Prop. 1976/77: 66
Regeringens preposition

1976/77: 66

om upprustning av Gota kanal, m. m.;

beslutad den 3 mars 1977

Regeringen foreslar riksdagen att antaga det forslag som har uppta-
gits i bifogade utdrag av regeringsprotokoll.

P4 regeringens vignar

THORBJORN FALLDIN
BO TURESSON

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen forklarar sig regeringen beredd att svara for en snabb
och genomgripande upprustning av hela G&ta kanal, sévil vistgota- som
Ostgotaleden, till en beriknad kostnad av 45 milj. kr., under forutsitt-
ning att en godtagbar Gverenskommelse kan triffas med de nuvarande
huvudminnen om den fortsatta driften av kanalen.

Frigan om en utbyggnad av vistgdtaleden for att kunna ta émot stor-
re lastfartyg har bchandlats av flera utredningar. I propositionen konsta-
teras att en utbyggnad i dagens lidge har visat sig Kriva sd stora resurs-
insatser, att dessa, vid en jimfOrelse med andra investeringar, inte star
i rimlig proportion till den samhillsekonomiska nytta som utbyggnaden -
skulle ge.

Genom att i stillet satsa pd en upprustning vill regeringen sl vakt
om de virden som kanalen har som byggnadsminnesmiirke och turistled.

1 Riksdagen 1976/77. 1 saml. Nr 66
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantride

1977-03-03

Nirvarande: statsministern Falldin, ordférande, och statsriden Bohman,
Ahlmark, Romanus, Turcsson, Gustavsson, Mogard, Olsson, Asling, S6-
der, Troedsson, Mundebo, Kronmark, Burenstam Linder, Wikstrém, Jo-
hansson, Friggebo

Foredragande: statsradet Turesson

Proposition om upprustning av Géta kanal, m. m.

1 Inledning

Ar 1972 tillkallades en utredningsman, f.d. landshévdingen Jarl
Hjalmarson, for att utreda vissa fragor betriffande Gota kanal. I
februari 1973 avlimnade han betinkandet (Ds K 1973: 1) Upprust-
ning av Gota kanal och i mars 1975 betinkandet (Ds K 1975: 3) Ut-
redning om utbyggnad av Gd&ta kanals vastgotaled. Yttranden Gver det
sistnimnda betinkandet har avgetts av dverbefidlhavaren, statens jarnvi-
gar, statens vigverk, sjofartsverket, linenimnden f6r den mindre
skeppsfarten, statskontoret, riksrevisionsverket, statens naturvardsverk,
Overstyrelsen for ekonomiskt forsvar, arbetsmarknadsstyrelsen, lanssty-
relserna i Ostergotlands, Jonkopings, Skaraborgs och Orebro lin, For-
eningen for inre vattenvigar, Gota kanalbolag, Kusttankers intressefor-
ening, Lantbrukarnas riksforbund, Niringslivets trafikdelegation, Rede-
riféreningen for mindre fartyg, Svenska hamnforbundet, Svenska turist-
foreningen, Svenska turisttrafikforbundet, Svenska akeriférbundet, Sve-
riges redareforening och Vitterdelegationen.

Arbetsmarknadsstyrelsen har bilagt yttranden fran de fyra berdrda
linsarbetsnimnderna. Linsstyrelsen i Ostergdtlands lin har bilagt ytt-
rande frin Motala och Odeshdgs kommuner samt frin Ostergdtlands
och Sédermanlands handelskammare, ldnsstyrelsen i Jonkopings ldn
fran linsarbetsnimnden samt Jonkdpings kommun, ldnsstyrelsen i Ska-
raborgs lin fran Skaraborgs landsting, Hjo kommun, Karlsborgs kom-
mun, Téreboda kommun, Mariestads kommun, Gullspangs kommun,
Niringslivskommittén i Skaraborgs lin, Thunbolaget och Vinerns
hamnfdrbund och linsstyrelsen i Orebro lin fran Askersunds kommun,
Foretagareforeningen, Orebro lins landsting och Handelskammarens
niringslivskommitté for Orebro lin.
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2 Fragans tidigare behandling
Kanaltrafikutredningen

Kanaltrafikutredningen tillsattes ar 1961 med uppgift att gbra en tra-
fikekonomisk utredning om godstransporterna mellan viner- och vit-
teromradena samt vistkusten. Vad gillde Gota kanals vistgotalinje hade
utredningen tillgang till av Vitterdelegationen framtagna berdkningar av
kostnaden for olika utbyggnadsalternativ. Kostnaden for ctt alternativ
som skulle medge passage av fartyg med en dodvikt om 1500 ton pa
ett djupgicende av 4 m, berdknades till 130 milj. kr. i 1963 &rs penning-
virde. Till grund for sina kalkyler lade utredningen emellertid ett mera
begriansat utbyggnadsfdrslag som utarbetats inom utredningen. Forslaget
syftade till att gora kanalen tillginglig for fartyg med en dddvikt upp
till ca 1000 ton. Betydande besparingar bedomdes ga att gira genom
enklare slusskonstruktioner m.m. Investeringskostnaden uppskattades
till 50 milj. kr. Utredningen fann trots den ldgre investeringskostnaden -
utbyggnaden inte foretagsekonomiskt 16nsam och férordade i sitt betiin-
kande (SOU 1967: 32) Vinerns och Vitterns forbindelse med vister-
havet enbart en modernisering av vistg6ta- och Gstgotalinjerna for att
Géta kanal skulle fylla funktionen som farled for turist- och smabats-
trafik.

1969 arsriksdagsbechandling

I prop. 1969: 122 angiende Vinerns och Vitterns férbindelse med
visterhavet behandlades kanaltrafikutredningens betidnkande. Betrif-
fande Géta kanals vistgotaled fann foredragande departementschefen
utforda berikningar visa att en utbyggnad inte skulle bli samhéllsekono-
miskt ldnsam. Departementschefen anforde vidare att kanalens framtida
roll i frilufts- och rekreationssammanhang fran statens sida borde priori-
teras och provas i stérre sammanhang och i anslutning till beddmningar
av det totala stddet till friluftsintressena.

Statsutskottet anforde i sitt utlitande 1969: 178 med anledning av
propositionen och i anslutning dirtill vickta motioner féljande betrif-
fande Gota kanals vistgotadel:

”Det av utredningen och i propositionen framlagda materialet synes
onekligen ge vid handen att trafiken pa kanalen varken nu eller i framti-
den motiverar nagra investeringar frin statens sida for hojande av le-
dens kapacitet, Visst ytterligare material fér bedomningen av denna
friga har emellertid som motionirerna framhéller tillkommit, varjimte
vissa av utredningens beddmningar ur skilda synpunkter ansetts kunna
ifragasittas. Frigan om tidckningen av uppkommande investeringskost-
nader for kanalens drivande enbart for turist- och nojesbatstrafik samt .
storleken av de utgifter som torde bli ofrinkomliga dven vid ett totalt
nedliggande av kanaldriften har inte heller nirmare klarlagts. D4 viss
oklarhet silunda synes rada i nimnda avseenden #vensom betriffande
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utvecklingen i stort av trafiken och dess fordelning pi skilda transport-
medel m. m. inom ndrmast berdrda omraden finner utskottet det angeld-
get att en yiterligare provning av harmed sammanhingande frigor kom-
mer till stand.”

Riksdagen beslot att som sin mening ge Kungl. Maj:t till kinna vad
utskottet anfort (rskr 1969: 388).

Sjofartsverkets utredning

I skrivelse den 20 mars 1970 uppdrog Kungl. Maj:t &t sjéfartsverket
att i samrad med statens vattenfallsverk se 6ver kanaltrafikutredningens
forslag angdende Gota kanal i enlighet med vad statsutskottet anfort i
sitt utlatande.

Sjofartsverket redovisade den 26 augusti 1971 sitt uppdrag. Verket
tog upp tre alternativa forslag till atgdrder, antingen utbyggnad av Gota
kanals vistgOtadel, istdndsdttning av kanalen i sin helhet som fritidsled
eller nedliggning av kanaldriften.

Kostnadsberdkningarna for en utbyggnad av vidstgdta-
delen grundade sjéfartsverket pa en teknisk granskning av det i kanal-
trafikutredningens betinkande redovisade begrinsade utbyggnadsalter-
nativet. Kanalen forutsattes bli tillginglig for fartyg med en storsta lingd
av 70 m, storsta bredd av 10 m och ett djupgaende av 3,8 m, motsva-
rande en lastforméaga av drygt 1 000 ton. Vattendjupet i de grivda kanal-
delarna skulle dka fran 2,97 till 4,3 m och bottenbredden frin 14,26 till
18 m. Kanalens relativa standard forutsattes bli oforindrad. Detta inne-
bar att de storsta fartygen inte kunde héilla hogre fart 4n tre knop utan
att fa bottenkidnning. Sj6fartsverket pipekade att nigra mera omfattande
grundundersokningar inte var gjorda.

Antalet sfussar skulle minska fran 21 till 7. Lyfthdéjderna, mellan 6,2
och 7,3 m, gjorde att de enkla konstruktioner som kanaltrafikutred-
ningen férutsatt inte bedomdes tillrdckliga. Av 17 vagbroar berordes 15
av mer eller mindre omfattande ombyggnadsarbeten. Vigverket berak-
nade broinvesteringarna till 18 milj. kr. Med hénsyn till de nya broarnas
higre standard borde enligt sjofartsverket halva kostnaden falla pa vig-
verket.

De tva jarnvigsbroarna Gver leden méaste byggas om. Skulle som ka-
naltrafikutredningen forutsatt trafiken kunna fortgd utan avbrott under
perioden maj—september syntes det vidare nodvindigt att bl. a. ligga
samtliga nya slussar bredvid den nuvarande kanalen. Kostnaderna for
utbyggnaden beriknade sjofartsverket till 90 milj. kr. i 1970 &rs penning-
virde. '

Vattenfallsverket ansig bl. a. att kanalstandarden borde forbittras sa
att fartygen kunde hilla en fart av fem knop. Merkostnaderna for de
fordjupningar och breddningar som den hdgre farten skulle krdva upp-
skattade sjfartsverket till 15 milj. kr. .
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Vid en investering om 90 milj. kr. blev den arliga kostnaden inkl. drift
och underhall nira 10 milj. kr. Inkomsterna beriknade sjofartsverket
till 2 milj. kr., vilket betydde ett arligt underskott av ca 8 milj. kr. Bibe-
holls ostgbtadelen for turist- och smabatstrafik tillkom kostnaderna for
istdndsittning av denna del, ca 10 milj. kr., samt en &rlig underhalls-
kostnad em 300 000 kr,

Alternativet med istandsdttning av hela Go6ta kanal
beriknades kosta totalt ca 19 milj. kr. Arskostnaderna, inkl. kapital-
kostnader, berdknade sj6fartsverket till drygt 3 milj. kr. Med avdrag for
kanalavgifter och avkastningen av kanalbolagets tillgdngar blev under-
skottet knappt 2 milj. kr.

Alternativet nedldggning av driften av Gota kanal berik-
nades kosta i aterstdllningsarbeten mellan 1,5 och 2,5 milj. kr., beroende
pa vilka estetiska krav som kom att stiillas efter en nedldggning.

Enligt sj6fartsverkets bedomning var en utbyggnad av vistgdtadelen
klart olonsam. Verket forordade alternativet upprustning och fortsatt
drift av kanalen i dess nuvarande utformning.

Utredning om upprustning av G6ta kanal

Kungl. Maj:t redovisade sitt stiliningstagande till sjéfartsverkets ut-
redning i en promemoria tillhdrig statsradsprotokollet den 26 april 1972,
varvid kommunikationsministern fick bemyndigande att tillkalla en sak-
kunnig med uppgift att utreda vissa fragor betraffande Gota kanal. I pro-
memorian framholls att samh'dlleliga intressen talade fOr atgdrder i syfte
att sikra kanalens framtida drift. Kanalen utgjorde utan tvekan ett kul-
turhistoriskt minnesmirke av stort viarde. En nedliggning borde inte
komma till stdind. En utbyggnad av vistgdtadelen var inte motiverad
vare sig i ett rent foretagsekonomiskt eller i ett vidare samhillsekono-
miskt perspektiv. Den sakkunnige fick i uppgift att utreda fragor som
hérde samman med kanalens fortsatta drift, organisationsform samt
kostnaderna {6r att ticka érliga underskott m. m. Dessa frigor miste
belysas innan det gick att ta slutlig stillning till frigan om en upprust-
ning av kanalen. : .

I det nimnda betinkandet Upprustning av Goéta kanal redovisade den
sakkunnige bl. a. foljande forslag. Medel for en upprustning av .Gota
kanal — 19 milj. kr. i 1970 ars prisnivd — foreslogs stidllda till cn sir-
skild allmannyttig stiftelses forfogande. Forvaltningen och driften av ka-
nalen borde dven fortsittningsvis Goéta kanalbolag svara for. Upprust-
ningen férutsattes ta tio ar i ansprak. Del av avkastningen pa stiftelsens
kapital skulle fa utnyttjas for att begrinsa underskoften i kanalbolagets
rorelse. Landstingen i Ostergotlands, JonkOpings, Skaraborgs och Orebro
lin hade dirtill utfist sig att ldmna vissa bidrag. Av allmidnna medel
skulle bestridas ocksd forvirvet av akticrna i kanalbolaget. Nigon Sver-
enskommelsc om kopesummans storlck hade inte gitt att triffa. Den
bedomdes dock ligga i storleksordningen 3,8 milj. kr.
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Behandling av frigan vid 1972 och 1973 4rs riks-
dagar

Vid bchandlingen av en motion angiende Gota kanal vid 1972 ars
riksdag uttalade trafikutskottet (TU 1972: 2) att det var angeliget att
dven ctt alternativ med utbyggnad av kanalens vistgotadel for trafik med
storre batar ingaende provades vid behandlingen av frigan inom Kungl.
Maj:ts kansli. Riksdagen gav Kungl. Maj:t som sin mening till kiinna
vad utskottet anfort (rskr 1972: 44).

Med anledning av en motion till 1973 ars riksdag om utbyggnad av
Gota kanal uttalade trafikutskottet med hinvisning till 1972 ars riks-
dagsbehandling féljande i sitt betinkande TU 1973: 2:

”Kungl. Maj:t har sedan dess tillkallat en sirskild utredningsman med
uppgift att utreda den framtida kanaldriften. I direktiven sigs att en ut-
byggnad av vistgotadelen fir anses vara ett orealistiskt foretag. Enligt
utskottets uppfattning bor emellertid detta alternativ bli foremal for en
ingdende provning. En sadan prévning bor ske pi ett tidigt stadium for
att undvika att handlingsfriheten bindes pa grund av tidsndd nir frigan
om kanalens framtid skall avgdras. Utskottet tillstyrker dirfér motio-
nen.”

Riksdagen beslot, med bifall till motionen, som sin mening ge Kungl.
Maj:t till kdnna vad utskottet anfért angéende utbyggnad av Gota kanal
(rskr 1973: 68).

Genom beslut den 6 september 1973 gav Kungl. Maj:t den sakkun-
nige utvidgat uppdrag. Frégan om Géta kanals utbyggnad alternativt
upprustning skulle goras till foremal for ytterligare provning och inne-
fatta savil foretagsmissiga som sambhiillsekonomiska Overviganden. I
sammanhanget skulle beaktas de &terverkningar som en utbyggnad
kunde fa pa alternativa landtransportmedel.

3 Utredningen om utbyggnad av Gita kanals viistgitaled
Nuvarande kanal

Gota kanals vistgotaled, alltsd strickan mellan Vinern och Viittern,
har en total lingd av ca 65 km, varav 38 km bestar av konstbyggda
strickor. Hojdskillnaden mellan Vinerns och Vitterns medelvattenytor
utgor ca 44 m och mellan Vinern och kanalens hdgsta niva, sjon Viken,
47,5 m. Kanalen tillater trafik av fartyg med en storsta ldingd av 32 m,
bredd av 7 m och djupgaende av 2,82 m. Detta svarar mot en storsta
doédvikt av knappt 300 ton.

Alternativ for den framtida lasttrafiken

Utredningen diskuterar tre alternativ for den framtida lasttrafiken.
Det mest lingtgiende innebdr en utbyggnad till de dimensioner Troll-
hitte kanal f. n. har, innebdrande bl. a. ett mdjligt djupgéende av 5,3 m.
Investeringskostnaden for detta alternativ beridknas till 370 milj. kr. i
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1974 &rs prislige. Huvudvikten liggs vid det inom kanaltrafikutredning-
en framforda och senare av sjofartsverket kostnadsberiknade alternati-
vet, dvs. en for s. k. paragraffartyg i 1 000 tons-klassen anpassad utbygg-
nad. I friga om djupgaendet framliggs ddrvid tvd underalternativ, ndm-
ligen 3,8 resp. 4,2 m. Kostnaderna beriknas till 130 resp. 150 milj. kr.
i 1974 irs prislige. Det storre djupet tilldter en snabbare genomfart av
de konstbyggda strickorna. Alternativt skulle det bli mojligt att ge for
leden specialbyggt tonnage en lastformaga av 1 500 a 1 600 ton.

Som ett tredje alternativ ser utredningen atgarder for att stimulera
lasttrafiken pd en kanal med nuvarande dimensioner. Dirvid forutsitts
att hela Gota kanal upprustas for en kostnad av ca 33 milj. kr. i 1974
ars prisldge inberdiknat kostnaden for vastgdtaledens del av en elektri-
fiering av slussarnas mandvreringsanordningar. Vidare forutsitts bort-
tagande av kanalavgifterna for godstrafiken och forbattrade finansie-
ringsmdjligheter for kanaltonnaget.

Godskvantiteter

Som utgangspunkt for berikning av de godskvantiteter som dr tink-
bara for en utbyggd kanal tar utredningen en av ndringslivskommit-
técrna i Ostergotlands, Jonkopings, Skaraborgs och Orebro lin gjord un-
dersokning frin september .1972. I fraga om torrlastgods redovisade
undersokningen 18 foretag- med en sammanlagd godskvantitet om
ca 390 000 ton. Vad gillde mineraloljeprodukter kunde enligt undersok-
ningen antas att transporterna blev lika stora som for torrlastgodset.

Utredningen har kontaktat samtliga foretag som redovisats i ni-
ringslivskommittéernas undersékning. Av den angivna kvantiteten pa
390 000 ton bedomer utredningen att ca 170 000 ton inte ar aktuellt
att fraktas pa kanalen pi grund av bl. a. att det ror sig om smi gods-
kvantiteter, stort avstind till vitterhamnar samt framfoért allt att i fler-
talet fall foretagen inte visat nagot intresse f6r kanaltransport. Av reste-
rande 220 000 ton torrlastgods avser ca 170 000 ton enbart fyra foretag
enligt féljande sammanstédlining.

n ut
ton
Baskarpssand AB, Habo 15 000
Forsviks skogar, Forsvik 16 500
Hammars glasbruk, Hammar 40 0600
Vieille Montagne, Ammeberg 100 000
Summa 40000 131500

Hammars glasbruk redovisar dirtill 25 000 ton ingdende oljeproduk-
ter.

Mot bakgrund av tillginglig produktionsstatistik har utredningen be-
domt bl a. total kvantitet cxport- och importgods inom vatteromra-
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det liksom omridets forbrukning av mineraloljeprodukter. P3 basis av
material fradn betinkandet (SOU 1970: 57) Olja i ror tar utredningen
for ar 1980 upp en total kvantitet om ca 1,2 milj. ton petroleumproduk-
ter, varav knappt 0,7 milj. avser den s. k inre zonen, dvs. de kommuner
som grinsar till vattenleden. Kvantiteterna, som ligger drygt 40 %% over
dem som redovisats for ar 1970, dr dock enligt utredningen att betrakta
som maximivirden med hinsyn till dtgirderna i syfte att begrinsa den
framtida Skningen av energikonsumtionen.

Transportkostnadsberdakningar

Utredningen erinrar om vissa transportgeografiska skillnader mellan
vitter- och vineromradet. Vattenviigen till Vittern ar betydligt lingre
#n till Vinern. Riknat frin Goteborg ér distansen till Jonkoping 360 km
mot 250 km fér hamnarna i norra Vinern. Den hdjd som slussarna skall
overvinna #r ungefir dubbelt si stor vilket medfor Skade tidsforluster
m. m. Landsvigsavstindet mellan JonkOping och ndrmaste kusthamn #Ar
nagot mindre 4n for Karlstad. Dartill kommer att medan upplandet fran
Karlstad och ovriga vincrhamnar huvudsakligen stricker sig i riktning
fran kusthamnarna motsatsen giller f6r Jonkoping och andra hamnplat-
ser vid Viittern. De genomsnittliga avstanden till kusthamn 4r dirfor be-
tydligt kortare for vitteromradet &n for vineromradet. S6dra vitterom-
radet ligger dirtill mitt emellan ost- och vistkust. Vid transport till och
frin Ostersjphamnar minskar sjotransportstrickan starkt vid omlastning
i ostkusthamnar som Vistervik eller Oskarshamn. Det sydliga tiget gyn-
nar vidare utrikestransporter med jarnvig eller lastbil till kontinenten
via de skinska fiarjehamnarna. Motala som utgdr ctt andra centrum for
vitteromradet dr till 6vervigande del ostkustorienterat med ett avstand
till Norrkoping om endast 95 km.

Utredningen grundar i princip sina transportkostnadskalkyler pa ett
siarkostnadsresonemang. De kostnader som beddms lika for skilda trans-
portalternativ tas inte med. Kanalavgifterna sétter utredningen till 4 kr.
per ton. Sjilvkostnaderna for alternmativa transportmedel har erhallits
fran olika trafikforetag. Sjalvkostnadskalkyler for jirnvigstransport har
dock inte varit tillgdngliga for utredningen, varfér i detta fall faktiskt
tillimpade frakter i likartade rclationer legat till grund for berikning-
arna.

I friga om sligtransportecrna frin Ammeberg, berdknade
till 100 000 ton ar 1980, gor utredningen en jamfdrelse mellan det f. n.
tilllimpade systemet med utlastning Sver vinerhamnen Otterbicken och
skeppning via Gota kanal frin Ammeberg. Med 4 kr. som avgift i den
utbyggda viistgdtaleden blir alternativet med omlastning i Otterbicken
10 kr. per ton billigare &n transport via vistgdtaleden. Skilet r det storre
vincrfartygets bittre transportekonomi.

Vid sin genomgdng av ovrigt torrlastgods anser utred-
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ningen att vissa transportkostnadsbesparingar for sigade travaror frin
Forsvik, sand och kalksandstcn frin Baskarp samt soda och kalk till
Hammars glasbruk skulle kunna uppnés med en utbyggd kanal. Som al-
ternativ till lastning eller lossning Over fOretagens cgna hamnar stiller
utredningen i huvudsak omlastning i vinerhamn.

Utredningen redovisar ocksa kalkyler for transport av spannmal fran
Toreboda till Norge. Bl. a. genom mdjligheterna att utnyitja storre far-
tyg vid utlastning i vinerhamn uppstar ingen transportkostnadsbespa-
ring vid utlastning via Gota kanal. Inte heller i friga om godningsmedel
frdn Norge finner utredningen anledning att tillgodorikna kanalutbygg-
naden ndgra transportkostnadsbesparingar.

Som potentiellt gods betecknar utredningen massa frin Munksjé AB:s
fabrik i Aspa. Foretaget bedomer emellertid virdet av att utnyttja kana-
len som mycket litet med hinsyn till de sma sindningsstorlekar det Ar
friga om. '

Som utgangspunkt for transportkostnadsberikningarna i friga om
mineraloljeprodukter tar utredningen den faktiska sjofrakten
Goteborg—Karlstad, 18 kr. per ton inkl. hamnavgifter. Fér att svara
mot den drygt ett dygn lingre rundresetiden vid transport till J&n-
kS ping riknas kostnaden upp till 24: 50 kr. per ton. Som alternativ
stiller utredningen jdrnvigstransport i hcla tig Goteborg—JIonkdping.
Med ledning av de uppgifter som utredningen inhimtat om rabatterade
oljefrakter berdknas transportkostnaderna inkl. lastnings- och lossnings-"
kostnader till 16 kr. per ton vid en arskvantitet av 300 000 ton. Utred-
ningen tilldgger att kanalfrakten dverstiger den faktiska jirnvigsfrakten
dven vid jim[Orelsevis sma arskvantiteter. Kanalfarten kan bl. a. till f5ljd
av en ca dubbelt sa 1ang transportstriicka inte konkurrera med jarnvigen
vid transport frén Goteborg. Négon kostnadsfordel skulle ‘cnligt utred-
ningen kanalutbyggnaden inte heller fora med sig for transporter fran
Brofjorden. '

Med i stort samma kalkylforutsittningar behandlar utredningen olje-
transporter till Motalaomradet.

Till skillnad fran vad giller Jonkoping forutsitter wtredningen- dock
att i jimforelscalternativet detaljdistributionen sker frin. depier i kust-
hamnar, dvs. i detta fall Norrkoping. Med hinsyn till bl. a. den forutsat-
ta hogre depakostnaden i Motala tillgodordknar utredningen inte kanal-
alternativet nidgon besparing.

De enda oljetransporter som.enligt utredningens bedomning skulle
vinna pa kanaltransport dr skeppningar till Hammars glasbruk. For en .
kvantitet &r 1980 om 25 000 ton riknar utredningen med en besparing .
om 350 000 kr., varav kanalavgifter m. m. utgér tillhopa ca 100 000 kr.

For torrlastgods och oljeprodukter tillsammans berdknar utredningen
cn transportkostnadsbesparing av totalt 1,4 milj. kr., varav 0,4 milj. kr.
skulle tillfdras kanalbolaget i 6kade kanalavgifter.

2+ Riksdagen 1976/77. 1 saml. nr 66
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Utredningen gor dirtill en bedomning av det storre utbyggnadsalter-
nativet, allts en anpassning till Trollhétte kanals dimensioner. De ytter-
ligare transportkostnadsbesparingarna blir enligt utredningens beriik-
ningar inte hogre dn 1 milj. kr.

Resultatct f6r kanalrbrelsen efter en utbyggnad

Utredningen raknar inte med att en utbyggd kanal skall 6ka drift- och
underhallskostnaderna. Skiilet 4r framst det gcnom utbyggnaden mins-
kade antalet slussar. For beriikning av de tillkommande kapitalkostna-
derna utgér utredningen frin en statlig normallineranta om 7,25 % och
en avskrivningstid om 40 ar. Investeringen vid djupgiendet 4,2 m be-
riknas som ndmnts till 150 milj. kr. eller 135 milj. kr. utdver vad enbart
en upprustning av vistgotaleden kriiver. Den arliga kapitalkostnaden
blir d& 10,4 milj. kr. Viljs det ldgre djupgiendet, 3,8 m, sjunker den till-
kommande investeringskostnaden till 115 milj. kr. och den érliga kapital-
kostnaden till 8,9 milj. kr.

Hiéremot stéller utredningen av den sammanlagda transportkostnads-
besparingen, 0kade kanalavgifter av 0,4 milj. kr. Utredningen tilligger
att en viss begriinsad Skning av avgifterna bor vara mdjlig genom diffe-
rentiering av dessa. Investeringen dr dock inte forsvarlig frin foretags-
ekonomisk synpunkt.

Utredningen forutsitter en &rlig 6kning av de godskvantitcter som
tillfrts transportkostnadsbesparingar med genomsnittligt 3 % per ar.
Besparingarna, inberdknat kanalavgifter, skulle da &r 2000 uppgi till ca
2,4 milj. kr. Beloppet svarar vid antagen kalkylrinta och avskrivningstid
mot en investering som inte ligger mycket ver 30 milj. Kkr.

Alternativet utbyggnad till Trollhdtte kanals dimensioncr skulle inne-
biira en investering av 370 milj. kr. och en arlig kapitalkostnad av 27,4
milj. kr., mot vilken skall stillas berdknade transportkostnadsbesparingar
pa ca 2,5 milj. kr.

Samhidllsekonomiska synpunkter

Utredningen anfor att syftet med investeringen dr att inom ramen for
de kanaldimensioner som viljs ge foretagen i vitteromradet ett trans-
portalternativ som tilldter mera ckonomiska fartygstransporter in nuva-
rande led. Inlandssjofart kan ersitta transportkostnadsuppldggningar
med storre inslag av landsvigs- och jarnviigsbefordran. Avgérande for
trafikanterna i de fall sindningsstorlekar, regularitct m. m. gor inlands-
sjofarten attraktiv, 4r i vad man kanalfartygen kan erbjuda besparingar
i form av lagre undervigs- och terminalkostnader. Enbart sa langt fak-
tiska besparingar gir att nd kan trafikanterna forutsittas utnyttja den
utbyggda leden.

Den foretagsekonomiska berdkningen dr enbart att 'se som ett led i en
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samhillsekonomisk kalkyl. De samhiillsckonomiska korrigeringar utred-
ningen gor kan sammanfattas under f6ljande rubriker.

Sysselsiittning genom anliiggningsarbetena. Ka-
nalutbyggnaden uppskattas sysselsiitta 300 personer under fyra ar. Dir-
till kommer vissa foljdinvesteringar i hamnar. En hamnutbyggnad i Jon-
koping dr enligt utredningens beddmning inte aktuell. I Forsvik alterna-
tivt Karlsborg samt Hammar och Baskarp frutsiitts ske vissa mindre
investeringar.

Utredningen konstaterar att enligt prognoser som finns utarbetade for
Skaraborgs, Virmlands och Orebro 1in forutses for perioden 1974—
1978 cn ganska god balans mellan utbud och efterfrigan pa arbetskraft.
Konjunkturférindringar kan dock paverka prognosutfallet och lokala
avvikelser frin ldnsprognoserna dr mdojliga. Aven med hinsyn hirtill
syns omridet 1 kanalens omedclbara nirhet inte behdva nagon extraor-
dindr sysselsittningsstimulans kommande femarsperiod. Utbyggnaden
kridver dirtill i stor omfattning specialutbildad arbetskraft som bara. till
mindre del kan rekryteras lokalt.

Naigon anledning finns inte att av sysselsdttningsskil rikna ner in-
vesteringskostnaden for att ge uttryck for den samhillsekonomiska upp-
offringen. I det perspektiv som kan ldggas bor investeringen ddrfor tas
upp till den marknadsmiissiga kostnaden.

Lokaliseringseffekter. For att klargbra forekomsten av
regionalpolitiska problem i omradet och for att fi belyst i vilken mén
cn kanalutbyggnad kan tinkas bidra till att 16sa dessa har utredningen
bett berorda lansstyrelser att besvara vissa fragor. Svaren ir utforligt
redovisade i utredningens betdnkande.

Som motiv for kanalutbyggnaden har anférts att den skulle stimulera
till savil expansion inom nuvarande industri som till nylokalisering. Det
iir dock den litta industrin som fran sysselsittningssynpunkt expanderar
mest, alltsd foretag som inte alls cller bara i mycket liten grad dr be-
rocnde av inrikes sjStransporter. Forhallanden som leveranssikerhet, ror-
lighet och snabbhet far en avgdrande betydelse i transportuppliggning-
arna. En nackdel for Vitteromradet dr den lingre vinterstingningen
jimfort med hamnar vid havet och dven vid Viinern.

Utredningen gor en genomgéng av de faktorer som medfért en kon-
centration av hamnverksamheten, sisom landtransportmedlens storre
kapacitet, Gvergangen till mera lastdryga fartyg, mer specialiserade ter-
minalanldggningar etc, Naringslivet har blivit allt mindre beroende av
direkt tiligang till hamn. De mest cxpansiva delarna av vitteromridet,
Motala och Jonkoping, kan enligt utredningen ses som exempel pa
detta.

For tung industri giller att man vid nylokaliscring viljer ligen som
gor det mojligt att utnyttja det stora tonnagets fordelar. Nagra tillkom-
mande kanaltransporter av virke torde inte heller vara att pariikna med
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hinsyn till att de begrinsade virkestillgdngarna minskar skogsindustrins
utbyggnadsméjligheter inom omridet.

Sammanfattningsvis anser utredningen att den stimulans som kan er-
fordras for regionen bist sker genom normala lokaliseringspolitiska at-
garder.

Vagkostnader m. m. Utredningen anfor att det i olika sam-
manhang gors gillande att den tunga lastbilstrafiken inte bir sina kost-
nader for vigslitage, trafikolyckor m.m. Lastbilarnas tonkm-kostnad
borde alltsi okas i en samhillsekonomisk kalkyl. Ett motsvarande be-
traktelsesiitt skall di anldggas pd kanalsjofarten. Med utgdngspunkt i
den samhillsekonomiska kalkyl utredningen redovisar skulle kanalav-
giften fOr att svara mot utbyggnadens samhiilleliga kostnader behdva
sittas visentligt hogre dn de 4 kr. som anviints i berdkningarna.

Den ringa godsmingden — ca 100000 ton — skulle enligt utred-
ningen inte behdva foranleda nagra ytterligare investeringar i vignitet
om utbyggnad av vistgotaleden inte genomfdrs. Det ror sig om endast
obetydliga trafikbkningar pa berdrda vigstrickningar. Aven om last-
bilskostnaderna #ndrades radikalt skulle detta inte pdverka kanalens
godsunderlag och ge upphov till besparingar i friga om viginveste-
ringar och underhall.

Vid kanalavgifter beriknade frin samhillsekonomiska utgdngspunk-
ter finns ett avsevirt utrymme for upprikning av lastbilskostnaderna
utan att detta paverkar utredningens kalkyler. .

Drivmedelsbesparingar. I utredningens kostnadsberik-
ningar tas drivmedel upp till gillande priser. Skillnader mellan mark-
nadspris och samhillsckonomiskt pris pd cnergi i ett bristlige ger enligt
utredningen anledning till speciclla dverviganden i friga om energifor-
brukningen och motiverar att den samhillsekonomiska katkylen ocksa
redovisar de kvantiteter drivmedel som berdknas ga it vid alternativa
transportuppldggningar.

Vid samma transportavstind crbjuder kanaltransport betydligt bittre
drivmedelsekonomi #n lastbilstransport. Vissa mindre besparingar gir
att nd ocksd jimfort med jarnvigstransport. Ar transportstrickan lingre
vid sjo- #in vid landtransport minskar dock sjilvfallet besparingen. Vid
stigande fartygsstorlek minskar drivmedelsbehovet per tonkm. Det i kal-
kylen for sligtransporterna redovisade vincrfartyget far ddrigenom s&
mycket bittre drivmedelsckonomi dn det till en utbyggd vistgbtaled
anpassat fartyg att trots den tillkommande lastbilsbefordran det totala
drivmedelsbehovet blir ldgre.

For andra transporter — for vilka utredningen redovisat transport-
kostnadsbesparingar — innebdr kanalalternativet enligt utredningens
berikningar drivmedelsbesparingar om totalt 300 m? per &r (1980 ars tra-
fikvolym). Vid ett oljepris pd den nivd som utredningen lagt till grund
for sina kalkyler, 400 kr. per ton, svarar detta mot inte mer &n 120 000
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kr. Utredningens slutsats blir att dven visentliga prisdkningar som kan
félja av en tilltagande brist pA olja intc ndmnvirt padverkar den sam-
hillsekonomiska beddmningen.

Trafiksdakerhet.Enligt utredningen saknas den kunskap som
behovs for att bedoma i vilken grad en utbyggd kanal kan bidra till att
sanka antalet trafikolyckor. Utredningen har #dndd sokt att dverslagsvis
uppskatta storleksordningen av trafiksikerhetseffckten och far den till
att motsvara hogst 200 000 kr. per ar.

Miljoeffekter. Genom forskjutningen frin landsvigs- till ka-
naltrafik far man vissa positiva miljoeffekter. Ca 3 000 lastbilsresor er-
sitts, raknat for ar 1980, med 120 fartygsturer. Buller och luftférore-
ningar minskar ldngs vissa vagstrickningar. Mot kanaltrafikens fordelar
i dessa avseenden star enligt utredningen bl. a. de nackdelar som foljer
med oljetransporter pa kanalen. Vitterns betydclse som vattentikt inne-
bar att ett fartygshaveri dir kan fa allvarliga konsekvenser. Slarv och
tekniska misséden kan fororsaka mindre oljeutslidpp.

Forsvarsberedskap. Utredningen har kontaktat Gverstyrel-
sen for ekonomiskt foérsvar for att fa belyst en utbyggd vistgotaleds be-
tydelse fran foérsvars- och beredskapssynpunkt. Ett krislige som hindrar
passage av Oresund kan frén sidkerhetssynpunkt ge anledning till att
flytta varor fran vastkusthamnar till inre delar av landet. Kanalen skulle
ddrvid fi sin storsta teoretiska betydelse for oljetransporter till Jonko-
ping vilket da forutsitter att hamnmaojligheter finns dir. Som framgatt
av det foregdende tillmits inte kanalen ndgon betydelse for jonkdpings-
omrédets oljeforsorjning i fredstid. Kostnaderna for att enbart utifrin
beredskapssynpunkt investera i oljehamn m. m. synes enligt utredningen
inte sta i proportion till nyttan hirav i ett beredskapslige.

Med hinsyn till mdjligheterna att med Trollhitte kanal och nuva-
rande vistgotaled tillgodose forsvars- och beredskapsintressen torde en
utbyggnad av den senare fa endast marginell betydelse. Effekten bor
dock inrdknas som en — om #n begrinsad — samhillsekonomisk plus-
post.

Turistvarde. Kanalen dr ett for sin tid forndmligt byggnads-
verk och miste betraktas som ett kvalificerat byggnadsminne av riksin-
tresse. Kanalstrackningen forutsitts sa langt mdojligt bibehillas vid ut-
byggnaden. Det dr dock oundvikligt att kanalen bide under byggnads-
tiden och direfter forlorar nagot av sitt turistvirde.

Breddningen och det minskade antalet slussar torde f6r huvuddelen
av turisterna utgéra en positiv faktor. Utredningen anser att denna fak-
tor kan bidra till att 6ka kanalens turistvérde.

Utredningens forslag

Eftersom en utbyggnad av vistgotaleden skulle vara sdvil foretags-
ckonomiskt som samhillsekonomiskt olonsam har utredningen inte kun-
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nat finna tillrickliga skil for en sidan. Utredningen foreslar dock att
en upprustning av kanalen kommer till stind enligt det alternativ som
behandlas i sjofartsverkets utredning &r 1971 och i betinkandet Upp-
rustning av Gota kanal. Upprustningen — som kostnadsberiknas till 33
milj. kr. i 1974 ars prislige — &r framst motiverad av kanalens betydelse
som turist- och smabatsled. S

Aven om en upprustning dr positiv for lasttrafiken dr det Snskvirt
att vissa ytterligare atgiarder vidtas i syfte att oka forutsdttningarna
for cn fortsatt lasttrafik pa vistgotaleden inom ramen for dess nuva-
rande dimensioner. Kanalens betydelse fran beredskapssynpunkt skulle
dirigenom komma att bevaras. Vidare bibehélls de miljomissiga for-
delarna vid kanaltrafik. Utredningen foreslar dirfér — utdver upprust-
ning av kanalen — dels forbiittrade finansieringsvillkor vid fartygsin-
vesteringar, dels slopande av kanalavgifterna for godstrafiken. I upp-
rustningen bor ingé en clektrifiering av mandvreringsanordningarna hos
vistgotaledens slussportar. Detta skulle fi en viss betydelse for de
mindre fartygens konkurrenskraft men dven gira kanalen mer attraktiv
for fritidsbatstrafiken. Ett slopande av kanalavgifterna skulle for ar
1974 innebdra minskade intdkter for kanalbolaget av ca 200 000 kr. per
ar.

4 Remissytiranden dver utredningens forslag
Allmint

Foljande remissinstanser delar utredningens uppfattning att en ut- -
byggnad av vistgitaleden inte bor komma till stind, nimligen statens
jarnviigar, statens vigverk, sjofartsverket, riksrevisionsverket, statens
naturvdgrdsverk, Svenska hamnfoérbundet, Svenska turisttrafikférbun-
det och Svenska akeriforbundet. .

Statskontoret menar att frigan om Gota kanals framtid tills vidare .
far anses tillrickligt belyst fran foretagsekonomiska, sambhillsekono-
miska och andra utgingspunkter. Statskontoret ansluter sig till utred-
ningens Overviganden men tilligger att en utbyggnad av kanalen &r
méjlig lingre fram om forutsittningarna hidrfor radikalt skulle #dndras.
Linsstyrelsen § Jonképings ldn anfor liknande synpunkter. Projekte-
ring av en utbyggnad av kanalen anser linsstyrelsen bor ansta till dess
forutsitiningarna for en kanalutbyggnads genomférande mer konkret
kan Gverblickas. Ndringslivets trafikdelegation anfér att mojligheterna
att bygga ut kanaldelen bor bevakas. Inte heller linsstyrelsen i Skara-
borgs lin férordar en omcdelbar utbyggnad. De av utredningen fOre-
slagna upprustningsitgdrderna bor ses som minimiatgirder de nar-
maste aren. Det dr av yttersta vikt for godstrafiken att i vart fall dessa
kommer till stind utan ytterligare dréjsmal. For den. framtida hand-
lingsfriheten dr det viktigt att projektering av utbyggnaden gors som
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beredskapsarbete nu. Sveriges redarefdrening onskar ytterligare utred-
ningar som grund for ett stillningstagande bl.a. for att fi belyst
Gota kanals roll i en for samhillet optimal trafikstruktur.

I princip tillstyrks en utbyggnad av ldnsstyrelserna i Ostergitlands
och Orebro lin, Foreningen for inre vattenviigar, Kusttankers intresse-
forening, Rederiféreningen for mindre fartyg, Viitterdelegationen samt
de fyra hérda linsarbetsnimnderna. S& sker ocksi i flertalet av de
yttranden fran landsting; kommuner m. fl. som fogats till lansstyrel-
sernas yttranden. Gdta kanalbolag uttalar sig allmint positivt for en
utbyggnad. Overbefiilhavaren och éverstyrelsen for ekonomiskt forsvar
understryker utbyggnadens virde fran beredskapssynpunkt.

Remissinstanserna — #dven de som i och for sig forordar en utbygg-
nad av vistgGtaleden — idr Over lag eniga om angeldgenheten av en
snar upprustning av hela kanalen.

Godskvantiteter och transportkostnads-
berdikningar

Riksrevisionsverket konstaterar aft utredningens transportekonomiska
kalkyler skett som sidrkostnadsberikningar. I vissa fall har utredningen
gjort kinslighetsanalyser av kalkylresultaten. Verket kan inte {inna
nagot som idndrar de slutsatser som utredningen dragit av berdkningar-
na.

Svenska hamnforbundet ansluter sig till utredningens synpunkter och
forslag. Sjofarten till vitteromridet dr obetydlig inte bara pi grund av
att kanalen ir omodern utan dven av en rad andra orsaker. Den vikti-
gaste dr de korta avstadnden till viner- och kusthamnar. Fartygen har vi-
dare en total hojdskillnad om 90 m att Overvinna och sjéfarten #r-un-
der en stor del av aret avstingd pa grund av is. Hirtill kommer att
vitteromradet nistan helt saknar godsunderlag i form av stora kvan-
titeter cnsartat, tungt gods, som kan motivera kanaltrafik med special-
tonnage. Sett mot bakgrund av den ‘utveckling som under senare ar
priglat sjofart och hamnverksamhet, med allt snabbare och kapitalin- .
tensivare fartyg och allt effektivarc utrustning for snabb godshantering
i hamnarna, vilket allt lett till en utglesning av fartygsanlSpen, ter sig
en utbyggnad av Gota kanal enligt hamnférbundet som synnerligen
orealistisk. :

Sjéfartsverket uttalar att foretagen efterstrivar kontinuerliga transpor-
ter i system som ger ldgsta totalkostnad. Vinterstingningen, tvi 3 tre
manader per &r, kommmer harvid att vara en negativ faktor. Frén sjo-
sikcrhets- och miljosynpunkt anser verkct det nddvindigt att i likhet
med vad som giller for Trollhiitte kanal en lotsorganisation skapas for
en utbyggd vistgotaled: Vitterdelegationen diremot riknar med att
for Vinerns del isliggning bara undantagsvis kan medfdra svarighcter
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for sjéfarten. Delegationen betvivlar ocksd behovet av en sirskild lots-
ningsorganisation.

Linsstyrelsen i Jonképings lin anser att frigan om hamn i Jonkoping
maste bli foremal for mycket ingdende studier eftersom det #r svart
att finna ett hamnlige, som 4r godtagbart ur plan- och miljésynpunkt.

Vissa remissinstanser tar upp frigan om ev. begrinsning av fordons-
iingder fOr lastbilar. Lénsstyrelsen i Ostergétlands lin papekar att en
begriansning till 18 m ger en annan undervigskostnad for lastbilarna
och Ndringslivskommittén i Skaraborgs lin uttalar att en begrinsning
av lastbilarnas langd kan fi positiva effekter for sjéfarten. '

Lénsstyrelsen i Skaraborgs lin anser det osannolikt att sjétransport
inte skulle vara ett tinkbart transportmede! f6r ndgon annan industri i
vitteromradet dn dem som utredningen redovisat. Som exempel pa
godsslag som kan 6ka i omfattning nimner ldnsstyrelsen sand och grus.
F. n. underséks mdojligheterna att frin vitteromrédet ticka gbteborgs-
regionens behov hirav. Linsstyrelsen betonar att det dr av avgdrande
betydelse f6r godsméngderna p& kanalen om kanaltransporterna kom-
mer att vara fordelaktiga for oljeprodukter.

Enligt Lantbrukarnas riksférbund skulle en kanalutbyggnad ha stor
betydelse for jordbruket. Inom de kommuner som direkt griansar till
kanalens vistgotaled eller Vittern producerades under ar 1974 ca
50 000 ton brodsdd for direkt avsalu. For vidare transport gick ocksa
viss del av fodersiden. Det finns stora mgjligheter att efter en utbygg-
nad av kanalen kombinera spannmalstransporter till Norge med im-
port dirifran av godselmedel.

Lénsstyrelsen i Ostergétlands lin betvivlar utredningens analys, som
visar att oljetransporterna till jonkOpingsregionen inte skulle vara 16n-
samma for kanaltrafik jamfort med transporter pa jarnvig. Lédnsstyrel-
sen i Jonkdpings lin konstaterar att olja dr en betydelsefull produkt for
jonkopingsregionens del. Det kan enligt ldnsstyrelsen inte uteslutas att
kanaltransporter skulle kunna utgdra ett realistiskt transportalternativ,
I fraga om torrlastgods har industrin i sédra vétterbygden sddan karak-
tir att inga storre mingder gods ldmpar sig for in- eller uttransporter
med fartyg.

Foreningen for inre vattenvigar — som i ett utforligt yttrande kom-
menterat utredningens godsberikningar — accepterar utredningens
transportkostnadsberdkningar i friga om torrlastgodsct. Vad giller mi-
neraloljeprodukterna anser foreningen till skillnad fran utredningen att
kanalutbyggnaden skall gottskrivas ytterligare transportkostnadsbespa-
ringar om ca 1 milj. kr. o

Flera remissinstanser uppehaller sig vid det s. k. europaskeppet och
virdet att f4 en anknytning mellan vitteromridet och det visteuro-
peiska kanalniitet, Bl. a. anfor Virterdelegationen att en ekonomiskt
konkurrenskraftig rederiniring kan skapas genom- utbyggnad av vist-
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gotaleden. Samordningen av utbyggnaden av kanalerna inom EG-om-
" radet till vissa standarddimensioner och ett sjGvirdigt tonnage anpassat
cfter dessa mojliggor direkttransporter inte bara mellan kusthamnar
utan ocksa till inlandshamnar, varigenom dyra omlastningar gir att
undvika.

Samhédllsekonomiska synpunkter

Allmint

Samtliga remissinstanser synes dela utredningens uppfattning att cn
utbyggnad inte gar att foretagsekonomiskt motivera. De samhillseko-
nomiska effekter som utredningen behandlat tas upp av flertalet re-
missinstanser.

Linsstyrelsen i Skaraborgs lidn anser den av utredningen gjorda sam-
hillsekonomiska bedomningen vara mycket summarisk. Foreningen for
inre vattenvdgar finner den inte godtagbar som grund for en samhaills-
ekonomisk bedomning. Foreningen presenterar sdsom rikneexempel en
sadan. Enligt denna skulle det kapitaliserade vardet av utbyggnadens
olika effekter vara positivt.

Sysselsdttningseffekter

Linsstyrelsen i Ostergitlands lin anfor att projektet kommer att ge
positiva effekter ocksd under sjilva utbyggnaden, frimst genom den
Okade sysselsittning som skapas under byggnadsperioden. Projektet kan
sittas i gang nir en Okad sysselsdttning krivs och dr darfor ett lampligt
beredskapsarbete. Viitterdelegationen anser att om utbyggnaden till vi-
sentlig del sker som beredskapsarbete, vilket delegationen forordat, for-
battras starkt den ekonomiska kalkylen.

Lokaliseringseffekter

De remissinstanser som tillstyrker en utbyggnad betonar starkt de
regionalpolitiska effekterna. Ldnsstyrelsen i Ostergitlands lin under-
stryker den lingsiktiga lokaliseringspolitiska éffekt som en utbyggnad
skulle fa. Utvecklingen i de sju kommuncentra i kanalomradet dr en-
ligt linsstyrelsernas bedomningar Overvigande negativa varfor investe-
ringen ur regionalpolitisk synpunkt dr mycket angeligen. Linsstyrelsen
i Orebro lin framhéller med hédnvisning till de i utredningen redovisa-
de befolkningsramarna f6r linen att dessa fOrutsitter statliga, kom-
munala och landstingskommunala insatser. Befolkningsramarna bor dir-
till betraktas bara som riktvirden for den linsvisa planeringen. En ut-
veckling av niringslivet som medfér hogre befolkningstal dn malsitt-
ningens #ir givetvis Onskvird. En satsning pd Gota kanal bor leda till
utbyggnad av befintliga foretag och lokalisering av nya fGretag. Vit-
teromradet skulle med en utbygg'd kanalfGrbindelse visterut utgora ett
alternativ for sadan industri som iir i behov av lige vid vatten utan att
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f6r den skull stdra vattenmiljdn. Samspelet mellan en kanalutbyggnad
och andra sambhiileliga insatser bor kunna ge goda forutsittningar for
en forbattrad regional struktur i hela vitteromradet.

Lénsstyrelsen i Jonkopings lin anser att for sGdra vitterbygden det
ar tveksamt huruvida de regionalpolitiska effekterna skulle kunna bli
mer dn marginella. Linsstyrelsen betonar emellertid att bedomningen ir
byged pa nuvarande transportpolitiska och transportekonomiska forut-
sdttningar, varfor en omprovning kan komma i friga om dessa férut-
sittningar visentligt fordndras.

Riksrevisionsverket delar utredningens uppfattning att en kanalut-
byggnad sannolikt bara skulle ge marginella regionalpolitiska effekter
i de omraden kring Viittern diir insatser frimst behdvs. Tillkomsten av
arbetstillfdllen i norra vitteromradet bor knappast avse den typ av pro-
duktion {6r vilken sjofart innebir transportekonomiska fordelar.

Miljoeffekter _ _

Flera av remissinstanserna tar upp risken av oljeutslipp i Vittern.

Riksrevisionsverket patalar att Vittern har betydelse inte bara som
vattentidkt utan ocksd for det rorliga friluftslivet och f6r den kulturella
och veteaskapliga naturvarden. Enligt verkets uppfattning krivs en mer -
ingdende provning av konsekvenserna av eventuella oljeutslidpp. -

Statens naturvdrdsverk anser att en utbyggnad av kanalen i och for
sig skulle ge vissa fordelar frin miljosynpunkt. Detta giller nirmast
minskat bullar och minskade luftféroreningar i friga om lastbilstrafiken.
Mot detta stiills risken av ett fartygshaveri med oljeutslipp. Enligt ver-
kets uppfattning kan de marginella miljovinsterna inte motivera det be-
tydande kapital som maste investeras.

Liinsstyrelsen | Jonkdpings ldn erintar om att Viittern, som i den
fysiska riksplaneringen blivit upptaget som ett riksobjekt, har betydelse
for vattenforsorjningen i en stor region och att ett betydelsefullt fiske
bedrivs. En okad sjofart medfor storre risker f6r férorening av sjén
dels genom utsldpp fran fartygen vid normal drift och vid olyckor och
dels genom ectablering av sirskilt vattenférorenande industrier. I den
ar 1970 uppgjorda vattenvardsplanen sdgs att en sidan etablering inte
bor fa ske inom Viitterns tillrinningsomréde.

Vissa remissinstanser — bl. a. ldnsstyrelsen i Ostergotlands lin och
landstinget i Skaraborgs lin — anser dock intc att oljetransporter pa-
Vittern skulle innebira ett miljohot. -

Forsvarsberedskap-

Overbefiilhavaren anfor att en utbyggnad av vistgotadelen ar for-
dclaktig fran totalforsvarssynpunkt. Overstyrelsen for ekonomiskt for-
svar erinrar om att den i andra sammanhang betonat betydelsen av en
gynnsam lokalisering av vért niringsliv frdn beredskapssynpunkt. En
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Okning av oljetransporterna till depder vid Vittern skulle underlittas
att fa cn Dbiittre spridning av de kommersiella cisternutrymmena och
dirmed en bittre lokalisering av de skyddade oljelagren. For detta
fordras emellertid hamn- och hanteringsmdjligheter i Jonkoping.

Turistvarde

Dc bada turistorganisationerna, Svenska turistféreningen och Svenska
turisttrafikforbundet, betonar Gota kanals stora betydelse som turist-
attraktion f6r bade in- och utlindska turister. Det bor enligt de bada
organisationerna gi att utveckla kanalens attraktivitet ytterligare ge-
nom olika atgirder, De forordar darfor bl. a. en upprustning av ka-
nalen. Turistféreningen ar tveksam till om en utbyggnad skulle oka tu-
ristviirdet och turisttrafikfGrbundet avstyrker en sadan.

Aven statens naturvdrdsverk konstaterar att den nuvarande kanalen
har stort vdrde f0r rekreation och turism. En utbyggnad skulle @nligt
verkets mening inte dka detta virde. Mycket av kanalens kulturviirde
och charm skulle forsvinna, dvs. de egenskaper som har gett och fort-
farande ger kanalen dess betydelse £6r turismen. '

Riksrevisionsverket finner att utredningen inte redovisat hur nu-
varande kanal skulle paverkas av en utbyggnad. Av sjofartsverkets ut-
redning framgar dock att en utritning och breddning skulle £ patagliga
foljder for kanalen som byggnadsverk och for miljon kring kanalen.
Uppschaktade massor hppgé’tr till ca 2 milj. m3. Trddplanering och gris-
sadd krivs pa en striicka av tre mil efter kanalen.

Linsstyrelsen i Ostergotlands lin menar att det bista sittet att sikra
kanalen som turistled dr att en utbyggnad sker varigenom godstrafik
blir grunden f6r kanaldriften.

Stod 4t den nuvarande lasttrafiken

Niiringslivets trafikdelegation finner det angeliget att dtgirder snabbt
vidtas for att stimulera den lasttrafik som fortfarande férekommer pa
vistgotadelen s att trafiken kan bibehallas och vidareutvecklas. For-
cningen tillstyrker ddrfér — férutom en upprustning av kanalen —
slopande av kanalavgifter for godstrafik och forbittrade villkor vid far-
tygsinvesteringar. Liinsstyrelsen i Skaraborgs lin anser det vara av allra
storsta vikt att st6d limnas at nyttotrafiken och scr de av utredningen
foreslagna atgdrderna som minimiatgidrder de ndrmaste aren.

Sjéfartsverket har ingen erinran mot de foreslagna atgirderna. Aven
statskontoret kan acceptera att kanalavgifterna slopas och anser att man
genom att rusta upp kanalen och slopa avgifterna skapar handlingsfrihet
for framtiden. ' '

87, riksrevisionsverket och statens naturvardsverk avstyrker helt el-
ler delvis ett stod it nuvarande lasttrafik pa kanalen. Enligt SJ star
ett slopande av kanalavgifterna inte i Overensstimmelse med ett ritt



Prop. 1976/77: 66 20

fordelat kostnadsansvar. Riksrevisionsverket saknar en beddmning av
vilken lasttrafik som &r motiverad frin beredskapssynpunkt och vilka
miljdmissiga fordelar en saddan trafik innebdr. Naturvirdsverket anser
att frigan om kanalavgifterna bor avgoras i samband med en av ver-
ket foreslagen utredning om det framtida bevarandet av landets kanaler.

5 Kanalens dppethéliande

Enligt Kungl. Maj:ts privilegium for Gota kanalbolag av den 11
april 1810 stadgas att det aligger bolaget att i alla tider halla slussar
och kanalen i gott och si fullkomligt stdnd att segelfarten mellan Vianern
och Ostersjon vid Slitbaken och Séderkdping, di is icke hindrar alltid
ma vara Oppen och brukbar”.

Trafiken pd Gota kanal har under de senaste decennierna radikalt
indrat karaktir. Medan fritidsbatstrafiken har 6kat mycket starkt har
godstrafiken pa kanalen avtagit undan for undan. Sedan den praktiskt
taget forsvunnit pa Ostgdtaleden medgav Kungl. Maj:t genom beslut
den 29 juni 1970 att driften pd Ostgdtaleden inskrinktes till att om-
fatta endast fritidsbatssisongen. Darefter har godstrafik uppehillits en-
dast pa vastgotaleden. Aven dar har emellertid trafiken under de se-
naste aren minskat starkt. I skrivelse den 5 februari 1976 har Géta
kanalbolag anmiilt att den omsatta godsvolymen pa vistgotaleden under
ar 1974 uppgick till 77 000 ton och ar 1975 till endast 45 000 ton.

Mot bakgrund av denna utveckling har kanalbolaget hemstillt att
Oppcthallandet pa kanalens vistgotaled i likhet med vad som giller £6r
ostgotaleden begrinsas till att gilla frdn mitten av maj fram till mitten
av september, varvid Oppnings- och stingningsdag &rligen anpassas till
f6r turisttrafiken ldmpliga dagar.

Enligt nu inhdmtade uppgifter uppgick lasttrafiken ar 1976 till endast
knappt 7 000 ton. I kanalavgifter inbringade denna trafik ca 13 500 kr.,
medan merkostnaden for att hilla kanalen 6ppen under tiden fére och
efter fritidsbatssidsongen innebdr en merkostnad av ca 500 000 kr.

6 Huvudmannaskap for kanaldriften

Gota kanalbolag bildades innan det fanns svensk akticbolagsrittslig
lagstiftning. Kanalbolaget &r ett blandat offentligrittsligt och privat-
rittsligt rittssubjekt. I privilegiebrevet av den 11 april 1810 — vilket
med nuvarande terminologi skulle benimnas koncession — medgavs
bl. a. kanalbolaget att bygga kanalen och driva kanalrdrelse. I privile-
giebrevet foreskrevs att bolaget skulle ta ut avgift av trafikanterna en-
ligt en sdrskild taxa som skulle faststillas av Kungl. Maj:t. (Taxan fast-
stills numera av sjofartsverket.)
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De tillgdngar som tillfordes bolaget enligt privilegiet var

— den mark som krdvdes for kanalanldggningen. Den beskrevs som
”en jordrymd av Tvahundrade alnars bredd efter Canalens strick-
ning”’

— den mark som behdvdes for bostillen for kanalbolagets personal
och for hamnar och lastkajplatser

— kronans ndra till kanalen beligna skogsparker och kalkbrott, vilka
kanalbolaget fick “nyttja och allena virda for Canalens framgena
underhall”.

I skrivelse den 5 september 1975 har Goéta kanalbolag forklarat sig
inte vara berett att fortsitta driften av kanalen och foreslar att staten
i princip atertar de tillgangar som gavs bolaget enligt privilegiet.

Forslaget innebir att kanalbolaget till staten overldmnar f6ljande till-
gingar utan ersittning, ndmligen
— kanaljorden omfattande 1139 hektar med kanalanldggningen, inkl.

samtliga pd kanaljorden uppforda tjinstebostider, diribland kanal-
huset i Motala, magasin och Sjotorps varv,

— doncrade fastigheter med en total areal av 3 344 hektar, varav 2 752
hektar produktiv skogsmark med tillhérande tjdnstebostdder,

—— inventarier och materiel omfattande virke, redskap och forbruk-
ningsartiklar for kanalens 16pande drift och underhall,

— skogsforvaltningens effekter vid donerade skogar, omfattande inne-
liggande lager av osilda skogsprodukter samt utrustning for avverk-
ning,

— reparationsfonden i riksgildskontoret samt

— ctt kontant belopp, hirrdrande fran en stérre avverkning av Over-
arig skog, som av skogsvardstekniska skil skett ar 1975.

Kanalbolaget forutsitter vidare bl. a. att sluss- och brovaktare, under-
hallsarbetare och skogsarbetare Overgar i statens tjinst, medan bolaget
ansvarar for 6vrig personal. _

De bolagets tillgdngar som inte ingér i den forcslagna Gverlatelsen
omfattar friimst skogsfastighcter vilka forvirvats av kanalbolaget for
Sverskottsmedel vid driften av kanalen. Den inkdpta marken bestar av
1 300 hektar, varav 1 076 dr produktiv skogsmark.

7 Riksdagsbehandling ir 1976

Sedan Gb5ta kanalfragan kortfattat omndmnts i prop. 1975/76: 100
lades ctt antal motioner i &mnet fram i borjan av ar 1976. Motionerna
behandlade dels frigan om utbyggnad eller upprustning, dels huvud-
mannaskapsfragan. Sedan behandlingen av motionerna skjutits till hos-
ten rcdovisade trafikutskottet sitt stillningstagande i frgan i betdn-
kandet TU 1976/77: 7.

Utskottet anforde foljande:

Enligt vad utskottet erfarit #r forslagen i utredningens betinkande
samt hirdéver inhdmtade remissyttranden alltjaimt under beredning i
regeringens kansli. Utskottet forutsétter att ddrvid — med beaktande
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inte minst av trafiksdkerhets- och cnergiaspekterna — #ven utbyggnads-
alternativet ingdende provas samt att mojligheterna Gvervigs att lata
arbetena med en eventuell utbyggnad komma till utférande med an-
litande av medcl for beredskapsarbeten. Med hinsyn till den oklarhet
som f. n. rader betriffande ansvaret for den framtida driften av kanalen
m. m. framstir det vidarc som angeliget att fOrslag i imnet snarast
foreldggs riksdagen.

Under hénvisning till vad silunda anforts och i avvaktan pi resultatet
av forenimnda beredning finner utskottet nagon sirskild framstillning
frén riksdagens sida med anledning av motionerna ej nu pakallad.

Utskottets hemstiillan att motionerna inte skulle féranleda nigon
sarskild atgird frén riksdagens sida godtogs av riksdagen.

8 Foredraganden

Goita kanal forbinder Vénern med Ostersjon. Den dr 190,5 km 1ang.
Kanalen bestar av tva delar, viistgdtaleden och Ostgbtaleden.

Vistgotaleden byggdes dren 1810—1822. Den bérjar i Sjotorp vid V-
nern och gir genom sjdarna Viken och Bottensjon ut i Vittern vid
Karlsborg. Denna del ir 65 km lang, varav 38 km ir grivd kanal. Den
hogsta punkten pa denna del av kanalen &r sjon Viken 92 m. 6. h. Niva-
skillnaden mellan Viken och Vinern dr 47 m med 20 slussar. Mellan
Viken och Vittern dr nivaskillnaden 3,5 m med en sluss.

Ostgdtaleden byggdeé aren 1810—1832. Leden gir fran Motala ge-
nom sjoarna Boren, Roxen och Asplangen ut till Mem vid Slitbaken.
Ostgotaleden dr 92 km lang, varav 49 km idr griivd kanal. Den hogsta
delen av denna kanaldel dr sjon Vittern, vars normala vattenstdnd #r
ca 88,5 m. d. h. Nivaskilinaden ner till Ostersjon Svervinns med 37
slussar.

Kanalen iir byggd for fartyg med hogst foljande dimensioner, nim-
ligen lingd 32 m, bredd 7 m och djupgiende 2,82 m. Dessa fartygs-
dimensioner medger en lastférmiga av mindre dn 300 ton.

Kanalbolaget har for driften av kanalen och bolagets tillgingar i
Svrigt sammanlagt ett 70-tal anstillda, varav ca 40 sluss- och brovakter
under seglationssidsongen, ett tiotal anstéillda for reparations- och under-
héllsarbeten, 12 skogshuggare och 7 anstillda i administrativa och tek-
niska funktioner.

For kanalbolaget giller privilegiebrev av den 10 april 1810, bolags-
ordning av den 14 september 1883 och reglemente (1922: 476) for be-
gagnande av Gota kanal.’

Trafiken pa kanalen har alltmer kommit att domineras av fritids-
batarna. Antalet passager genom kanalen med fritidsbatar har okat fran
mindre #n 1 000 per &r i bérjan av 1960-talet till bver 5000 per ar. Sam-
tidigt har godstrafiken pad kanalen minskat cfter hand. P4 Sstgb'taleden
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har ingen egentlig lasttrafik forekommit under 1970-talet. Aven pa vist-
gotaleden har lasttrafiken gatt ner kraftigt och under det senaste iret
varit obetydlig.

Flera utredningar har under senare ir behandlat fraigan om utbyggnad
av Gota kanals vistgGtaled. Kanaltrafikutredningen som tillsattes ar
1961 och behandlade frigan om Vinerns och Vitterns forbindelsc med
vasterhavet kom fram till att en utbyggnad av viistgdtaleden — 1 motsats
till en forbittring av Trollhiitte kanal — inte kunde anses I6nsam och
forordade i stéllet en modernisering av saviil vistgdia- som &stgdtaleden
for att forbittra forutsidttningarna for turist- och fritidsbatstrafiken pa
kanalen.

I prop. 1969: 122 angiende Vincrns och Vitterns foérbindelse med
viisterhavet, didr kanaltrafikutredningens betinkande behandlades, fore-
slogs bl. a. en utbyggnad och férdjupning av Trollhiitte kanal. Diremot
foreslogs intec en utbyggnad av Goéta kanals vidstgotaled, eftersom en
sddan bedémdes som bide forctagsekonomiskt och samhillsekonomiskt
olénsam.

Riksdagen fann emellertid att det behdvdes ytterligare utredning. Sjo-
fartsverket fick darfor i uppdrag att i samrad med statens vattenfallsverk
se Over Kkanaltrafikutredningens forslag om Gota kanal. Sjofartsverket
redovisade ar 1971 detta uppdrag och presenterade tre alternativ, nim-
ligen utbyggnad av vistgGtaleden, upprustning av hela kanalen for frimst
turist- och fritidsbatstrafik resp. nedliggning av kanaldriften.

Sjofartsverket riknade med att en utbyggnad av ungefdar samma om-
fattning som kanaltrafikutredningen hade studerat skulle kosta ca 90
milj. kr. i 1970 ars prisldge. Kostnaderna for upprustningen av hela ka-
nalen angavs till 19 milj. kr. Nedliggning av driften berdknades till {61jd
av Aterstillningsarbeten kosta mellan 1,5 och 2,5 milj. kr. Med hénsyn
till att en utbyggnad fortfarande beddmdes som klart oldnsam och d& en
nedliggning av kanaldriften av olika skiil inte ansags bora komma
i fraga foreslog sj6fartsverket upprustning och fortsatt drift av kanalen
i dess nuvarande utformning.

P4 grundval av bl. a. sjofartsverkets utredning bedomde regeringen att
en utbyggnad inte kunde motiveras av vare sig foretagsekonomiska eller
samhillsckonomiska skil. For att utreda frigan om organisationsform,
underskottstickning m. m., innan slutlig stallning togs till frigan om upp-
rustning av kanalen tillkallades en sakkunnig, f. d. landsh&vdingen Jarl
Hjalmarson. I betdnkandet (Ds K 1973: 1) Upprustning av G6ta kanal
foreslog utredningsmannen att mede] for nodvindig upprustning — 19
nailj. kr. i 1970 ars prislige — av staten skulle stillas till en allminnyttig
stiftelses forfogande. I betinkandet angavs bl. a. att de fyra berdrda
landstingen hade forbundit sig att under vissa forutsittningar ldmna arli-
ga driftbidrag under upprustningstiden. Det forutsattes darvid att stiftel-
sen skulle verta aktierna i Gota kanalbolag — som 4ven i fortséttningen
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skulle foérvalta och driva kanalen — och att landstingen blev represen-
terade i stiftelsen.

Sedan riksdagen hade uttalat 6nskemal om férnyad, ingidende prov-
ning av utbyggnadsalternativet fick den sakkunnige i september 1973
utvidgat uppdrag. I betdnkandet (Ds K 1975: 3) Utredning om utbygg-
nad av Gota kanals vistgitaled har utredningsmannen redovisat sina
Sverviganden med anledning dirav.

Utredningen diskuterar olika alternativ for den framtida lasttra-
fiken pd Gota kanals vistgdtaled. Ftt alternativ #r att bygga ut ka-
nalen si att den blir tillgdnglig for samma fartyg som numera kan
trafikera Trollhiitte kanal, dvs. fartyg med ett djupgdende intill 5,3 m
och med en storsta ldingd av 88 m och bredd av 13 m. Detta alternativ
beriiknas kosta 370 milj. kr. i 1974 ars prislage.

Utredningsmannen har frimst uppehallit sig vid det pd sin tid inom
kanaltrafikutredningen studerade utbyggnadsalternativet som senare
har blivit ndrmare utformat och kostnadsberiknat av sjofartsverket.
Utbyggnaden dr anpassad for fartyg med en storsta lingd av 70 m och
bredd av 10 m. I fraga om djupgiendet har utredningen diskuterat dels
sjofartsverkets alternativ med 3,8 m, dels ett alternativ med 4,2 m. Det
storre djupet enligt det senare altcrnativet tilliter en snabbare genom-
fart av de konstbyggda strickorna. Vid ldgre fart gar det i stillet att
Oka fartygens lastforméga. Utredningen riiknar med att fér leden spe-
cialbyggda fartyg kan fa en lastférmaga med den ligre farten av 1500
a 1 600 ton. Kostnaden for en utbyggnad for 4,2 m djupgidende beriknas
till 150 milj. kr. i 1974 ars prislige.

Efter bl. a. ingdende diskussioner om mdjliga godskvantiteter och
transportkostnadsbesparingar och efter prévning av olika sambhillseko-
nomiska effekter av en utbyggnad — sésom inverkan pi syssclsdttning,
lokalisering, viigtransporter, drivmedelsforbrukning, trafiksikerhet, mil-
jo, forsvarsberedskap och turism — kommer utredningsmannen fram
till att en utbyggnad inte kan motiveras vare sig fran foretagsekono-
misk eller samhillsckonomisk synpunkt. I stidllet foreslds, i likhet
med tidigare, upprustning av kanalen — inkl. elektrifiering av slussarna
pa vistgdtaleden — till en beriknad kostnad av ca 33 milj. kr. i 1974
ars prislige. Utredningen féreslar vidare att kanalavgifterna for last-
trafiken slopas och att finansieringsvillkoren vid fartygsinvesteringar
for kanaltrafiken forbiittras.

Utredningens forslag har varit foremal for en omfattande remiss-
behandling. : .

Innan jag gir ytterligare in pa forslaget vill jag nagot berora de all-
miinna forutsittningar som jag anser bor vara uppfyllda vid investering-
ar inom transportsektorn. Investeringarna inom denna sektor ir ofta
mycket omfattande och binder dirmed stora samhilleliga resurser. Ge-
nom att investeringarna #r angsiktiga och i pataglig grad kan péaverka
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den framtida trafik- och samhillsutvecklingen dr det angeliget att de
blir noggrant provade.

Man maste ha en helhetssyn pa investeringarna inom transportsek-
torn. En kanalutbyggnad kan alltsd inte ses isolerad frdn annan investe-
ringsverksamhet i transportsystemet. Investeringarna skall medverka till
att vi far en trafik i samverkan, dédr effektiva transportlosningar kan er-
bjudas, som svarar mot savil niringslivets som samhillets krav. Sadana
transportlosningar maste innebéra att varje transportmedels konkurrens-
forutsittningar utnyttjas och att samhillets resurser i transportanligg-
ningar utnyttjas sa effektivt som mojligt.

Nir det giller investeringar inom transportomridet kan det enligt
min uppfattning i atskilliga fall vara befogat att inte grunda investe-
ringarna bara pi foretagsekonomiska bedémningar. En investering kan
— trots att den brister i foretagsekonomisk lonsamhet — visa sig ange-
lagen att genomfdra, darfor att den beddms fa positiva samhilleliga ef-
fekter.

Inom vigbyggnadsomradet dir den ojimforligt storsta investerings-
verksamheten inom transportsektorn sker, grundas redan idag plane-
ringen i mycket hég grad pa bedomningar av samhillcliga cffekter.
Varje vigbyggnadsprojekt foregds av en omfattande planering dir kra-
vet pAd samhillsekonomisk 16nsamhet dr det avgdrande. T betéinkandet
(SOU 1975: 85, 86) Viagplanering foreslas att planeringsmetodiken skall
utvecklas ytterligare for att dstadkomma mera fullstindiga samhilleliga
avvigningar.

Aven inom andra transportgrenar pigir en utveckling mot en plane-
ring och investeringsprévning dir kade krav stills pd att beakta de sam-
hilleliga effekterna. Som exempel pa fragor som tillmatts okad vikt un-
der senare ar vill jag nimna de regional- och miljdpolitiska kraven samt
energihushallningsaspekten. Denna utveckling har inneburit att de for-
delar som sjotransporter fran bl. a. dessa utgangspunkter erbjuder har fatt
storre tyngd. Intresset har Okat att ta tillvara dessa fordelar i friga om
sjdtransporter savil lings kusten som till vara stdrre insjcar., Med hén-
syn framfor allt till de vintade positiva samhilleliga effekterna har
riksdagen tidigare beslutat om .utbyggnader av Trollhitte kana! och
Sédertiilje kanal. Trollhiitte kanals utbyggnad blev klar under hésten
1975 och denna — i kombination med att en siirskild isbrytare for
Vinern har anskaffats — ger mojligheter for arctruntsjofart med storre
fartyg pA Vinern, vilket har beddomts positivt for niiringslivets utveck-
ling vid Vinern och i Vidnerns omland. Under &r 1976 har man slutfort
arbetet med att gbra Sodertilje kanal och milarfarlederna djupare.
Dessa investeringar beriknas ge motsvarande positiva effekter for mi-
laromradet.

Kanaltransporter kan visa sig fordelaktiga i frdga om transport av
stora kvantiteter relativt enhetligt gods. For vidneromradet #r det i
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forsta hand friga om skogsprodukter och mineraloljor. Vad avser milar-
omradet har oljan relativt sett stérre betydelse vartill kommer annat
tungt massgods. Det bor i sammanhanget nimnas att de under senare
tid dndrade forutsittningarna vad giller saval skogsuttag som cnergi-
forbrukning har f6rt med sig att prognoserna rérande de framtida trans-
portvolymerna fOr de niimnda kanalerna numera har riknats ned betyd-
ligt.

Fragan giller om man nu skall géra en investering i en utbyggnad
av Gota kanals vastgotaled for att gora vitteromradet tillgingligt for
storre fartyg &n de som idag kan trafikera kanalen. Att bygga ut Gota
kanal till Trollhiittc kanals dimensioner — till en kostnad som av ut-
redningen har uppskattats till 370 milj. kr. i 1974 &rs prislige — dr med
hinsyn till férutsedda godskvantiteter, ingrepp i miljé m. m. ett alterna-
tiv som knappast har berbrts av ndgon av remissinstanserna. Aven jag
anser att detta alternativ saknar aktualitet.

Frigan ir da om det fOreliggande utbyggnadsalternativet for fartyg
med 1 500 tons lastférméga bor genomforas med de forutsittningar som
giiller idag vid en bred sambhiillelig beddmning. Kanaltrafikutredningen,
liksom senare sjofartsverket, lade tyngdpunkten vid de direkta trans-
portkostnadsbesparingarna. Berdkningarna hade viss samhillsekonomisk
inriktning. I det nu foreliggande betdnkandet har man pa ett helt annat
satt vidgat den samhilleliga bedSmningen. Aven om man beaktar miljs-
faktorerna — vilka enligt remissinstanserna i och for sig talar savil emot
som for en utbyggnad — och viger in fordelar med avseende péa trafik-
sikerhet samt beaktar framtida prishdjningar pd energi, spelar dock
storleken av de tinkbara transportkostnadsbesparingarna en avgorande
roll fér kalkylresultatet.

Man maéste konstatera att det finns vissa skillnader i fOrutsittningarna
for sjotransporter mellan & ena sidan Vittern och 4 andra sidan Vinern
och Milaren. Vinern och Milaren har ett stort omland som stricker sig
i riktning fran kusten. Vitterns omland begrinsas av nérheten till ost-
och vistkust och for viistra vitteromradet ocksa av nirheten till Vinern.

Till de fran sjofartssynpunkt oférdelaktiga forhallandena hor ocksa
att avstindet kanalvigen till orter vid s6dra Vittern blir betydligt ldngre
in motsvarande landavstind. Den jimfort med Vinern dubbla hdjden
dver havet med de tidsédande slussningar som foljer hirmed fordrojer
ytterligare kanaltransporterna. Hirtill far lidggas att issvdrigheter kan
medfora att kanalen — utan omfattande atgirder — maste hallas stingd
under en del av aret.

De angivna forhallandena for enligt utredningen med sig att gods-
underlaget frin Viitterns omland blir mycket litet. Det kommer huvud-
sakligen att omfatta massgods som transporteras i sidana kvantiteter
att det ger underlag for hela fartygslaster. Nidmnvidrda transportkost-
nadsbesparingar kan dven da dessa forutsittningar dr uppfyllda pariknas.
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bara for befraktare med egen hamn eller beligna mycket nidra allmin
hamn.

Mot bakgrund av bl. a. de redovisade forhallandena gér utredningen
en pessimistisk beddmning av de godsmiingder som kan vara aktuella
for en utbygsd viistgdtaled. Med utglngspunkt i dessa beddmningar
riiknar utredningen med en arlig transportkostnadsbesparing pa ca 1,5
milj. kr. &r 1980 inberiknat forutsedda kanalavgifter. Transportvolymer
och didrmed besparingarna antas dka med 39 per ar och skulle &r 200C
uppga till ca 2,5 milj. kr. Hiremot stiills den arliga kapitalkostnaden
for en utbyggnad pa drygt 10 milj. kr.

Vissa remissinstanser anser att utredningen har varit alltfor negativ vid
sin bedomning av forviantade godskvantiteter. Detta giller sirskilt om-
fattningen av kanaltransport av oljeprodukter.

Foreningen for inre vattenvigar har bl. a. genom att gbra en annan
beddmning dn utredningen av tdnkbara oljetransporter ansett att en
utbyggnad skulle vara I6nsam. Foreningen har accepterat utredningens
beddmningar av den troliga mingden av torrlastgods pd en utbyged
kanal. Nagon dirckttrafik till Europas inland med s. k. europaskepp —
som har tagits upp av en del andra remissinstanser — raknar inte fOr-
eningen med. Féreningen anser emellertid att betydande kvantiteter olja
skulle komma att transporteras pa kanalen.

Forutsittningen for att en inlandsled skall komma upp i godsmiingder,
som motiverar betydande investeringar, 4r — vilket ocksa har tagits upp
av vissa remissinstanser — att den erbjuder patagliga kostnadsfordelar
vid transporter av olja. Lansstyrelsen i Skaraborgs lin som i och for sig
iir positiv till en framtida utbyggnad synes sdlunda gora sin instillning
till en sddan beroende av om kanalen blir konkurrenskraftig i friga om
oljetransporterna till viitteromradet.

Det bor papekas att kanaltransporter med olja till sddra vitterom-
radet skulle kriva investeringar i en oljehamn i J6nkGping. I yttrandet
fran Foreningen for inre vattenviagar har bl. a. kostnaderna for en si-
dan inte beaktats. Som ldnsstyrelsen i Jonkopings ldn har papekat ar de:
svart att finna ett ur miljosynpunkt godtagbart hamnlédge vid Jonkoping
och dessutom har kommunen enligt utredningen forklarat att den inte &1
beredd att investera i en ny oljehamn. -

Det ir sjalvfallet angeldget att man vid valet av transportlosning
beaktar miljo-, trafiksilkerhets- och energiskal. Nir det giller oljetrans-
porter till Jonkopingsomradet maste man dock ha i minnet att en even
tuell Svergang till kanaltransporter av olja — vilket i och for sig utred-
ningen beddmer som osapnolikt — skulle innebira en trafikaviedning
fran SJ. Petroleumprodukterna svarar for 25 % av transportarbetet p3
linjen Falkoping—JonkSping och ett bortfall av dessa transporter skulle
direkt paverka SI:s mojligheter att uppritthalla sin service pa linjen.

1 sammanhanget bor ocksa beaktas de miljoaspekter, som hiinger sam-
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man med frigan om oljetransporter pd Vittern och som bl. a. har pipe-
kats av naturvardsverket och linsstyrelsen i Jonkopings lin. Man kan
inte bortse fran risken for oljeutslipp vilket skulle f& svirdverskadliga
konsekvenser just i Vattern, som &r en viktig vattenreservoar, och som
efter omfattande atgidrder under senare &r nu 4r pa vig att bli en ren sjo.
Aven om riskerna med oljetransporter med fartyg inte skall Sverdrivas
anser jag att miljoskél talar mot denna typ av transporter pd Viitern.

Sammanfattningsvis anser jag att kanaltransporter av olja inte skulle
vara ctt bittre alternativ dn ett oljetransportsystem med tonvikt pa
jarnvigsbefordran. Det dr angclidget att utnyttja de forutsittningar som
SJ har att utfora transporter till ldg samhiillsekonomisk kostnad.

Nir det giller att ta stédllning till frigan om en utbyggnad av vist-
gotaleden vill jag forst allmiint konstatera att hamnarna vid kusten har
fatt en allt storre regional rickvidd. Till detta har inte minst utbyggna-
den till storre vattendjup bidragit liksom tillkomsten av specialiserade
anordningar for lastning och lossning. Kusthamnarnas och iven vissa
vinerhamnars stora omland medger att sméa godsmingder fran olika fo-
retag kan samlastas vid ett utskeppningsstille, vilket ger mdojlighet att
utnyttja lastkapaciteten hos stora fartyg. Detta ger en fordelaktig trans-
portckonomi, samtidigt som hamnarna kan erbjuda stdrre valfrihet nir
det giller destination och tidpunkt for leverans. Godsunderlaget frin om-
radet Oster om Vinern dr viktigt for att utnyttia de stora investeringar
som har lagts ner pa utbyggnad av Trollhitte kanal och vinerhamnarna.
Utredningen har inte kunnat pavisa nigot ekonomiskt utrymme for an-
liggning och drift av allminna hamnar och ddarmed for en mera méng-
sidig trafik i Vittern. Transportlosningar med kortviiga anslutnings-
transporter med lastbil till storre kusthamn alternativt vinerhamn torde
viil kunna fylla kraven pd samordning och effektivitet frin sivil fore-
tagsckonomiska som samhiillsekonomiska utgangspunkter.

Det bdr i sammanhanget papekas att de godsmingder som utred-
ningen har bedémt skulle komma att gi pa en utbyggd Gota kanal — ca.
100 000 ton — inte motsvarar mer an 15—20 lastbilar per arbetsdag,
fordelade pa flera olika vigar. De — utdver de angivna transportkost-
nadsbesparingarna — positiva samhillseffekterna fran milj6-, energi-
och trafiksikerhetssynpunkt eller med hidnsyn till forsdrjningsbered-
skapen som en utbyggnad skulle fora med sig 4r diarfér mycket be-
gransade.

En utbyggnad av viistgdtaleden bor enligt olika remissinstanser kunna
utféras som beredskapsarbetec och dirvid begrinsas den samhiillseko-
nomiska uppoffringen. Betraffande den samhillsekonomiska effekten
ar det enligt min mening dven i detta fall for sivil regionen som sam-
hiillet i stort angeliiget att jimfora alternativa investeringar, t. ex. i vig-
nitet. Det finns atskilliga trafikinvesteringar, som uppvisar bittre sam-
hillsekonomisk 16nsambhet. :
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Som bade utredningen och flera remissinstanser har papekat ir Gota
kanal — som byggdes i bérjan av 1800-talet — ett av vart lands for-
nimsta byggnadsminnesmirken. Den iir bl a. diirigenom ocksd en av
véra storsta och internationellt mest kéinda turistattraktioner. En utbygg-
nad av vistgotaleden skulle innebira bl. a. en kraftig breddning av ka-
nalen, som skulle dels rasera mycket av det gamla byggnadsminnesmir-
ket, dels for ganska lang tid gdra miljon torftigare kring kanalen.

Sammanfattningsvis anser jag att — med de beddmningar som f. n.
kan gdras — det inte nu dr motiverat med en utbyggnad av G6ta kanals
vistgotaled. Ett avgorande skiil dr att en utbyggnad i dagens liige har
visat sig kriva sa stora resursinsatser — motsvarande det minst om-
fattande alternativet ca 200 milj. kr. — att dessa, vid en jimforelse
med andra investeringar, inte stir i rimlig proportion till den' samhalls-
ekonomiska nytta som utbyggnaden skulle ge. Som bl. a. statskontoret
— som 1 och f&r sig dr negativ till en utbyggnad i dagens lige — har
framhallit kan en utbyggnad vara berittigad lingre fram om forutsitt-
ningarna hiirfér patagligt skulle dndras. Sddana dindrade forutsittningar
dr enligt min mening pa sikt inte uteslutna med hiinsyn till den utveck-
ling som kontinuerligt sker inom transportomradet. Jag tinker da bl. a.
pd olika former av pramtransporter.

Vissa remissinstanser har pekat pd den omfattande utbyggnad av
kanalsystemet som sker pa kontinenten. En utbyggd Gota kanal skulle
mojliggdra direkttransport mellan vétterhamnar och kontinenten med
specialbyggda kanalfartyg, s. k. europaskepp.

Jag anser att utvecklingen av sidana nya transportlésningar fort-
I6pande bér f6ljas. En sddan trafik skulle formodligen kriva en annan
typ av utbyggnad av kanalen ién som forutsatts av utredningen.

Fragan om en sadan eventuell framtida trafik och vilken utbyggnad
av vistgotaleden och framfor allt kommunala investeringar i hamnar
som dirvid skulle kriivas pa sikt bor enligt min mening med hinsyn till
den vikt som frigan beddms ha for den berdrda regionen provas pa
regional niva. Jag anser att det nirmast dr dc berdrda landstingen och
kommunerna som bor ta initiativ till kompletterande utredningar om in-
tresse hirfor finns. Skulle si ske dr jag positiv till att foérorda att staten
medverkar vid det tekniska och ekonomiska utredningsarbete sora kom-
mer att krivas. Det kan i ett sddant sammanhang finnas anledning att pa
motsvarande sitt — i den mén ett regionalt intresse foreligger — se Sver
forutsittningarna fér en utbyggnad 4ven av Ostgdtaleden. Overvigan-
dena kan ocksd omfatta mojligheterna att pa nytt fa till stdnd en dkad "
godstrafik pa kanalen med dess nuvarande dimensioner.

Jag anser att Gota kanal i sin helhet har ett sa stort viirde ur framfor
allt turist- och miljosynpunkt att cn snabb upprustning av sdviil dstgdta-
som vistgotaleden dr angeligen. Kanalens stora betydelse som turist-
attraktion visas inte minst av det sténdigt stigande antalet fritidsbatar
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som utnyttjar den. Ar 1976 uppgick antalet fritidsbatar som passerade
kanalen till niira 5200. Dessutom gar tre passagerarbatar i regelbunden
turisttrafik genom kanalen mellan Stockholm och Géteborg och manga
turister gor turer med utflyktsbatar pa kortare striickor av kanalen.

Av utredningen angivna atgirder for upprustning av kanalen inne-
fattar forstirkning av slussmurar och kajer, rensnings- och muddrings-
arbeten i kanalen, elektrifiering av samtliga slussportar och tappnings-
luckor samt istandsittande av kanalen i Ovrigt.

Kostnaderna fér en sddan upprustning har av utredningen som
ndamnts beriknats till 33 milj. kr. i 1974 ars prislidge. Vid en fdrnyad
inspektion av kanalens tillstind samt uppdatering av kostnadsberik-
ningarna, som har gjorts av sjofartsverket, har kostnaderna beriknats
till 45 milj. kr. i 1977 ars prislige.

Gota kanalbolag har forklarat sig vilja frantrida ansvaret for kana-
lens fortsatta drift och till staten Overlimna kanalanliggningen med
tillhérande tjinstebostider samt viss del av Ovriga tillgdngar m. m.

Det bor i sammanhanget papekas att staten i samband med att Géta
kanal byggdes 1 borjan av 1800-talet donerade stora skogsomriden till
foretaget, for att man med hjilp av skogsinkomster skulle kunna driva
och underhalla kanalen. Ar 1961 Sverlits borsnoterade aktier m. m.
som forvirvats av Gota kanalbolag med vinstmedel till ett for inda-
malet bildat investmentbolag — G6ta kanal bolags intressenter AB —
som idag dger praktiskt taget alla aktier i kanalbolagct. Utdver att
vinstmedel placerats i akticr har vinstmedel genom arens lopp anvints
for inkop av ytterligare skogsomraden. Nir nu Goéta kanalbolag for-
klarar sig beredd att Overlimna kanalanliggningen m.m. till staten
utan ersiittning kan konstateras att bolaget i sitt erbjudande inte inklu-
derar de skogar som koépts med vinstmedel och vars avkastning #dr av-
gorande for den nuvarande ekonomin i foretaget.

Regeringen har idag bemyndigat mig att tillkalla en sdrskild utredare
for att — i samréd med bl. a. berdrda landsting — Sverviga fragan om
huvudmannaskap for driften av Gota kanal och att i anslutning hértill
forhandla med berdrda intressenter. Jag avser att — om s skulle er-
fordras — &aterkomma till riksdagen i denna fraga.

Med hiinsyn till angeldgenheten att rusta upp kanalen har regeringen
— utan att avvakta resultatet av dessa forhandlingar — uppdragit at
sjofartsverket att projektera en upprustning av kanalen. I den nimnda
kostnadsberikning som sjofartsverket har gjort har sysselsidtiningen
genom upprustningsarbeten preliminidrt beriknats till ca 2300 man-
manader. Det innebir en sysselsittning av ndra 100 man under &tta
méanader per ir (perioden 15 september—15 maj) om upprustningen
sker under en tredrsperiod. En stor del av arbetena kan vara mojliga
att utféra med arbetskraft som anvisas av arbetsférmedlingen.

Under forutsittning att en for samhillet godtagbar dverenskommelse
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kan triffas om den fortsatta driften av kanalen bor upprustningsarbete-
na kunna sittas igdng redan i hdst. Projektet bor i sa fall kunna Sverlim-
nas till arbetsmarknadsstyrelsen for att med fortur bedrivas som statligt
beredskapsarbete, da sysselsdttningsiiget kriver det.

Kanalbolaget har — med hinsyn till relationen mellan kostnader och
intikter — foreslagit att viistgotaleden skall vara 6ppen under samma
period som Ostgotaleden, dvs. i princip mellan den 15 maj och den
15 september. Jag avser att foresld regeringen ett begrinsat allmiint
oppethallande pa vistgétaleden. For att inte forsimra for den kvar-
varande godstrafiken pad vistgttaleden kommer dock méjlighet att fin-
nas kvar for lastfartyg att passera kanalen dven pa annan tid.

9 Hemstillan

Med hiinvisning till vad jag nu har anfort hemstiller jag att rege-
ringen foreslar riksdagen
att godkidnna de riktlinjer for upprustning av Goéta kanal, m. m.
som jag har forordat.

10 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens Sverviganden och beslutar
att genom proposition féresla riksdagen att antaga det forslag som fore-
draganden har lagt fram.
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