Motion i Andra kammaren, nr 818 ar 1970 1

Nr 818
Av herr Dockered, angdende inrikessjofarten m. m.
(Lika lydande med motion nr 710 i Férsta kammaren)

Om den av riksdagen beslutade trafikpolitiken ulgér ett hinder for lon-
samma investeringar i transporter, 4r den antingen felaktig eller fungerar
inte pa det avsedda sittet. Det 4r med stark oro man mdste konstatera att
bada dessa mojligheter ar ungefir lika sannolika. Det framgar klarast av
hur sjofartsinvesteringarna behandlats under senaste artiondet, frimst i
fraga om Milarfarlederna och Vénerns forbindelser med Visterhavel. 1
det senare fallet har inte ens den upprensning som besldts av riksdagen i
borjan av artiondet verkstillts.

Det vill for det forsta synas som om vissa helt irrationella férhallanden
paverkar beslutsprocessen. I statsverkspropositionen bilaga 8 s. 4 forekom-
mer salunda en arligen aterkommande schematisk framsléllning av det med
lasibil, jirnvig och fartyg uiférda inrikes transportarbetet. Det ger en bild
av en pagiende ansvillning av lastbilstrafiken, en stegring av jarnvigsirafi-
ken i mindre grad och en oférindrad niva sedan 1950 i fraga om inrikes
transport pa fartyg. Del ar litt att argumentera mot investeringar i inrikes
sjofart med denna tabell som bakgrund. Sjofarten svarar for en obetyd-
lighet raknat i godstonkilometer. Nu rikar emellertid denna tabell inte vara
relevant for det inrikes sjotransportarbetet. Den ar felaktig enbart darfor
att den officiella statistiken inte ger ett méatt pa sjofartens roll.

Eftersom det i friga om sjoéfartsinvesteringarna ar betydelsefullt att kom-
ma bort fran denna felaktiga statistiska bild, méste den kommenteras. Forna
tiders kusttransporter med sma mingder gods fran hamn till hamn finns
niistan inte alls i dag. Detta slags sj6fart registreras 4nda noggrant av sta-
tistiken. Det inrikes sjétransportarbelet har emellertid dndrat karaktir sam-
tidigt som det expanderal utomordentligt snabbt. Det kommer att utvecklas
innu mer. Det bestir helt enkell i sjdtransport lings svensk kust och pa in-
landsvattenleder till vilka landsviigs- och jarnvigstransport utgor det enda
alternativet. Var inrikes sjofarl sysslar emellerlid i dag i forsia hand med
uppsamling léings kusterna och i inlandet av exporigods eller férdelar sjo-
farlen pa samma slags imporigods. Deita transportarbete bokférs inte som
inrikes utan som ufrikes sjofart, eflersom godsets nalur avgér var det
statistiskt skall placeras.

En kraftig ansvillning av containergods fran svenska hamnar pa Ost-
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kusten till Géteborg for omlastning dér dr salunda inte inrikes transporl-
arbele utan utrikes. Om samma containers i stéllet tas pa jiarnvig till Gole-
borg blir det diremot i hog grad inrikes transporl. Samma sak giller en
transport pa lastbil. Nir sjofarten pa Norrland en svar vinler slis ut av is-
situationen sviller f6ljdriktigt det inrikes transporiarbetel till lands sprang-
vis. Det uppstdr en inrikes transport i statistiken ur tomma intet.

Problemet ir inte ohjilpligi. Man kan ligga in en faktor for inrikes trans-
port ocksd i friga om export- och importgods. Man vet ursprungs- och
ankomstterminaler, godsmingden etc. Man kan bokféra den tekniska ul-
vecklingen av del inrikes transportarbetet pa sjosidan lika vél som pa land-
sidan. Man kan rikna ut att Neplunbolagets nya pramar med en kapacilet
av upp till 15 000 kubikmeter massaved utfér ett betydande inrikes trans-
portarbete lings svensk kusl, iven om destinalionen hiindelsevis ir en
norsk hamn. Aven SCA:s transportsystem med egna farlyg bygger pa
lransport av stora kvantileter lings svensk kust med vilken varken lands-
viigs- eller jarnviigsiransport kan konkurrera. Den leder i princip tviriom
till bortfall av jiarnvigstransport genom att de stora fartygen kan ge lor-
bittrade mdjligheter 1ill vintertransporier sjovigen. Paradoxalt nog okar
i gengild lastbilsarbetet till fartygens terminaler.

Man kan gora en verslagsberidkning av inrikesirafikens andel i den ul-
rikes sjotransporten. Den kan inte bli exakt, eftersom det statistiska under-
laget saknas. Det finns 1. ex. uppgifter om den godsmingd som transporte-
rats med farlyg fran vissa svenska hamnar. Man kan d& utgd frdn den
lingsta strickan lings svensk kust, som gods fran respeklive hamn maste
liliryggaldgga for att na utlindska hamnar eller for att n4 annan svensk
hamn f6r omlastning. I det senare fallet blir det ofta fraga om avstindel
till Goteborg. Direfter maste hiansyn tas till om delar av transporten frin
viss hamn genast limnar svensk kust eller farled eller kanske bara utgor
alternativ till landtransport under en kortare del av lransporien. Det ar
ju nidmligen sjéfarten som alternativ till landtransport som har intresse.

En mycket ungefirlig uppskaltning kan di ge foéljande resultat i friga
om godsmiingden fran vissa hamnar ar 1967. Dérvid bortses fran gods pit
bilar och jarnvigsvagnar som transporteras med fartyg. Vidare far varje
hamn en avvigd kilometerfaklor att multipliceras med godstontalet.

Vi har ytterst preliminirt riknat med féljande tal: Goteborg 30, Stock-
holm 450, Luled 1160, Oxelosund 640, Héalsingborg 40 (. ex. for container-
trafiken pa Hull 6ver denna stad i stéllet fér med jdrnvig till Géteborg for
omlastning), Malmé 75, Gévle 950, Norrkoping 675, Trelleborg 30, Vister-
s 600, Karlshamn 400, Skelleflea 1120, Umea 1200, Landskrona 100,
Sundsvall 1000, Ornskdldsvik 1080, Uddevalla 50, Halmstad 50, Karlstad
300, Koping 475, Kalmar 250. De stora firjehamnarna fir naturligtvis i
detta sammanhang mycket liga siffror.

Aven om kilometerbelastningen pa dessa hamnar i hég grad kan disku-
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teras, ger dock sammanrikningen av det inrikes transportarbetet som den
s. k. utrikessjofarten utfor via dessa till resultat — i runt tal med utgangs-
punkt i kvantiteten ar 1967 — hela 16,2 miljarder godstonkilometer. Det
ar ca tvad femtedelar av det i statsverkspropositionen redovisade totala
inrikes transportarbetet, enbart i dessa 21 hamnar.

Man kan tvista om en eller annan miljard godstonkilometer hit eller
dit. Fragan om trafikpolitikens verkningar rér emellertid huruvida det iir
lampligt att overflytta en del av utrikessjéfartens inrikes transportarbete
till végnitet eller jirnvigen. Det behévs mycket sma férindringar i trans-
porlernas inriktning for att deita skall innebira méanga miljoner ton mer
i tunga transporter till lands. Vad innebir detta fér investeringarna i vig-
nitet? For upprustningen av jarnvigens kapacitet? 1 totalt sett dyrare trans-
port inom landet?

Man méste mot denna bakgrund friga sig om vi inte redan hamnat i
det léget att landtransporternas tillvixt fran ca 20 miljarder godstonkilo-
meter 1960 Lill nira 40 miljarder godstonkilometer 1969 inte enbari beror
pa okad godsmingd. Till en del kan transporternas 6kning bero pa atl
sjofartens avlastande effekt inte &r lika stor lingre. Det kan i sin lur bero
pa att investeringarna i inrikes sjdtransport — oavsett hur den statistiskt
redovisas — faktiskt har stiti hell stilla, medan investeringarna och un-
derhallet inom samfirdselsektorn 1968 enligt statsverkspropositionen (ér
detta enda ar uppgick till totalt ca 7 miljarder kronor.

Det bor i detta sammanhang framhallas att utredningarna om sjofaris-
investeringarna i Sverige under sextiotalel styrts av en trafikpolitik som va-
rit ny och oprévad. Det har aldrig varit tal om atl underséka sjdtransport
som alternativ till landtransport. Man skulle bara se till sj6farten som iso-
lerad transportgren. Utredningarna om Sédertilje kanal, Vinerforbindelser-
na och kanaltrafikutredningen liksom senast hamnutredningen och tidigare
forslaget fran sjofartsutredningen om de statliga sjofartsavgifierna har alla
utgatt frdn ett medvetet begridnsat synfilt i ekonomiskt avseende. S& sent
som i slutet av forra aret yttrade sig statsutskottet, efter att ha anslutit
sig till kanaltrafikutredningens slutsatser, pa foljande sétt:

— — — att 6vervigandena om Vinerns framtida férbindelse med Visterha-
vet bor koncentreras till nuvarande kanalled. Hirav foljer att utskottet inte
finner del erforderligt att pa sétt i motion II: 1237 foreslagits fran riksdagens
sida begira nya utredningar i dmnet. Ej heller anser sig utskottet kunna
tillstyrka de i nimnda motion i 6vrigt féreslagna atgirderna. Av samma
skil avstyrker utskottet yrkandet i motionerna I: 1072 och II: 1238 att riks-
dagen malte utlala att en mera omfattande utredning dn som hittills gjorts
ma komma till stdnd om en kanal mellan Uddevalla och Vinersborg.

De tvi motionerna 1238 och 1237 vickta i andra kammaren forra aret
kompletterar varandra pa ett ulmirkt sitt, varfér hir hinvisas till dessa.
(Se bilaga.) Sammanlagt motionerade 46 riksdagsmin om #ndrade still-
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ningstaganden i ansluining till propositionen 122 om Vianerns och Vitterns
forbindelser med Visterhavet. Statsutskottets stillningstagande tillkom un-
der stark tidspress innan motionerna tryckts och pa grundval av ett material
i ofullstindigt skick. Bl a. saknades de fér motionen II: 1237 visentliga
illustrationerna i utskottsledaméternas material. En tid dessférinnan hade
professor Thomas Thorburn vid Handelshégskolan i Stockholm i tidskriften
Sveriges Flotta i samma dmne sagt foljande:

Nér det dr fraga om investeringar, exempelvis i kanaler — jag tinker
séirskilt pa Trolihiitte kanals nu aktuella férdjupning — sia kan man kon-
staiera alt bristen pa klara rikilinjer f6r hur en sadan kalkyl skall genom-
foras leder till forodande resultat f6r sjofarten. Enbart skillnaden i uppfatt-
ningen om vad jarnviigens merkostnader skulle bli vid en kanalférdjupning
— om man alltsa & ena sidan har jérnviagsexperternas och & den andra sidan
sjofartsexperternas virdering av samma merkostnad — ir slorre dn hela
kapitalkosinaden foér kanalférdjupningen inklusive réntor och avskrivning
(260 miljoner kronor). En trafikpolitik med sadana praktiska konsekvenser
innebér en ren parodi pa rationell planering.

I princip ligger det, tycker jag, vildigt mycket sunt i stridvan att lata
det transportmedel som kan utfora transporten billigast ocksd f& uifora
den. Men i tillimpningen nar man i dag resultat som jag uppfallar som
gaende slick i stiv med huvudianken. Jag tycker det ir i hogsta grad av
noéden alt en sakkunnig utredning tillsiilts for att klara upp begreppen och
skapa riktlinjer for kalkyleringen av dessa investeringar och for hur taxe-
satiningen bor utformas.

Statsutskottet skrev:
. — ——— Ulskottet kan i princip ansluta sig till (kanaltrafik)utredningens
slutsatser och finner att — — — 4vervigandena om Véanerns framtida for-
bindelser med Visterhavet bor koncentreras till nuvarande kanalled. Héarav
foljer att utskottet inte finner det erforderligt att pa sitt i motionen II: 1237
foreslagits fran riksdagens sida begéra nya utredningar i dmnet.

Dessa olika skrivsiitt har hir stillts mot varandra. & ena sidan har man
beslut och stillningstaganden som bygger pa utredningar, vilkas malsitl-
ning redan fran bérjan har styrts inom sniiva grinser. A andra sidan har
man fackméin som finner utredningarnas resultat strida mot kidnda fakta.
Kanaltrafikutredningen riknade i.ex. med en rationalisering pa landsidan
med s tunga viigfordon att de pa grund av flaskhalsar i vignitet inte, som
antagits, kommer fram inom 6verskadlig tid. PA samma sitt rdknade man
for jarnvigen med en tagforing som inte ens i dag #r i sikte. Men for
sjéfarten riknade man med féraldrade och tekniskt ouivecklade fartygs-
typer. I friga om placering av en Uddevallakanal valdes ett tekniskt mindre
Jimpligt alternaliv — det kanske dyraste av alla. Utredningen utfordes av
trafikexperter med sin huvudsakliga verksamhet férlagd till vig- och jarn-
viigsomrédet. Ordforanden professor Godlunds doktorsavhandling handlade
t. ex. om busstrafikens utveckling. De tva niiringslivsrepresentanterna, fore-
tradarna for transportkunderna, reserverade sig.
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Ovriga uiredningar om sjofartsinvesteringar foljer samma monster. De
resulterar i sniva marginaler for den efterstrivade lonsamheten. De féljs
av hiflig kritik fér ofullstindighel eller felaktiga slutsatser eller bristande
hiinsyn till den tekniska utvecklingen inom sjofarten.

Utredningarna ségs i sin tur styras av den beslutade trafikpolitiken. Kan
det verkligen foérhalla sig sa att synfiiltet maste begrinsas for att passa tra-
fikpoliliken? Professor Erik Dahmén anslél sig i varje fall forra aret lill
den uppfattningen i fraga om stads- och trafikplanering i en artikel i tids-
skriften Ekonomen. Han fragade varfér begavade och ansvarskinnande
miinniskor si ofta fattar dumma beslut. Han ger etl tinkbart svar. Minga
kostnadsberdkningar tillats bli alltfér sniiva. Man slutar for tidigt i orsaks-
kedjan. Ett studium av besluisprocesserna skulle kunna hjilpa oss ail pa
viktiga punkter dndra forutsitiningarna for dessa.

De inre sjdtransporternas behandling i Sverige ger méinga exempel pa
beslulsprocessens nuvarande otillricklighet. Det finns en tendens alt i be-
slutsprocessen g forbi det faktum att kostnaderna f6r en viss investering
starkt paverkas av den tekniska melod som en utredning féresldr. Man kun-
de i storre utstrickning fraga sig om experter pa annan sorts teknik skulle
kunna f4 kostnaderna alt béttre passa ihop med eftersirivad 16nsamhel.
Samtliga utredningar om sjofartsinvesteringar under sextiotalet har inte
uppfattat och dnnu mindre berdrt den problematik som finns kring over-
flyttningen av gods fran vignitet till jirnvigar och sjéfart eller de méjlighe-
ter till nylokalisering av industrier som finns genom transportinvesleringar.
Myckel underligt har i gengild svalts av utredarna. Ett exempel ér det
storsta alternativet till fordjupning av Sédertilje kanal. Dir férutsiltes
rivining av stora delar av Sédertélje stad. Det &r enbarl detta som gjorde
alternativet si utomordentligt kostsamt. Andra strickningar som &r fulll
mojliga undersoktes inte ens, oaktat bebyggelsen da ej alls skulle berorts.

De allminna synpunkter som hir har redovisats ir tyvirr nédvindiga for
att klarligga samhillets nuvarande behandling av sjéfartsinvesteringarna.
Det dr inte min uppgift att géra en utredning av de enskilda projekten pa
sjofartens omrade. Det finns ingen brist pa limpliga utredare. De har bara
inte anvints tidigare. Inte heller rider brist pa uppslag inom detta omrade.
Jag kan avslulningsvis erinra om négra sidana. Ett helt arlionde utan
handling i nigot som helst avseende mastc ha satt sina spar. De av investe-
ringarna berdrda intressenterna har remissvigen i olika sammanhang givit
prov pa en betydande oro och otélighet. Vad som mindre uppmirksaminats
ir att de av utvecklingen eller riittare sagl bristen pa ulveckling rakat i
en tvangssituation. De kan inte tillstyrka vad som &r det for samhillet och
de enskilda foretagen eller kommunerna mest lonsamma alternativel. De
kan det inie av {idsskil. For att nagot om én otillrackligt skall kunna ge-
nomforas maste det ske genast. Man rekommenderar dirfér investeringar
som man redan fran bérjan anser felaktiga och som lingre fram méste kor-
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rigeras till stora kostnader. Pa det séttet far man en rad utlitanden som
skenbart stéder dven siddant som uppenbart ér helt felaktigt.

Av tidsskil méaste emellertid vissa forbittringar av Trollhitte kanal och
Sodertilje kanal ske omgaende utan att avvakta ytterligare utredningar.
De ir dessutom av den karaktiren alt de inte hindrar andra framtida
losningar. Investeringarna ar helt enkelt sa obetydliga alt insatsens brist-
fallighet i detta sammanhang &r en férdel. Dessulom pagar enligl vad vi
erfarit undersdkningar, om man med tekniska anordningar skall kunna hal-
la Trollhitte kanal 6ppen for areiruntsjoéfart. For nirvarande 6kar trans-
portkostnaderna for Vénerindustrierna med belopp varierande mellan
200 000—300 000 kronor for varje dag som kanalen dr stingd for sjofart.
Det sdger i sin tur nagol om vad sj6farten innebir for att avlasta landtrafi-
ken fran transporter.

Kanalltrafikutredningen kom fram till atl de myckel stora avskrivnings-
och rinlekostnader som skulle belasta trafiken pa en led mellan Vanersborg
och Uddevalla endast Lill en del uppviigs av transportkostnadsminskningar.
Den fann darfér en ny kanal vara etl fran transportekonomisk synpunkt
Klart orealistiski allernativ. Mol detta skall stiillas del forslag som framlades
i motion II: 1237 ar 1969 angdende en bergkanal Vinern—Brofjorden. Detta
forslag har aldrig varit med i bilden vid bedémningar av denna fraga. Det
bygger pd ny leknik vid byggandet av kanaler: en sadan lokalisering att
den fiardiga kanalen tillfors en intdilkt vid sidan av kanalavgifterna (atom-
kraftverk, vattenkraftverk) genom att materialet fran kanalen under bygg-
nadstiden ocksa ger en intikt genom forséljning bade i Sverige och i utlan-
det eller anviinds t. ex. fér byggande av ett flygfiilt.

Det kan inte underlitas att betrdffande den tinkbara samhillsnyitan av
en kanalinvestering ylterligare hinvisa Lill den kanske mest ambitigsa studie
som existerar 6ver sambandet mellan tillkomsten av en kanal och kapaci-
teten hos niringslivet inom en region. Hir asyflas den i slutet av 1966
ulgivna rapporten och senare bulleliner fran Tennessece Valley Authority
i USA: »Navigation and Economic Growth — Tennessee River Experience».
Kanaltrafikutredningen avvisade reservanicrnas begiran att sludera ut-
landska erfarenheter.

Liksom i USA-fallel torde iiven for svensk del sta klart att statlig forsik-
lighet och en naturlig 6nskan atl spara pengar inte ir ratta utgdngspunkten
tor ett foretag som ytterst syftar till en omstrukturering av hela samhiills-
byggandet i Mellansverige. Det rér sig om att flytta kustlinjen in i landet,
lata bebyggelsen félja efter och i sin tur lata motorvigar och jirnviigar fa
det bebyggelseunderlag som krévs for dessa redan planerade investeringar.
Det dr en sa stor fraga att den inte kan avfirdas som statsutskottel gjorde
i hostas — i en bisals. Hela kanalbelinkandets transportfilosofi — liksom
utredningarna om Sdédertilje kanal, hamnarna och sjofartsavgifterna ---
ir for linge sedan overspelad. I dag #r de inre sjdtransporterna i Sovjet,
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pa kontinenten och i USA en forutsitining for att vignitet inte skall rasa
samman. I sjilva verket rader samma lige for svensk del som framgar av
véra siffror ovan 6ver transportarbetet. Under rubriken »Yrvaket om trafik-
politik» skriver Nautisk Tidskrift:

-~ — — det ir orikligt att kréva full 16nsamhet pa ett omrade utan att kriiva
det av samtliga transportgrenar. Det ir oriktigt ocksa att prova investeringar
pa ett omride ur sniva I6nsamhetssynpunkter men inte gora det pa annat
hall. Detta har varit tydligast i fraga om kanaldiskussionen pa 60-talet.

Samtidigt kan man hér tala om en europeisk princip fér trafikpolitiken
som lampligen bor ersitta det snidva lonsamhetstinkandet. Det skulle i sa
fall innebidra att alla transportgrenar skall fi arbeta i konkurrens med
varandra under lika villkor.

Ger man stod 4t tagtrafik, skall man med andra ord ge samma matt av
stéd till kanalbyggande, inre sjéfart och kustfart liksom till flyget och vig-
trafiken. Ar vigtrafiken subventionerad skall ocksa tag- och flygtrafik och
sjofart vara det i samma utstrickning. Férst dirigenom skapar man lika
villkor och dédrmed en fdrutsittning for prispressande konkurrens. Genom
de av konkurrensen uppkomna rationaliseringarna kan direfter subventio-
nerna over hela filtet minskas till en rimlig niva eller helt slopas. — — —
Leberplanen var — — — inte en f6ljd av att trafikgrenarna erhallit sub-
ventioner utan en féljd av att de erhéllit olika stora bidrag fran sambhillet.
I Sverige har vi natt samma ldge av samma skil. — — —

Under tiden sopar man hela problemet in under mattan i de beslutande
organen med motiveringar som star att finna i féraldrade inte lingre aktu-
ella utredningar som redan i direktiven pa sin tid erhéll ett alltfér begrinsat
blickfilt. Enigheten i dessa utredningar har heller inte varit pafallande stor.

Nér man vill bygga ut Viinerns férbindelser med visterhavet ir det egent-
ligen en fraga om att ge sj6farten vad viigarna och — tidigare — jarnvigen
redan fatt. Nar man vill ge Sédertilje kanal en stérre kapacitet rér det sig
om att géra en anpassning som man férsummat under artionden samtidigt
som vigarna i omradet fatt allt. For billigast tinkbara transport krivs
lika salsning p4a alla trafikgrenar. — — —

Av naturliga skil kan man inte férutsitta att vagtransportérerna eller
jarnvégen skall ha intresse for en utredningspolitik, som visar pa ékad 16n-
samhet for konkurrerande kanaltransporter. Inte heller sjofarten ir en
padrivande faktor. Man maste forsta att rederiniringen utgar fran de be-
fintliga férhéllandena. Om en farled 4ndras i visentlig utstrickning, medfor
della att investeringar {6r tiotals miljoner blir olénsamma, innan de av-
skrivits. Berorda rederiféretag har silunda ringa intresse av stora foérind-
ringar. Befinilig industri kan ha sitt aktuella transportbehov nagorlunda
liackt och kan i allmiinhet inte planera sa langt fram i tiden som férandrad
kanalkapacitet forutsitter. Det dr betecknande att de mest kritiska rdsterna
mot kanaltrafikutredningen dnda kommer fran niringslivet.

Fakia om sjofartsinvesteringarna har under sextiotalet framférts i motio-
ner vid riksdagarna. Hir erinras om nagra: 1962: II: 240, 1965: I: 580, 1963:
[:395, 1964: 1:621, 1968: 1:594, 1968: I1:436, 1969: I:611, 1969: I: 624,
1969: 11 1228, 1969: II: 1237, 1969: I1: 1238, 1969: II: 1239.
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En teknisk detalj i anslutning till férslaget om kanal mellan Vénern och
Brofjorden kan nimnas. Avloppsvatten om 100 m3 per sekund med en
temperatur om - 8° C fran ett kirnkraftverk av den hittillsvarande typen
ridcker for isfrihet i en sadan kanal om 100 meters bredd i ytan, 70 meters
bredd i botten och 17 meters djup med ca 60 km lédngd. Kanalens dimensio-
ner ir inte sedda i forhallande till fartygens optimala ekonomiska storlek
utan till det optimala ekonomiska utbytet vid byggandet.

Med hénvisning till vad ovan anforts hemstilles,

1. att riksdagen anhéller att statistiska centralbyran far
i uppdrag att pa lampligt sitt statistiskt redovisa hela det
inrikes sjotransportarbetet pa svenska vattenvigar inklu-
sive transport av export- och importgods, varigenom sjo-
fartens avlastande roll i férhallande till viig- och jirnvigs-
transport kan klarliaggas;

2. att riksdagen uttalar att tidigare foreslagna eller be-
slutade forbéttringar i Trollhiitte kanal, Sédertilje kanal
och Goéta kanal mellan Vinern och Vittern m. fl. inte kan
anses slutligt motsvara behovet av inre sjéfart, vars fram-
tida tekniska foérutsittningar trots utredningar under 1960-
talet ej klarlagts;

3. att riksdagen begir att sjétransporternas samband med
samhillsutvecklingen, deras inverkan pa andra trafikgrenar
och deras framtida mdojligheter i Sverige utredes genom
opartisk svensk och utlindsk expertis, obunden av parts-
intressen inom sjofarten, jarnvigen och vigvasendet, varvid
i forsta hand efterstrivas en losning av Viner- och Viitter-
omradets och Mélarens transportproblem i ett sammanhang
sdsom en foér Mellansverige gemensam transportfraga i an-
slutning till den framtida bebyggelseplaneringen och loka-
liseringspolitiken, samt att dérvid sirskilt méjligheterna {ill
en bergkanal mellan Vistkusten och Vinern undersokes
liksom mdajligheterna att utnyttja kanalen for vatten- och
atomkraftverk samt viss del av springstensmaterialet fran
kanalbygget fér skapande av flygfalt m. m.;

4. att medel for delta findamal anslas i en utstrickning
som mdjliggér en helt annan prioritering av Mellansveriges
transportfriga i eit stérre sammanhang dn vad som skett
hittills med hiinsyn till att kostnaderna f6r en sa omfattande
genomlysning av samhiillets transporter, varom hér ir fraga,
maste anses falla inom det f6r landet i sin helhet betydelse-
fulla lokaliseringspolitiska féltel och inte enbart betraktas
som en fraga om viss sjétransport;
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5. att riksdagen samtidigt uttalar sitt intresse for en ana-
lys av trafikpolitikens verkningar pa sjéfartsomradet jam-
fort med landtrafikens utveckling.

Stockholm den 28 januari 1970

Robert Dockered (cp)
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Bilaga
Utdrag ur Nautisk Tidskrift nr 10 ir 1969

De tva motionerna 1238 och 1237 kompletterar varandra pa ett utmirkt
satt. Innehallet &r vilként for NT:s ldsare. Det heter i motionen nr 1238 att
davarande departementschefen i friga om Gota Kanal inte fann skil foresla
statliga Atgéirder. Det 4r emellertid motionirernas bestimda uppfattning att
fragan om en utbyggnad av kanalens vistgitadel inte bor upptas till slut-
giltig behandling »utan att visentliga synpunkter beaktas». D4 tinker man
i forsta hand pa senare publicerat material, som utredningen inte hade till-
géng till och pa de uppgifter och fakta som enligt reservanten skulle ha med-
tagits i reservationen om de varit kinda. Denne fick ju heller inte gehér for
att utreda utliindska kanalers 16nsamhet.

I den andra motionen gar herr Dockered in pa de tidigare i NT berérda
Overdrifterna i den trafikekonomiska delen av kanaltrafikutredningens
betinkande. Man stéllde ett utomordentligt kostsamt kanalalternativ utan
siarskilda férdelar for sjofarten mot en sjéfart med foraldrade, olonsamma,
tekniskt outvecklade fartygstyper. Man jimférde med en vigtrafik sa ratio-
naliserad att viignitet inte kan ta emot den och en jarnvig med en tagforing
som inte ens i dag ir i sikte. Likasa redogéres for ett forslag att Astadkomma
en bergkanal fran Vinern till Brofjorden pa vistkusten. Man skulle da bl. a.
vinna samma férdel som foér Mélaren med aretrunttrafik. Det ar framfér allt
issituationen i Vinersborgsviken som oméjliggér sadan med den nuvarande
kanalen och skulle géra det dven i den av kanaltrafikutredningen tilltinkta.
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Den hdr sortens rationalisering av kustsjéfart som allernativ till vdg- eller jarnvdgstransport fanns vid tiden fér kanaltrafikutredningen. Varken
detta eller andra tekniska framsteg ansdgs ens virt ett omnidmnande. Nu finns i alla fall 10 000 tons prdmar av den hdr typen i svensk trafik
genom Neptunbolagets investeringar i ny teknik. Den forsta, Hera, premidrlastade i slutet av september i Karlshamn och bogserades av bogser-
bdten Ajax med 10 knops fart. De nya pramarna kallas fér »ddckslastares ddrfor alt de tar hela lasten pad ddcket och — om det gdller timmer
e. d. — kan lossa den genom atl tippa den i sjén genom att barlasta ponfonens babordstankar. Sem skydd mot éverspolande sjé kan fyra
meler héga briddgdngar uppsdttas. Prémarna dr obemannade, och ankare, lanternor etc. skéts med radio fran bogserbdten. Kranarna ombord an-
vdnds for lastningen och vid behov for lossning.

Hera har transporterat last frdn Karlshamn till Fleckefjord i Norge (13 500 kubikmeter massaved {. ex.) och desstransportarbete kommer alltsd inte
i sddana fall in i den svenska transporistatistiken dver inrikes transport till vilken den dr ett ytterst [bnsamt alternativ. Pd grund av svdr storm
fick man vid elt tillfille séka ld i Goteborg. I mars och juni 1970 levereras ett par bogserbdtar som blir tre gdnger starkare dn Ajax, 7 000 ihk.,
att anvdindas fér prdmbogsering. Pramarna ulgor fér évrigl ell beredskapsskydd mot lickande oljetankers i Ostersjén. De kan ta 12 000 kubik-
meler olja i tankarna.
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