Motioner i Férsta kammaren, nr 594 dr 1968 1

Nr 594
Av herr Nilsson, Ferdinand, om utbyggnad av Sédertilje kanal.

De inre vattenvigarnas och farledernas utbyggnad i Sverige foértjanar
storre uppmirksamhet 4n vad som hittills kommit den till del. Kanaltrafik-
utredningens betdnkande har tyvérr inte heller belyst transportmaojligheter-
na pé rétt sitt, eftersom det i detta forutsatts en upprustning och modernise-
ring av jirnvigs- och vigtransporterna, medan for sjofartens del en mot-
svarande teknisk utveckling inte analyserats. Hir kan nimnas att i be-
tiankandet om Vinerns och Vitterns forbindelser med Visterhavet forutsatts
vigforbindelser avsedda for 10 tons axeltryck och 16 tons boggitryck, men
som bekant har for lastbilstrafiken fordonslingden maximerats till 24 meter
och axeltrycket till 8 respektive boggitrycket till 12 ton. Forst pa 1980-talet
kan man rikna med motorvigar lampliga fér tung trafik pa striackan Trelle-
borg-—norska grinsen och Géteborg—Stockholm, Det har ocksa sagts att
kostnaden for den féreslagna nya kanalen Uddevalla—Vinersborg i storleks-
ordning skulle motsvara ca 15 kilometer modern motorvig. Sjilvfallet
skulle den &stadkomma en transportkapacitet som pa vigsidan endast kan
erhallas med flermiljardinvestering. Dartill kommer att den uppmirksam-
made visttyska Leber-planen for den kontinentala trafiken ifragasatt limp-
ligheten av att tung last tillféres vigtrafiken med hiansyn till de kostnader
detta fororsakar samhillet, vilka den tunga trafiken inte kan bira utan
subvention fridn sambhillet eller privatbilismen. I stillet férordas ett Gver-
férande av trafik fran vig till jirnvig samt dérutéver en allmin upprust-
ning av trafiken pa de inre vattenviigarna. Den tekniska rationaliseringen
har for sjofartens del givits prioritet och innefattar bl. a. ett sammanférande
av mindre foretag i storre enheter. Aven i Sverige har sjéfartens tekniskt
betonade utveckling fér t.ex. vinertrafikens del tagit sig uttryck i att
Ahlmarksrederiet fram till varen 1969 tillférts 8 nybyggda fartyg for 31
milj. kr. avsedda for lift on lift off-trafik. Rationaliseringen kan komma att
i Sverige liksom i andra linder medféra helt nya tekniska lésningar for
den inre sjofarten liksom for kustsjofarten. Mindre enheter som samman-
kopplas till stérre med en paskjutande bogserbat ir en vanlig utvecklings-
linje. Andra #dr anordningar som syftar till att eliminera lossnings- och
lastningstid i hamnarnas terminaler samt att astadkomma samtrafik utan
omlastning eller lagring mellan jarnvig-—sjéfart och vig—sjofart efter
roll on roll off-systemet.

Det skulle féra for lingt att hir beréra alla tédnkbara utvecklingsméjlig-
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heter. Det torde emellertid sti klart att man inte med utgangspunkt fran
hittillsvarande forhallanden kan dra slutsatser om framtida lénsamhet. Fri
konkurrens mellan trafikmedlen tvingar under likartade undervigsvillkor
fram nya lsningar. Till denna tekniska evolution maste hinsyn tas nir
lonsamheten hos farleds- och kanalprojekten bedéms. Detta giller i hog
grad frigan om vinerférbindelserna och i dnnu hogre grad den nu aktuella
frigan om foérdjupning av Sédertalje kanal, dir tre alternativ redan foére-
ligger fardigutredda: 7,5 meters djup, 9,2 meters djup och 9,7 meters djup.
Det synes vara riktigt att nu i forsta hand séka uppna en snabb lésning
av problemen kring uthyggnaden av Sdédertilje kanal. Dir dr ocksd méj-
ligheterna att »flytta kusten inat landet» stérst och kostnaderna i forhéal-
lande till tinkbar trafik6kning aven pa kort sikt lagst. Det hindrar inte
att det kan vara riktigt att séka uppna en losning av vaner- och milar-
frdgorna i ett sammanhang, om sa tidsmaissigt ar maojligt.

Vissa utvecklingstendenser inom sjofarten hinger samman med framtids-
bedéomningen av sjotransporterna och maste darfoér beréras. De i special-
fartyg for containertransporter engagerade rederierna har uttalat ett in-
tresse for att bl. a. i samarbete med jarnviagen och andra transportféretag
i land s6ka samla all eller atminstone huvuddelen av containertrafiken till
en enda skandinavisk hamn, och denna skulle di vara Goéteborg, som har
det for dessa fartyg bista terminalliget. Kapitalkostnaden é4r per fartyg
riknat si utomordentligt stor och systemets lonsamhet si beroende av
kortaste mojliga hamntid -— en rundresa som férr tog 72 dagar ir nu berik-
nad for 28 dagar — att fartygen endast kan anlépa en hamn, dit godset méaste
dras samman. Detta planeras ske férutom pa landsviigen genom sm4, ratio-
nella fartyg for containertransport, s. k. feederfartyg. Endast Géteborg skulle
dirmed kunna ge tillrackligt godsunderlag for linjetrafik med de stora
containerfartygen - - Atlantic Saga ér t. ex. pa 15 725 ton dw, men till f6ljd
av att containerlast tar stort utrymme lika rymligt som ett 40 000 tons
bulklastfartyg. Alternativet skulle inte vara t. ex. linjetrafik pa flera hamnar
eller kanske ens pa Stockholm utan att den skandinaviska trafiken gick
direkt till férslagsvis Rotterdam med feederfartygen. Det skulle givetvis gora
hela den skandinaviska marknaden ur exportsynpunkt till en andrahands-
marknad med sirskild belastning pa transportkostnaderna jamfort med
kontinenten.

Det finns ingen anledning att inte beakta den transportpolitik som &r
for handen hos de i containertrafik engagerade rederiféretagen. Men det
innebér inte att utvecklingen kommer att medféra att Goteborg nodvandigt-
vis blir den enda stora exporthamnen. Sjéfartens utveckling har under
loppet av ett par artionden ging pa giang kommit alla prognoser pa skam.
Avgérande for de stora containerfartygens liksom alla fartygs lonsamhet
ar inte i och for sig forhallandena i en viss hamn utan att antalet hamn-
aniopningar blir f& och att fartygen kan ga fullastade. Aven om systemet
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syftar till att dra samman all containerfart till Goteborg s ar det dirmed
inte siikert att det verkligen blir sa. Godsunderlaget i milarregionen inklusive
Stockholm éar sa stort att dven darifran kan fartyg ga fullastade. Med hinsyn
till de lingre distanserna kanske de bér ha dnnu storre kapacitet. Nya,
snabbare, stérre och bittre fartygstyper finns redan pa ritborden. Den hégre
undervigskostnaden for ett stort fartyg far ocksa ses mot vad flera mindre
kostar fér samma stricka. Det kan mycket vil tinkas att feederfartygen
i sjdlva verket kommer att fa till uppgift att dra samman last fran alla
hamnar dér linjefartyg inte kan fa full last till sidana hamnar dir under-
lag for linjetrafik finns — och det kan trots allt bli flera an en, kanske flera
an tva.

Hela milaromradet och infarten till detta erbjuder intressanta mdojligheter
for framtiden ocksa dirfér att hamnarna dir ar att tillgéingliga for aret-
runttrafik, d4 isbrytningen inte innebir nagra problem. Farledsférhallan-
dena ir betydligt gynnsammare i detta avseende én fér Stockholms hamn,
dar isvallarna lings kusten kan vara svart hindrande for sjofart. Stockholms
hamn har ocksi av foretradare for staden ansetts behova en komplettering
i sdder vid t. ex. Nynidshamn just for containertrafik m. m. En sadan hamn
skulle dock {4 myckel besvirlig transportanknytning till sitt uppland norr
om Stockholm och norr om Milaren.

Det ér inte minst i detta sammanhang som nya hamnlégen bor diskuteras,
men da innefattar de i samtliga fall tillgang till en farled fér stora fartyg
genom Sdodertalje. Man kan t. ex. tinka sig ett nytt hamnlige nagonstans
mellan Bélsta och Bro, diir vissa industrianlaggningar med hamn redan
finns och dir infartsdjupet i Sédra Bjorkfjirden, Prastfjirden och Norra
Bjorkfjiarden hela viigen ir tillriickligt f6r dven mycket stora fartyg. Fragan
bor intressera inte enbart Stockholms stad eller vara en angeligenhet for
kuststiderna utan lika mycket statsmakterna med hansyn till de vildiga
vig- och brokostnader som blir en féljd av en ny hamn i kustlige med land-
férbindelser norrut som férutsiittning. Det &r inte for mycket alt hir tala
om extra miljardkostnader sedda mot de 100—300 miljoner som kan komma
ifraga i Soderlilje beroende pa vilka alternativ som genomféres.

Med hinsyn ill vad som hir sagts om behovet av stérre fartyg bor dven
mindre farledsférbittringar i Sédertilje ske med hinsynstagande till den
framtida utvecklingen, som kanske inte kan fullt bedémas férrin om yiter-
ligare nigra ar. Bade container-, enhetslast av annat slag och bulklast lik-
som oljetransporter befinner sig under stark omvandling. Hartill kommer
gastransporter.

Hur alarmerande situationen egentligen ir pa denna punkt framgar av
de nagot naiva resonemang som férs pa sina hall om konsekvenserna av
for framtiden kapacitetsbegransande natur. Aktuell har den nya bron 4ver
Sédertilje kanal varit, dir méalarstiderna onskat en farledsbredd om minst
39 meter men sjofartsstyrelsen accepterat en bredd om 35 meter sedan det
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statt klart alt krav skulle stillas pa sjofartsstyrelsen att eljest med hojda
kanalavgifter finansiera merkostnaden fér brobygget. Dérefter har Oster-
bygdens vattendomstol i domskél konstaterat att sodertdljebrons tillkomst
inte medfér annan férindring av framkomstmoéjligheterna dn att vissa
fartyg inte kan passera utan att bron éppnas. Med farledsbredden tillfreds-
stiilles kraven fran den nuvarande trafiken och med ett nédrop (bl a.
bogserbatshjilp) kraven enligt vissa alternativ till férbittring av farleden.
Med brohéjd om 15,6 meter maste flertalet fartyg dven i fortsdtiningen
begira brooppning. Ytterligare sex meter i hojd skulle reducerat brodpp-
ningarna med ca 50 procent. Det skydd som hir kan ges i fraga om hand-
lingsfriheten i farledsfragan &r obetydligt, delvis som en féljd av trafik-
politiken. I den man landtrafikens broprojekt inkriktar pa farledsutrym-
met maste sjofarten betala kostnaderna for den konkurrerande landtrafiken
langt innan dessa kan tas igen fran sjofarten. Sjéfarten maste rent av for
lonsamhet enligt den nya trafikfilosofin finansiera sina investeringar, innan
de Agt rum och innan den trafik kan foreligga som skulle gora investering-
arna lonsamma. Betalning i forvig forutsittes t. ex. i fraga om den av kanal-
trafikutredningen foreslagna investeringen i Trollhitte kanal, som skall till
stor del finansieras genom avgiftshéjningar fér den nuvarande trafiken i
kanalen. Man gor det pa detta siitt ocksa sirdeles litt for sig att vara skep-
tisk till investeringar i inhemsk sjofart.

Av stor betydelse for kravet pa framtida utbyggnad av Sédertalje kanal
ar transportmetodernas péaverkan pa fartygsstorleken. Denna sker inte en-
dast sa att storre kvantiteter fraktas per fartyg utan ocksa si att fartygs-
storleken viixer snabbare in kubikinnehallet, vilket féranleds av att godsel
maste kunna hanteras snabbare och littare. Niir sjofartsslyrelsen 1965 pre-
senterade sina alternativ till farledsutbyggnad i Sodertilje (7,5, 9,2 och
9,7 meter) utgick man fran konventionella fartyg. I de olika alternativen
var da fartygsbredd, -djup och -lingd givna for ett fartyg mellan 7 000 och
8 000 ton dw respektive 15000—18 000 ton dw respektive 20 000—25 000
ton dw. Dessa dimensioner kan pa grund av fartygens utveckling bli helt
andra in vad som antogs si sent som 1965. Detta visas av mattuppgifter
kring en del moderna fartyg levererade sa sent som 1966 och 1967. Jag pa-
star inte att just dessa fartyg skulle komma att anviindas i malartrafik
—_ tvirtom ar de specialbyggda for helt andra trader — men jag vill fasta
uppmairksamheten pa hur fartygsmatten ir langt ifran givna vid viss last-
kvantitet.

Elt fartyg i citadellserien har t.ex. en dédvikt om 27 700 ton enligt de
nya mitningsreglerna, vilket motsvarar ett fartyg av den storsta typen i
sjofartsstyrelsens alternativ. Djupgéendet ar 10,71 meter, bredden 24,05
meter, lingden 119 meter. Det stérsta alternativet for utbyggnaden forutsatte
ett djupgaende om 9,7 meter, bredd om 24,5 meter och lingd om 200 meter.
Alternativ tva — det storsta som kunde genomfdras utan ny farledsstréick-
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ning — foérutsatte djup om 9,2 meter, bredd om 21 meter och langd om hogst
165 meter. Slutligen avser det minsta alternativet djup om 7,5 meter, bredd
om 18 meter och lingd om 145 meter. Inte ens i det storsta alternativet
racker djupgdendet for citadellserien, och farledsbredden i slussen fir
bara centimetrar till godo.

De for containertransport avsedda linjefartygen passar inte in i sjofarts-
styrelsens mattstandard. Atlantic Span med dédvikt under 16 000 ton har
en lingd om 189,42 meter, bredd 26,5 meter och djupgéende av 8,22 meter.
Vidare har det moderna enhetslastfartyget foér Ostasiatiska Kompaniet
Hondo om 12900 ton dw djupgiende 9,4, bredden 21,4 och langden 149,5
meter. 1 det sistnamnda fallet riacker aven i 9,2-metersalternativet bara
langden till for fartyget. Vidare: bilfartyget Waitara om 12 990 ton dw har
djupgaendet 9,39 meter, bredden 21,43 meter och lingden 149,59 meter. Inte
heller detta fartyg passar in i beriikningarna fran 1965. Slutligen kan nam-
nas ett av de modernaste tankfartygen for transport av gas, som med nord-
sjofyndigheternas utnyttjande vintas bli allt talrikare. Gastankfartyget
Roland for Brostréoms far en kapacitet om 18 200 kubikmeter propangas
pa en dodvikt om i runt tal 12 000 ton. Djupgdendet ar 8,3 meter med
propan och 9 meter med ammoniak, bredden 22,6 meter och langden 166,1
meter.

Béde for styckegods-containerfartyg, bulklastfartyg och vissa tankfartyg
har en anpassning till nya tekniska lasthanteringsmetoder skett som inne-
bir en 6kning av fartygens matt i olika dimensioner. Detta ir orsaken till att
i schemat {or farledsutbyggnaden i Sédertiilje kanal liksom for farledsut-
byggnader pa andra hall — sidkert ocksa betraffande Géta-dlv-leden — - de
angivna storsta fartygsmatten vid viss dédvikt inte stimmer. Passar djup-
gaendet s& passar inte bredden eller lingden, och passar de senare matten
sa ar i stillet djupgédendet for stort for farleden.

Om négot borde detta stimma till insikten om betydelsen av tillrickliga
marginaler for framtiden betriffande alla investeringar av den storleksord-
ning som det hir ror sig om. I detta sammanhang kan inte heller milartrafi-
ken ses som etl lokalt intresse fér milarstdderna Képing och Viasteras utan
som en regionfraga for den malarstad som hela omradet redan i dag i prak-
tiken utgér atminstone vad transportfunktionen betriffar. Det ar salunda
inte sikert att den mest praktiska och billigaste 16sningen uppnis genom
ett kusthamnslige, om det senare befinnes bittre att fora in trafiken i ett
for regionen mera centralt lige. I sa fall behover det ju inte heller rora
sig om all sidan trafik sjéledes utan kanske bara en del. Godsunderlaget
maste dock vara tillrackligt for transport i hela laster med visst slag av
specialfartyg. I vissa fall foreligger sadana férutsiittningar redan nu.

Det inre av Mélaren utgér en unik mdjlighet att skapa en kusthamns-
stricka med full internationell kapacitet mitt inne i landet. Sddana mojlig-
heter har sorgfilligt tillvaratagits i andra delar av virlden. Milarens trafik-
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lage motsvarar for Sveriges del ungefir vad som i Europa bor exemplifieras
med Hamburg, Bremen, Oldenburg, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen,
Gent, Briigge osv. Utan valdiga farledsférdjupningar skulle man ju inte haft
trafik kvar pa dessa hamnar. Sjéfarten pa Hamburg skulle ha stannat vid
Brunsbiittelkoog. Gent hade fatt forbli en smastad i det inre av Belgien, och
Rotterdams storhamn skulle inte ha legat dar den ligger. I sjilva verket ar
farleden in i Milaren en avseviirt béttre segelled an infarten till Stockholms
hamn fransett flaskhalsen i Sédertilje.

For att visa hur en tinkt utveckling av farleden skulle kunna iga rum
trots alla de betydande hinder, som foreligger, har jag med en skiss till
motionen s6kt visa hur ett nytt slusslige i Sodertilje kan skapa en rak far-
led for stora fartyg. Strackningen enligt 9,2-metersalternativet bibehdlles
i sin norra del, men dar forliaggs inte en sluss. Darmed har man ocksé till-
godosett Sodertilje stads nyligen tillkdnnagivna farhagor for att en sa langt
in beldgen sluss genom brickt vatten fran Ostersjon kan forstora sotvatten-
tikter i staden och dess grundvatten. Slussen forliggs i stillet lingre ut
mot Saltsjon mitt i det knd som farleden maste ha for att inte berora be-
fintlig bebyggelse. Tyviirr maste ett parkomrade genombrytas, men storre
delen av detta med utsikt 6ver kanaltrafiken blir 4nda kvar. Detta méste
betecknas som mycket obetydliga skadeverkningar jimfort med de in-
gripanden som mast foretas pa andra hall t.ex. vid framdragandet av
Essingeleden och andra trafikleder inom Storstockholm. Vissa erforderliga
broombyggnader fir diremot tillvitas det bristande férutseendet i kanal-
fragan. Tva stora forestdende projekt kan dock anpassas till det hir tankta
nya laget, ny motorviigsbro och jarnvigsbro.

En viss anpassning av den allminna trafikpolitiken kan bli nédvéndig.
Alla planer pi en stérre farled maste falla omkring Sodertéilje om man
menar att kanalen skall bira hela tyngden av investeringskostnaderna frin
forsta aret av dess tillkomst, Det dr tiinkbart att avgifterna i si fall méaste
sittas si hoga att fartygen inte skulle anvinda foérbindelsen, varefter av-
gifterna skulle hojas ytterligare etc. Lonsamhetskravet kan inte fa drivas
sa langt att inte sedvanliga féretagsekonomiska avviigningar skulle fi goras,
vartill krivs en tillrickligt 1adng avskrivningstid och en inriktning pa att
genom okade godskvantiteter vid oférindrade eller kanske rent av sinkta
taxor uppna hogre intikter och forbittrad lonsamhet. Sjofartsstyrelsens
berikningar fran 1965 —— som dr mycket forsiktiga — antyder att marginaler
finns for detta — i synnerhet om man riknar med en genom farledsutbygg-
naden stimulerad samhillsbildning, mer utbredd och dirmed mer enkel
att trafiktekniskt 16sa in den stindiga koncentrationen till Stockholms stads
centrala delar. Vattenomradet behéver i detta sammanhang inte ses som
ett hinder utan som en forbindelselink mellan malarstadens olika delar.

Statskontoret har i ett remissyttrande 6ver motionerna nr 580: 1965 i fors-
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ta kammaren och 707:1965 i andra kammaren forklarat att en utbyggd
milarled skapar &verkapacitet hos konkurrerande transportviigar t.ex.
jérnvigar, landsviagar och vissa kusthamnar. Om kostnaderna for denna
overkapacitet fors in i bilden, blir den samhillsekonomiska effekten inte
sd gynnsam som i de av sjofartsstyrelsen uppgjorda kalkylerna, heter det.
Man ténker pa Stockholm, Nynishamn, Sédertilje, Oxelosund, Norrkoping
och andra. Det kan sjilvfallet forhélla sig precis tviirtom. Kanaltinkandet
har till forutsitining att eliminera eljest erforderlig kapacitet pa landvigen.
Dartill kommer att fortsatt trafik landvigen fran och till kusthamnarna mot
bakgrunden av merkostnaderna jamfort med direkt sjétransport innebar
successiva forluster som minskar industrins konkurrenskraft eller maste
betalas av konsumenterna. Om man 4 andra sidan anser att industrianligg-
ningar av betydenhet, sirskilt tung industri, inte behvs liingre in i landet
utan kan férldggas i eller i nirheten av kusthamnarna, uppstar 4 andra
sidan »6verkapacitets hos transportvigarna i det inre av landet oavsett om
farledsutbyggnaden kommer till stind eller inte. Den utvecklingen har for
ovrigt bade viig- och jarnvigstrafik undergatt i delar av vart land, vilket
ar bakgrunden till den subvention till trafiksvaga jérnvigslinjer som allt-
jamt utgar. Omvint kan en av farledsutbyggnaden stimulerad samhillsut-
veckling i det inre av Mellansverige (giller ocksd vinertrafiken) skapa
riantabilitet ocksad hos jarnvigar och landsviigar. St. Lawrenceleden har
for jarnvidgarnas del haft just denna verkan for att ta ett bekant exempel.

Redan nu kimpar gruvindustrin i Mellansverige med betydande svarig-
heter. Gringesbergsbolaget har 16st sin transportfriga genom egna jirn-
vigstransporter till kusthamnen Oxelésund. Men redan nu star klart att
fartyg om ca 130 000 ton kan tas in i Ostersjon — en oljetanker av denna
storlek byggs for trafik pa Nyndshamn. Redan di &r man uppe i de
fartygsstorlekar som anses ha medverkat till att kontinentala stalverk
1 kusthamnslégen kunnat erhalla sin ravara till lika formanliga priser som
de stalverk vilka varit lokaliserade till malmfyndigheterna. Det kanske inte
ar det dn, men den tid &r mahinda inte avldgsen nir ravaruférsérjningen
landvigen till Oxelésund fran Mellansverige blir orimligt dyrbar till f51jd
av de hoga kostnaderna fér landtransport éver huvud taget. Ett matt pa det
har jag f. 6.1 vinter fatt genom uppgiften att landtransport av gruvprodukter
till foljd av issvarigheterna vid norrlandskusten fran Skelleftehamn till
Holmsund, en forhallandevis kort striicka, kostar lika mycket som sjo-
transporten hela vigen till mottagaren i England. Hela Mellansverige som
industriuppland ir mahénda beroende av fortsatt ekonomisk sjétransport
pa Malaren, vilken inte kan ske med de nuvarande dimensionerna pa far-
leden i Sodertélje. Ravarufragan for Oxelésunds jirnverk ligger sjilvfallet
pé sidan om denna fragestillning och 4r som hir ocksa antagits inte alls
beroende av kanalfragornas l6sning. Ringa intresse torde finnas hirfér
hos Griangesbergsbolaget.
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En vanlig invindning mot farledsutbyggnad har varit att den kapital-
intensiva industrins transportbehov inte motiverar fartygstransport. En stor-
indusiri for féradlade metallprodukter kan klara sig med en enda lastbil
per dag pa Norrland, och kostnaden ar forsumbar i férhallande till produk-
tens virde. Detta resonemang fir dock andra aspekier med tiotusentals
lastbilar arligen pa vigarna for alla slags foretag, mer eller mindre kapital-
intensiva. Sammantaget kostar landfransport proportionellt sa mycket mer
betriffande sadant gods som kan ga sjovigen, vartill kommer att tung last-
bilstransport pa allt fler vigar forutsatter hoga driftkostnader och nya
motorvigar samt de kostnader som foéranleds av att ett visentligt stérre
antal personer kommer att vara sysselsatta inom transportniringen. Pro-
duktionen per anstidlld kan vid optimala fartygsstorlekar bli sa manga
ganger hogre per anstélld i fartyget édn i land — det géller pa lingre strickor
dven jamfort med jdrnvigen. Denna personalbesparing vid sjotransport
stimuleras dessutom av den pagaende tekniska utvecklingen.

En rent byggnadsteknisk fraga hidnger samman med utbyggnaden av
Soédertalje kanal liksom dven nya hamnanlidggningar i lampliga lidgen. Sjo-
fartsstyrelsen har i sina berdkningar over lénsamheten inte infért nagon
intdktssida under byggnadstiden. Byggenskapen i storstockholmsomradet
ar emellertid sa omfattande att vissa delar av farledsbyggandet torde bli
i hég grad 16nsamma. Det galler for dvrigt bade en vianerfarled och Séder-
tilje kanal. I Sodertélje kan salunda vid kanalgridvning och slusspringning
erhallas sa betydande tillgdngar i form av grus och sand att detta betalar
byggnadsforetaget. Det fortjdnar erinras om att den 25 maj 1967 Kungl.
Maj:t beslutat om varsamhet vid exploatering av grusésar, och tillgdngen
pa for stadsbyggandet erforderligt grus &r synnerligen begrinsad. P&
Svenska gruvforeningens sammantride i Stockholm under hosten med-
delades i detta sammanhang att grusasarna i Vastsverige torde vara helt
tomda pa grus inom 20 ar. Som ersittning erfordras krossgrus, och frian den
synpunkten skulle uppenbart en kanal Uddevalla—Vinern hilsas med
glidje. Mahinda skulle den sikerstilla betongbehovet for stadsbyggandet
enligt moderna metoder for lang tid framat.

Hir kan ocksia nidmnas att 1 det ndmnda liget for en ny hamn mellan
Bélsta och Bro finns vid Kalmarvikens dstra sida ett hogt bergparti av god
mineralogisk sammansittning lampligt fér en enorm och skyddad olje-
lagringsanliggning i berg, vars utnyttjande skulle kunna férse stadsbyggan-
det i nordvist om Stockholm med grus.

Med hiénsyn till vad hir ovan anforts hemstilles,
att forslagsvis 200 000 kronor stélles till sjofartssiyrel-
sens forfogande for en teknisk undersékning av mojligheter-
na att pa ekonomiskt mest fordelaktiga sitt forbereda och
igdngsitta utbyggnaden av Sodertilje kanal for stora fartyg
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enligt de hir anférda synpunkterna och skisserna, varvid

forutsittningen skall vara att kanalombyggnaden i tiden

kan samordnas med bebyggelsens tillviixt i detta omrade.
Stockholm den 26 januari 1968

Ferdinand Nilsson (cp)

i Kungsingen
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