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Nr 122

Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen angdende Vinerns och
Vitterns forbindelse med vdsterhavet; given Stock-
holms slott den 27 juni 1969.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under aberopande av bilagda utdrag av stats-
radsprotokollet 6ver kommunikationsirenden for denna dag, inhdmta riks-
dagens yttrande Gver vad foredragande departementschefen anfért om Vi-
nerns och Vitterns forbindelse med visterhavet.

GUSTAF ADOLF

Svante Lundkvist

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen konstateras att det dr samhillsekonomiskt olénsamt att
anligga en ny kanal for Vinerns férbindelse med viisterhavet i strickningen
Vinersborg—Uddevalla och att en sddan darfér inte bér komma till stand.
Utredningarna visar att Trollhitte kanal till en ligre kostnad kan ges till-
ricklig kapacitet for att tdcka behovet av kanaltransporter inom den aktuella
regionen.

Inom vissa ramar 4r en utbyggnad av trollhiitteleden samhillsekonomiskt
l16nsam jamfort med alternativet att ligga ned kanaldriften och ga 6ver till
landtransporter med omlastning i kusthamn.

For att underlitta en ndrmare bedémning av fragan i vilken utstrickning
det ir motiverat med sadana utbyggnadsarbeten i trollhitteleden avses sta-
tens vattenfallsverk och sjofartsverket skola utfora vissa ytterligare teknisk-
ekonomiska utredningar.

Betriffande Gota kanals vistgotadel visar utférda berikningar att en
utbyggnad inte blir samhillsekonomiskt 16nsam. Dess framtida roll i fri-
lufts- och rekreationssammanhang bér fran statens sida bedémas i ett storre
sammanhang inom ramen for det totala stodet till sidana sindamal.

1 — Bihang till riksdagens protokoll 1969. 1 saml. Nr 122
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Utdrag av protokollet 6ver kommunikationsdrenden, hdllet infér
Hans Maj:t Konungen i statsrddet pd Stockholms slott
den 27 juni 1969.

Narvarande:

Statsministern ERLANDER, ministern for utrikes drendena NiLssoON, statsré-
den STRiNG, ANDERSSON, LaNGE, KriNG, HoLMmQVIST, ASPLING, PALME,
SveN-ERic NiLssoN, LuUNDKVIST, GUSTAFSSON, GEIJER, MYRDAL, ODHNOFF,
WickMAN, MOBERG, BENGTSSON.

Chefen fé6r kommunikationsdepartementet, statsradet Lundkvist, anmaéler
efter gemensam beredning med statsridets ovriga ledaméter fraga om
Vdnerns och Vitterns forbindelse med vdsterhavet och anfor.
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1. Inledning

Kanaltrafikutredningen som tillsattes ar 1961 fér att utfora en trafik-
ekonomisk utredning om godtransporterna mellan viner- och vitterom-
rddena samt visterhavet (ledamoter professor Sven Godlund, ordf., §ver-
inspektor Olof Jarder, sjofartsradet Bengt Rickard samt direktdrerna Sven
Torell och Arne Waller; direktiv se 1962 ars riksdagsberattelse s. 127) har
i maj 1967 avlimnat betinkandet Vinerns och Vitterns férbindelse med
visterhavet jamte bilagor (SOU 1967: 32 o. 33). Vid betinkandet ir fogade
en reservation av ledamoten Torell och ett sérskilt ytirande av ledamoten
Waller.

Yttranden oOver betinkandet har avgetts av Gverbefidlhavaren, statens
jarnvigar, statens vigverk, sjofartsstyrelsen, statens planverk, statens geo-
tekniska institut, riksrevisionsverket, statens vattenfallsverk, statens natur-
vardsverk, kommerskollegium, 6verstyrelsen for ekonomisk férsvarsbered-
skap, arbetsmarknadsstyrelsen, linsstyrelserna i Ostergétlands, Jonképings,
Goteborgs och Bohus, Alvsborgs, Skaraborgs, Virmlands och Orebro lén,
hamnutredningen, lotsorganisationsutredningen, Géta kanalbolag, Jernkon-
toref, Handelskamrarnas nimnd, Uddevalla stad, Goteborgs stad, Svenska
hamnférbundet, Sveriges allminna exportforening, Niringslivets trafikde-
legation, Sveriges redareférening, Rederif6reningen fér mindre fartyg, Svens-
ka lasttrafikbildgareférbundet, Foreningen fér inre vattenviigar, Vitterde-
legationen, 1957 &rs Vinerkommitté, Vinerns seglationsstyrelse, Svenska
teknologféreningen, Kommittén fér Vitterns vattenvérd, Centerpartiets
distriktsorganisalioner i Ostergotlands, Jonkopings, Skaraborgs, Virm-
lands, Orebro och Kopparbergs lin. Jernkontoret, Handelskamrarnas nimnd
och Sveriges allmdnna exportférening har anslutit sig till Néringslivets
trafikdelegations ytirande.

Lansstyrelserna och kommerskollegium har bifogat yttranden fran bl. a.
stads- och kommunalfullmiiktige inom de berdrda omradena, landstings-
organ, handelskamrar, industrier och foreningar,

Véinern och Vittern star i férbindelse med Ostersjon och visterhavet ge-
nom Gota kanal och Trollhitte kanal. Gota kanal bestar av en del genom
Ostergétland som forbinder Ostersjon med Vittern, och en del genom Vis-
tergotland som forbinder Vittern med Vinern. Utredningen har i enlighet
med sitt uppdrag behandlat endast Goéta kanals vistgstadel, trollhitte-
leden samt en tinkt led Vanersborg—Uddevalla dvs. Vinerns och Vitterns
forbindelse med visterhavet.
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Gota kanals vistgitadel gar fran Viittern genom naturliga sjoar och
konsibyggda slrickor fram till Vinern. Kanalen, som i sitt nuvarande
skick &r ungefir 150 &r gammal, tilliter trafik med fartyg av foljande
storsla dimensioner: lingd 32 m, bredd 7 m och djupgéende 2,82 m. Dessa
malt svarar mol en storsta dédvikt av ca 250 ton. Kanalen dr ca 65 km
lang, varav 38 km utgdrs av konstbyggda strickor. Hojdskillnaden mellan
Vittern och Vinern ir ca 44 m.

Trollhitte kanal, som striicker sig mellan Vinern och Goteborg, r rik-
nat fran Hisingsbron i Géteborg till Vinern ca 86 km lang, varav 10 km ut-
gors av konstbyggda striickor. Resten av kanalen fdljer Gota alv. Kanalen
har sammanlagt sex slussar vid Strém (Lilla Edet), Trollhédttan och Brin-
kebergskulle. T Trollhittan ér tre slussar sammanbyggda till en trappa. Vid
den ar 1916 slutforda ombyggnaden av kanalen fick slussarna féljande di-
mensioner: ldngd i slusskammaren 90 m, bredd i portdppningen 13,7 m
och minsta vatlendjup pa den s. k. tréskeln 5,5 m. Efter ombyggnaden 6pp-
nades kanalen for fartyg med ett storsta djupgdende av 4 m. Senare rens-
ningar i farleden och uppddmningar av vattenytan har okat djupgiendet
till 4,6 m. Nar Vinerns vattenstind ir ligre én 43,86 m, maste emellertid
djupgaendet reduceras. Ovriga storsta dimensioner fér fartygen ar 87 m
lingd och 12,5 m bredd. Angivna matt svarar mot en storsta dodvikt av
ca 2000 ton. Slussarna tillater i och fér sig en 6kning av det storsta djup-
géendet till 5,4 m.

Betriffande véner- och vitterlederna har tidigare pa lokalt initiativ
utforts tekniska och trafikekonomiska utredningar. Huvudméinnen for des-
sa utredningar, 1957 drs Vinerkommitté och Vitterdelegationen, var lands-
hévdingarna i berérda lin samt representanter for landstingskommuner,
industriféretag, rederier m. fl.

Vidare tillsattes ar 1957 med anledning av rasriskerna i gotadlvdalen en
utredning inom inrikesdepartementet — gétadlvskommittén — for att ut-
reda vissa fragor i anslutning hértill.

Vinerkommittén bildades nirmast med anledning av avspirrningsris-
kerna genom skred i Gota dlv. Kommittén anférde att Trollhatte kanal inte
var den sikra farled som niringslivets intressen fordrade. Sjofartens ut-
veckling medférde vidare enligt kommittén krav pa vattendjup och sluss-
storlek, som den nuvarande kanalen inte kunde tillgodose. Kommittén
framhdll ocksd, att Trollhitte kanals trafikkapacitet beriknades komma
att overskridas omkring ar 1970. En ny kanal i strickningen Vinersborg—
Uddevalla for fartyg med ett djupgdende av 6,5 m, en storsta bredd av
16,5 m och lingd av 130 m syntes enligt kommitténs uppfattning ge sddana
trafikvinster att projektet var samhillsekonomiskt motiverat.

Projektet kostnadsberdknades i 1959 ars prisniva till 350 milj. kr. ex-
klusive marklosen, skadeersattningar o. d.

Vitterdelegationen inriktade sig pa en férdjupning av Goéta kanals vash-
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gotadel. Delegationen uttalade att som alternativ till en utbyggnad stod
en nedliggning av nuvarande fordldrade kanal. En nedliggning skulle en-
ligt delegationens mening hart drabba vissa industriférelag och nérings-
grenar och dessutom innebidra att landels internationellt sett storsta turist-
atiraktion f6ll bort. En utbyggd kanal férutsaties genom siinkta transport-
kostnader i hog grad frimja niringslivet inom vitterregionen och skapa
underlag £6r en okad industrialisering med bl. a. lokaliseringspolitiskt gynn-
samma verkningar. Delegationen redovisade olika djupalternativ fér en ut-
byggd kanal, fran 4 till 6,5 m. Alltefter djupet varierade investeringskost-
naderna i 1959 ars prisniva, fran 110 till 280 milj. kr. exklusive markldsen,
skadeersittningar o.d. I varje fall de mindre férdjupningsalternativen be-
domdes férhéllandevis snabbt bli samhillsekonomiskt 1énsamma.

Bada projekten angavs i storl vara liampliga som beredskapsarbeten.
Savial Vianerkommittén som Vitterdelegationen foérutsatte att de overlim-
nade utredningarna i olika avseenden skulle kompletieras innan ett slut-
ligt stallningslagande skedde.

Vianerkommitténs forslag, som 6verlimnades till Kungl. Maj:t i novem-
ber 1959, remissbehandlades. Ytiranden avgavs av arbetsmarknadsstyrel-
sen, vattenfallsstyrelsen, sjéfartsstyrelsen, riksndmnden for ekonomisk for-
svarsberedskap samt gétadlvskommittén. Sjofartsstyrelsen kritiserade det
transportekonomiska utredningsarbetet och ansdg sig inte kunna godta
detia i vissa for réntabilitetsbedémningen avgérande delar. Enligt styrel-
sens asikt var det angeliget att utredningsarbetet fullféljdes och gavs 6kad
bredd. Aven arbetsmarknadsstyrelsen och riksnimnden fér ekonomisk for-
svarsberedskap forordade fortsatt utredning. Vattenfallsstyrelsen hade inte
nigon erinran mot att en utredning enligt kommitténs férslag kom till
stand, om en trafikekonomisk beddémning av problemet gav ett positivt
resultat. Gotadlvskommittén ansag, att en fullstéindig utredning borde an-
sta till dess att slutresultaten av de geotekniska undersékningarna i gota-
dlvdalen av den nuvarande kanalleden foérelag.

Gotadlvskommittén vars huvudsakliga uppgift var att underséka vad
som borde goras for att hindra nya rasolyckor i gétaidlvdalen anférde i sitt
betinkande (SOU 1962:48), att om vissa nirmare angivna forstirknings-
atgirder vidlogs och om en uppfdljning av erosionsférhéilandena m.m. i
gbtailvdalen skedde kunde man rdkna med att riskerna fér skred av ka-
tastrofkaraktér hade forebyggts pa ett godtagbart siit.

Vissa av de av gotaidlvskommittén féreslagna atgirderna har numera ge-
nomférts. Statens geotekniska institut fungerar som centralt organ vid over-
vakningen av stabilitetsférhallandena i dlvdalen. Medel har ocks& anvisats
for uppfoéljning av erosionsférloppet och for viss inspektion m. m.

I samband med raset vid Surte ar 1950 aktualiserades en omliggning av
trollhiitteleden i dess sydligare del till Nordre dlv. Sjofartsstyrelsen har
fullféljt vissa utredningar som berdér denna farled. Mojligheterna att for-
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djupa édlvstrickan underséktes dirvid och kostnaden fér en permanent
led genom Nordre dlv for fartyg med ett storsta djupgdende av 4,6 m berik-
nades till ungefdr 22 milj. kr. i 1963 4ars priser. En anpassning av denna
led till 6,5 m djupgéende kostnadsberiknades till 43 milj. kr.

II. Utredningen

Kanaltrafikutredningen har med utgangspunkt i direktiven sett som sin
huvuduppgift att séka klarligga om behoven av tyngre transporter inom
vaner- och vitteromradet redan natt eller kan vidntas inom 6verskadlig
framtid nd en sddan omfattning att regionen kan b#ra kostnaderna foér
transportsystem som har visentligt hégre kapacitet &n de nuvarande. Utred-
ningen har valt att fullgora sitt uppdrag genom att sdka vardera de ekono-
miska vinster fér samhillet som skulle kunna f6lja av olika kapacitets-
okande utbyggnadsalternativ avseende Vanerns och Vitterns foérbindelse
med visterhavet samt ange den kostnadsram inom vilken sddana atgérder
kan anses sambhillsekonomiskt motiverade. Nagra forslag som omedelbart
kan liggas till grund fér konkreta utbyggnadsprogram liggs diremot inte
fram. Sidana forslag méaste foregéds inte bara av transportekonomiska be-
démningar utan aven av tekniska undersdkningar av betydande omfattning
vilka enligt direktiven inte ingitt i utredningens uppdrag att utféra.

En ny led Vinersborg—Uddevalla

Redan i samband med 1916 ars ombyggnad av Trollhitte kanal under-
s6ktes en alternativ ledstrickning Vinershorg—Uddevalla. Utom o6kad si-
kerhet skulle denna ge en kortare och fér nautiska faror mindre utsatt
férbindelse. Den nya leden férutsattes f4 en betydligt stérre kapacitet in
trollhitteleden. Nigon kanalled med denna strickning kom emellertid inte
till utférande.

Vinerkommitténs &r 1959 framlagda forslag avsdg en kanal i strick-
ningen Vinersborg—Uddevalla med en lingd av 25 km mot Trollhitte ka-
nals 86 k. Den skulle utmynna inom Uddevalla stads hamnomréade.

Leden forutsattes fi en slusstrappa vid Uddevalla med en lyfthéjd av
36 m samt tre enkelslussar. De pa slusstrappan foljande bada enkelslussar-
na skulle lyfta kanalen ytterligare 18 m. Leden foreslogs med hidnsyn till
byggnadskostnader m. m. som s. k. 6verhéjd kanal. Den nérmast Viners-
borg liggande slussen skulle sédnka leden till Vinerns niv4, dvs. till ca 45 m
over havet.

Bade slusstrappan och kanalen tinktes utférda som dubbelled. Enkel-
slussarna férutsattes didremot inte dubblerade. Overhdjden jamfort med
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Vinerns yta nédvindiggjorde pumpverk for slussningsvatten samt for er-
siittning av vatten{orluster genom lidckage och avdunstning.

Kanaltrafikutredningen har nirmare studerat Vinerkommitténs forslag
och funnit att kostnaderna for en sddan kanal mellan Vidnersborg och Udde-
valla sannolikt skulle komma att kosta sammanlagt mer dn 500 milj. kr.
vid 1963 ars prisniva.

En stor del av Trollhiitte kanals trafik alstras av industrierna i Troll-
hiittan/Stallbackaomradet och Vargén. Vinerkommittén forutsatte att évre
delen av kanalstrickan med bl. a. slussen vid Brinkebergskulle skulle bibe-
hallas for trafik och industrierna pa sa sétt anknytas till uddevallaleden.
Detta skulle pa nigon sikt nodvandiggéra investeringar i trollhétteleden.
Aven slussen vid Brinkebergskulle skulle under dessa férhillanden méjli-
gen behdva byggas om. For att garantera ett farledsdjup av 4,6 m skulle
vidare kridvas vissa férdjupningsarbeten ovanfér slussen. En fullstindig
anpassning till den tankta uddevallaledens dimensioner skulle stilla krav
pa ytterligare, mycket omfattande investeringar i trollhitteleden som be-
riknats till minst 40—50 milj. kr.

En vinerled i strickningen Vinersborg—Uddevalla skulle innebdra att
forbindelsen mellan vinerhamnarna och havet forkortades vasentligt. Sjalva
kanalen skulle bli drygt 60 km kortare an trollhitteledens 86 km. Hérige-
nom reduceras den stricka, som fartygen maste passera med nedsatt fart.
Pa sa sitt okar tidsvinsten for framfér allt de storre fartygen. Star som
jamforelsealternativ en trollhdtteled med nuvarande strickning av ledens
nedre del medfér ocksa bortfallet av passagen genom Goteborgs hamn en
tidsbesparing.

Mot de tidsvinster en ny, kortare strickning for med sig far stéllas tids-
forluster som f6ljd av ett Skat antal slussningar och stérre sammanlagd
slusshéjd. Trollhidtte kanals nuvarande sex slussar kan vid en utbyggnad
reduceras till fem genom att den tillkommande trappan i Trollhittan en-
dast far tva steg. For uddevallaleden blir antalet slussar sex eller sju, bero-
ende pa vilket alternativ som viljs fér utformningen av slusstrappan i Ud-
devalla.

Kanaltrafikutredningen finner det rimligt att rdkna med en tidsitging
av tre a fyra timmar f6r passage av en uddevallaled med ett fartyg med en
dédvikt av 1100 ton. Tidsbesparingen jimfoért med en utbyggd trollhitte-
led i nuvarande strickning skulle di enligt utredningen bli fem timmar.
Virdet av en sadan tidsvinst fér redaren beror i férsta hand pé i vilken
utstrickning tidsvinsten forkortar tiden intill pabérjandet av nésta resa, dvs.
for med sig ett tidigare avslutande av lossnings- och lastningsarbetet i desti-
nationshamnen eller i varje fall minskade kostnader for dvertidsarbete.

De mycket stora kostnader fér avskrivningar och ridnta som anliggandet
av en helt ny led mellan Vinersborg och Uddevalla skulle medféra méste
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belasta trafiken i leden. De transportkostnadsbesparingar som nis genom
kortare lingd hos en sadan led viger endast till en liten del upp dessa
kostnader. Ndmnda faktorer har lett kanaltrafikutredningen till slutsatsen
att en led Vinersborg—Uddevalla nu méste bedémas som ett transporteko-
nomiskt helt orealistiskt foretag. Utredningen har dirfor i stillet koncentre-
rat sina Overviiganden pa en led med Trollhitte kanals nuvarande huvud-
strackning.

Trollhétteleden

Godstrafikutvecklingen

" Den totala godstrafiken pa Trollhitte kanals egentliga kanalstricka (Lilla
Edet—Vinersborg) omfattade under aren 1910—1914 omkring 1,4 milj.
ton per ar. Under mellankrigstiden 6kade volymen frin mitten av 1920-
talet till 2,3 milj. ton. Tiden efter ar 1945 har med ett par undantag prig-
lats av en fortsatt 6kning av godsvolymen. Ar 1960 nidde denna upp till
drygt 3 milj. ton och ar 1964 — efter en mindre nedging aren 1962 och
1963 — till ca 3,5 milj. ton.

Godsvolymen har alltsi under femtiodrsperioden 1914—1964 mer #n for-
dubblats vilket motsvarar en érlig 6kning med drygt 1,5 procent. Tillviaxten
fréan &ren nirmast fére andra virldskriget fram till nuliget motsvarar en
arlig okning med 1,3 % per ar, medan ékningstakten fér den senaste tio-
arsperioden legat hégre, vid omkring 2,5 % per &r.

Hela den angivna trafiken p& kanalstrickan ir inte genomgiende utan
viss trafik berér endast delar av strickan.

Trafiken pa élvstrickan séder om Lilla Edet inriknas inte i av utred-
ningen redovisade godsmingdsuppgifter betriffande Trollhitte kanal.

Féljande normalirsmingder i ton av olika varuslag anges for den upp-
gdende trafiken pa Trollhdtte kanal under iren 1960—1963:

Ton

Petroleumprodukter 935 000
Kol och koks R . . 255 000
Sten, kalk och gips . T 210 000
Jarn och stal . .. . ) : 110 000
Salt . . . . 90 000
Ovriga varor . .. o 260 000

1 860 000

De fem specificerade varugrupperna svarar for tillsammans omkring 85 %
av den uppgdende godsméingden.

Av den totala godsmingden utgér petroleumprodukterna hilften.

Aven den pa Trollhitte kanal nedgdende godsmdngden domineras av ett
begriansat antal stora varuslag. Foljande normaléirsférdelning anges:
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Ton

Sadgade travaror . . 275 000
Malm o . . 250 000
Pappersmassa . .. 230000
Papper . .. T . 160 000
Pappersved m. m, 22 120 000
Sten e ; . 70 000
Spannmal : e 65 000
Ovriga varor 505 .. 110 000

1280 000

De sju specificerade varugrupperna utgor nirmare 95 % av godsméngden.

Okningen av de uppgéende petroleumtransporterna pa Trollhitte kanal
har varit utslagsgivande for kanaltrafikens volymékning sedan ar 1950.
Av en total 6kning av godsméingden fram till 4r 1963 pa omkring 1 milj.
ton faller omkring tva tredjedelar pa sidana transporter.

Den totala ¢kningen av petroleumtransporterna under feméarsperioden
19611965 uppgar till 42 % vilket motsvarar drygt 7 % per ar. Hirav sva-
rar motorbrinslena fér den mindre delen. De tunna eldningsoljorna som
huvudsakligen anvinds till uppvirmning har visat stark ékning. De tjocka
oljorna svarar emellertid for drygt hilften av petroleumtransporterna.

De lattflytande petroleumprodukter som enligt utredningen skulle kunna
komma i fraga fér rérledningstransporter utan uppvirmning (bensin, foto-
gen, motorbrinnoljor, tunna eldningsoljor) utgjorde ar 1950 nira 50 pro-
cent av den transporterade oljemingden.

Den totala godskvantiteten pa kanalen kommer enligt utredningens pro-
gnoser att vixa frdn omkring 3,1 milj. ton i bérjan av 1960-talet till 3,6—
4,3 milj. ton ar 1970 samt till 44,9 milj. ton &r 1975 och 4,2—5,4 milj.
ton ar 1980.

Av dessa godsmingder beriknas petroleumtransporterna komma att om-
fatta 1,5—1,6 milj. ton ar 1970 samt 1,6—2 milj. ton ar 1975 och 1,8—2,4
milj. ton ar 1980. Hartill kommer de ytterligare oljetransporter som en
eventuell ombyggnad av vitterleden skulle medféra.

Trollhdtteledens kapacitet

Som framgatt av det féregdende framférde Vinerkommittén som ett mo-
tiv for en utbyggnad av en led Vinersborg—Uddevalla férutom riskerna for
fortsatta ras i Gota alv att trollhitteledens nuvarande kapacitet relativt
snart skulle visa sig otillricklig for den §kande trafiken. Kanaltrafikutred-
ningen har undersokt detta problem och pépekar bl. a. att de utvecklings-
linjer som avspeglat sig i trafikstrukturens indringar mellan aren 1960
och 1964 tyder pa att det finns anledning att revidera tidigare berikningar
av trollhitteledens kapacitetsgréns. I olika sammanhang har denna angivits
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till mellan 4 och 4,8 milj. ton. Den sistnimnda godsvolymen kan enligt ut-
redningens prognoser komma att uppnés nigra ar in pa 1970-talet. Savitt
utredningen kunnat finna maste dessa kapacitetsberikningar vara baserade
pa antagandet att fartygens medellast inte skulle kunna hdjas ndmnvart
over siffran fran slutet av 1950-talet som var ca 200 ton.

Ar 1960 var den totala godsvolymen pé leden ca 3 milj. ton. Antalet
resor pa kanalleden i Trollhéttan var drygt 13 000 vilket ger en medellast
per fartyg av ca 225 ton. Ar 1964 var motsvarande siffror ca 3,5 milj. ton,
ca 12 300 resor och ca 280 ton i medellast. Det minsta tonnaget, dvs. med
hogst 300 ton dodvikt, &r omodernt och méonstras ut i snabb takt. Genom-
snittsdldern hos dessa fartyg ar hég och ekonomiska forutsdttningar har
visat sig saknas for en férnyelse av detta fartygsbestdnd. Inom de ndrmast
liggande storleksklasserna sker en markant forskjutning uppét av fartygens
lastforméga inom ramen for grinsen 500 registerton brutto (s. k. paragraf-
batar). Detta galler bade torrlastfartyg och tankfartyg. Inom tanktonnaget
har fartyg i storleksklassen 2 000 ton dédvikt under senare ar satts in pa
trollhétteleden. Utvecklingen mot allt hégre medellaster kan mot denna
bakgrund beridknas fortsitta.

De 6kande fartygsstorlekarna kommer att successivt begrinsa antalet
mdjliga passager av slussarna genom att slussning av mer an ett fartyg &t
gingen i allt flera fall inte kan utforas.

Utredningen har med hénsyn hirtill valt att definiera den nuvarande
trollhitteledens kapacitet med utgédngspunkt i den faktiska belastningen
ar 1960 i vad avser antalet fartygspassager jamfort med fartygens me-
dellast och den totala transportvolymen. Den fortsatta ékningen av farty-
gens medellast antas g& visentligt snabbare &n uppgéngen av den samlade
godskvantiteten. Utredningen har gjort vissa uppskattningar i detta hin-
seende och i en prognosskiss avseende ar 1980 foérdelat fartygen pa storleks-
klasser. Mot en kvantitet av 5 milj. ton som véntas uppnadd tidigast ndmnda
ar bor med hinsyn till utvecklingen av fartygsstorlekarna knappast svara
mer an 9500 passager av trollhitteslussarna vilket ger en medellast av 525
ton. En 8kning av medellasten till 700 ton synes sannolik fére ar 2 000 vil-
ket svarar mot en total godsvolym av 6,5 milj. ton och ca 9300 passager
inom ramen fér 1960 ars belastning. Enligt utredningen synes den nuva-
rande kanalen ha tillriicklig kapacitet for att méjliggora en sddan utveckling.

Utbyggnad av trollhdtteleden

Enligt uttalanden fran bl. a. foretradare for trollhdtte kanalverk under
utredningsarbetet bor det nuvarande mer an 50-4riga slussystemet i kana-
len — #ven vid bibehallande av nuvarande kapacitet — med hinsyn till
slussarnas beskaffenhet bytas senast till mitten av 1970-talet. Kostnaden
for dessa arbeten har uppskattats till ca 100 milj. kr. i 1963 ars prislige.
Enligt utredningen maste en sadan investering prévas med hinsyn till 16n-
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samheten. Om vidneromridets tyngre transporter med den utveckling ut-
redningen foérutsatt skulle kunna utféras pa ett samhillsekonomiskt for-
ménligare sitt 4n genom fortsatt kanalfart, bor i enlighet med de trafik-
politiska riktlinjerna en omliggning ske av transporterna. Utredningen har
darfor funnit det nédvéandigt att géra en jamforande analys av andra trans-
portuppliaggningar som alternativ till fortsatt kanaldrift.

De berdkningar som behdvs for att klarldgga denna fréga har gjorts med
utgdngspunkt fran den tidpunkt under senare delen av 1970-talet d4 nuva-
rande slussar enligt tidigare angivet uttalande inte lingre skulle vara bruk-
bara och en nedliggning bli aktuell. Utredningen konstaterar att fér be-
rikningarna betydelsefulla férdndringar i och fér sig kan komma att in-
triffa intill denna tidpunkt men har i avsaknad av underlag for annan be-
domning ansett sig béra grunda sina kalkyler pa i huvudsak nuvarande
“orhallanden.

Som huvudalternativ f6r uppldggningen av vineromradets tyngre trans-
porter har utredningen valt ett system baserat p4 omlastning i kusthamn
dar kanal- och insjofarten ersdtts med jarnvigs- och lastbilstransporter.
For viss del av petroleumprodukterna kunde ett alternativ till fartygsbe-
fordran ocksi vara att i storre eller mindre omfattning ligga om oljetrans-
porterna till rérledningar. En sadan 16sning av transportfragan skulle kunna
fa betydelse for att minska belastningen pa befintliga landtransportmedel
om nuvarande kanalled skulle 1iggas ned.

Utredningen erinrar om att oljebolag och hamnmyndigheter m. fl. tidigare
gjort olika utredningar angiende ledningar som berér bade vitter- och
vineromradena. Aven med utgingspunkt fran den beriknade konsumtionen
ar 1975 av aktuella petroleumprodukter har emellertid i dessa sammanhang
uttryckts tveksamhet om den fdoretagsekonomiska lonsamheten av sddana
projekt.

For egen del konstaterar utredningen att nuvarande kanal enligt utred-
ningens tidigare redovisade bedémningar i och fér sig har tillricklig kapa-
citet for den framtida trafiken. En komplettering med en rérledning be-
hévs dirfoér inte. En eventuell forsérjning av viner- och vitteromradet med
pumpbara oljeprodukter via roérledningar fir di ses nirmast som del av
ett projekt som skall betjana stora delar av mellansverige. En sddan ledning
skulle dessutom innebéra ett bortfall fran kanalen av vissa oljetransporter
och dérigenom tvinga fram hdgre kanalavgifter fér annat gods. Att bedoma
lonsamheten av ett sddant projekt har emellertid inte ingétt i utredningens
uppdrag. Utredningen har didrfér i fortsidttningen utgatt fran att det stora
godsunderlaget tillsammans med relativt koncentrerade godsstrémmar och
langa transportavstind skulle medféra att huvuddelen av transporterna
mellan vaneromradet och kusthamnarna vid en nedliggning av kanaldriften
kan forutsittas g4 med jarnvig och aterstoden pa landsvig.

De bada alternativa transportuppliggningarna for vinergodset medfor
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sarkostnader av olika slag som skall stéllas mot varandra i en trafikvinst-
kalkyl. Kostnader som inte paverkas av transportsittet har déremot lam-
nats utanfér beriakningarna.

Sirkostnaderna for kanalalternativet ar knutna till vattenvdgarna, in-
landshamnarna och de utnyttjade fartygen.

Detta alternativ drar kostnader foér de &tgarder som maéste vidtas for att
géra trafik genom Trollhdtte kanal och Vianern mdjlig. I en fullstindig
kalkyl bor ocksa beaktas bl. a. férnyelseinvesteringar i olika anldggningar
i inlandshamnarna. Genom de inskjutna hamnligena och tidsférdréjningar
vid kanalpassagen forlings fartygens géngtider med dirav féljande kning
av sjotransportkostnaderna. Farledens begriansade dimensioner inskranker
valet av fartyg och innebir i vissa relationer en ytterligare forhojd trans-
portkostnad jimfoért med en pa kusthamnar baserad trafik. Issvirigheterna
vintertid medfér extra tidsférdrdjningar och skador pa fartygen samt rénte-
kostnader for gods som lagras i vintan pa oppet vatten.

Mot dessa kostnader skall stillas merkostnaderna for kusthamnsalter-
nativet genom Gkade kapital- och driftkostnader i hamnar och for land-
transportmedlen.

Skall kusthamnarna oOverta omlastningen av utsjogodset frin inlands-
hamnarna i utrikes och inrikes trafik krivs investeringar i kajer, jirnvigs-
spar, upplagsomraden, gator, magasin och andra lagringsutrymmen liksom
i kranar o. d. Trafikanterna i hamnliéige vid kanalen och Vinern méste ocksé
genomféra olika investeringar vid en évergang fran sjoé- till landtransporter.

En ytterligare kostnad fér kusthamnsalternativet ligger i behovet att om-
placera den i olika sjofartsfunktioner inom vineromradet sysselsatta ar-
betskraften.

Utredningen riknar med att huvuddelen av nuvarande jarnvigssystem
inom det aktuella omradet kommer att bibehallas fér godstrafik under kal-
kylperioden. Avsevirda férindringar av trafikens organisation och hdjningar
av transporttjinsternas kvalitet kan emellertid férutses. Aven végnitets
standard torde komma att hojas.

En Gvergang till ett kusthamnssystem skulle innebéra en langtgiende
koncentration av hamnverksamheten till i huvudsak tvé hamnar, nimli-
gen Uddevalla och Géteborg. Riknat pa godskvantiteten i bérjan av 1960-
talet antas till dessa hamnar komma att éverféras 1,8 milj. ton torrlastgods
och 900 000 ton petroleumprodukter.

I sin trafikvinstkalkyl riknar utredningen med att Uddevalla skulle bli
huvudhamn fér torrlastgodset. Den till Uddevalla verférda godsméngden
skulle omfatta ca 1,3 milj. ton torrlastgods, varav drygt 1 milj. ton skulle
transporteras med jirnvidg och resten med lastbil. Over Goteborg skulle
omsittas ca 500 000 ton torrlastgods. Petroleumtransporterna skulle helt
falla pa Goteborg och transporteras med jarnvig till vineromradet.

For att Uddevalla skall kunna dverta forutsatt del av vinertrafiken kréavs
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vissa investeringar i bl. a. sparanordningar och kranutrustning fér uppskatt-
ningsvis 65 milj. kr. T Goteborg krivs ocksa investeringar, vilka dock mot
bakgrund av hamnens nuvarande kapacitet, inte torde komma att dverstiga
10 milj. kr. Samtidigt faller kostnader bort fér férnyelse och underhill av
anldggningar i véner- och kanalhamnarna. Nimnda kostnader uppskattar
utredningen till ett kapitaliserat virde av 20 milj. kr. Nettoinvesteringen i
hamnanliggningar i kusthamnsalternativet skulle komma att uppgé till 55
milj. kr. vilket med utgangspunkt fran 6 % rinta och 40 irs avskrivnings-
tid ger en 4rlig kapitalkostnad om ca 3,6 milj. kr. Hartill kommer vissa
merkostnader i samband med sjalva omlastningen, ca 3,5 milj. kr. per
ar samt de sammanlagda merkostnaderna 18,3 milj. kr. per ar foér land-
transporterna efter avdrag for kostnaderna for nuvarande transporter mel-
lan vinerhamn och inlandsort.

Mindrekostnaderna i kusthamnsalternativet utgors frimst av kostnader-
na for fartygens resor pa kanalen och Vinern samt driftkostnaderna fér
Trollhétte kanal. Kostnaderna for inlandstransporterna med fartyg berik-
nar utredningen till sammanlagt 9,3 milj. kr. Driftkostnaderna fér Troll-
hitte kanal inklusive lotsbitride m.m. tas upp till 5 milj. kr. Mojlighe-
terna att for utsjétransporten av visst gods anviinda storre fartyg i kust-
hamnsalternativet minskar kostnaderna med ca 1 milj. kr. Slutligen upp-
star en mindrekostnad om 900 000 kr. genom att kostnaderna fér vinter-
lagerhallning minskar och genom att kostnaderna for isbrytning faller bort.
Utredningen har sammanstillt de kostnadsmiissiga effekterna av alla nu
nimnda forhallanden och kommit till ait kusthamnsalternativet skulle ge
en Arlig nettomerkostnad sett fran samhillsekonomisk synpunkt om 9,2
milj. kr.

Angivna belopp ticker kapitaltjinstkostnaderna fér investeringar i kana-
len av storleksordningen 140 milj. kr. vid samma rinta och avskrivningstid
som for de tidigare nidmnda hamninvesteringarna. Aven om kalkyler av
detta slag ar i hog grad osidkra synes alltsd utrymme finnas for slussom-
byggnaden som enligt vad tidigare nidmnts kostnadsberiknats till ca 100
milj. kr.

Sett fran transportkundernas synpunkt ar vinsten av nuvarande trans-
portsystem dock visentligt storre dn den gjorda trafikvinstkalkylen visar.
Nedliggningen av Trollhdtte kanal skulle med all sdkerhet féra med sig
hojda transportkostnader fér de industrier och &vriga trafikanter som an-
vinder kanalen. Sarkostnaderna ir endast den undre grinsen for jarnva-
gens fraktsittning. Den faktiska fraktsittningen avgérs, inom ramen fér
eventuellt faststillda maximiavgifter, av konkurrensen fran alternativa
transportmedel. Skulle Trollhitte kanal liggas ned fir man rikna med att
fraktsittningen i princip kommer att bestimmas av konkurrensen mellan
jarnvig och lastbil.

En nedliggning av Trollhétte kanal skulle vidare fora med sig en minsk-
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ning av det berérda omradets attraktivitet fran lokaliseringssynpunkt. An-
ledning skulle kunna uppkomma for befintlig tung industri att séka sig
till kustligen. Betydande sociala svarigheter skulle kunna uppkomma vid
anpassning till det férindrade liget. Vid dvervigandena om virdet av till-
gangen till Trollhdtte kanal bér hinsyn ocksa tas till knappheten pa in-
dustrimark i vistkustlige och de 6kande konflikterna med olika fritids-
intressen. Aven fran beredskapssynpunkt ir en decentralisering av olika
slag av anléggningar sdsom hamnar, oljedepder m. m. av betydelse.

Den av utredningen utférda kalkylen 6ver merkostnaderna i ett kust-
hamnsalternativ baserar sig pa godskvantiteterna i bérjan av 1960-talet
och pa nuvarande teknik. I viss utstrackning ingar i forutsittningarna for
kusthamnsalternativet anliggningar med mer avancerad transport- och
hanteringsteknik. Enligt utredningens mening foérefaller dock ett ytterli-
gare rationaliserat sjétransportsystem inom vinersjéfarten med dess redan
vil utbyggda linjenit totalt sett erbjuda likvirdiga transportlésningar. Till
detta bidrar tendensen mot 6kad koncentration av utlastningen genom den
nu pagiende nedliggningen av smirre produktionsstillen i inlandet och
utbyggnad av framst de badda hamnbaserade industrierna i Skoghall och
Gruvon. Genom de relativt korta sjélransporterna for exportprodukterna till
de viktigaste avsattningsomradena medfoér de pa grund av kanalens dimen-
sioner begrinsade fartygsstorlekarna foérhallandevis sma fordyringar av
sjofrakterna. De mindre fartygsstorlekarna ger moéjlighet till 6kad turtét-
het och tillgodoseende av godsmottagarnas krav pa kontinuerliga leveranser.
Inte heller f6r ingéende massgods och petroleumprodukter torde vénersjo-
fartens konkurrensférdelar vara hotade. Utredningen anser att de samhalls-
ekonomiska fordelar som tillgdngen till Trollhitte kanal innebdr snarast
kommer att dka.

En férutsittning fér utredningens resonemang ir att de geotekniska for-
hallandena i gotadlvdalen inte skapar svarigheter fér den framtida véner-
trafiken.

Utredningen anser alltsd slussombyggnaden samhillsekonomiskt motive-
rad och férordar att de nya slussarna anpassas till ungefirligen de dimen-
sioner som féreslagits av vinerkommittén fér uddevallaleden. Minst synes
utbyggnaden béra ske till fartyg med en stoérsta lingd av 115 m och ett
djupgiende av 6 m. Den nirmare dimensioneringen far ske mot bakgrund
av tekniskt kostnadsinriktade 6verviganden tillsammans med studier av
fartygstypernas utveckling. I hur stor omfattning de dldre slussarna skall
anvindas sedan de nya férdigstallts, fir senare bedémas med hénsyn till
restaureringskostnadernas storlek liksom till da féreliggande trafikinten-
sitet och trafikrytm etc. De nya slussarnas lingd och bredd kommer att
6ka kanalens genomstrémningsférmaga.

Vissa foérdelar, frimst i samband med vintersjéfarten, dr férbundna
med att fA de nya slussarna fardigstillda sd snabbt som mdjligt. De



Kungl. Maj:ts proposition nr 122 dr 1969 15

tillkommande kapitalkostnaderna &r emellertid stora. Rdknat efter en rin-
tefot av 6 procent och en avskrivningstid av 40 &r blir kapitalbelastningen
per ar drygt 6,5 milj. kr. vilket &r visentligt mer 4n de kostnadsférdelar
som stir att vinna genom att tidigareligga arbetena. Tidsforliggningen av
arbetena far darfor bedémas uteslutande mot bakgrund av tekniska och
arbetsmarknadspolitiska 6verviganden. Enligt de tekniska utlitanden som
utredningen inhidmtat bor arbetena vara slutférda ar 1975. Vid en bygg-
nadstid av fyra ar skulle detta innebira igngséittning senast ar 1971. De
tekniska utredningar som behévs for en dubblering av slussarna bor enligt
utredningens mening pabérjas inom den nirmaste tiden.

Mot bakgrund av bl. a. det investeringsutrymme som konstaterats har
utredningen ocksd gjort vissa trafikvinstanalyser av olika atgédrder for att
oka kapaciteten i trollhitteleden.

Vattenfallsstyrelsen har pa utredningens uppdrag gjort vissa utredningar
angdende olika utbyggnadsmojligheter for trollhitteleden for vilka investe-
ringskostnaderna i 1963 ars prisldge varierar mellan dverslagsvis 120 och
280 milj. kr. inkl. nyssndmnda férnyelse av slussarna. Det dyraste alternati-
vet avser en utbyggnad av farleden till ett seglationsdjup av 6,5 m. Det bil-
ligaste alternativet avser utom ombyggnad av slussarna bl. a. begriansade
férdjupningsarbeten i kanalens 6vre del for att oberoende av vattenstandets
vixlingar garantera ett farledsdjup av 4,6 m i ledens hela strickning.

Utredningen har diskuterat fordelarna av att kunna utnyttja mer last-
dryga fartyg an for nirvarande och déirigenom goéra besparingar i form av
ligre sjofrakter och minskade kostnader for omlastningar och anslutnings-
transporter. Utredningen har emellertid for en viasentlig del av godskvan-
titeterna inte funnit anledning att rdkna med att en Sverglng till storre
fartyg 4n som ryms inom nuvarande kanal (dvs. med ca 2 000 tons last-
forméga) skulle medféra nagra besparingar i transportkostnaderna. Den
optimala lastférmégan far under 6verskadlig tid bedémas ligga under 2 000
ton. Det starka overskott pa utgdende gods i de transportrelationer, som
berér nordsjohamnarna, medfér att de foér utlastarna optimala fartygen
ocksa normalt bestimmer storleken av de ingdende lasterna. Mdéjligheterna
att overga till lastenheter som ar storre dn 2 000 ton bedémer utredningen
i férsta hand kunna ge transportkostnadsbesparingar for tillférseln av
petroleumprodukter och for ingiende torrlastgods siasom kalksten, gips-
sten, kol, malm och tackjirn.

Framfor allt for kolet begrinsas emellertid 6vergingen till storre lasten-
heter av en ofullstindig anpassning av hamnarna till ékat fartygsdjup.
Utnyttjande av fartyg med en lastférméga over 3 000—4 000 ton torde en-
ligt utredningens bedémning komma i friga huvudsakligen for petroleum-
produkter och kalksten. Vad avser petroleumprodukterna halls de mojliga
transportkostnadsbesparingarna nere av de korta skeppningsdistanserna.
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Den helt 6verviigande delen av tillférseln méste nimligen forutsattas komma
fran Goteborg samt de nyanlagda raffinaderierna i Danmark och sydnorge.

Aven de kostnadsbesparingar, som skulle ga att gora genom att féra 6ver
vissa torrlasttransporter fran omlastning i kusthamn till direktskeppning
med storre fartyg dn foér nirvarande, bedoms av utredningen som relativt
smi. Vid t. ex. de ldngviga skeppningarna av jarnskrot och legeringsmalm
ligger den optimala fartygsstorleken si hogt att omlastning i kusthamnar
som Oxelgsund och Uddevalla i allmédnhet ger den kostnadsmassigt fordel-
aktigaste transportuppliggningen. Motsvarande géller vid det lastutbud
som kan pérdknas for det utgdende linjegodset till olika destinationer i
sydvisteuropa.

Mot bakgrund av de forda resonemangen finner utredningen att virdet av
att kunna utnyttja stérre fartyg 4n de som svarar mot ledens nuvarande
dimensioner inte star i rimlig proportion till de starkt kade kapitalkostna-
der som skulle folja av att nu géra stoérre féordjupningsarbeten i leden. Denna
slutsats forstarks av det forhallandet att en stérre utbyggnad av kanalen
forutsatter — for att fordelarna av de gjorda investeringarna skall kunna
utnyttjas — foljdinvesteringar av storleksordningen 30-—60 milj. kr i
farlederna i sjalva Vianern och i olika hamnar.

En férdjupning av kanalen i etapper, som mdjliggér en successiv 6kning
av de insatta fartygens storlek anser utredningen dock kunna diskuteras.
Varje sddan etapp bér da foregas av en ny trafikvinstkalkyl. Vissa skl an-
ses kunna 4beropas for att inom en snar framtid gora en begrinsad investe-
ring i farleden i syfte att gora den tillginglig for fartyg med ett djupgaende
av 4,9—5,0 m.

En sddan fordjupning skulle méjliggora ett okat lastintag for de storre
fartyg som for niarvarande trafikerar kanalen, Nuvarande djupgiende inne-
bir att vissa typer av fartyg redan vid en dodvikt av 1 800 ton maéste redu-
cera lasten. Efter férdjupningen boér normalt fartyg med en dédvikt av
upp till 2500 ton kunna passera trollhitteleden med full last. Dessutom
skulle de ytterligare begrinsningar av nuvarande stérsta djupgdende som
strackan Vinern—Brinkebergskulle medfor samtidigt férsvinna. En for-
utsittning for I6nsamheten av dessa investeringar ir dock att investeringar-
na kan hillas inom en kostnadsram av ca 15 milj. kr. samt att de viktigaste
vanerhamnarna till relativt mattliga kostnader kan anpassas till det 6kade
djupgaendet. I nagra fall har detta redan skett.

Finansieringen av féreslagna investeringar m. m.

Nuvarande taxa for trafiken pa Trollhitte kanal har med vissa smirre
andringar tilldmpats sedan ar 1957. De justeringar som gjordes da innebar
en genomsnittlig 6kning av avgifterna med ca 20 %.

Kanalavgift utgar dels for fartyget och dels fér godset. Fartygsavgif-
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ten, som berdknas efter nettodriktigheten, ir progressiv vid 6kad netto-
driktighet. Varutaxan &r virdedifferentierad. Taxan innehaller nio av-
giftsklasser fér viktberiknade varuslag.

Lotsplikt i Trollhdtte kanal foreligger fér fartyg med en nettodriktighet
over 190 registerton eller en stérsta lingd om minst 50 m.

Av sjofarten pd Vinern uttas sirskilda avgifter. Dessa erliaggs till Vi-
nerns seglationsstyrelse, som svarar fér fyrbelysning, utprickning och
lotstjdnst pd Vinern. Liksom kanalavgifterna tas seglationsavgifterna ut
sarskilt for fartyg och gods. Lotsplikt féreligger inte pa Vinern.

Ett av skilen till att avgifterna for Trollhitte kanal kunnat hallas pa
nuvarande nivé ir att férnyelseinvesteringarna under en lang féljd av ar
varit obetydliga. Avskrivningar och riintor har dérigenom blivit laga.
Kvarstdende statskapital uppgar till omkring 13 milj. kr. Som féljd av
den okade trafikvolymen har det de senaste tio &ren varit mdajligt att
utan taxedkningar inte endast balansera de stigande driftkostnaderna utan
aven att fa 6verskott. Kostnaderna fér den aktuella fornyelsen av slussan-
laggningarna inklusive viss utbyggnad av slussarna ligger, riknat efter
1963 ars kostnadsniva, pa omkring 100 milj. kr. Vid en rinta av 6 %
och en avskrivningstid av 40 ar motsvarar beloppet en tillkommande Aar-
lig kapitalkostnad av 6,5 milj. kr. att jimféra med en nuvarande kapital-
belastning av ca 1,5 milj. kr. Genom att nu befintliga anlidggningar kommer
att ha skrivits ned ytterligare under den nirmaste tiodrsperioden bér &k-
ningen av den irliga kapitalbelastningen sedan om- och utbyggnader slut-
forts halla sig omkring 6 milj. kr., vilket motsvarar den totala intikten
av kanalavgifter ar 1964.

Mot tillkommande kostnader kan vid bibehallande av nuvarande avgifts-
niva stillas den forviintade successiva kningen av trafikvolymen.

Aven om driftkostnadsékningarna far foruisdttas ta i ansprak intikts-
tillskotten pa grund av 6kade frakter bor ett arligt Gverskott av i genom-
snitt ungefir samma storlek som ar 1964 kunna pariknas dven i fortsitt-
ningen. Utredningen foreslar att dessa medel fram till dess de nya slus-
sarna firdigstéllts fonderas med gottskrivning av rinta. Riaknat fran ar
1964 bér da vid slutet av ar 1975 under férutsittning av en genomsnittlig
arlig fondering av 800 000 kr. sta till férfogande ett ackumulerat belopp om
14 milj. kr., som kan anvindas fér nedskrivning av nyinvesteringarna. Fon-
deringen kan ses som en forsta bérjan till avskrivningar, baserade pa slus-
sarnas nyanskaffningsvirde. Denna avskrivningsprincip bér emellertid en-
ligt utredningens mening drivas lingre for att undvika stora taxedkningar
efter firdigstillandet av de nya slussarna.

Utredningen férordar darfér avgiftsokningar som ger ett intiktstillskott
av 1 milj. kr. jamfért med uppbérden ar 1964. Detta innebir en genomsnitt-
lig taxedkning av 16 %. Okningen fir ocksd ses mot bakgrunden av att
avgifterna legat oférindrade sedan ar 1957. Triader den nya taxan i kraft ar

2 — Bihang till riksdagens protokoll 1969. 1 saml. Nr 122
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1967 bor det vid utgangen av ar 1975 fonderade beloppet totalt kunna uppgi
till 25 milj. kr. vid en forrantning efter 6 %.

Vid berikning av de avgiftsokningar som bor baras av trafikanterna i
vineromradet bér enligt utredningens mening hinsyn tas till den merbelast-
ning seglationsavgifterna anses utgdra for dessa trafikanter.

For sjofarten pa Sverige i ovrigt tacks motsvarande kostnader genom fyr-
och bakmedel, vilka ocksa belastar de i vinertrafiken insatta fartygen. De
uppgifter seglationsstyrelsen omhénderhar ankommer inom O6vriga kust-
omraden, liksom i Milaren, pa staten. Det faller visserligen utanfor utred-
ningens uppdrag att anlagga synpunkter pa vem som pa lingre sikt bor bara
det direkta ansvaret for sikerhetsanordningarna i Vanern. Utredningen fin-
ner det dock skiligt att statsmakterna det &r de nya slussanldggningarna
fardigstillts medger en engangsavskrivning av dessa investeringar med cirka
25 milj. kr. vilket i stort sett skulle motsvara den ackumaulerade uppbdrden
av seglationsavgiften fran ar 1960 och 15 ar framat, inklusive 6 % rinta.
Direfter bor kanalverket enligt utredningen érligen tillféras ett belopp mot-
svarande uppborden av seglationsavgifter, vilken vid oférandrad taxenivi
bér ligga vid 1,2 milj. kr. i mitten av 1970-talet.

Vid bifall till utredningens forslag skulle de nya slussanldggningarna efter
fardigstillandet kunna skrivas ned med 50 milj. kr. Resterande anlidggnings-
virde, pa vilket rinta och avskrivningar skall berdknas, utgér 50 milj. kr.
jamte den fordyring som det finns anledning att rakna med i férhallande till
den pa 1963 ars penningvirde baserade kostnadsberidkningen. Efter samma
rinte- och avskrivningsprinciper som utredningen tillimpat i dvrigt bor den
arliga kapitalbelastningen bli 4,3 milj. kr. Mot detta belopp bor kunna stillas
en arlig intikt, utéver driftkostnader jamte kapitalkostnader for dldre an-
laggningar, av ca 3 milj. kr. Behovet av ytterligare intdktstillskott genom
nya avgiftsékningar skulle bli obetydligt. En eventuell ytterligare taxehdj-
ning skulle kunna hallas kring 15—20 %.

Utover slussinvesteringarna har utredningen i det féregiende under vissa
forutsittningar foérordat smérre férdjupningsarbeten, vilka eventuellt bor
utféras tidigare dn ombyggnaden av slussarna. De tillkommande kapital-
kostnaderna fér ifragavarande investering, maximalt ca 1 milj. kr. per ar,
bor genom en differentiering av avgifterna tas ut av de transporter som drar
nytta av det storre djupet.

Gota kanals viistgotadel

Vianeromradet kan for nirvarande anvdnda sig av tva alternativa sjo-
transportsystem for utrikestrafiken, det ena inriktat pa omréadets egna ham-
nar via trollhitteleden och det andra pa kusthamnar. Vitteromradet saknar
diaremot numera i praktiken majlighet till direkta sjofartsférbindelser med
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utldndska hamnar. Dessutom har Goéta kanal forlorat stérsta delen av sin
betydelse for inrikestrafiken.

De beriknade investeringskostnaderna fér de av Vitterdelegationen un-
dersokta utbyggnadsalternativen uppgér — uppriknade till 1964 ars pris-
nivi — till 130 milj. kr. f6r en utbyggnad till 4 m djupgaende och 340 milj.
kr. for en utbyggnad till 6,5 m djupgaende.

D& redan overslagsberdkningar som utredningen utfért visat bristande
rintabilitet fér de storre utbyggnadsalternativen har utredningens arbete
koncentrerats till ett mera begrinsat utbyggnadsforslag, som syftar till att
-— med bibehéllande i huvudsak av nuvarande kanalstrackning — gora
leden tillgidnglig fér huvuddelen av det s. k. paragraftonnaget, dvs. fartyg
intill 500 registerton brutto. Slussarna i en siddan kanal skulle f& en lingd
av 75 m, en bredd av 11 m och ett djup av 4,3 m. Kostnaderna har angetts
till 50 milj. kr.

Den pa Gota kanals vistg6tadel nedgdende godsmdingden har for 1960-ta-
lets forsta ar haft foljande sammansittning:

Ton
Zinkmalm ...................... PP 50 000
Spannmal ... .. e e e 10 000
Pappersved m.m. . ....... ...ttt i e i e 3 000
Sdgade travaror ..........c.iiiiiintunrran i, 2000
OVIiga VaroT ... . i i e 5 000

70 000

Den uppgdende godsirafiken p& Gota kanals vistgotadel hade foljande
sammansdttning under samma tid:

Ton
Petroleumprodukter ......... ... . ... . i 15 000
Godningsmedel ... ... e 15 000
Sten, kalk och gips ......... ... . i 4 000
Glaubersalt ... ... ... .. .. . . e 3 500
OVIiga VaTOT ... ... i e i e e et e e 5500

43 000

En trafikvinstkalkyl for Gota kanals vastgotalinje och vitteromradet
méaste ges en delvis annan upplaggning an foér vineromréidet. Skilet ar i
forsta hand Gota kanals ringa kapacitet. Fartyg, som ryms inom kanalens
dimensioner, kan numera endast i ett fital transportrelationer och med allt
knappare marginal konkurrera med alternativa transportupplidggningar
baserade pa jarnvag och lastbil. Med de i féorekommande fall av statliga
myndigheter faststidllda maximiavgifterna som oOvre grians har det blivit
i forsta hand konkurrensen mellan jirnvags- och lastbilsirafiken som he-
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stimmer vitteromradets transportkostnader. Bibehallande av nuvarande
dimensioner for kanalleden kan forutsigas medféra ett nedliggande av ka-
nalrérelsen for godstrafikens del. En utbyggnad av leden blir darfér nir-
mast att jimstillla med aterinférandet av ett ytterligare transportalterna-
tiv.

Utredningen har gjort en trafikvinstkalkyl som avser att bestimma dec
besparingar i transportkostnader som tillgdngen till en utbyggd kanalled
mellan Vittern och Vinern skulle innebéra fér vitteromradet.

Utredningen utgdr fran att Gota kanals vistgotadel efter en eventuell
utbyggnad kommer att integreras med Trollhdtte kanal. De bida kana-
lerna skulle silunda komma att utgéra en foretagsekonomisk enhet. For-
utsittningen fér utbyggnad av vistgbtadelen ar att vittertrafikanterna
pa sikt kan bira de merkostnader som fo6ljer av investeringen, inberdknat
cventuelll tillkommande drift- och kapitalkostnader for Trollhitte kanal.
Samkostnaderna for trollhitteleden far daremot fordelas pd sd sitt att
dct affarsekonomiska resultatet blir si gynnsamt som méjligt. En relativt
langtgiende taxedifferentiering bor tillimpas. Vissa praktiska grinser finns
emellertid f6r hur langt differentieringen kan drivas.

En ytterligare post att ta hinsyn till dr tillkommande kapital- och drifi-
kostnader fér hamnar vid Vittern och kanalen. Vid &verforing av gods
fran omlastning i kusthamn till direkiskeppning kan de fartygs- och varu-
avgifter som utgdtt i kusthamnen gottskrivas vitterhamnen. De fér allman
trafik uppldina hamnarna maste emellertid sétta avgifterna s att de tacker
kostnaderna ocksa f6r behovliga nyanldggningar med de betydande initial-
kostnader sddana foér med sig.

Trafikvinstkalkylen har av utredningen i huvudsak baserats pa ett tiankt
alternativ med lastbilstransporter. Lastbilen kan utnyttjas av samtliga
transportkunder oberoende av om dessa har samtidig tillgdng till jirn-
viigspar eller hamn. Det understryks emellertid att berdkningarna har-
igenom far karaktir av en maximikalkyl. I vissa transportrelationer erbju-
der jarnviigen de ldgsta transportkostnaderna.

Den totala arliga trafikvinsten vid en utbyggnad for fartyg med en dod-
vikt av 1000 ton blir 2,4—2,5 milj. kr. Invesleringarna i sjilva kanalen
vid detta utbyggnadsalternativ utgér omkring 50 milj. kr. I kalkylerna for
vianerleden har utredningen rdknat med en avskrivningstid av 40 ir och
en kalkylridnta av 6 %. For vitterleden ar det enligt utredningen skéligt att
med hinsyn till den grad av osidkerhet som &4r férknippad med projektet
och till ledens mindre dimensioner m. m. rdkna med en avskrivningstid av
25 ar. Den 4arliga kapitalkostnaden fér den utbyggda leden skulle dirvid
bli nira 4 milj. kr.

Till kapitalkostnaden skall ldggas skillnaden i driftkostnad mellan nu-
varande kanal och en utbyggd led med visentligt stérre trafik. Som utred-
ningen tidigare anfért far, om en utbyggnad inte kommer till stdnd, gods-
trafiken pA Gota kanal i en nira framtid liggas ned. Kanalens arliga drif*-
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{id bor dérefter kunna begrinsas till omkring fyra méanader per ar, dvs. till
iurist- och néjesbatsdsongen. Omliggningen bor medfdra en viss reduce-
ring av nuvarande driftkostnader. En utbyggnad av kanalen med den for-
bitirade service som #dr nodvindig skulle, trois mekanisering och firre
slussar, sannolikt innebidra en 6kad lonekostnad for sluss- och brovakter
m.m. A andra sidan maéste ett bibehallande av vistgotalinjen fér sommar-
trafik stilla krav pa olika atgirder for att vidmakthilia leden, sasom ut-
byte av slussportar m. m. Utredningen uppskattar for detta dndamal erfor-
derliga investeringar till 3—4 milj. kr. Annuiteien pa detla belopp balan-
serar i stort tillkommande driftkosinader f6r en utbyggd kanal.

Mot prognosérets brutfotrafikvinst vid tillgang (ill en utbyggd kanal,
hogst 2,5 milj. kr. star alltsa en 6kad kapitalkostnad av ca 4 milj. kr. Tra-
fikvinsten kan dértill endast delvis dras in iill kanalféretaget i form av
avgifter. Den forelagsekonomiska réntabiliteten blir mycket otillfredsstil-
lande.

Till kostnaderna fér utbyggnad av kanalen kommer investeringarna for
att anpassa hamnarna vid Vittern till storre fartyg. For att de av utred-
ningen framriknade trafikvinsterna skall realiseras i sin helhet krivs hamn-
investeringar i storleksordningen 15—20 milj. kr. De av utredningen férut-
satta hamnavgifterna ticker endast annuiteten pa ett sammanlagt in-
vesteringsbelopp av ca 3 milj. kr. Nagra utbyggnader f6r omlandstrafikan-
terna torde vid en foretagsekonomisk prévning knappast komma till sténd,
vilket skulle innebéra en viss minskning av kanalintikterna. For industri-
hamnarna enbart bér investeringarna kunna begrinsas till 2,5 milj. kr.

Utredningen har ocksa gjort en beddmning av den lokaliseringsméissiga
effekt som en utbyggd kanal kan fa. Aven om effekten skulle bli registrer-
bar genom viss nylokalisering anses den dock totalt sett bli si ringa att
den inte kan motivera en kanalutbyggnad.

Ulredningen har inte undersokt betydelsen fran férsvars- och beredskaps-
synpunkt av en utbyggnad av vistgotadelen av Gota kanal. Utredningen
ndmner dock ailt en utbyggnad far storre effekt i detta hinseende forst
om den kombineras med en motsvarande utbyggnad ocksd av dstgotadelen.
En sidan antas medféra en investeringskostnad som t.o. m. ér nigot storre
in den nyss angivna for vistgdtadelen.

Kanallrafikutredningen foreslar pa anforda skil och med hinsyn till de
gillande trafikpolitiska riktlinjerna att ndgon ombyggnad av véstgotade-
len av Gota kanal inte foretas. Detta torde féra med sig att kanalen incm
en relativt snar framtid far liggas ned som godstrafikled. Kanalen bér dock
enligt utredningen moderniseras i den utstrickning som krivs foér att den
skall kunna fungera som farled for turist- och smabétstrafiken. Detta f6r-
utsitter motsvarande atgirder i kanalens ostgétadel.

Ledamoten i utredningen Torell har i en reservation anfort kritiska syn-
punkter pa tillvigagingssittet vid insamling och analys av olika data i ut-
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redningsarbetet vilket anges ha medfort att utredningens foérslag och re-
kommendationer i betydande omfattning kommit att priglas av bristande
objektivitet. Som exempel ndmns bl a. att kostnadsbestimningarna base-
rats pa skilda antaganden betridffande transportmedlens utnyttjande av
modern teknik vid lastning och lossning m.m. vilket nedvérderar kana-
lernas konkurrensférmaga. Vidare framhalls att utredningen vid bestim-
ning av det framtida trafikunderlaget lagt alltfor stor vikt vid sddana fak-
torer som verkar dimpande pa den nuvarande utvecklingen varav f6ljt en
allvarlig underskattning av den framiida trafiken. Vad giller Gota kanal
redovisas i reservationen en trafikvinstkalkyl som slutar p4 en arlig sam-
hiilllsekonomisk trafikvinst av totalt 5,8 milj. kr. mot utredningens hdgst
2,5 milj. kr. Det hogre beloppet baseras pi en annan bedémning av bl. a.
kostnaderna fér petroleumtransporter pa kanalen och vidare pa en stoérre
trafikmingd efter ombyggnad 4n utredningen forutsatt. Mot bakgrund av
kalkylen anser Torell en utbyggnad av kanalen samhillsekonomiskt vil
motiverad och féreslar att en siddan snarast kommer till stind.

Ledamoten Waller instdmmer i ett sdrskilt ytirande i utredningens re-
kommendation att lata ombygga slussarna m.m. i trollhitteleden sisom
ekonomiskt motiverad men papekar samtidigt att alternativet hértill inte
skulle behéva vara en nedliggning av farleden. Till stéd hirfér framhalls
bl. a. sj6forbindelsens betydelse som konkurrensfaktor samt for inriktning-
en och lokaliseringen av vineromradets néringsliv.

Remissyttranden

Utredningens bedémning att en ny led Vinersborg—Udde-
valla som férbindelse mellan Vinern och visterha-
vet inte kan betecknas som samhédllsekonomiskt for-
svarbar och att det férefaller uteslutet att kunna uppna féretagsekono-
misk rintabilitet for ett sidant projekt delas uttryckligen av statens jdrn-
vigar, sjofartsstyrelsen, riksrevisionsverket, hamnutredningen, Géteborgs
stad och Ndringslivets trafikdelegation. Sjéfartsstyrelsen och Géteborgs stad
tilligger att ytterligare utredning om detta alternativ inte kan anses behév-
lig. Kommerskollegium finner mera allmint att en fortsatt trafikering av
Trollhiitte kanal erbjuder trafikekonomiska férdelar framfér en led Viners-
borg—Uddevalla.

Andra remissinstanser, 1957 drs Vinerkommitté, Vinerns hamnfdrbund
och Uddevalla stad, redovisar uppfattningen att en ny led i den foreslagna
strickningen egentligen 4r den trafiktekniskt bista l6sningen av sjofor-
bindelserna mellan Vinern och visterhavet. Staden férordar att frigan,
om en sadan led utreds ytterligare medan de bada 6vriga anser sig likval
bora acceptera en modernisering av den nuvarande leden med hinsyn till
den hogre kostnadsbelastningen for trafiken som en ny led skulle medfora.
Uppfattningen att ytterligare utredning bor ske fore ett slutligt stéllnings-
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tagande delas av centerpartiets distriktsorganisationer i Ostergétlands, Jon-
kopings, Skaraborgs, Vdrmlands, Orebro och Kopparbergs ldn.

Flera remissinstanser har framhallit riskerna fér nya ras i gétadlvdalen
som ett argument for att inte helt avfarda enuddevallaled fran fortsatt diskus-
sion trots att anliggningskostnaderna blir hoga. Detta géller bl. a. ldnssty-
relserna i Géteborgs och Bohus lin samt Skaraborgs ldn, Vatterdelegatio-
nen, 1957 drs Vinerkommitté och Vinerns hamnférbund. Den férstnimnda
lansstyrelsen papekar att kommande geotekniska undersékningar kan ge
sadant resultat att den nuvarande leden bedoms olamplig for utbyggnad och
ifragasitter med hénvisning bl. a. hirtill om problemkomplexet éverhuvud-
taget kan beddmas nu. Lidképings stad anser utan att krava ytterligare ut-
redning rasriskerna sa allvarliga att en uddevallaled bor utbyggas av detta
skal.

Utredningens prognoser rérande trafikutvecklingen i
trollhitteleden och dess bedéomning av ledens nuvarande kapaci-
t et kommenteras endast av ett fatal remissinstanser. Statens jdrnvdigar har
i princip ingen erinran mot att trafikprognosen presenteras i form av ram-
virden men ifragasitter om inte stérre hiinsyn borde ha tagits till de ut-
vecklingstendenser utredningen sjilv konstaterat bl. a. betraffande trans-
port av olja i rérledningar. Statens jarnviagar framhaller ocksa att redan
under den tid som gatt sedan utredningen lagt fram sitt forslag har kanal-
och insjdfarten visat tendenser att forlora i betydelse for vineromrédets
transportférsérjning. Férutom de forutsittningar for direkta landtranspor-
ter av utrikes gods som skapas genom en fast férbindelse dver Oresund om-
nimnes sjofartens allt patagligare onskemil om koncentration till férre
hamnar. En annan faktor av betydelse i detta sammanhang &r de féréind-
ringar i transportsystemet som féranleds av de standardiserade enhetslas-
terna. Statens vattenfallsverk framhaller att den totala godstrafikens utveck-
ling under senaste femarsperioden legat inom det ovre registret av utred-
ningens prognos och att dven utvecklingen for enskilda varuslag i stort
f6ljt prognoserna. P4 basis av for dagen tillgangligt underlag kommer verket
dock till en hogre godsvolym i framtiden. Verket bitrdder uppfattningen att
nuvarande kanal har visentliga kapacitetsmarginaler. Fartygsstorleken pa
kanalen #r relativt starkt stigande men endast en jamférelsevis liten del
av de insatta fartygen utnyttjar kanalens fulla dimensioner. Verket instam-
mer darfor i att frigan om kanalens kapacitet inte synes hora till de faktorer
som for vaneromradets del kan motivera en snar kanalutbyggnad foér vi-
sentligt storre fartyg.

1957 drs Vinerkommitté anser att utredningens beddmningar ar disku-
tabla och alltfér pessimistiska och riktar kritik mot flera poster i progno-
serna. Ldnsstyrelsen i Ostergétlands ldn anlagger liknande kritiska syn-
punkter. Statens planverk erinrar om att en eventuell utbyggnad av ett
system av oljeledningar for transport av petrolenmprodukter med héinsyn
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till dessas dominerande betydelse i prognoserna skulle komma att inverka
vasentligt p4 det framtida behovet av kanaltransport. Det vore enligt verket
onskvirt om resultaten av pagiende utredning av en sddan utbyggnad kun-
de beaktas. Liknande papekanden gérs av statens vattenfallsverk, kommers-
kollegium, riksrevisionsverket, linsstyrelserna i Goteborgs och Bohus lin
och i Alvsborgs ldn samt Svenska hamnférbundet.

Vad giller de ekonomiska bedémningarna av ombygg-
naden av slussarna samt av olika utbyggnadsalterna-
tiv fér den nuvarande trollhitteleden instimmer flertalet av de remiss-
instanser som yttrat sig i dessa fragor i huvudsak i utredningens slutsatser.
Sjofartsstyrelsen finner det klarlagt att kanalen dven i framtiden bor be-
hallas som en betydelsefull led fér handelssjofarten och att motiv finns for
en viss utbyggnad av leden. Fore ett stillningstagande till kanalens fram-
tida dimensionering anser styrelsen dock i likhet med hamnutredningen
och Sveriges redareférening ailt kompletterande tekniska undersékningar av
olika slag méste goras. Enligt styrelsens mening férutsitter en utbyggnad
av kanalen till visentligt 6kad kapacitet i frimsta rummet att kostnaderna
fér nédvindiga rasférebyggande atgirder i gétaidlvdalen analyseras och be-
riaknas ingdende. Vidare bor kostnadsstudierna férdjupas med avseende pa
utbyggnadsalternativen for utvalda fartygsstorlekar vid varierande farleds-
standard samt i frdga om olika 16sningar fér slussdubblering. De stora ka-
pitalkostnaderna foér en dubblering av slussarna, som direkt belastar trafi-
ken i form av hjda kanalavgifter, utan att i och fér sig medféra nagra till-
kommande trafikvinster, staller skirpta krav i friga om Gverviigandena av
reinvesteringens bide nédviandighet och omfattning samt pi arbetenas in-
placering i tiden. Om det skulle visa sig att en fortsatt drift av kanalen kan
ske med en renovering av nu befintliga slussar har detta avgérande bety-
delse for rintabiliteten hos utbyggnadsalternativen. Nagot behov av en total
ombyggnad av slussarna har inte pavisats men vil av vissa partier av sluss-
kropparna. Vidare papekar styrelsen att konsekvenserna av en lingre tids
avstingning av kanalen inte har utretts. Statens vattenfallsverk anfér i sam-
manhanget att de nuvarande slussarna med vissa successiva atgirder till en
beriknad kostnad av ca 15 milj. kr. utéver normalt underhall kan hallas
fullt funktionsdugliga och fylla rimliga ansprak pa modern teknisk stan-
dard till fram mot sekelskiftet. Frigan om nya slussar bor darfér ses som
ett led i en utbyggnad av kanalen till sidana dimensioner att nuvarande
slussar blir otillrdckliga.

Statens jirnvdgar framhaller att jarnvigens kostnader for de i det s. k.
kusthamnsalternativet tillkommande transporterna av utredningen berik-
nats med belopp som synes fullt betryggande dven pé lang sikt. Dynamiken
i utvecklingen pa godstransportomradet gor att statens jarnviigar ocksa
delar utredningens uppfattning att en stérre férdjupning av farlederna i
Trollhitte kanal f.n. inte kan férordas utan en férnyad trafikekonomisk
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undersékning. Enligt statens jérnvigars uppfattning bér vidare slussarna
inte byggas om annat in som en f5ljd av deras nuvarande tekniska tillstind.
I 6vrigt anses investeringsriskerna allmint sett storre vid kanalalternativet
dn vid kusthamnsalternativet. A andra sidan far riskerna for en felinveste-
ring vigas mot de inte kalkylmissigt beaktade ogynnsamma konsekvenser-
na i olika avseenden av en nedldggning av sjéfarten pa Vinern. Kommers-
kollegium — som enligt vad tidigare nimnts av trafikekonomiska skl inta-
git en negativ instilllning till en ny led Vinersborg-—Uddevalla — ger med
samma motiv sitt férord for en bibehallen trollhitteled jamfért med kust-
hamnsalternativet.

Rederiforeningen fér mindre fartyg finner allmiint att kusthamnsalter-
nativet méaste férkastas bade av trafikekonomiska och samhéillsekonomiska
skil och bitrdder darfér uppfattningen att trollhitieleden bér bibehallas.
Statens planverk framhaller att det hade varit énskviirt att en dndrad ut-
formning av kommunikationssystemet fér beréorda omraden kunnat bedé-
mas mot bakgrund av en allsidig éversiktlig planering. D4 utredningens fér-
slag inte synes i ndgon allvarligare grad foéregripa en sadan planering inom
de aktuella omrddena har verket emellertid inte nigon erinran hiremot.

I ett fatal fall har remissinstanserna som stod for sitt stillningstagande for
ett bibehallande av trollhitteleden &beropat dess betydelse fran beredskaps-
synpunkt. Overbefdlhavaren framhaller att leden kan bidra till att behalla
och utveckla néringslivet i Gotalands inre delar. Hirigenom kan i viss ut-
strickning en ur iotalférsvarets synvinkel ogynnsam koncentration av be-
folkning och niringsliv till tatorter i kustlandet motverkas. Aven éversty-
relsen for ekonomisk forsvarsberedskap samt linsstyrelserna i Jonképings
och Vdrmlands ldn ér av motsvarande uppfatining.

Nagra remissinstanser, ndmligen statens vattenfallsverk, linsstyrelserna
i Skaraborgs och Orebro lin, 1957 drs Vinerkommitté samt Svenska tek-
nologféreningen, ansluter sig till den kritik som ledaméterna Torell och
Waller riktat mot utredningens antaganden i friga om de fortsatta ratio-
naliseringarna inom sjofarten i forhallande till de antagna férutsittningarna
for jarnvigs- och landsvigstransporterna och mot att utredningen inte till-
riackligt beaktat varken sjoférbindelsens betydelse som konkurrensfaktor
eller fran lokaliseringssynpunkt. Ldnsstyrelserna i Skaraborgs och Orebro
ldn och Foreningen fér inre vattenvdgar anligger ocksa kritiska synpunkter
pa utredningens bedémning av kanalaférbindelsernas samhéllsekonomiska
betydelse och anfor att denna kraftigt undervirderats av utredningen. Samt-
liga nu nimnda remissorgan liksom Vinerns seglationsstyrelse finner sig
dock kunna acceptera en utbyggnad av trollhitteleden. 1957 ars Vinerkom-
mitté papekar dock att dess instillning endast motiveras av de kraftigt hdjda
kanalavgifter en uddevallaled skulle kriva jamfort med en moderniserad
Trollhitte kanal.

Vissa av de remissinstanser som ir positiva till ett bibehallande av troll-
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hitteleden har direkt uttalat sig om de olika utbyggnadsalternativen. §jo-
fartsstyrelsen, statens vattenfallsverk, Goteborgs stad, Svenska hamnforbun-
det, Viinerns seglationsstyrelse och Féreningen for inre vattenvdgar bitrider
forslaget att en stérre utbyggnad 4n for fartyg med 4,9—5 m djupgaende
tills vidare inte bor komma ifraga. Vattenfallsverket tilifogar att fragan om
en sadan fordjupning kommer att utredas inom verket for att klarligga nar
detta bor ske. Ndringslivets trafikdelegation framhaller att ett mera kost-
nadskriavande férdjupningsalternativ dn det av utredningen féreslagna
knappast kan forvintas bli ekonomiskt berattigat inom overskadlig tid i all
synnerhet som anliggande av pipelines for olja kan bli aktuell i framtiden.
Delegationen motsitter sig dirfor inte — liksom ej heller Svenska lasttrafik-
bildgareférbundet — foreslagna om- och utbyggnadsatgarder.

Lénsstyrelsen i Skaraborgs lin, 1957 drs Vdinerkommitié och Féreningen
for inre vattenvigar finner daremot att en férdjupning av farleden till 6,5
m seglationsdjup ar det mest 16nsamma alternativet. Overstyrelsen for eko-
nomisk forsvarsberedskap framhailler att en utbyggnad till 6,5 m vore att
foredra fran beredskapssynpunkt och papekar att ny reservimateriel av olika
slag maste anskaffas vid en utbyggnad.

En direkt avvisande hallning till utredningens trafik- och samhillseko-
nomiska bedémningar intar endast Uddevalla stad som anser att kusthamns-
alternativet bor kunna genomféras till samma eller ligre kostnad &n en
utbyggnad av trollhitteleden pa grund av ny lastteknik, storre hamnomrade,
battre fartyg, bittre vigar och snabbare direkta tag. Staden forordar darfor
att man i avvaktan pa att en uddevallaled kommer till stdnd bygger ut land-
transportnitet till sidan kapacitet att det tillgodoser industrins och nérings-
livets behov inom vanerregionen.

Kanaltrafikutredningens huvudforslag dr grundade pa forutsittningen
att de geotekniska foérhallandena i goétadlvdalen inte
skapar svarigheter for den framtida vénertrafiken. Enligt gotadlvskommit-
téns bedomningar kan nuvarande strickning av leden bibehéllas. Flera re-
missinstanser har framhallit betydelsen av att de geotekniska aspekterna i
gotailvdalen beaktas i framtiden. Silunda anser Ndringslivets trafikdelega-
tion och Svenska hamnférbundet att de geotekniska férhillandena maste bli
féremal for fortlspande bevakning och linsstyrelsen i Alvsborgs lin under-
stryker att ytterligare undersékningar rorande stabilitetsforhallandena i
gotailvdalen bor foretas innan beslut fattas om att bygga ut kanalen.

Statens vattenfallsverk framhaller att vissa ytterligare stabiliseringsat-
girder for ca 2 milj. kr. méste vidtas inom en néra framtid, oavsett vad som i
dvrigt kommer att goras at leden. Kostnaderna fér atgirderna bor inte be-
lasta enbart kanalrorelsen.

Statens geotekniska institut konstaterar att de av gdtadlvskommittén re-
kommenderade forstarkningsarbetena i form av avschaktningar och ero-
sionsskydd i huvudsak utférts. Stabilitetsforhallandena har hirigenom pa
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de mest anstringda omradena utmed #lven blivit godtagbara. Institutet fol-
jer erosionsforloppet utmed &lven och bedémer liksom vattenfallsverket att
nigra alvstridckor uppstroms och nedstroms Lilla Edet kriver erosions-
skydd oavsett om en utbyggnad av farleden kommer att dga rum eller ej.
Om muddring skulle bli nédvandig vid en utbyggnad maéste ytterligare sta-
biliseringsatgérder vidtas.

Utredningens foérslag nidr det giller finansieringen av fore-
slagna investeringar samt dess synpunkter pid avgifterna
for sjofarten pa Vinern ser statens jdrnvdgar bl. a. mot bakgrund av utred-
ningens bedémning att en slussférnyelse #r samhillsekonomiskt l6nsam.
Detta anses innebdra att utredningen ocksa ansett det méjligt att belasta
trafiken med de hégre kostnader som foljer av de foreslagna om- och ut-
byggnadsatgirderna. Den féreslagna avgiftshéjningen och fonderingen av
overskottsmedel bedéms alltsa utgdra en indikation pa kanaltrafikens for-
maéga att finansiera investeringar i kanalleden. Riksrevisionsverket anfor
liknande synpunkter men anser det tveksamt om vissa priskénsliga varor
orkar bira en kraftig hojning av transportkostnaden. I motsats till utred-
ningen anser 1957 drs Vinerkommitté att finansieringen av investeringarna
bor ske genom att en lika stor avgift per ton tas ut under en 40-arig avskriv-
ningstid, vilket innebér att avskrivningarna gors flexibla.

Statens vattenfallsverk papekar att nya slussar i och for sig inte medfor
en nidmnvird kapacitetsékning. Verket vill dérfor inte tillstyrka att redan
nu anpassa avskrivningarna till ateranskaffningsviirdet fér nya stérre slus-
sar. Overskotten bor i stillet tills vidare anviindas for snabbare nedskrivning
av aterstdende kapitalbelopp eller for finansiering av mera nirliggande och
nodvindiga atgarder.

I anslutning till utredningens uttalande om den merbelastning som de
sdrskilda avgifterna fér seglationen pa Vianern inne-
bar for sjofarten uttalar sjofartsstyrelsen sin tillfredsstillelse éver att denna
fraga tagits upp och understryker att den finner det naturligt att kompen-
sation harfor ges oberoende av hur kanalfragorna 1éses.

Ldnsstyrelsen i Alvsborgs ldn och 1957 drs Vinerkommitté har i anslut-
ning till sina yttranden i 6vrigt tagit upp fragan om isbrytarhjalp
for sjofarten pa Vanern och framhaller vikten av att utreda forutséttning-
arna fér att harigenom atminstone under normala vintrar kunna haélla tra-
fiken igdng utan avbroit. P4 si sitt skulle bide 6kade trafikvinster och
minskade lagringskostnader uppnas.

Vad giller utbyggnad av viastgotadelen av G6ta kanal
har utredningen efter gjorda trafikvinstanalyser dragit slutsatsen att en
ombyggnad for den kommersiella sjofarten inte kan goras vare sig trafik-
ekonomiskt eller samhillsekonomiskt 16nsam och darfér inte bér komma
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till stand genom insatser fran samhillets sida. Denna uppfatining delas
uttryckligen av statens jdrnvdgar, sjofarissstyrelsen, statens vdgverk, sta-
tens planverk, riksrevisionsverket, hamnutredningen, Ndringslivets trafik-
delegation, Jernkontoret, Handelskamrarnas ndmnd, Géleborgs stad, Sveri-
ges allmdnna exportférening och Svenska lastirafikbildgareforbundet.

Statens vidgverk papekar i sammanhanget att de godstransporter som
utférs pad Gota kanals vistgotadel utan nagra atgérder i friga om végarna
synes kunna foras éver till dessa.

Nagra remissinstanser, statens vattenfallsverk, ldnsstyrelserna i Jénko-
pings och Orebro lin och Svenska hamnférbundet, kritiserar utredningens
bedémningar och férordar olika slag av kompletterande utredningar innan
slutlig stiillning tas i utbyggnadsfriagan. Vattenfallsverket vinder sig all-
mint mot utredningens lonsamhetsbedémningar och finner dem inte kunna
liggas till grund foér ett beslut. Lansstyrelsen i Jonkopings lin framhaller
ménga faktorer som talar mot uiredningens slutsatser. Bl. a. erinras om att
det nutida niringslivet i regionen dr baserat pi4 kommunikationer till lands
men att en modernisering av kanalen avsevirt kan férbittra konkurrens-
férhallandena inom transportsektorn och gynnsamt paverka de framtida
utvecklingsbetingelserna i vitteromradet. Fragan maste ses i ett vidare
perspektiv in det enbart trafikekonomiska och linsstyrelsen framhaller
sirskilt de trafikpolitiska och lokaliseringspolitiska faktorerna. De kom-
pletterande utredningarna bor enligt ldnsstyrelsen ta sikte pa att klarligga
dven de for utbyggnadsfriagan viktiga oljelransporterna. Aven naturvards-
synpunkterna bér beaktas. Enligt linsstyrelsens i Orebro ldn mening fore-
faller ledamoten Torells transportkostnadskalkyler vil underbyggda och
visar vad géller vistgbtadelen att investeringens I6nsamhet torde vara be-
tydligt bittre 4n vad utredningen gor géllande.

Flera andra remissinstanser ndmligen ldnsstyrelserna i Ostergétlands och
Skaraborgs lin, Géla kanalbolag, Rederiforeningen fér mindre fartyg, For-
eningen fér inre vattenvdgar och Vilierdelegationen stiller sig ocksi kri-
tiska — en del helt avvisande — till utredningens slutsatser och uttalar att
motiv finns for en utbyggnad av Goéta kanal enligt négot av de tidigare
utredda alternativen. De bada linsstyrelserna samt Rederiféreningen for
mindre fartyg preciserar sina yrkanden till en utbyggnad si att moderna
paragrafbatar kan trafikera leden. Rederiféreningen motiverar sin stind-
punkt med héinvisning till bl.a. kanalens betydelse fran lokaliseringssyn-
punkt samt de kostnader och olycksfallsrisker ett &verférande till lands-
viag av kanaltransporterna skulle medféra. Gota kanalbolag hdvdar allmént
att utredningen éverdrivet forsiktigt bedomt faktorer som talar for utbygg-
nad och férmodligen dverskattar resurserna och konkurrensférméigan hos
de jamforliga transportmedlen. Amorteringstiden for vistgétalinjen som
satts till 25 ar ar vidare enligt kanalbolaget for kort. Gallande avskrivnings-
regler fé6r andra kanaler och hamnar &r 40 ar med hdégsta rintesats vid
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5 %. Kanalbolaget framhaller ocksa att lasttrafiken helt kommer att
férsvinna inom en relativt kort tid om inte vistgétadelen byggs ut och pa-
pekar att lasttrafik med si pass litet tonnage fortgatt lingre pad Gota kanal
idn pa andra hall, vilket visar virdet av denna sjétransportmojlighet. Vit-
terdelegationen framhaéller att utredningen stott sig pa ett synnerligen brist-
falligt och delvis icke objektivt material och beklagar att fragan om den
ekonomiska Idnsamheten av denna investering inte har kunnat diskuteras
i ett mera vidstriackt{ samhillsekonomiskt sammanhang. Ett beslut om ut-
byggnad bor enligt delegationen fattas utan ytterligare dréjsmaél.

Utan att ta uttrycklig stallning i sakfragan framhéller éverbefdilhavaren
och dverstyrelsen for ekonomisk forsvarsberedskap att en utbyggnad av
kanalen kan ha stor betydelse fran beredskapssynpunkt. Overbefilhavaren
erinrar dock liksom utredningen om att &ven 6stgétadelen av kanalen sam-
tidigt maste byggas ut om nagon stérre beredskapseffekt skall uppnas. Be-
redskapsaspekterna understryks ocksa av ldnsstyrelserna i Jonkdpings och
Orebro ldn samt Vdtterdelegationen och Vinerns hamnférbund i anslutning
till deras uttalanden i 6vrigt om betankandet i denna del.

Statens naturvdrdsverk och kommittén for Viiterns vattenvard framhal-
ler riskerna for oljeférorening av kanalen och Vittern vid sjotransport av
olja. Sddana transporter kriaver utbyggnad av beredskapen och sikerhets-
anordningarna i hamnar. Kommittén for Vitterns vattenvard understryker
ocksa det fran vattenvardssynpunkt oldmpliga i att lokalisera férorenande
industrier till Vittern.

Utredningens tanke att behalla Gdta kanal fér turist- och fri-
luftssyften har berérts av flera remissinstanser. Riksrevisionsverket,
statens naturvdrdsverk och Féreningen for inre vattenvdgar delar utredning-
ens uppfattning att vastgotadelen bér bibehallas som turist- och smdabéts-
led. Naturvardsverket framhaller att vid bedémningen av kanalfragan bor
rekreationssynpunkten beaktas som ett betydande reellt marginalvirde.
Statens jdrnvdgar framhaller att om kanalen anvinds som farled endast fér
turist- och smabatstrafik dr del 6nskvirt att normer for ldmpliga dimensio-
ner (segelfri h6jd m. m.) snarast faststills med hénsyn till den framtida
planeringen av jirnvigs- och landsvigsbroar.

Flera remissorgan tar i sammanhanget upp utredningens uppfattning att
ett bibehallande av kanalen som enbart turistled likval kréver vissa upp-
rustningsatgirder. Ldnsstyrelserna i Jonkdpings och Skaraborgs lin samt
Viitterdelegationen har allmént berort de svarigheter som eljest skulle upp-
sta. Naturvdrdverket har inget alt crinra mot att en siddan upprustning fi-
nansieras med bl. a. bensinskattemedel som influtit frdn smabétstrafiken.
Sjéfartsstyrelsen anser att om det kridvs atgirder for att modernisera
Gota kanal for att den skall kunna fylla sin funktion som turist- och
smabatsled ankommer det pa kanalbolaget att ta stdllning i denna fraga.

Gota kanalbolag anfor att kanalen enligt de senaste boksluten gett ett ar-
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ligt underskott, exklusive lasttrafiken, av ca 1 milj. kr. Detta har hittills
i stort tickts av bolagets dvriga tillgdngar. En modernisering av kanalen for
turistverksamhet kan inte bli foretagsekonomiskt lénsam och kan darfér
inte tinkas ske i privat regi. Det ar enligt bolagets uppfatining mera me-
ningsfyllt fran samhallsekonomisk synpunkt att samhillet satsar péd att
skapa en modern trafikled fram till Vittern avsedd bade fér néringslivet
och turistverksamheten. Aven Rederiféreningen for mindre fartyg pekar pa
att enbart turisttrafiken inte ar tillricklig for att driva kanalen.

Departementschefen

Fragan om hur véner- och vitterregionernas behov av tillfredsstillande
transportférbindelser skall tillgodoses har under efterkrigstiden aktuali-
serats vid flera tillfallen. Av olika skél har intresset darvid i foérsta hand
knutits till vattenlederna mellan de bada regionerna och vasterhavet nam-
ligen Trollhitte kanal och Gota dlv samt vastgétadelen av Gota kanal. Troll-
hitte kanals nuvarande dimensioner tilliter passage av fartyg med en
stérsta dédvikt av ca 2 000 ton medan Goéta kanal kan trafikeras endast med
relativt sma fartyg — upp till en dédvikt av ca 250 ton. Djupgéendet i de
béigge lederna under normala forhallanden ar begrinsat till 4,6 respektive
2,82 m.

Under 1950-talet intridffade tva stora skred i gotadlvdalen vid Surte och
Goéta varigenom trollhitteledens trafikmdjligheter under langre perioder
betydligt inskrianktes, Delvis med anledning av dessa skred bildades pa
initiativ av berdrda intressenter 1957 ars Véanerkommitté samt den s.k.
Vitterdelegationen fér att utféra trafikekonomiska och tekniska under-
s0kningar rérande viner- och vitterregionernas kanalférbindelser. Vidare
tillkallade davarande chefen for inrikesdepartementet ar 1957 goétadlvs-
kommittén for att lata utreda vissa geotekniska fragor som aktualiserats
genom skreden i gétadlvdalen och de bestdende rasriskerna.

Vinerkommittén ansig att Trollhétte kanal med hénsyn till riskerna
for ytterligare ras inte erbjod tillfredsstdllande sikerhet. Kommittén fann
vidare, mot bakgrund av utvecklingen inom sjoéfarten, kanalens dimensioner
otillrackliga. Kommittén foreslog darfor att en ny kanal med stérre dimen-
sioner i strackningen Vinersborg—Uddevalla skulle anlaggas. Ett sadant
projekt bedémdes ge siddana trafikvinster att det blev féretagsekonomiskt
16nsamt. Kostnaderna berdknades till 350 milj. kr., exklusive kostnader
for marklosen, intrangsersittningar m. m.

Vitterdelegationen féreslog att Goéta kanals vistgotadel skulle byggas ut
s& att den tillat transporter med betydligt stérre fartyg. Delegationen ansig
att néaringslivet i vitterregionen skulle framjas i hog grad genom den sink-
ning av transportkostnaderna som utbyggnaden berdknades mdjliggora.
Kostnaden fér projektet beridknades, beroende pa vilket djupalternativ som
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valdes, till mellan 110 och 280 milj. kr., exklusive kostnader f6r marklésen,
intrangsersittningar m. m.

Vinerkommitténs foérslag éverlimnades till Kungl. Maj:t och remissbe-
handlades. I samband darmed framholls fran flera hall vikten av att ut-
redningsarbetet fortsattes och breddades. Kritik riktades samtidigt mot
kommitténs arbete, frimst mot de transportekonomiska kalkylerna.

Gotadlvskommittén foéreslog i sitt betdnkande vissa forstarkningsatgirder
i gotadlvdalen och att erosionsférhillandena dir skulle fo6ljas upp. Om de
foreslagna atgdrderna vidtogs borde, enligt kommitténs mening, riskerna
for framtida skred av katastrofkaraktir férebyggas pa ett godtagbart sitt.

De tidigare utredningarnas resultat och det intresse som transportfra-
gorna for de berdrda regionerna alltjamt tilldrog sig féranledde davarande
chefen for kommunikationsdepartementet att ar 1961 tillkalla en expert-
grupp, kanaltrafikutredningen, vilken som ett forsta led i ett fortsatt ut-
redningsarbete skulle foreta mera intrdngande trafikekonomiska undersok-
ningar av alternativa mdjligheter att 16sa viner- och vétterregionernas for-
bindelse med visterhavet. Avsikten var att resultatet av dessa undersékning-
ar skulle bilda underlag fér statsmakternas stdllningstagande till de utred-
ningar av mera teknisk karaktiar som darutover kunde erfordras for att si
fullstindigt som mojligt klarlagga genom vilka atgérder de ifragavarande
transportbehoven bast kunde tillgodoses.

Principerna for den statliga trafikpolitiken har legat till grund f6r kanal-
trafikutredningens beddémningar av de framtida iransporterna och trans-
portvigarna mellan Viattern, Vinern och visterhavet.

Utredningen har berdknat den sannolika transportutvecklingen och un-
dersokt pa vilket sdtt efterfragan pa transporter bor moétas for att siker-
stilla ett samhillsekonomiskt tillfredsstdllande resultat. Mot bakgrund av
forviantad utveckling av bl. a. néringsliv och befolkning i de aktuella om-
radena har utredningen undersokt hur foérdelningen av de tyngre trans-
porterna i framtiden bér ske mellan sjéfart, jirnviag och vig. Utredningen
har i detta syfte s6kt bedéma l6nsamheten fér en kanalférbindelse mellan
Vianersborg och Uddevalla samt fér olika utbyggnadsalternativ fér Troll-
hitte kanal och Gota kanals vistgdtadel. I enlighet med sina direktiv har
utredningen for vinerregionen ocksa gjort en samhillsekonomisk bedém-
ning av ett alternativ, som innebér att hela regionens transportforsérjning
ombesorjs med landtransportmedel fran och till hamnar beldgna vid kusten.
Fér vitterregionen har kostnaderna for transporter genom en utbyggd
kanal jimforts med kostnaderna fér motsvarande landtransporter.

Jag vill forst ta upp friganom védnerregionens transportfor-
bindelser med vidsterhavet.

Kanaltrafikutredningen har berdknat att kostnaderna fér den av 1957
ars Vinerkommitté féreslagna nya kanalleden med strickningen Véners-
borg—Uddevalla skulle komma att 6verstiga 500 milj. kr. i 1963 ars priser.
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Utredningen har undersokt vilka trafikvinster som skulle kunna erhallas
genom en sadan kanal jimfért med en trollhitteled som byggts ut till mot-
svarande dimensicner och konstaterat att dessa i princip hanfér sig endast
till den tidsbesparing som kan géras vid passagen av den betydligt kortare
Vanersborg—Uddevallaleden.

De mycket stora avskrivnings- och rintekostnader som skulle belasta
trafiken pa en led mellan Vénersborg och Uddevalla uppvags enligt utred-
ningen endast lill en del av dessa transportkostnadsminskningar. Utred-
ningen anser darfér att ett sadant foretag maste betraktas som ett fran
transportekonomisk synpunkt klart orealistiskt alternativ.

Vid remissbehandlingen har i stort sett endast risken for framtida skred
i gotaidlvdalen orsakat viss tveksamhet fran néagra remissinstansers sida
infér fragan att avféra Vinersborg—Uddevallaleden frian vidare diskussion,
under det att de 6vriga sa gott som undantagslést delar utredningens upp-
fattning.

Jag finner utredningens bedémningar av den transportekonomiska 16n-
samheten foér en ny kanalstrickning klargérande och delar uppfattningen
att dvervagadena om Véanerns framtida forbindelse med vésterhavet bér
koncentreras till nuvarande kanalled. De geotekniska férhallandena i gota-
dlvdalen kan visserligen harvid vara en osidkerhetsfaktor som kréaver fort-
satt uppmarksambhet. Jag vill emellertid erinra om att enligt gétadlvskom-
mitténs bedémning ingenting kommit fram vid dess geotekniska under-
sokningar som utesluter mojligheten att G6ka trollhatteledens kapacitet.

Utredningen har analyserat utvecklingen av godstransporterna pa Troll-
hatte kanal och gjort en prognos foér den framtida trafiken. Godskvanti-
teten har darvid beriknats oka fran drygt 3 milj. ton per &r i bérjan av
1960-talet till 3,6—4,3 milj. ton ar 1970, 4—4,9 milj. ton ar 1975 och 4,2—
9,4 milj. ton ar 1980. Som jamférelse kan ndmnas att godsvolymen ar 1968
var ca 3,6 milj. ton, varav 1,2 milj. ton i nedgéende trafik och 2,4 milj. ton i
uppgéende trafik. Utvecklingen hittills kan alltsa anses ligga inom de ram-
virden som utredningen prognosticerat.

Av godsmingderna beriknas petroleumprodukterna som dominerar bland
de transporterade varuslagen komma att omfatta 1,5-1,6 milj. ton ar 1970,
1,6—2 milj. ton &r 1975 och 1,8—2,4 milj. ton ar 1980.

Utredningen har ocksi gjort en bedéomning av den sannolika utveck-
lingen av fartygsstorlekarna i kanaltrafiken. Med denna bedémning och,
med prognosen éver godstrafikens omfattning som grund har utredningen
dérefter genomfért en kapacitetsanalys fér nuvarande Trollhitte kanal och
dérvid ansett sig kunna konstatera att kanalen idven med bibehillande av
nuvarande dimensioner har visentligt stérre kapacitet dn tidigare bedém-
ningar gett vid handen. Statens vattenfallsverk har i sitt yttrande bekraftat
denna slutsats. Fran sina utgdngspunkter har utredningen fért ett resone-
mang som leder till att en total godsvolym av 6,5 milj. ton per &r, vilken



Kungl. Maj:ts proposition nr 122 dr 1969 33

beriiknas uppnadd omkring sekelskiftet, vdl ryms inom ramen for kanalens
kapacitet. Denna volym bér jimféras med de beddmningar i andra sam-
manhang som férutsatt att kapacitetsgrinsen skulle ligga vid hogst 4,8
milj. ton per ar. Eftersom den &rliga godsvolymen antagits ganska snart
komma att nidrma sig detta tal, har en utbyggnad av kanalen ansetts ange-
lagen for att inte en naturlig expansion av trafiken skulle hindras.

Jag finner ingen anledning att ifragasiitta riktigheten i princip av utred-
ningens berikningar i detta hinseende. Jag delar vidare uppfattningen att
otillracklig kapacitet hos den nuvarande kanalen inte kan aberopas som
motiv fér en utbyggnad som skulle tillata betydligt storre fartyg att trafi-
kera kanalen.

Aven om Trollhiitte kanals kapacitet alltsa i och for sig inte utgdér nagot
hinder fér en realistisk utveckling av kanaltransporterna till och frén den
aktuella regionen bér den framtida uppldggningen av transporlerna bedémas
fran flera synpunkter. Utredningen har ocksa i enlighet med sina direktiv
undersokt kostnadsforandringarna vid en tinkt omliggning av transporterna
till lastbil och jiarnvig med omlastning i kusthamn. Behovet av en sadan
undersékning motiveras ocksa av att de nuvarande slussanliggningarna i
kanalen bedémts vara i sadant skick att en kostnadskrdvande renovering
av dessa relativt snart ar nédvandig om trafiken dverhuvudtaget skall kun-
na uppritthallas i framtiden.

Fér en viss del av petroleumprodukterna skulle ocksd kunna téankas ett
alternativ som innebér transport i rérledningar. Utredningen har emeller-
tid, bl.a. pa basis av vissa tidigare utredningar i denna fraga, bedomt det
som tveksamt om den mycket stora kapaciteten hos ett sddant system kom-
mer att kunna inom Gverskadlig tid utnyttjas i sddan omfattning att ror-
ledningstransporter fran 16nsamhetssynpunkt kan vara ett realistiskt alter-
nativ till nu anvinda transportsitt. Utredningen har med hénsyn hartill
samt mot bakgrund av sin bedémning av kapaciteten i trollhatteleden inte
ansett det erforderligt att i detta sammanhang yiterligare dverviga denna
fraga.

I den av utredningen gjorda trafikvinstkalkylen har sirkostnaderna for
kanal- och respektive kusthamnsalternativet stillts mot varandra.

Sarkostnaderna for kanalalternativet hanfor sig framst till atgarder som
méste vidtas for att mojliggora trafik genom Trollhétte kanal och Vénern.
Vidare har kostnader sammanhiingande med investeringar i inlandshamnar
medraknats. Begrinsningen i valet av fartyg och férdréjningar pa grund av
is medfor ocksa kostnader som har inflytande pa kalkylen.

Mot dessa kostnader har stillts merkostnader foér det s.k. kusthamns-
alternativet pa grund av dkade kapital- och driftkostnader i hamnar och fér
landtransportmedlen. Bl a. kommer investeringar i kajer, jérnvigsspar,
kranar och magasin inkom hamnomrédena att krivas. Ytterligare en faktor
i denna jamforelse ir kostnaden for att omplacera den arbetskraft som fri-

3 — Bihang till riksdagens protokoll 1969. 1 saml. Nr 122
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stalls om de olika sjofartsfunktionerna i vineromradet kraftigt inskrinks.

En overgang till ett kusthamnssystem skulle innebdra en langtgéende
koncentration av hamnverksamheten till i huvudsak Uddevalla och Goteborg.

Utredningen har riknat med att Uddevalla skulle bli huvudhamn for torr-
lastgodset under det att petroleumtransporterna helt skulle ga via Gote-
borg. Enligt berikningarna skulle samhillsekonomiskt sett en arlig netto-
merkostnad av 9,2 milj. kr. uppstd fér kusthamnsalternativet. Utredningen
har raknat med en kalkylrinta av 6 % och en avskrivningstid pa 40 ir och
darvid funnit att detta belopp ticker kapitaltjinstkostnaden for investe-
ringar i kanalen upp till 140 milj. kr.

Nuvarande slussar vid Trollh&ttan ar mer &n 50 ar gamla och anges av
utredningen behdva ersittas senast omkring ar 1975. Kostnaderna harfor
har beridknats uppga till ca 100 milj. kr. i 1963 ars priser. I denna summa
innefattas en 6kning av dimensionerna si att fartyg med en storsta lingd
av 115 m och ett djupgdende av 6 m kan passera. Utredningens slutsats blir
att denna investering med god marginal ryms inom den ram som motsvarar
den samhillsekonomiska vinsten av en bibehéllen kanaldrift.

Utredningen papekar vidare att férdelarna av nuvarande transportsystem
sett fran transportkundernas synpunkt ar vasentligt stérre dn vad en trafik-
vinstkalkyl av detta slag utvisar. Ett bibehéllande av kanaldriften som alter-
nativt transportmedel innebar bl.a. en press pa fraktsittningen for land-
transportmedlen. Detta férhallande ger regionen en viss attraktionskraft
fran lokaliseringssynpunkt, som ar virdefull med hansyn till knappheten
pa industrimark pa vistkusten och till de allminna beredskapsénskemalen
om en decentralisering av krigsviktiga anlidggningar.

Jag ansluter mig liksom flertalet remissinstanser till utredningens prin-
cipiella beddmningar av de ekonomiska forutsittningarna foér att bibehalla
trollhitteleden fér den kommersiella sjofarten. Jag delar ocksa uppfatt-
ningen om det vérde for nidringslivets fortsatta utveckling inom regionen
som denna led har. Som framgar av utredningens redovisning skulle emel-
lertid en overforing av oljetransporterna till rérledningar rubba de eko-
nomiska foérutsiattningarna fér fortsatt kanaldrift. Fore ett stallningsta-
gande till de atgirder som kan erfordras for att vidmakthalla och eventuellt
utoka ledens kapacitet beho6vs ytterligare utredningar.

En forutsattning for fortsatt kanaldrift ar att de geotekniska férhallan-
dena inte ligger hinder i vigen hirfor. Gotadlvskommittén har ansett att
siddana hinder i och for sig inte foreligger och statens geotekniska institut,
som kontinuerligt bevakar denna fraga, ar i sak av samma uppfattning.
Som bl. a. sj6fartsstyrelsen papekat erfordras dock att behovet av och kost-
naderna foér rasférebyggande stabiliseringsatgirder i leden nirmare analy-
seras och infogas i1 den totala ekonomiska kalkylen. Vad giller den ifraga-
satta renoveringen av slussanliggningarna har bl. a. statens vattenfallsverk
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som A4r ansvarigt fér driften av Trollhitte kanal vid remissbehandlingen
utlalat som sin mening att si omfattande och kostnadskrivande atgirder
som utredningen férutsatt inte torde vara aktuella under de nirmaste de-
cennierna. Denna fraga bor studeras ytterligare i syfte att komma fram till
en mera preciserad bedémning av tidpunkt, omfattning och kostnader for
dessa arbeten. Vad betriffar kapacitetshéjande atgirder i sjilva leden,
nirmast vissa férdjupningsarbeten enligt olika alternativ, anser jag i och for
sig utredningens stindpunkt riktig att de trafikvinster som kan paréknas
inte torde inom &verskadlig tid motivera annat dn vissa begriansade sidana
insatser i syfte att mojliggéra passage av fartyg med 4,9—5 m djupgiende.
Utredningens bedémning hirvidlag 4r emellertid bl. a. vad géller kostnaderna
for Atgarderna grundad pa ett tamligen oversiktligt material. Aven denna
fraga bor darfor dgnas mera ingdende studier i anslutning till de utredningar
i ovrigt angaende kanalens framtid som jag nyss nadmnt,

I detta sammanhang boér observeras vilken inverkan péa trafikvinstkal-
kylen en vasentligt lagre kostnad for upprustningen av slussarna skulle
kunna fi. En mindre investeringskostnad foér slussarna kan &ka det eko-
nomiska ntrymmet for att fordjupa och férstirka farleden si att slussarnas
kapacitet kan utnyttjas helt.

Fore varje fordjupnings- och férbéattringsarbete bor fornyade trafikvinst-
kalkyler goras sa att de samhéllsekonomiska konsekvenserna av varje At-
gérd hela tiden finns klarlagda.

De fortsatta utredningarna blir i huvudsak av teknisk-ekonomisk natur.
Enligt min mening bér dessa lampligen utféras av sjofartsstyrelsen och
statens vatitenfallsverk, varvid samrad bor ske i erforderlig utstriackning
med geoteknisk expertis. Jag avser att senare foresla Kungl. Maj:t att upp-
dra 4t de berorda myndighcterna att skyndsamt fullf6lja utredningsarbetet
i de hinseenden jag har berdrt och framliagga hirav foéranledda férslag.

I ett sirskilt avsnitt i betankandet har utredningen tagit upp fragan om
finansieringen av de investeringar som kan aktualiseras i trollhitteleden
och i anslutning dértill anfort vissa synpunkter pa de avgifter som belastar
den berérda trafiken. Halften av kostnaden for slussombyggnaden fore-
slas avskriven genom ett engangsbelopp i anslutning till arbetenas firdig-
stillande medan aterstoden anses bora avskrivas pa vanligt sitt genom att
arliga annuitetsbelopp beridknade p&i slussarnas ateranskaffningsvirde pa-
fores trafiken i kanalen. Medel for den tinkta engingsavskrivningen férut-
sitts delvis anskaffade genom viss avgiftshdjning fér kanaltrafiken samt
fondering av dirvid uppkommande overskott intill dess slussombyggnaden
genomforts. Vidare féreslar utredningen att ett visst engingsbidrag av
statsmedel skall tillgodoféras vénersjéfarten med hinsyn till den belast-
ning fér denna jamfoért med annan sjdéfart som de sirskilda seglations-
avgifterna pa Vinern anses utgora. Forrintningen av kostnaden fér even-
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tuella fordjupningsarbeten i sjilva farleden bor enligt utredningen genom en
avgiftsdifferentiering béras av den sjofart som har direkt nytta av det storre
djupet.

Vid remissbehandlingen har utredningens principiella forslag i foreva-
rande hinseende foranlett uttalanden endast av ett fatal remissinstanser.
I det foregiende har jag forutsatt att utrdeningens trafikekonomiska ana-
lyser och bedomningar skall fullfljas genom olika tekniska detaljutred-
ningar. Jag finner det naturligt att den narmare diskussionen om finansie-
ring av eventuella investeringar i Trollhatte kanal m. m. uppskjuts till dess
resultatet av dessa utredningar foreligger och mera preciserade beddém-
ningar kan goras av de ekonomiska konsekvenserna av olika om- och ut-
byggnadsforslag.

Den avgiftsbeliggning av vénersjofarten som utredningen tagit upp i
sammanhanget ar en fraga som i och for sig kan bedémas oberoende av de
om- och utbyggnadsatgirder som kan komma att aktualiseras i trollhitte-
leden. Spérsmalet har dven berdrts av sjdfartsutredningen i betdnkandet
De statliga sjofartsavgifterna (Stencil K 1968: 9). Remissbehandlingen av
detta betdnkande ar nyss avslutad och det inkomna materialet bearbetas
f. n. inom kommunikationsdepartementet. Jag anser att fragan om avgifter-
na for vinersjofarten bor bedomas i samband med att stéllning tas till den
framtida strukturen av de statliga sjofartsavgifterna 6verhuvud och avser
darfor att aterkomma till Amnet i samband med redovisningen av de forslag
som foéranleds av sjofartsutredningens betdnkande.

Jag 6vergar nu lill de bedémningar som berdér vastg 6tadelen av
Gota kanal

Enligt utredningen har redan en &verslagsberikning klart visat att den
vantade trafiken pa kanalen inte kan forrénta den investering som nagot
av de i tidigare sammanhang féreslagna stérre utbyggnadsalternativen for
kanalen skulle innebira. Utredningen har dirfor begrinsat sina mera detal-
jerade analyser till ett alternativ som skulle mdjliggora for s. k. paragraf-
batar att anvinda sig av kanalen. En sddan utbyggnad skulle, riknat i 1963
ars priser, kosta ca 50 milj. kr.

En trafikvinstkalkyl for Goéta kanal och vatteromradet skiljer sig frén
en sadan for vianerleden. Skilet till detta ar i férsta hand att Géta kanal inte
medger passage av andra in si smé fartyg att konkurrensen med jirnvég och
lastbil &r mycket begrinsad. Prisbildningen pa transporier inom vétter-
omradet bestims salunda huvudsakligen av konkurrensen mellan jirnvig
och lastbil.

Utredningen har i sina berdkningar utgatt fran att Gota kanals viastgéta-
del efter en eventuell utbyggnad kommer att integreras med Trollhitte ka-
nal. De bida kanalerna forutsitts alltsi komma att utgéra en foretagseko-
nomisk enhet. .

Den totala arliga trafikvinsten vid en utbyggnad for paragrafbatar uppgar
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enligt utredningens kalkyler till 2,4—2,5 milj. kr. Vid den av utredningen
antagna avskrivningstid av 25 ar av de forutsatta investeringarna och en
kalkylranta pa 6 % kommer kapitalkostnaderna att uppga till nira 4
milj. kr.

Till kostnaderna fér utbyggnaden av kanalen kommer investeringar fér
att anpassa hamnarna vid Vittern till stérre fartyg. For att utredningens
trafikvinster skall kunna férverkligas i sin helhet krivs hamninvesteringar
av 15—20 milj. kr.

Aven for ett sa relativt begrinsat utbyggnadsalternativ blir saledes den
foretagsekonomiska réntabiliteten enligt utredningens uppfattning mycket
otillfredsstéllande.

Remissinstansernas bedémning av utredningens slutsatser varierar. Fler-
talet av dem som yttrat sig delar uttryckligen uppfattningen att en utbygg-
nad av kanalen inte kan goras 16nsam. Nagra, déribland statens vattenfalls-
verk, anfoér viss kritik mot berdkningarna och férordar vissa komplette-
rande utredningar. En grupp slutligen, bestaende av ldnsstyrelserna i Oster-
gbtlands och Skaraborgs lan, Géta kanalbolag, Rederiféreningen f6r mindre
fartyg, Foreningen for inre vattenviagar och Vitterdelegationen anser, att
utredningens kalkyler 4r ofullstindiga och missvisande och framhéaller att
motiv féreligger for en utbyggnad av kanalen.

Aven om analyser av det slag utredningen utfért maste bedémas med en
viss forsiktighet anser jag inte tillrdckliga skil foreligga for att av det
redovisade materialet dra nigon annan slutsats 4n utredningen gjort. Méalet
for den statliga trafikpolitiken ar att fér landets olika delar trygga en till-
fredsstillande transportférsérjning till 14gsla mojliga kostnader och under
former som medger foretagsekonomisk effektivitet och transportmedlens
sunda utveckling. En investering inom transportsektorn som inte kan antas
leda till en samhéllsekonomiskt riktig uppdelning av transporterna pa olika
lransportgrenar frimjar inte en utveckling mot det angivna malet och bér
dérfor inte komma till stdnd. Utredningen och flertalet remissinstanser
ar eniga om att en upprustning av Gota kanal inte ir varken foéretagsekono-
miskt eller samhillsekonomiskt motiverad. Enligt min mening finns det mot
bakgrund hirav inte nagot skal att foresla statliga atgérder foér att oka le-
dens kapacitet.

Av utredningsmaterialet framgar att trafiken pa kanalen ir av foérhal-
landevis ringa omfattning varfér en eventuell verflytining av transporterna
till landsvig eller jarnvig torde kunna ske utan krav pa mera visentliga
upprustningséitgirder. Statens vigverk bekraftar detta i sitt remissyttrande
vad betriffar vignitet inom den berérda regionen.

Utredningen har som en sirskild fraga i sammanhanget tagit upp fri-
lufts- och rekreationssynpunkterna. Om kanalen liggs ned som transportled
for den kommersiella sjofarten, skulle 4nda vissa investeringar erfordras i
storleksordningen 3—4 milj. kr. fér att kunna driva kanalen fér turist- och
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nojesbatstrafik. Utredningen goér ingen egen bedémning av lénsamheten. av
en sadan kapitalinsats men Goéta kanalbolag som #ger och forvaltar kana-
len har i sitt remissytirande framhallit att kostnaden fér en modernisering
av kanalen i angivna syfte inte kan béiras av den ifragakommande trafiken.
Fran flera hall har framhallits att Gota kanal har ett betydande virde
fran frilufts- och rekreationssynpunkt. Frigan om statens engagemang for
att aktivt stédja friluftsintressena genom olika atgdrder har pa senare ar i
okad utstrdckning samordnats inom ramen for naturvirdsverkets verk-
samhet. Det dr naturligt att ifrdgasatta insatser pa olika omraden darvid
prioriteras och provas i ett stérre sammanhang och i anslutning till bedém-
ningar av det totala statliga stodet for olika 4ndamaél. Aven den nu aktuella
fragan bér behandlas pa samma sétt. Jag dr darfor inte beredd att lagga fram
nagot forslag till dtgérder i férevarande sammanhang.
Jag hemstiller, att Kungl. Maj:t genom proposition bereder riksdagen
tillfalle
att avge yttrande med anledning av vad jag anfort i det
foregaende.
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