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Nr 1237

Av herr Dockered, i anledning av Kungl. Maj:ts proposition
nr 122, angdende Vinerns och Vitterns férbindelse med

Viisterhavet.

Kungl. Maj:ts proposition nr 122 ar 1969 till riksdagen angiende Vinerns
och Viiterns férbindelser med Visterhavet synes i sin helhet utan reserva-
tioner eller tilligg bygga pa den starkt sjofartsfientliga utredningen kring
trafikekonomiska spoérsmal av kanaltrafikutredningen av ar 1961 vars ord-
férande var professorn i ekonomisk geografi i Goteborg Sven Godlund —
pa sin tid férfattare till en doktorsavhandling om busstrafikens framvixt
och funktion. Till ledaméterna i utredningen hérde dverinspektér Olof Jar-
der i SJ och sjofartsradet Bengt Richard jamte néringslivets representanter
Sven Torell och Arne Waller. Av dessa reserverade sig ledamoten Torell,
och yitrade sig sidrskilt ledamoten Waller. Flera remissinstanser uttalade
sig starkt kritiskt. Den ekonomiska utredning pa vilken propositionen byg-
ger ar emellertid dessutom nu féraldrad.

Detta ir desto allvarligare som det av kanaltrafikutredningen insamlade
och siffermissigt bedomda materialet ligger till grund fér alla 16nsamhets-
berikningar. Den tyngst viigande invidndningen mot detta material ar att
dir forutsittes att huvuddelen av transportapparaten skall 6vertas av i
forsta hand vignitet pa grundval av en sa langtgaende rationalisering att
denna inte ens i dag dr inom synhall. Bland annat férutsattes ett boggie-
tryck och en fordonsldngd, som i dag inte &r tillitna ens pi de bidsta vi-
garna och som inte ens tio procent av vignitet skulle klara. Dirtill kommer
att sidana fordon med de férutsatta 16 tons boggietryck (mot tillaitna 12)
inte ir betjdnta av att en del av vigstrickan utgéres av motorvig. Mellan-
liggande bitar skulle fungera som odverkomliga flaskhalsar, och dessa
skulle — kanske — elimineras férst mot slutet av arhundradet. 15 kilome-
ter motorvig har sagts vara en lika stor investering som en Uddevalla-—
Vinern-kanal, men i detta fall erfordras motorvigar om tiotals mils lingd.
Pa samma sitt forutsattes for jirnvigarnas del fordonstag sirskilt anpas-
sade for snabb lastning och lossning med specialkonstruerade vagnar och en
tagforing som nedbringats till en tredjedel. Dessa antaganden har sedan
stallts mot en sjofart utan tekniska foérdndringar och med féraldrade far-
tygstyper ehuru man maste ha kint till att bade i USA, i Sovjet och pa kon-
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tinenten de inre sjotransporterna undergétt en enorm teknisk utveckling
med helt nya transportmetoder.

Att i detta sammanhang ens niimna det s. k. paragraffartyget om 500 ton
brutto som nagon sorts standard &r helt irrelevant, och dven om man riknar
med stérre enheter har de férindrade lasthanteringsmetoderna dnnu storre
betydelse én den skeppade kvantiteten. Samma sak giéller fartygens anpass-
ning till andra transportleder och landtrafikmedel s att godset kan fraktas
utan omlastning. Dirtill kommer moéjligheterna till en framtida fartygsstan-
dard i anslutning till Europafartyget pa de inre lederna liksom Lash-farty-
gen med transocean trafik med pramar. En sidan anpassning forutsatter
visserligen ej ett storre djup i farlederna men vil lingre och férre slussar.
Olika faktorer inverkar alltsd hiir pa hela rationaliseringsfrigan i samband
med kanaltrafik. Detta har varken i utredningen eller i propositionen beak-
tats pa minsta sitt.

Nu ér visserligen de i propositionen foreslagna atgirderna i Trollhatte
kanal av s& ringa betydelse for kanalfrigans framtida 1dsning att proposi-
tionen inte kan sigas ligga hinder i viigen fér nya planer. Aven om de ge-
nomféres i foreslagen utstrickning, kan det senare visa sig 1onsamt med en
ny kanalférbindelse. Upprustningen av Trollhiitte kanal behovs under alla
omstindigheter. Men detta innebér att man heller inte far se propositionen
som ett slutligt avgorande i kanalfragan. Enligt motionirernas asikt maste
kanaltrafikfragan ater tas upp fran nya utgangspunkter och da framst en
undersokning géras om nya metoder fér kanalbyggandet respektive den in-
verkan som sjofartens tekniska utveckling méste fa och som kanaltrafikut-
redningen inte beaktat.

I detta sammanhang erinras om hur reservanten Torell framhallit att han
forgives begirt ett studium av utlindska nya kanalprojekt och deras férut-
sattningar, tyska och franska respektive Saima kanal.

Man maste se till de trafikuppgifter som de svenska sjétransportlederna
kan fa. Aven i detta sammanhang finns nu visentligt nytt att tillféra den
svenska diskussionen. En sirskilt fortjanstfull studie av hur en kanal med
begriansad kapacitet paverkar niringslivet inom en region — framtidssyn-
punkter har éver huvud taget inte ens diskuterats av kanaltrafikutredningen
eller i propositionen — har gjorts av Tennessee Valley Authority iUSAien
i slutet av 1966 utgiven rapport »Navigation and Economic Growlh —
Tennessee River Experience» jimte senare tillkomna bulletiner.

Kanaltrafikutredningen liksom propositionen utgir fran en lonsamhet
som bestims av det befintliga niringslivet och dess transportbehov. Vid be-
démningen har man inte riknat med utbyggnadens framtidseffekt. Det iar
anser man en faklor som inte later sig berikna. Kritikerna av detta ekono-
mernas sitt att resonera har emellertid hivdat att utan en sidan dynamisk
framtidsfaktor blir varje berikning av 1énsamheten hos en kanalinvestering
missvisande. Man far en lendens att tveka just infér de mest 16nsamma al-
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ternativen som oftast ocks4 dr de mest kostnadskrivande. Den amerikanska
undersdkningen ger besked om detta. T. 0. m. St Lawrence Seeway kan sigas
vara en investering som fran striingt ekonomiska utgingspunkter fran bér-
jan var ytterst diskutabel och med det svenska betraktelsesittet skulle den
heller aldrig kommit till stand. Vattenvigarna spelar en roll bara i de linder
dir man forstatt att utnyttja dem och satt in dem i det storre trafiksam-
manhanget. I Frankrike hade t.ex. med sikerhet motorvigsutbyggnaden
mést gi snabbare till enorma kostnader om inte godsstréommen kunnat ske
pa forbittrade och delvis nya kanaler anpassade till en fér dessa kanaler
lamplig teknisk utveckling. Kanalinvesteringarnas roll som avlastare av
gods frén eljest dnnu mer kapitalkridvande trafikgrenar har 6ver huvud ej
heller studerats i Sverige.

Forklaringen dr sidkert att det dr svart att finna padrivande grupper i
detta sammanhang. Av naturliga skil kan man inte férutsitta att vag-
transportérerna eller jirnvigen skall ha intresse for en utredningsmetodik
som visar pa 6kad lonsamhet fér konkurrerande kanaltransporter. Metodi-
ken har ju som némnts stor betydelse harvidlag. Men, och det uppmirksam-
mas mer sillan, inte heller sjéfarten #r hir en padrivande faktor. Man
maste forstd att rederiniringen utgar fran de befintliga férhallandena. Om
en farled éndras i visentlig utstriickning, medfor detta att investeringar for
tiotals miljoner blir olénsamma innan de avskrivits. Berérda rederiféretag
har sdlunda ringa intresse av stora fordndringar. Befintlig industri kan ha
sitt aktuella transportbehov nagorlunda tiickt och kan i allménhet inte pla-
nera si langt fram i tiden som foéréndrad kanalkapacitet forutsitter. Det
ar dock betecknande att de mest kritiska résterna mot kanaltrafikutred-
ningen kommer fran niringslivet.

Sambhillet maste alltsd géra en egen och oberoende bedémning fran all-
min synpunkt oberoende av partsintressen, vilka hittills dominerat diskus-
sionen kring dessa fragor. Kanaltrafikutredningen hade i detta hinseende
stark slagsida &t partsintressen, men forstaelsen torde PA senare tid ha kat
for samhiillets behov av bittre kostnadstiickning inom i varje fall vigtrafi-
ken samt behovet av att tung trafik ombesérjes med transportmedel som éar
sarskilt limpade hirfér. Detta talar i manga sammanhang bade till jirnvi-
gens och till sjéfartens fordel.

Alltfor ldnge har transportstatistiken varit felaktig fran dessa synpunkter.
Regelbundet redovisas inrikes sjétransport som en stagnerande transport-
gren av obetydlig omfattning. Sa #r det dock inte. Den har bara findrat ka-
raktir sa att den numera ingér i siffran 6ver utrikes transport. Fortfarande
ar det dock inrikes transport om t. ex. en container transporteras med s. k.
feederfartyg till Goteborg f6r omlastning till utrikes ort. I detta fall riknas
dock transporten lings hela den svenska kusten som utrikes trafik. Om
samma container med exportgods transporteras med jarnvag blir den inri-
kes transport i statistiken. Detta #r férklaringen till att man plotsligt en
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svar vinter med avstingd sjofart pa Norrland far ett tolalt okat inrikes
transportarbete helt ur intet. Detta intet representeras da av sjofart som
inte bokforts. Man bor betdnka att vi dr i fird med att bygga upp en in-
hemsk kustsjofart med specialfartyg for att férse de stora terminalerna
med gods som helt enkelt inte existerar i statistiken bara darfoér att godset
gar pa export. Detta beror i hog grad kanaltrafiken pa Vinern som dess-
utom far bidra med en 6kad siffra fér Goteborgs hamn-darfor att man be-
talar hamnavgifter dir. Det dr sjdlvklart att med denna statistik som bak-
grund missférstdnd om vad inrikes sjbtransport dr liksom dess roll i sam-
hillets transportvisende méste uppsta.

Trafikpolitiken dr inte bara den ena transportgrenens lonsamhet utan i
lika hog grad en friga om fordelning mellan de olika trafikslagen fran sam-
hillsekonomisk synpunkt. Delta kan séigas utan att dndra trafikpolitikens
allminna férutsittningar och krav pa lénsamhet. Det 4r ju 4ndi staten
som méste ta den ekonomiska bordan av transportinvesteringarna. I detta
sammanhang 4r kanalinvesteringen pa mycket lang sikt oslagbar, eftersom
den en gang gjord 4r en alltid befintlig tillging, icke utsatt for forslitning.
Den kan bli olonsam uteslutande beroende pa att den inte motsvarar be-
fintlig teknisk standardisering pa sjotransportsidan. Men hir har dock nu
s& mycket hint pa andra hall att riskerna inte ér lika stora, som de var bara
for ett par ar sedan. Losningen ligger nédmligen i internationella 6verens-
kommelser om standard pa vattenviigar och fartyg liksom de transportera-
de enheterna, d. v. s. den enskilda containern etc.

Eftersom propositionen nu bygger pa en féraldrad utredning och de tek-
nisk-ekonomiska undersékningar som forutsitts inte kan leda till nya be-
shut i kanalfragan utan endast avser forbittringar i Trollhitteleden, méste
enligt motionirerna hela denna fraga ytterligare utredas.

Manga férslag har pa senare tid framkommit, men de har t. ex. inte dis-
kuterats och viigts mot vad den eljest nédvindiga snabbare utbyggnaden
av vignitet kommer att kosta. Inte heller har férslagens inverkan pé jarn-
viigstransporternas pris beaktats. Med alltfor begrinsad kapacitet pa kana-
len och #dven pa viigsidan hamnar jérnvigen i en monopolsituation betréif-
fande det tunga godset, som i andra linder alltid lett fram till ett hogre
pris pa transporten. Varfér skulle det vara annorlunda i Sverige dér man
ocksa maste forutsiitta att jarnviigen drivs efter féretagsekonomiskt veder-
tagna principer? Jirnvigen kan knappast klandras for detta.

Det kan nimnas att en av utredarna i kanaltrafikutredningen i r i smi-
sjofartsutredningen synes inta en annan stindpunkt in i den tidigare ut-
redningen — vilket dr en logisk f6ljd av den mindre sjofartens utveckling.
Han framhaller nu att fér en forbittrad 16nsamhet hos smasjoéfarten bor
bindningen till 500-bruttotonsgrinsen luckras upp. Det finns anledning att
nu rikna med storre fartyg i denna sjofart dn tidigare. Den nuvarande
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driktighetsgrinsen pa 500 bruttoton bor falla bort och 1an ges pa nya grun-
der till 85 procent av fartygsvirdet. Den ringa tonnagestorleken inom smé-
sjofarten var emellertid tidigare ett inslag ocksa i debatten om Vinerns och
Vitterns férbindelser med Visterhavet. Sedan dess har fér évrigt dven Vi-
nerflottan i stor utstrdckning nybyggts och anpassats till moderna
transporthanteringsmetoder.

Fran Vinerrederiernas sida har man efterlyst uppgifter, om det enbart
skall bli fraga om en foérdjupning av farleden eller om éven slussarna skall
breddas. Behovet av stérre slussar &r minst lika patringande som fordjup-
ningen av sjilva farleden.

I propositionen drar regeringen slutsatsen att Trollhitteleden ger en till-
fredsstillande transportkapacitet till samhillsekonomiskt ligre kostnad én
en ny kanal mellan Uddevalla—Vinersborg. Aven hirvidlag miste manga
fragetecken sittas. En ny kanal far sin lénsamhet i hég grad paverkad av
den metod som anvinds fér att bygga den. Det kan ifragasiittas om inte den
tér Uddevalla—Viner-kanalen valda strickningen var den absolut dyrba-
raste tinkbara med ingrepp i bebyggelse och besviirliga passager genom ler-
lager m. m. Aven i det fallet blir dock underhallskostnaderna mindre #n i
en flodkanal eller av eljest erforderligt vignat.

Den springande punkten dr att kanaltrafikutredningen idven i den nya
kanalen riknade med alltfor ménga sma fartyg med en last om 1 100 ton dw,
d. v. s. den tidigare nimnda paragrafbatstypen. En sadan last medfér att
tidsbesparingen om fem timmar i den nya kanalen inte uppviiger merkost-
naden i forhallande till en utbyggd Trollhitteled. Man utgick fran samman-
sidtiningen av produkterna fran Vineromradet fér narvarande, eller rattare
sagt for sex 4r sedan. Man riaknade inte med vinst av aretruntsjéfart.

Pa den senare punkten krivs ett tekniskt omtinkande. Kanalen bér byg-
gas som nivakanal pA Vinersidan. Da uppnar man samma effekt som for
niarvarande i Mélaren, dir sjofarten trots isldggningen kan paga aret runt.

Ytterligare en foréindring bor enligt forslag i motion 1: 611 till arets riks-
dag vara att kanalen byggs helt i berg, sirskilt som de geologiska forutsitt-
ningarna fér springning ar goda. Den bortspringda massan fér en kanal
motsvarar hela landets behov av grus i ett par ar och kan ge andrum fér
grusésarna i Vistsverige under avsevird tid. Det har sagts att man dess-
utom skulle kunna fi tillbaka halva kanalkostnaden, ett pastidende som
vickte kritik d4 man férklarade att sten fran husbyggen i Géteborg var
osiljbar. Det har dock visat sig att springsten fran Géteborg kunnat expor-
teras Lill Holland, ca tva miljoner ton. Likasa har det aldrig varit meningen
att producera springsten, som fordrar krossanliggning. Med moderna me-
toder kan springningarna ske som vid gruvbrytning si att man redan vid
sprangningen far berg med kornstorlek nistan ner till det vanliga gruset.
Produkten grivs sedan fram med lastmaskiner. Metoden kan siigas ha kom-
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mit till anvindning i Sverige vid kanalbyggande redan tidigare, nimligen
vid byggandet av Lindékanalen i Norrkoping. Stenen kunde efter springning
muddras upp i pramar.

Det vill synas som om kanaltrafikutredningen inte alls har varit medve-
ten om innebdrden av att sidana metoder anvénds. Det kan bero pa bristan-
de insikt hos vederbérande tekniker. Redan i sin utbildning har skilda tek-
niska experter preferenser at olika hill, brobyggnad eller gruvteknik fér att
niamna ett par exempel. Man bor rimligen inte anvinda en betongexpert f6r
bergspriangning. Kanske har vi under senare ar fatt en rad betongkassuner
vid tunnelbyggen enbart av denna anledning dven dir gott berg funnits,
trots att prisskillnaden sdgs vara 350 000 kr. per meter fér kassun mot
25 000 kr. per meter for bergtunnel.

Det dr med andra ord inte kanalens langd utan byggnadsmetoden som
avgor kostnaden. Dértill kommer terrdngférhallandena, varvid utnyttjandet
av sjoar kan innebiira en komplikation och inte en hjilp. En kanal kan si-
ledes mycket vil byggas billigare och med stérre slussar i berg mellan Vi-
nersborg och Uddevalla {in om man féljer sjéarna.

Markférhallandena dr emellertid besvirliga, varfor en bergkanal bér f6r-
liggas lingre norr ut, fran den djupaste delen av Vinern till Saltkdllan och
vidare tvirs 6ver Gullmarsfjorden till Brofjorden.

Kanalen skulle pa detta séitt ge upphov till en ny tétortsbildning i kanal-
omradet och kunna fungera som kylmedium for ett atomkraftverk (med is-
frihet som féljd) vid Vanern. Ett vattenkraftverk kunde férliggas i anslut-
ning till den enda slusstrappan vid Saltkillan. Pa detta sitt tillféres kana-
len en stindig intdikt vid sidan av kanalavgifterna som inte finns i nagot
annat forslag. Den effekten kan t. ex. inte uppnas i Trollhéitteleden. Atom-
kraftverk har bl. a. foérts pa tal av Gullspangs kraft AB, men planerna har
tills vidare lagts at sidan med hinsyn till svarigheterna att 16sa kylvattens-
problemet utan inverkan pa Vinerns vattenomrade. Aven i detta hinseende
innebér kanalen en lésning. Det varma o6verskottsvattnet, som kan vara 40
miljarder liter per dygn frin en enda anliggning, medfér problem fér mot-
tagande sjéar pad samma sitt som nérsalter. Vixtligheten stimuleras sa att
syret forsvinner.

Hartill kommer att etl virmekraftverk inte ar lampligt fér Vaneromra-
det med hinsyn till miljoriskerna vid fartygstransport av olja. Endast
mindre fartyg kan for 6vrigt komma i fraga. Det senare goér virmekraft-
verket mindre 1onsamt.

Inte heller pipeline fér olja dr en ldmplig 16sning. Man behdver bara er-
inra om vad ett sprédbrott utefter en oljelednings hela lingd kan astad-
komma av skadeverkningar. Ett sddanl sprédbrott intrdffade fér nagra ar
sedan i Osterrike. Maste man forse oljeledningen med betongkassuner hela
vigen forsdmras i stéillet dess l6nsamhet. Det rér sig om miljardinveste-
ringar som pa intet sitt kan jimfoéras med belydelsen av sjotransportfor-
bindelser for alla slags gods.
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Vidare kan nidmnas planerna pa plutoniumkraftverk pa véstkusten med
markreservationer i Tanum vid Sannis eller i Vard. Aven ett sidant verk
skulle kunna samordnas med kanalbyggande. Ett misséde med ett atom-
kraftverk kan kontrolleras bittre med tillgang till en kanal genom mojlig-
het till avstingningsanordningar.

Vid byggandet av en konventionell, grivd kanal blir farledens kapacitet
av avgorande betydelse for koslnaden. Kapaciteten far inte samma tyngd
om materialet fran en bergkanal kan siljas och utnyttjas pa ett mer ratio-
nellt sitt 4n vad som ar mojligt i fraga om material frin springning vid
husbyggnad. Det bor darfér ocksa undersékas om inte lénsamheten for ka-
nalbyggande i detta sammanhang trots given kostnadsékning stiger upp
emot ett forhallandevis hégt maximum. Ur en 30 km ling bergkanal med
70 meters bottenbredd, 1: 8 lutande bergviggar och hela 17 meters vatten-
djup skulle man fa 40 miljoner kbm berg, vilket kan tdnkas kosta 240 mil-
joner kr. i utspringning och transport. Hiremot skall di vigas intdkterna
som kan besta av sten till hollindska vallbyggnader eller grus for Vistsve-
riges byggande jdmte intidkten av kraftverkens utnyttjande av kanalen och
kanalavgifter fran fartyg av atskilligt storre storlek 4n dem man néigonsin
tidigare haft anledning rdkna med. Kanalens mynning i Vanern skulle fran
denna synpunkt ha fordelaktigaste ténkbara lige.

Byggnadstiden paverkas givetvis i detta alternativ av takten i utspriing-
ningen, som i sin tur kan paverkas av avsittningen av sten- och grusmate-
rial och behovet av atomkraftverkens fardigstillande. Detta medger emel-
lertid i sin tur en langsiktig planering hos de av vinertrafiken beroende
rederiféretagen si att en anpassning till den nya kanalens kapacitet kan
ske i tid.

Sjélvfallet forulsatter detta alternativ atl Trollbhitteleden byggs ut pa det
sitt som propositionen forutsitter. Denna trafik torde alltjamt bli l6nsam
sirskilt som man kan férvinta en begynnande storstadsbildning i centrala
Sverige som en foljd av bergkanalen. Kraven pa bade sjéviga och landviiga
transporter kommer dérvid i vart land som i Tennesseefallet sikerligen att
dka och ett battre underlag trafikméssigt sett didrmed ocksa att skapas for
investeringar i jarnvig och vignitet. Man bér mahinda till sist fraga sig
om inte en kanalutbyggnad efter dessa linjer rent av ir tillradlig for att
finansiera 1990-talets motorvigsnit i Mellansverige. Enbart {6rbindelsen
Stockholm-——Goteborg kan vara otillricklig sérskilt om allt stérre andel av
godstrafiken kommer att gi med feederfartyg Stockholm—Géteborg.

Det bor till sist med skirpa framhadllas att frdgan om kanalférbindelse
mellan Vinern och Vittern i samband med en ny kanal till Vianern kom-
mer i ett helt nytt lage. I princip ar fragestillningen densamma foér utbygg-
naden av Milarens farleder.

Med hiinvisning till det ovan anférda hemstélles,

att riksdagen bifaller Kungl. Maj:ts proposition nr 122
endast med avseende pa de féreslagna begrinsade atgarder-
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na fér forbéittring av Trollhétte kanal,

att riksdagen samtidigt uttalar att dessa forbittringar inte
kan anses slutligt motsvara behovet av inre sjéfart, vars
framtida tekniska foérutséttningar inte dr klarlagda av ka-
naltrafikutredningen,

att riksdagen begir att sjétransporternas samband med
samhillsutvecklingen, deras inverkan pa andra trafikgre-
nar och deras framtida méjligheter i Sverige utredes genom
opartisk svensk och utlindsk expertis, obunden av parts-
intressen inom sjoéfarten, jirnvigen och vigvisendet, varvid
i forsta hand efterstriivas en 16sning av Viner- och Vitter-
omradets och Milarens transportproblem i ett sammanhang
sasom en fér Mellansverige gemensam transportfraga i an-
slutning till den framtida bebyggelseplaneringen och lokali-
seringspolitiken samt att darvid sirskilt mojligheterna till
en bergkanal mellan vistkusten och Vinern enligt vad som
anfores i motionen undersokes liksom mdéjligheterna att ut-
nyttja kanalen for vatten- och atomkraftverk,

att medel anslés i en utstrickning for detta indamaél som
mojliggdr en helt annan prioritering av Mellansveriges
transportfraga i ett stérre sammanhang in vad som skett
hittills med hiinsyn till att kostnaderna fér en s& omfattan-
de genomlysning av samhillets transporter, varom héir &ér
fraga, méaste anses falla inom det for landet i sin helhet be-
tydelsefulla lokaliseringspolitiska féltet och inte enbart be-
traktas som en fraga om viss sjotransport.

Stockholm den 28 november 1969
Robert Dockered (cp)
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