélaren manga for
nya djuphamnsanlaggningar lampliga omraden.

De trafikekonomiska utredningarna kan vidare ha givit missvisande re-
sultat enbart darfor att antagandet om storhamnarnas dvertagande av den
utrikes linjetrafiken kan vara felaktigt med hinsyn till tekniska framsteg
inom sjofarten som samhillsekonomer hittills forbisett. Det kan salunda
komma att behdvas savil koncentration som decentralisering av hamnro-
relsen. Koncentrationen behover da inte ske till en storhamn. De verkligt
stora fartygen i internationell trafik kan i framtiden g dven storhamnarna
f6rbi medan nértrafikfartyget p4 de mindre hamnarna vixer si att en {or-
djupning av farlederna dven till mindre hamnar blir nédvindig. Det kan
ga si langt att bara de liander — och dit hor snart alla moderna industri-
linder — som har tillgang till ett inre kanalnit kan dra fordel av ett gynn-
samt transportkostnadsliage. Sverige skulle utan sjotransportleder i det inre
med nodviandighet bli utformat som ett skal, dir ndringslivet 4r koncentrerat
till kusterna och det inre av landet ur industriell synpunkt ligger mer eller
mindre outnyttjat. Avfolkningsproblemen skulle utstrickas dven till sodra
Sverige.

De tekniska framstegen knyter sig harvidlag till fartygens anpassning till
en transportteknik »>fran dorr till dorr» dir omlastningsproblemet i ham-
narna elimineras med containerteknik. Nyligen rapporterades att Cunard-
linjen i England liksom andra engelska linjerederier utan containertrafik
allvarligt skakats av framstegen pa detta omride och begynt en snabb om-
stillning. Amerikanska Sea-Land och Matson Lines har hir varit fore-
gangare. Containerlasterna kor eller kors direkt ombord genom portar i si-
dorna, och containers kan vid utvecklad trafik ga lastade i bigge rikt-
ningar emellan industrilinderna. Standardiseringsfrigorna har hir pa se-
nare tid framgangsrikt behandlats.

Nasta steg i utvecklingen sker med utgangspunkt fran rationaliseringen
av de inre transporterna. I Europa har nyligen skapats ett klassystem for
inre sjovigar, och en allmin strivan pagar att forbiltra kanalerna till nér-
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mast hogre klass och fora de storre fartygen genom eller forbi storhamnar-
na lingre in i landet dir sa dr mojligt. Den tidigare forvirrande mangfalden
av sméafartyg elimineras till forman for typfartygen. Bland dessa intar
skjutbogseraren enheten efter vilken farlederna byggs. Nyligen uttalade
dirvid den vasttyske statssekreteraren i det vésttyska transportmninisteriet
att trafikledsinvesteringar visat sig fa en liangre livslingd dn terminalkost-
nader. Hamnbyggarnas byggnadsverk blir ocksa enligt hamnbyggnadsdi-
rektoren i Hamburg fort omoderna. Kanske gar sjofarten plotsligt nya va-
gar, och langsiktiga investeringar blir overflodiga. Annorlunda giller for
farlederna att de byggs for en avliagsen framtid utan att de fir overskrida
de finansiella mojligheterna inom ramen f{or det samtida niringslivets pro-
duktionskraft. I Europa sker detta under anpassning till skjutbogseraren,
containersysiemet och samtrafik med andra transportmedel.

Ingenting hindrar att skjutenheterna tas 6ver havsomraden med special-
byggda transportfartyg for att t. ex. enligt amerikanska Lykes-projektet
anvindas i bade de europeiska och amerikanska kanalniten. Aven s. k. le-
dade fartyg kan anvandas over havsomraden, varvid lastdelen avskiljes i ter-
minalerna. De verkligt stora fartygen, redan nu oljetankfartygen, kan las-
tas och lossas langt fran den egentliga hamnen via en ledning. Styckegods
kan dras samman i vildiga flytande containers och tas ombord langt fran
egentliga hamnar. Men om den interkontinentala linjetrafiken klarar sig
utan nigra terminaler alls skulle de stora fartygen for nartransport fa sin
renassans. En tendens i denna rikining kan skoénjas redan nu. Elt exempel
ar Svenska cellulosaaktiebolagets beslut att bygga nartrafikfartyg om 10 400
ton dw med ett djupgaende av 6ver 8 meter for trafik Holmsund, Sundsvall,
Hamburg, Rotterdam, London. Genom rationell samordning av papper,
massa och trd enligt moderna lasthanteringsmetoder kan man samtidigt
uppné storre turtithet och mer regelbunden tillforsel i lampliga mindre
kvantiteter till konsumenterna av dessa varor.

Linjefart med specialfartyg ar inte beroende av viss centralhamn {6r alla
slags varor. Den ar bara beroende av fa hamnanlopningar vilka kan erhallas
genom anlitande av vilken hamn som helst, dar tillrdcklig godsmiangd for
fartyget i fraga finns. Tvartom mot vad man for nirvarande antar kan
darfor hamnrérelsen komma att innefatta ett behov av talrika mindre ter-
minaler for vissa slags gods i ansluining till storindustrier éver ett storre
omride. Det inre av Milaren kommer hér i forsta hand i blickpunkten lik-
som fréan andra utgangspunkter vianernomradet. Aven de sma kanalerna
kan genom anpassning till container- och skjutenheten inga i ett nytt sjo-
transportsysiem. Siddana tankar ligger bl. a. bakom en plan pa genomgri-
pande upprustning av det brittiska flod- och kanalsystemet fo6r ca 10 mil-
jarder kronor liksom de pagiende miljardinvesteringarna i det sydiyska
kanalsystemet for att binda samman Donau och Rhen med farled enligt
klass 4 (fartyg om 1000—1 500 tons dw).
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Kanaltrafikutredningen som énnu inte framlagt sitt betdnkande har ire-
missytirande over sjofartsstyrelsens férslag om utbyggnad av Sodertalje ka-
nal ansett att man bor angelagenhetsgradera investeringarna och darvid fun-
nit behovet fér motorvigarna storst. Detta ar kortsiktigt tinkt. Industriell ned-
rustning och omlokalisering av niringslivet i det inre av landet kostar ock-
si atskilligt, avseviirt mer dn motorvigarna dven om storsta delen av den-
na process sker utan bidrag i synlig form fran staten. Att motverka denna
utveckling genom att bygga motorvigar till det inre av landet och till de
omriden som nu betjanas av sjofart pa t. ex. Vinern och Méilaren skulle
diremot ha otillrdckligt befolkningsunderlag och darfor inte komma till
stdnd. Man kan t. ex. inte ersiitta en utbyggd vistgotadel av Gota kanal med
15 kilometer motorvig i samma omrade for samma kostnad. Tung lastbils-
transport pa allt fler vigar forutsitter forutom hoga driftkostnader och
nya motorvigar att finansieringen inte sker genom den landvéga godsira-
fiken, som aldrig skulle kunna béra denna kostnad, utan via belastningen
pa den privata bilismen, som inte alls behover vdgar foér hogre hjultryck.
Dartill kommer att produktionen per anstalld adr si mycket hogre for ett
fartyg @n for transportmedel till lands, méojligen med undantag for jarn-
viig i vissa ligen. En forsamrad »sjofartsberedskap» i frdga om sjotrans-
portleder innebir silunda ett visentligt antal fler sysselsatta inom trans-
portniringen, vilket knappast kan vara nationalekonomiskt rationelit. Med
tiotusentals bilar pA vigarna kan problemet inte avfirdas med att en stor-
industri for foradlade metallprodukter kan klara sig med en enda lastbil
per dag pa Norrland och att kostnaden for transporten da blir férsumbar
i forhallande till produktens hdga virde. Sammantaget kostar dock land-
transporterna proportionellt sd mycket mer och godskvantiterna dr oav-
sett om vi kan betala dem eller ej mycket stora, sa stora att vart produk-
tionsresultat paverkas av att vi bereder védg for billigaste transportmedel.

I direktiven till den pagiende hamnutredningen hette det bl. a. att den
mycket starka okning av de insatta fartygens lastforméiga som skett hin-
for sig framst till olika transoceana massgodstrader men ocksé till kortvaga
transporter av t. ex. jirnmalm. For andra godsslag av betydelse for svensk
utrikes handel har utvecklingen nérmast fort till en minskning av de ut-
nyttjade fartygens storlek. Detta giller i den uftrikes nirtrafiken vid skepp-
ningar i hela laster av olika skogsprodukter och ocksé i viss man i linjefar-
ten.

Sasom ovan visats ar dessa ritt vanliga resonemang pa vig all snabbt
foraldras. Fartygens livslingd ar allt kortare. For ovrigt innebér dven »pa-
ragraffartyget> om just under 500 ton brutto med en dodvikt av mellan
1 000 och 2000 ton en enorm storleksokning jamfort med de férsvinnande
motorseglarna.

Det mesta av befintligt utredningsmaterial ér mot bakgrunden av den
pagiende tekniska utvecklingen foraldrat redan nér det presenteras. Del ar
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salunda vilbetinkt att Visteras, Koping och landstinget i Vastmanlands lidn
utan att avvakta riksdagsbehandlingen undersokt mojligheterna att forbe-
reda for en farledsforbittring i Mélaren. Alltfor svara konsekvenser for det
berérda niringslivet kan eljest intraffa, dir investeringar méngdubbelt
storre dn de hir aktuella kostnaderna star pa spel. Svenska salpelerverkens
kopinganliggning kan framstd som felplanerad. Jarnbruken drabbas av
minskad expansionstakt, vilket kan pa liangre sikt innebédra att de elimi-
neras bade pa varldsmarknaden och den svenska marknaden. Oljeimpor-
tens fordyring kan bli utvecklingshindrande o. s. v.

I alla andra lander har samhillet medverkat i transporivigarnas utveck-
ling i takt med tidens krav. Det kan inte anses riktigt att enskilda kom-
muner engageras i stora projekt, som paverkar hela samhéillsbildningen i
sadan riktning att de vésentliga fordelarna uppnas inom helt nya omraden.
Med héansyn till férdelarnas stora spridning éver hela somhillet bor darfor
samhillet 6verta eller delta i utbyggnad som rér vigar, jarnvdgar och far-
leder.

Sjofartsstyrelsen har utrett en utbyggnad av malarfarlederna, som ome-
delbart kan paborjas. Alla intresserade har bidragit med andra utred-
ningar av skilda slag. I riksdagen har varje ar motionerats i denna fréiga.
Den mellansvenska bergslagen har vil dokumenterat behovet. Finansminis-
tern har framhallit vikten av att medel stills till forfogande for invesie-
ringar som uppritthaller och 6kar var export. Det ar icke forstdeligt att
mot denna bakgrund 750 000 kronor till forberedande arbeten for farleds-
arbeten i Milaren stroks i statsverkspropositionen fran vad sjofartsstyrel-
sen begart.

Detta synes kunna bero pa att hittillsvarande utredningar icke tillrack-
ligt belyst problematiken i den berdrda transportfragan, lonsamheten for
investeringen sedd mot néaringslivets framtida utveckling och tillviaxtproble-
men for Stockholm som storstad utan satellitstider for avlastning av ter-
minalinvesteringar i hamn och trafikleder.

For att Milaren i transporthédnseende skall kunna jamstallas med 6vriga
kustomréiden torde férutsiatiningarna behéva undersokas for att utéka dju-
pet i Sodertilje kanal om mdjligt till 16 m samt att bygga for sjofarten
lamplig sluss i denna férdjupade kanal. Med utnyttjande av datateknik for
en allmin o6verblick av momenten i detta problemkomplex borde en sadan
utredning kunna genomféras relativt snabbt. Hérvid skulle dven alterna-
tiva I6sningar for att nd samma syfte kunna 6vervigas. Kanalutredningen
skulle lampligen kunna goéra en sadan utredning med fortur. Den av sjo-
fartsstyrelsen foreslagna utbyggnaden av Sodertilje kanal som landstinget
i Vistmanlands lan och stiderna Vasteras och Koping kraftigt engagerar
sig for behover givetvis snarast genomforas som en forsta nodviandig etapp.
Det synes emellertid vara angeldget att man samtidigt skapar underlag for
en mera langsiktig planering av malarfariedernas utbyggnad.
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Med hénsyn till vad héar ovan anforts hemstélles,
att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t méatte begara

att kanalutredningen far i uppdrag att med fortur utreda
forutsiattningarna for att genom en utbyggnad av Soder-
tilje kanal eller pa annat sitt forutsittningar skapas for att
fraktfarten i Milaren jamstélles med fraktfarten vid oster-
sjokusten.

Stockholm den 26 januari 1966

Nils Theodor Larsson

Nr 627

Av herr Larsson, Thorsten, angdende anvdndningen av engdngs-
forpackningar.

(Lika lydande med motion nr 775 i Andra kammaren)

Stockholm den 26 januari 1966

Thorsten Larsson



