Statsutskottets utldtande nr 200. 1

Nr 200.

Utlétande i anledning av vdckta motioner om anldggande av en
mellanriksbana Alvdalen—norska grdnsen.
(4:e avd.)

I tva likalydande motioner, vickta den ena inom fdrsta kammaren av
herr Einar Persson m. fl. (1: 54) och den andra inom andra kammaren av
herr Jansson i Aspeboda och fru Lindskog (II:67), har hemstillts, att riks-
dagen matte besluta att i skrivelse till Kungl. Maj:t begiira en ingdende
utredning betriffande anliggande av en mellanriksbana Alvdalen—nmorska
gransen och efter underhandling med den norska regeringen for triffande
av erforderlig 6verenskommelse hiarom for riksdagen framléigga det eiler de
férslag som dérav kunna foéranledas.

Motiondrerna ha bl. a. erinrat om att i likalydande motioner till 1948 ars
riksdag férslag framlades om utredning angdende anliggande av en mellan-
riksjarnvidg Trysil—Stéa—Dalarna. Dessa motioner avslogos dock av riks-
dagen, frimst av den anledningen att fér det divarande inga som helst
forberedande undersokningar férelago, som kunde tjina till ledning for ett
bedomande av vare sig anliggningskostnaderna eller réntabiliteten for en
dylik mellanriksbana. Enligt vad motionirerna upplysa har emellertid nu-
mera verkstidllts en savil banteknisk som driftekonomisk utredning for
jarnvig fran Alvdalens station pa banlinjen Mora—Alvdalen till Stéa vid
norska griansen. Betriffande resultatet av denna utredning limna motioné-
rerna foljande uppgifter.

Den foreslagna banlinjen utgir frin byn Mjigen, 1,5 km séder om Alv-
dalens jarnvigsstation och 39 km fran Mora, med ny station for Alvdalen
pa 6stra sidan om och intiil kyrkbyns centrum, passerar genom byarna Rot
och Loka och intill Brunnsberg och Alvdalsasen, évergar Osterdalilven och
forlsitter sedan upp till Hallstugan, dir linjen delar sig pa tva alternativ,
huvudalternativet med en mera nordlig strickning och anslutning till sirna-
banan vid Soérsjons station. Det andra alternativet gar éver Horrmunds sta-
tion p4 samma bana. Det norra alternativet har valts som huvudalternativ
dels for att fa en liampligare striickning genom kronoparken, dels for att
komma i bittre kontakt med bebyggelsen vid Lovnis samt Vistra och Ostra
Nornis och dels for att 6ver Sorsjons station dven fa en linge 6nskad jirn-
vagsforbindelse mellan Osterdalarna och Sérna. Fran Sorsjons station gar
huvudlinjen genom Sorsjéns by, évergar Fuludlven vid Edforsen och féljer
sedan den norra sidan av Gérédlven till Grundforsen och Stéa.

Huvudforslaget fiar en lingd av 90,5 km och har beriknats kriva en an-
liggningskostnad av 21 miljoner kronor enligt 1950 ars prisniva. Héri inga

1 Bihang till riksdagens protokoll 1953. 6 saml. Nr 200.
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ej kostnaderna foér markldsen och rullande materiel. Driftkostnaderna be-
riknas uppga till 900 000 kronor arligen, och hiir inga kapitaltjinstkostna-
der for rullande materiel och fasta anliggningar. Trafikinkomsterna ha
med stdd av infordrade uppgifter berdiknats bliva 650 000 kronor per ar,
varfor driftunderskottet fransett réintekostnaderna kunnat begrinsas till
250 000 kronor per ar.

Betriiffande alternativet éver Horrmund blir denna linje 7 km kortare,
men till foljd av de svarare terringférhidllandena vid Horrmund och de
storre broarna obetydligt billigare i anliggning, var{ér anliggningskostna-
derna kunna sigas bli desamma, vilken linje man in viljer. Anslutningen
till sirnabanan blir dock gynnsammare i Sérsjon och erbjuder 10 km kortare
viig mellan Alvdalen och Sirna dn en linje éver Horrmund.

De socknar som direkt beréras av foreliggande jérnviigstorslag dro Alv-
dalen, Transtrand, Sérna 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 folkmiingd av 8 600
personer. D& norra Dalarnas huvudviigar f6lja Oster- och Viisterdaldlvarnas
dalgangar ha viigarna mellan dessa ddalar utformats mera enkelt, varfor en
jarnviig mellan dessa adalar sannolikt kommer att évertaga huvuddelen av
trafiken pa dessa viigar, pa samma ging som jiarnviigen erbjuder snalbare
férbindelser med Sérna, dn busslinjen Mera—Alvdalen—Séirna under nuva-
rande foérhallanden kan dstadkomma.

Betriffande den betydelse motionéirerna tillmiita den féreslagna jarn-
vigen for niiringslivet i de berdrda trakterna torde fa héinvisas till motio-
nen I: 54 (s. 6—8).

Motionirerna ha vidare omnidmnt. att féreliggande planer pa en norsk
anslutningsbana over Trysil upptagits till behandling inom den &r 1949
tillsatta s. k. Jernbanekommisjonen. Efter att ha berért den foreslagna
mellanriksbanans betydelse ur turistsynpunkt ha motiondrerna tll sist ut-
talat féljande.

I anslutning till vad hiir blivit anfért ma sammanfatiningsvis framhallas:

att banforslaget Alvdalen—norska griinsen i jimférelse med andra mel-
lanriksbaneforslag ligger bést till betriffande utsikterna att erhélla anslut-
ning till de hir mera avancerade norska jirnvigsplanerna, limnar det
minsta driflunderskottet och kriiver ungefirligen samma och i visst fall
ligre anliggningskostnad in évriga férslag,

att banan skulle komma att f& en mycket stor betydelse for skogsbruket
och triforidlingsverksamheten i de av jirnvigen berérda trakterna och
sikerligen med tiden komme att ge fullt néjaktiga trafikinkomster,

att de biista forutsiittningar finnas for skapande av nya industrier och
utveckling av redan befintliga féretag och att denna mellanfolkliga férbin-
delse med siikerhet skulle stimulera till nytt och 6kat handelsutbyte saviil
inom det egna landet som med Norge,

att banlinjen, om den ock till en bérjan skulle medféra en mindre drift-
forlust for statens jarnvagar och icke ge inkomst for tickande av riinte-
kostnaderna, dock skulle tillféra det allmiinna siadana fordelar, att de till
fullo komme att uppviiga vad staten pa sa sitt skulle fa ligga ut for banans
tillkomst och drift.
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Over motionerna ha, efter darom i vederborlig ordning gjord framstéll-
ning, yttranden avgivits av linsstyrelsen i Kopparbergs lin och jarnvigs-
styrelsen.

Lansstyrelsen har i drendet infordrat ytirande fran skogsvdrdsstyrelsen
i Kopparbergs ldn, som anfort foljande.

Ifragavarande jérnvigsforetag far givetvis berdknas Ova ett gynnsamt
inflytande pa skogsbruket inom av foretaget direkt berérda omraden. En-
bart denna férdel torde dock — pa grund av lastbilstrafikens stora kon-
kurrensmojligheter — niippeligen kunna motivera en skogsbruket abeld-
pande kostnadsandel av tillriicklig storleksordning.

I'érevarande fraga synes emellertid kunna bedémas jimvil ur andra och
kanske viktigare synpunkter &n vad som framgar av motionerna.

Genom 6kad ravarutillforsel kan foretaget mahéinda verksamt bidraga
1ill uppkomsten av en till linets centrala delar forlagd industri for nyttig-
goérande av sdgverksavfall och sadant {6radlingsvirt klenvirke, som ej kan
flottas och som ej heller kan Liira stérre transportkostnader. En sidan
komplettering av Daldlvsomradets skogsindustrier vore enligt vad nedan
siiges av utomordentlig och vidstrickt betydelse for skogsbruket.

Under normala férhallanden torde den kemiska skogsindustrien f4 anses
vara prisbildande pa rundvirkesmarknaden. Héarav féljer, att dven sag-
verkens triavfall representerar virden, som aro jimforbara med de priser,
som betalas for massaved. Dylikt avfall uppkommer vid inom linet be-
ligna sigverk i en myckenhet av flera 100 000 m? per ar.

De virkeskvantiteter, som arligen bira avverkas inom Dalédlvens flod-
omrade, utgjordes enligt 1933 ars skogsindustrisakkunniga under dava-
rande {6rhallanden bl. a. av 1993 400 fm® industrivirke samt av 831 000
fm3 till dimensionen undermaligt virke. Visserligen ar situationen betrif-
fande sistnimnda del av den 6énskvirda arsavverkningen numera avsevirt
férhittrad pa grund av siinkt minimidimension 4 16sflottad massaved, men
dnnu alltjimt #ro bristande avséttningsméjligheter for s. k. sodaved och
hjérkmassaved ett beklagligt hinder for linets skogsbruk. Kristidens goda
avsitiningsmaojligheter f6r ved till brinsle och trikol voro i detta hénse-
ende en alltfor hastigt dvergfende vélsignelse, som knappast torde ater-
komma.

Vid skogarnas féryngring kan produktionen av for industriell foridling
alltfér klent virke elimineras dels genom plantréjning, dels genom plante-
ring i lampligt férband. Utfallet av dimensioner, som ej na minimistorlek
{ér 16sflottning, ldrer emellertid alltid komma att bliva betydande. Opp-
nandet av mojligheter for avsdttning av dylikt virke till industriell féradling
méste forty vara en angeligenhet av stora matt. Detta s4 mycket mer som
jaimvill inlandssagverkens avsiiitningsméjligheter for triavfall dirigenom
bleve avsevart forbittrade.

Vid en jimforelse mellan transportkostnaderna pa flottled och bil- eller
jirnvig maste man fiven rikna med de forluster, som vid flottning foror-
sakas genom att en del virke sjunker. Storleken av den s. k. sjunkvirkes-
procenten varierar starkt med virkets beskaffenhet och behandling. Dal-
elvarnas Flottningsforening, som under hand tillfragats, har férklarat sig
icke kunna liimna nigra uppgifter hiirom. Ur litteraturen ha foljande upp-
gifter himtats: Nislund (1916) fann en medel-sjunkningsprocent av 1,08.
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Kinnman (1925) har gjort en ulredning, som visar en medelprocent av 2,08.
Eide (1934) fann en sjunkningsprocent varierande mellan 1 och 15; medel-
tal 2,63 °. Oksala (1936) anger sjunkningsprocenten for timmer av barr-
trid till 2,5 %o och for klenvirke 8 %o samt {6r bjorkstock 9 %o. Dessa utred-
ningar torde samtliga avse i ungdomen orédjda och ogallrade eller svagt
gallrade skogar med i huvudsak senvuxen ved. Den moder'na skogsskotseln
syftar emellertid till tidiga och starka utglesningar av bestanden resulte-
rande i frodvuxet, tungt virke. 1 den mén flytbarheten hos dyhkt virke ej
kan okas genom b<attrev behandling dn den hitintills vanliga, torde hogre
SJunkmnﬂsforluster in ovannimnda vara att {érvéinta.

Pa grund av férendmnda och andra skil har det redan i viss utstrick-
ning visat sig fordelaktigare att utfrakta skogsprodukter pa bil och/eller
jarnvig din pa flottled. Sannolikt ér, att delta 1 framtiden blir in mera van-
ligt framfér allt lings biflottleder med dyr flotining.

Da i drendet limnade uppgifter och framférda synpunkter néippeligen
kunna lillmétas sitt vederborliga véirde utan ingdende utredning, ansluter
sig skogsvardsstyrelsen till motionérernas hemstillan.

IFor egen del har Ilinsstyrelsen bl. a. erinrat om det yttrande léinsstyrelsen
pa sin tid avgav med anledning av de vid 1948 ars riksdag i samma fraga
vickta motionerna. Efter att vidare ha framhallit, att den av riksdagen da
efterlysta forberedande utredningen numera verkstillts, har linsstyrelsen
anfort foljande.

Denna utredning samt vad motionéirerna och skogsvardsstyrelsen i fren-
det anfort styrker linsstyrelsen i dess uppfatining, att starka skiil foreligga
for att verkstiilla en mera ingdende utredning i fragan. Det synes emellertid
linsstyrelsen redan nu vara klart, att den féreslagna jirnvigen till Stoa
sasom motioniirerna framhallit ir mera motiverad och ekonomiskt mera
forsvarbar in nagot annat mellanriksbaneférslag.

Pa grund hirav och under aberopande av sitt ovannimnda den 2 mars
1948 avgivna yttrande far linsstyrelsen tillstyrka en utredning i fragan pa
siitt motionirerna hemstillt, dock under forutsiittning att en motsvarande
utredning goéres i Norge betridffande banstrickan Elverum—Trysil-—Stoa.

Jéarnvdgsstyrelsen har betriffande de driftekonomiska forutsitiningarna
for det framlagda projektet gjort foljande uttalande.

Sasom framgdr av motionen har anliggande av den 90 km linga jirn-
vigen Alvdalen—Stoa beriknats kriava en kapltqhnsats — kostnaderna for
markldsen och anskaffande av rullande materiel ej inriknade — av 21
milj. kronor vid 1950 ars prisniva. Driftkostnaderna ha beridknats till
900 000 kronor per ar och trafikintéiklerna till 650 000 kronor, varfor ban-
delens trafikering skulle medfora ett driftunderskott pa 250 000 kronor per
ar fransett utebllven férrintning av anldggningskapitalet. Det bér emeller-
lid uppmiirksammas, att dessa uppgifter icke dro fullt jimférbara, enér
driftkostnadsberiikningen av allt att doma hanfér sig till prisnivan 1948/49,
medan intiktsberikningen ar grundad pa den efter 1951 ars ta‘{GIIOJHIH“
rddande taxenivan. De[t'l har dven framhallits i utredningen, dir det pa
sid. 47 siiges, att »driftunderskottet kommer att bliva betydligt stérre éin
hér beriiknade 250 000 kronor per ar, sannolikt inemot en halv miljon kro-
nor per ar».
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Efter omrikning till 1952 ars pris- och taxeniva torde anliggnings- och
driftkalkvlen te sig pa foljande sitt.

Milj. kr.
Anliggningskostnad exkl. marklésen men inkl
anskaffningskostnad for rullande materiel .... 34,00
Drift- och underhéllskostnader ................ 1,46
Driftintikter .......... ... .. .. . i, 0,75
Driftunderskott ......... ... .. 0., 0,71
Réantekostnad efter 3 % ...................... 1,01

Det i utredningen gjorda forsiktiga antagandet, att driftunderskottet
skulle komma att uppga till inemot en halv miljon kronor per ar, motséiges
sasom synes icke av den hir gjorda omrikningen. Hirtill kommer, att de
i utredningen gjorda antagandena rérande det framtida trafikunderlaget
Ior den ifragasatta jirnvigen synas vara alltfor optimistiska. I'ér person-
trafikens del raknas salunda med att jarnviigen skall komma att évertaga
befordringen av ca 14 000 resande per ar fran de lokala busslinjerna Alv-
dalen—Sirna, Alvdalen—Asen, Alvdalen—Rot och Alvdalen—Sérsjén, pa
vilka ar 1950 enligt utredningen befordrades tillhopa 20 700 personer. Da
det torde bli nédvandigt att dven efter jirnviigens tillkomst uppritthalla
den lokala busslinjetrafiken for att undvika en visentlig kommunikations-
forsimring och da busslinjerna genom sina mojligheter att bedriva till be-
byggelsen mera smidigt anpassad trafik ocksa fortsittningsvis torde kom-
ma att dra till sig en stor del av den lokala persontrafiken, synes det i ut-
redningen gjorda antagandet om trafikoverféringens omfattning mindre
sannolikt. Till stéd fé6r denna styrelsens uppfattning kan anféras {6ljande.

Den lokala mellanrikstrafiken pa vigen TFulunis—riksgrinsen vid
Grundforsen/Stéa—Nybergsund dr fér nirvarande férhallandevis obe-
tydlig. Reguljar férbindelse uppritthélles endast med en personbil. Enligt
utredningen uppgick ar 1949 antalet vid Grundforsens tullstation passe-
rande fordon endast till 2 995 personbilar, 363 lastbilar och 3 961 andra
fordon. Totalt passerades grinsen av 18 303 personer. Hirmed kunna jim-
foras exempelvis férhillandena i véstra Hérjedalen, dir enligt jairnvigs-
utredningen Ljusdal-—norska grénsen vid Malmagens tullstation — bela-
gen vid vigen Hede—Roros, pa vilken strieka ifrigasatts anliggande av
en mellanriksbana — under januari—augusti 1951 8 777 motorfordon med
29 275 personer passerade. Sistnimnda utredning anger i ett den 20 novem-
ber 1952 till kommunikationsministern avgivet hir bifogat utlitande!) an-
gaende det sannolika trafikunderlaget i mellanrikstrafik pd en jarnvig
Hede-—Réros detsamma till 5 000 resande i lokal persontrafik och 8 000 re-
sande i genomgaende persontrafik. Det 4r darvid att mérka, att vistra Hér-
jedalen och Roros-distriktet redan nu édro livligt frekventerade turistom-
raden, trots franvaron av mellanriksbana dirstides, medan sa icke kan sii-
gas vara fallet med den hér ifragavarande jarnvéigens trafikomrade. Att
sdsom i den av motiondrerna adberopade uiredningen utgi fran ett fram-
tida persontrafikunderlag om 21 000 resande i mellanrikstrafik pi en jirn-
vig Alvdalen—Stda(—Elverum) synes vid sadant férhallande icke realis-
tiskt. Det i utredningen beridknade totala persontrafikunderlaget om 35 000
personer torde dirfor bora avsevirt reduceras, sannolikt ned emot hialften.

1) Hir ej Atergivet.
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I fraga om godstrafiken riiknar utredningen med att skogsprodukterna
komma att utgéra den overvigande delen av jiarnviigens trafikunderlag
och uppger, att en sammanlagd transportkvantitet av 45000 ton skogs-
produkter torde komma att tillféras jarnvigen. Hérav angivas 3 000 ton
utgdra gallringsved och 7 000 ton virkesutbyte med Norge. IHirtill torde
bora framhallas, att uppgifter om ifragakommande avsittningsorter foér
virket limnats endast betriiffande mindre virkeskvantiteter, varfér nagon
for bedémningen av trafikunderlagsberikningen fullt klargérande bild av
den framtida trafikrdrelsen ej kan erhallas, att sortimentsuppdelning an-
givits endast {6r vissa mindre virkeskvantiteter, vilket i forening med de
felande uppgifterna om avsiittningsorterna giér det omdjligt att avgora, i
vad man virkesavkastningen redan nu ger rotvirde och salunda kan utta-
gas dven med nuvarande transportmdéjligheter, alt reduktion av virkes-
fangsten med hénsyn till simre avsittningsliigen, som ej ge rotvirde vid
jarnvigstransport, icke synes ha &gt rum, att lastbils- och flottledskonkur-
rensens trafikavledande verkan ej redovisats, samt att arbetskraftstill-
gangen {6r de projekterade virkesuttagen ej angivits, till f61jd varav ¢j kan
utliisas, huruvida de skogsckonomiskt avverkningsbara virkeskvantiteterna
ur arbetskraftssynpunkt dro uttagbara. Det synes med hinsyn till avsitt-
ningsligena icke troligt, att uttag av 2:a ved i nigon stérre utstrickning
skulle mojliggéras genom den foreslagna jarnvigen. Viss del av virkes-
uttagen forutsitter vidare enligt utredningen anliggande av inlandssagverk
inom trafikomradet. En dylik utvidgning av sagverksindustrien synes med
de avsevirt forsimrade konjunkturer, som sedan nagot ar intritt pa tra-
varumarknaden och som sérskilt hart drabbat inlandssiagarna, mindre san-
nolik. Ej hcller torde den av moticnirerna omnéimnda virkessjunkningen
nimnvirt komma att inverka pa en omlokalisering av den sagverksin-
dustri, vars ravaruférsérjning for nirvarande baseras pa trafikomradets
skogstillgangar. Det kan vidare antagas, att specialsortimenten i regel re-
dan nu ge rotviirde och dirfér ej iro beroende av jirnviigens tillkomst. Mo-
tiondrernas antagande, »att jirnvigen kommer att oévertaga cn hel del virke
fran flottlederna, da intresset for specialsortiment sasom stolpar, plywood,
slipers, klenare sortiment av barrskog samt bjork- och aspmassaved blivit
mer och mer framtridande hos manga kopare», synes bl. a. av denna an-
ledning vara 16st grundat. En stor del av specialsortimenten iro ej flott-
ningshara och landtransporteras diirfor nu med bil, och de flottningsbara
sortimenlien torde &ven fortsiittningsvis komma att flottas atminstone i
huvudvattendragen, da transportkostnaderna pa angdrivna jirnvigslinjer
kunna beriknas allt framgent komma atl ligga betydligt hogre iin flolt-
ningskostnaderna. Vad slutligen angar den férvintade 6kningen av virkes-
utbytet med Norge synes det mindre sannolikt, att i Trysildlven flottlagt
virke skulle upptagas i Rundfloen {ér att sindas till Sverige per jirnvig,
speciellt som savil sjunkningsprocent som flottningskostnader dro ligre i
Trysililvens fortsiittning Klardlven én i atskilliga andra flottleder. Det an-
forda torde ge vid handen, att transporterna av skogsprodukter pa jirn-
viigen icke komma att bli sa omfattande, som i utredningen antagits.

I ovrigt hygger utredningen betriiffande godstrafiken till stor del pa an-
tagandet, alt jirnvigen skulle i den ifragavarande landsindan komma att
i hog grad paverka niringslivels lokalisering och utveckling. Erfarenhe-
terna fran jirnvagar anlagda i andra glest bebyggda och avsides beligna
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bygder i landet bestyrka ej detta antagande. Det hir ifragavarande trafik-
omrédet erbjuder, bortsett fran skogsindustrien, icke nagon industriattra-
herande tillgang pa ravaror och yrkesutbildad arbetskraft. Den av motio-
nirerna aberopade ¢kade tillgingen pa elkraft i trafikomradet torde i och
for sig ej draga till sig nya industrier, eniir, med hinsyn till elkraftens litt-
transportabla karaktir, lokal tiligang pa elkraft numera ej utgér nigon
avgorande lokaliseringsfaktor.

I det ovan omnimnda, av jirnviigsutredningen Ljusdal—norska gran-
sen avgivna utlitandet angaende det sannolika trafikunderlaget i mellan-
rikstrafik pa en jirnvig Hede—Réros ha transportrelationerna for vagns-
lastgodstrafiken mellan Sverige och Norge &ver Charlottenberg och Stor-
lien under aren 1949--51 i huvudsak redovisats. Dirav framgar, att den
nuvarande vagnslastgodstrafiken i timligen ringa utstrickning berér den
ifragasatta jarnvigens trafikomrade. Den mellanrikstrafik pa jirnvigen,
varmed utredningen réknat, skulle dirfér till storsta delen komma att
bygga pé nya eller tidigare ej tillgodosedda transportbehov. DA trafikom-
radet {6r jairnvdgen Alvdalen—Stda féreter stor likhet med trafikomradet
tér den ifragasatta jirnvigen Hede—Réros, i det att det utgdres av hog-
landsomrade, vars huvudsakliga exploaterbara naturtiligang utgores av
skog (olikhet foreligger framst diruti att Rérosdistriktet diirutéver har till-
gang till virdefulla svavelkis{yndigheter), idr det av intresse att konstatera,
att jirnvigsutredningen funnit sig kunna rilkna med ett godstrafikunder-
lag i mellanrikstrafik pa jirnvigen Hede—Roros om endast ca 3 300 ton
vagnslastgods och ca 1200 ton styckegods. Styckegodstrafiken anses nér-
mast omfatta den s. k. lilla grinshandeln. Da den hir ifragasatta jdrnvigens
trafikomréde pa den svenska sidan har ett stérre befolkningsantal in viistra
Hirjedalen, kan det vara berittigat att {or denna jiarnviigs del rikna med
en storre mellanrikstrafik av styckegods éin fér Hede—Roérosbanan. D&
emellertid vistra Hérjedalen genom sin mellanriksbana icke skulle f&
lingre viig till utskeppningshamn (Trondheim) &n de norra kommunerna i
Vister- och Osterdalarna genom en jirnvig Alvdalen—Elverum (utskepp-
ningshamn Oslo}, ger den av jirnvégsutredningen Ljusdal-—morska grin-
sen beriknade vagnslastgodskvantiteten i mellanrikstrafik pa Hede—Réros-
banan st6d for ett antagande, att i den av motiondrerna aberopade utred-
ningen den berdknade godsmingden i mellanrikstrafik pa jarnvigen Alv-
dalen—Stoa tilltagits for hogt.

Det i utredningen beréiknade totala godstrafikunderlaget om 75 000 ton
torde med hénsyn till det anférda béra reduceras, troligen med inemot en
iredjedel.

Endr drift- och underhillskostnaderna icke minska proportionellt mot
trafiklortfallet, medfor den ovan gjorda reduktionen av person- och gods-
trafikunderlaget, att driftunderskottet vid 1952 ars pris- och taxeniva kan
viintas bliva é&nnu stérre én det tidigare angivna, uppskattningsvis 0,8 a 0,9
milj. kr. exkl. rintekostnaden, 1 milj. kr. Hirtill kommer genom trafik-
overforing uppkommande intiktsminskning pa dels den av GDG Biltrafik
AB — vilket tillhor statens jarnvigar — bedrivna busstrafiken i trafikom-
riadet, dels jirnvigstrafiken éver bandelarna Kil Charlottenberg och Ange
——Storlien.

JAmf6ér man det sdlunda sannolikt uppkommande driftunderskottet pa
den foreslagna jirnviigen Alvdalen—norska grinsen med det av jirnvigs-
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utredningen Ljusdal—norska griinsen redovisade driftunderskottet 4 den
téreslagna jirnviigen Hede—norska grinsen (Briandts kalkyl), finner man
att det for den senare jirnvigen uppgar till 5,15 %o av investeringskapita-
let och for den férra till minst samma procenttal. Det ma tilliggas, att jirn-
vigsutredningen Ljusdal-—norska grinsen efter ingaende undersékning en-
hilligt avstyrkt anliggande av jirnvidg Hede—norska griinsen, och att for
Norges del den av det norska Samferdselsdepartementet tillsatta Jernbane-
kommisjonen av 1949 likaledes i ett den 6 februari 1953 avgivet betinkande
avstyrkt anliggande av jirnvig Roros—grinsen.

Jirnviigsstyrelsen har vidare framhallit, att mellanriksbanorna over
Charlottenberg och Storlien mer #n vél forsla for mellanrikstrafiken dven
vid en avseviirt dkad trafikfrekvens. Ur driftekonomiska synpunkter ar det
for statens jirnviigar angeliget, fortsitter styrelsen, att mellanrikstrafiken
koncentreras till dessa elektrifierade och darfér mindre kostnadskrivande
linjer &n till eventuclla ingdriftlinjer, vilkas trafikering skulle komma att
ske till priset av avseviirt hogre driftkostnader. Virdet av att man, sasom
i utredningen framhalles, genom den foreslagna jarnviagen erhaller sam-
manhiingande banlinjer frian dsiersjokusten till Oslo och Bergen, vilka lik-
vil icke forkorta de nuvarande jarnvigsavstanden Soderhamn—Oslo och
Givle—Oslo, maste enligt styrelsen med héinsyn till de anférda drifteko-
nomiska intressena anses vara obetydligt. Jirnvégsstyrelsen har i detta
sammanhang slutligen framhallit, att genom den forebragta utredningen
intet framkommit, som ger styrelsen anledning franga vad styrelsen an-
forde i vitrande till statsutskottet i anledning av de férut omnimnda, vid
1948 ars riksdag viickta motionerna, till vilket yttrande styrelsen tilliter sig
hinvisa (statsutsk. utl. nr 227).

Betriaffande den norska instiliningen till fragan har jarnvigsstyrelsen
anfért foljande.

Vad dérefter angir de norska planerna pa byggande av jirnviag Elverum
—Trysil Innbygd med eventuell sidolinje till Rundfloen (Stéa) ha, efter
avgivandet av de nu férevarande motionerna, dessa planer behandlals av
den norska Jernbanekommisjonen av 1949 i dess ovannidmnda betiinkande.
Denna kommission, som bl. a. haft till uppgifi att framligga en tioarsplan
{or utbyggnaden av det norska jarnvigsnitet, har icke funnit Trysilbanan
bora medtagas i en dylik plan. I betinkandet pavisas, att trafikunderlaget
tor Trysilbanan maéste bli jamforelsevis obetydligt, och kommissionen an-
for 1 anslutning hartill foljande:

»Av foranstiende vil framga at det ikke kan pavises tilstrekkelig nee-
ringsekonomisk og trafikkmessig underlag for investering av si store kapi-
taler som en jernbanebygging gjennom Trysildistriktet vil kreve.

Det er ikke utbygget industri som i denne ferbindelse er av nevneverdig
betydning, og vannkraftutbyggingen er hittil kun nidd fram til dekning av
det borgerlige forbruk. Det er ingen utbyggede reserver til industrielt bruk.
Under disse forhold vil et jernbaneanlegg ikke lgse ut nye verdier.

Skogsavvirkingen er den sterste virksomhet i distriktet, og den har for
store omrader sitt gamle marked i Sverige gjennom flgtingselvene. Spors-
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malet om salget vil ga til Norge i sterre utstrekning enn. hittil vil hoved-
sakelig veere et prisspersmal. Det ma dog tas i betraktning at forretnings-
ferbindelsene er inarbeidet gjennom mange ar.

Oppgaver over temmerprisene i den siste menneskealder viser att pri-
sene i Klara som regel har ligget hoyere enn i Glomma. I de relativt fa ar
prisene i Glomma har ligget hoyere, har prisforskjellen ikke vert stor nok
til & dekke de utgifter som overfeoringen av en vesentlig del av temmeret
ira Trysil til Glomma med en jernbane ville ha medfert. Skulle den situa-
sjon likevel oppsta at prisene pa det svenske marked kommer til 4 utvikle
seg til vesentlig ugunst for distriktet i forhold til de norske priser, vil
transportprisene for temmeret og eventuelt trelast til norsk marked kunne
fa avgjerende betydning for skogsdriftens lennsomhet. Med de niverende
biltransporter ville distriktet da fa betydelige merkostnader i forhold til
jernbane. Med en utbygging av vegene og en rasjonelt anordnet biltrans-
port antas disse merkostnader & kunne reduseres betydelig. Likevel regner
Kommisjonen med at man i en slik situasjon, hvor det kunne bli tale om
betydelige transporter vestover, ma treffes ekstraordinere tiltak, idet hel-
ler ikke et fraktutjevningsfond av den storrelse Stortinget regnet med i
1939 da antas & ville strekke til.

Anlegg av en viss treforedlingsindustri vil kunne vaere naturlig for distrik-
tet ut fra tilgangen pa rastoffer, og det vil kunne gi elt sikrere utgangs-
punkt for bedemmelsen av jernbanens berettigelse, ikke bare ved selve in-
dustrianleggets tilstedeverelse, men ved 4 ha bevirket gkt kraftutbygging,
som dermed gir plass for sterre sidevirksomhet pa det skonomiske omrade.
Anlegg av jernbane kunne gi bedre grunnlag for en slik industri, men er
ikke den eneste forutsetning, og i dag heller ikke den vescntligste forut-
setning. Anlegg av jernbane antas saledes ikke umiddelbart & ville bevirke
en slik utvikling.

Jernbanekravet som det foreligger i dag, ma bedemmes som et lokalt fore-
tagende, og ma vurderes etter hva det pa den ene side tilforer distriktet, og
pa den annen side hva den i drift gir tilbake til jernbanenettet i det hele.

Distriktets krav om bedre kommunikasjoner ut fra en ren sosial vurde-
ring er i seg selv berettiget, men rettferdiggjor ikke anlegg av en jernbane.
Jernbanen vil direkte bare berore sentrale deler av distriktet, ellers ma veg-
byggingen apne for nydyrkingen og skogsavvirkingen. De foreliggende
og beregnelige transportbehov kan dekkes ved biler nar vegbygginger blir
tilstrelkkelig tilgodesett. Det er behov for utbygging av hovedvegene i Try-
sil og behov for stor utvidelse av det lokale vegnett. hvis neringslivet i di-
striktet skal fa den utvikling som er nedvendig. Pa disse omrader er det i
Trysildistriktet store oppgaver. Der er derfor full grunn til &4 fremme de
veganlegg som kompensasjonsplanen fastsatte.

Kommisjonen foreslar felgende:

Kompensasjonsplanen med vegbygging (Stortingsvedtak 14. juni 1939)
gjenopptas og utferes sa hurtig som forholdene tillater.»

I anslutning hértill har jirnvigsstyrelsen gjort féljande uttalande.

Jernbanekommisjonens betiinkande och den av motiondrerna férebragta
utredningen ger enligt jirnvigsstyrelsens uppfatining full klarhet om att
den foreslagna mellanrikshanan icke kan forrdnia fér densamma erforder-
ligt kapital utan i stdllet skulle komma att arligen medféra betydande

2 Bihang till riksdagens protokoll 1953. 6 saml. Nr 200.
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driftunderskott. Yiterligare utredningsarbete torde ej kunna forvintas ge
ett for jirnvigsprojektet formanligare resultat. Aven for de jimforelser,
som kunna behova verkstéllas vid avgérandet av fragor om andra mellan-
riksbaneprojekt, torde utredningen vara tillfyllest. Behov av ytterligare,
av Kungl. Maj:t foranstaltad utredning i den forevarande jarnviagsfragan
synes darfor icke féreligga.

Under aberopande av vad silunda anférts har jirnvigsstyrelsen hem-
stillt, att statsutskottet matte avstyrka motionerna I: 54 och II: 67.

Utskottet. Sasom i férevarande motioner erinrats, framlades i likalydande
motioner till 1948 ars riksdag forslag om utredning angéende anliggande
av en mellanriksjirnvig Trysil—Stéa—Dalarna. I enlighet med vad stats-
utskottet i sitt utlaitande nr 228 hemstéllt féranledde emellertid dessa mo-
tioner icke nagon riksdagens atgird. Anledningen hértill var, jimte annat,
att det ifrdgavarande projektet icke hade gjorts till féremal fér nagon pre-
liminéir utredning i tekniskt eller ekonomiskt avseende, vilken kunde tjina
till ledning for ett nirmare bedémande av fragan.

En dylik utredning har numera verkstillts. Anliggningskostnaden for
den foreslagna jirnvigen Alvdalen—norska grinsen med viss i motionerna
nirmare angiven strickning har déarvid berdknats till 21 milj. kronor
enligt 1950 ars prisniva. Héri inga dock ej kostnaderna fér marklosen och
rullande materiel. Driftkostnaderna ha av motionéirerna vidare angivits till
900 000 kronor och trafikinkomsterna till 650 000 kronor, allt per ar. Det
arliga driftunderskottet, {ransett réintekosinaderna, skulle salunda uppga
till 250 000 kronor.

I sitt remissyttrande har emellertid jarnvigsstyrelsen papekat, att de av
motionirerna anfoérda sifferuppgifterna icke &ro fullt jimférbara, endr
driftkostnadsberikningen av allt att déma hinfér sig till prisnivan 1948/49,
medan intiktsberdkningen dr grundad pa den efter 1951 ars taxehdjning
riddande taxenivan. Efter omrikning till 1952 4rs pris- och taxeniva har
styrelsen for sin del kommit till den uppfattningen, att anliggningskostna-
den exklusive marklosen men inklusive anskaffningskostnad for rullande
materiel skulle komma att uppga till 34,00 milj. kronor, drift- och under-
hallskostnaderna till 1,46 milj. kronor och driftintikterna till 0,75 milj.
kronor, vilket resulterar i ett arligt driftunderskott av 0,71 milj. kronor
jamte en efter 3 procent beriknad ridntekostnad av 1,01 milj. kronor. De
gjorda antagandena rérande det framtida trafikunderlaget for den ifraga-
satta jirnvigen ha vidare synts jirnvigsstyrelsen vara alltfor optimistiska.
Av vissa i remissyttrandet ndrmare redovisade skil har styrelsen salunda
ansett, att det beriknade persontrafikunderlaget boér reduceras med ca
50 procent och det beriknade godstrafikunderlaget med drygt 30 procent,
vilket medfor att driftunderskottet vid 1952 ars pris- och taxeniva kan vin-
tas bliva dnnu stdrre én vad ovan angivits, uppskattningsvis 0,8 a 0,9 milj.
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kronor exklusive rédntekostnaden. Hértill kommer viss av trafikdverforing
féranledd intiktsminskning for statens jirnvigar.

Vad jarnvigsstyrelsen salunda och dven i 6vrigt anfért finner utskottet
vara fortjint av det storsta beaktande. Utskottet har ocksa for sin del bi-
bragts den uppfattningen, att en jirnvig Alvdalen—norska grinsen knap-
past kan vintas komma att tillgodose ett sa tringande trafikbehov att de
dirmed forbundna kostnaderna framsta som rimliga eller ur samhiéllseko-
nomisk synpunkt motiverade. I detta sammanhang ma jimvil uppmérk-
sammas, att frigan om jirnvigarnas stillning inom det framtida trans-
portsystemet f. n. 4r foremal for sarskild utredning. Dértill kommer att en
utbyggnad maste ske dven pa den norska sidan om grinsen, darest den
ovannimnda jirnviigen skall kunna inga sasom ett led i en ny mellanriks-
baneforbindelse och icke erhalla blott lokal betydelse. Lénsstyrelsen i Kop-
parbergs lin har ocksd ansett sig kunna tillstyrka motionirernas férslag
endast under forutséitining att en motsvarande utredning gores i Norge be-
triffande banstrickan Elverum—Trysil—Stéa. Sasom framgar av jairnvigs-
styrelsens ytirande, har emellertid den norska Jernbanckommisjonen av
1949 stallt sig helt avvisande till tanken pa anliggandet av en dylik bana.

Med hiansyn till nu anférda omstindigheter finner utskottet icke till-
ricklig anledning foreligga fér nagon ytterligare utredning av fragan om
en mellanriksbana Alvdalen—norska grinsen. Utskottet hemstéller dirfor,

att motionerna I: 54 och II: 67 icke ma féranleda nagon
riksdagens atgird.

Stockholm den 1 december 1953.
P4 statsutskottets vignar:

MARTIN SKOGLUND.

Vid forestdende drendes slutbehandling inom utskottet hava ndrvarit

fran forsta kammaren: herrar Xarl Andersson, Gustaf Karlsson, Iwar
Anderson, Nisgard, froken Andersson, herrar Leander, Gillstrém, Nésstrom,
Bergh, Hesselbom, Einar Persson, Edvin Thun, Boman, Ivar Nilzon och
Huss; samt

frin andra kammaren: herrar Skoglund i Doverstorp, Ward, Malmborg
i Skovde, Andersson i Malmé, Martensson i Uddevalla, Svensson i Ljungskile,
Lindholm, Johansson i Mysinge, Akerstrém, Hoppe, Kyling, Onsjo, Nihlfors,
Blidfors och froken Ager.
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Reservation

av herr Einar Persson, som ansett att utskotiet bort tillstyrka bifall till
motionerna I: 54 och 1I: 67 och darfér hemstilla,
att riksdagen mé, med bifall till motionerna I: 54 och
II: 67, i skrivelse till Kungl. Maj:t begéira en ingaende utred-
ning betriffande anliggande av en mellanriksbana Alvdalen
—norska grinsen och efter underhandling med den norska
regeringen for triffande av erforderlig OGverenskommelse
hirom for riksdagen framligga det eller de forslag som déar-
av kunna foranledas.

Statens Reproduktionsanstale, Stockholm 1953
390053



