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Motion 

1975176: 1552 

a,· herr H) liander m. n. 
om ut b~ ~~n ad a,· Göta kanals västgötadel 

Göta kanal utgjorde vid sin tillkomst ett sy nnerligen värdefull t tillskott 

i vårt land kommunikationsväsen. Med dåtidens fartyg, tek nik och trans­

porthastigheter gav til l komsten av en vat tenvägsförbindelse mellan Väster­

havet och Ö tersjön och delsträckorna däremellan stora vinster såväl tmns­

portekonomiskt som amhällsekonomiskt. 

Tekniken har utvecklat oerhört under den tidrymd av ett och ett halvt 

e kel som har fornutit edan dess. Nya transport- och kommunikationsmedel 

har tillkommit och utvecklats. Vattenvägstransporterna har - speciellt på 

kontinenten - följ t med i utvecklingen med snabbare och mer anpassade 

fartyg typer samt ner framkomstlinjer genom kanalutbyggnader och djärva 

si usskonstruktioner. 

Vårt land är beträffande Göta kanal och ett utnyttjande av denna en 

gång så betydel efulla vattenväg ett undantag. Man har visserligen förbättmt 

trafikmöjligheterna på Trollhätte kanal och på Södertälje kanal så att större 

fartyg kan komma in i resp. Vänern och Mälaren med åtföljande vi talisering 

av de a regioners näringsliv. Men Göta kanal är oförändrat anpassad till 

fartyg typer om va r aktuella for 150 år sedan- här har ingen modernisering 

kommit till tänd och inget rationell t utnyttjande av de möjligheter som 

kanalen erbj uder. 

Tanken på en utbyggnad av Göta kanal är inte ny, det gäller då främst 

västgötadelen och Vätterns förbindelse med Västerhavet. På senare tid fick 

den form i kanaltr.tfikutredningen med betänkandet SOU 1967:32.som dock 

ägnade ig me t åt Trollhätte kanal. for vilken man föreslog utbyggnad. 

och med en del underliga motiveringar och ber'.ikningar yrkade att väst ­

götadelen av Göta kanal ej skulle byggas ut för modernare fartyg. Någon 

har sagt att den del av utredningen som handlade om Göta kanals västgötadel 

tydl igen gjorde med vä nster hand. och man är nog frestad att instämma. 

Ar 1972 till atte landshövding Hjalmarson som utredare av ett upp­

rustningsalternativ. men riksdagen beslöt om tilläggsdirektiv där även ut ­

byggnad alternativet kulle vara med, och 1973 komplettemdes utredni ngen 

i enl ighet härmed. Utredningen lämnade sitt betänkande i mars 1975. Man 

kan konstatera att även denna utredning lämnar en del övrigt att önska 

beträffande synsätt på och bedömningar av de samhälls- och företagseko­

nomiska frågorna. 

Det verkar om om man fått med en del mindre lyckat arvegods från 

den förra utredningen och innuerats härav. Den har utsatts för en ingående 

granskning i remi yttrandet från Föreningen för Inre vattenvägar. vilket 

l 

l 
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biläggs denna motion. Man kommer i detta yttrande till den slutsatsen 

att vid en samlad ekonomisk bedömn ing en utbyggnad av Göta kanals 

västgötadel är försvarbar och föreslår att en sådan kommer till stånd till 

4,2 meters djup samt att arbetet bör utföras vid en tidpunkt som är lämplig 

från allmän sysselsättningssynpunkt. 

Befolkningen i de flesta kommuner som berörs sluter upp kring utbygg­

nadsalternativet , likaså länsstyrelser och landsting i de län som berörs, vilka 

förordar att utbyggnad sker. Viss medverkan från de senare torde inte heller 
vara utesluten. 

l anslutning till vad som anförts i motionen hemställer vi 

att riksdagen beslutar hos regeringen anhålla om förslag till ut­

byggnad av Göta kanals västgötadel till 4,2 meters djup och 

andra i sammanhanget erforderl iga åtgärder. 

Stockholm den 26 januari 1976 

GUNNAR HYLTANDER (fp) 

KERSTI SWARTZ (fp) 

TORKEL LINDAHL (fp) 

i Hamburgsund 

ROLF WIRTEN (fp) 

LI NNEA HÖRLEN (fp) 

SIGFRID LÖFGREN (fp) 

ANDERS GERNANDT (c) 

SVEN G. ANDERSSON (fp) 

i Örebro 

SJGV ARD KARLEH AGE (c) 

INGEGÄRD FRIENKEL (fp) 

GEORG ÅBE RG (fp) 
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Göta Kanals utbyggnad 

Till 

Kommunikation departementet 

6 

Bilaga till morian angånu/p IIIbyggnad 

a1• Göra kanals ' 'äsrgöradPI 

FörC'ningPns tör lnrP Valll'nl'ägar rPmissyllrandP ÖI'N "UrrC'dning 0111 111byggnad 

a l' Göra K anals ~>äsrgöraiPd" (Ds K /975:3) 

Yttrandets uppläggning 

Utredningen har delat sin analys i två delar: En övervägande fåretags­

ekonomisk del, som behandlas i kapitlen 5 och 6, och en samhällsekonomisk 

analys av problemet i kapitel 7. I båda fallen av er analy en differensen 

mellan en begränsad upprustning av kanalens västgötaled och i första hand 

en fördjupning av sa mma kanaldel från 2.8 meter till ca 4,2 meter. Ut­

redningen synes ha förutsatt au kanalens öppethållande skall ansluta sig 

till nuvarande praxis med en viss stängning under vintern. FlY ansluter 

siu ytt ra nde till utredningens uppläggning. 

Enligt I 963 års trafikpoli tiska beslut skall de olika trafikmedlen va n för 

sig bära ina kostnader och konkurrera på lika vi ll kor. Därutöver skal l viss 

hänsyn tas til l samhällsekonomin. Den föreliggande utredningen om en 

eventuell utbyggnad av Göta Kanals västgötaled skall här av Fl V bedömas 

enligt dessa principer. 

Della yu rande är upplagt som en samhällsekonomisk bedömning av ka­

nalutbyggnaden. Bedömningen genomförs i tre steg: 

I. En företag ekonomisk bedömning av utbyggnaden ekonomi ka kon­

sekvenser för kanalbolageL 

2. En samhällsekonomisk bedömning , där den företag ekonomi ka kalky­

len korrigeras och kompietleras med sådana ekonomi ka konsekvenser 

för sa mhället i dess helhet , som kan uttryckas i pengar. 

3. En diskussion av utbyggnadens följder för samhället övriga mål. 

En fullständig kalkyl genom förs i yttrandet. l brist på dataunderlag för 

kalkylen har en rad antaganden måst göras. Kalkylen skall därför betrdkta 

som rfpls eu säu au presentera den pri ncipiella metodik som enligt FlY 

bör användas vid analys av investeringsprojekt liknande det nu aktuella, 

dPis eu räkneexempel , där rim ligheten av slutresultatet måste bedömas ut ­

ifrån rea lismen i de antaganden som ligger till grund får det. 
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G ranskning a' ' utredningen 

l. Den företat::sekonomiska kalky len i kapitel 5 

Utredningens första del vill främst "visa de besparingar i transportkost­

nader som tillgången till en utbyggd kanalled mellan Vänern och Vättern 

skulle innebära för berörda trafikanter inom Vätternområdet" (s. 58). Att 

på detta sätt utgå från den verkl iga transportkostnadsbesparingen för gods­

trafikanterna finner FlY vara principiellt riktigt. Utredningen uppskattar 

denna besparing år 1980 vid en kanal fördjupning till en lastförmåga av ca 

l 500 ton till ca l mkr (s. 78), varv id man räknat med ca 01 mkr högre 

kanalavgifter per år än för närvarande. 

l den rent företagsekonomiska kalkylen skulle man ha räknat med de 

kanalavgifter som kanalbolaget skulle kunnat beräknas få. Dessa skulle bli 

något mindre än va rutrafikantemas transportkostnadsdifferens. eftersom ka­

nalbolaget inte rimligen kan sätta avgifterna fullt så högt. Ett rimligt an­

tagande synes vara att kanalföretaget kan tillgodogöra sig ca 75 % av tra­

fikanternas t ra n sport kostnadsbespari ng. 

Utredningen räknar med en merkostnad av 8.9 mkr per år för fördjup­

ningen. Om utredningens siffror vore riktiga skulle en fördjupning av Göta 

Kanals västgötaled kosta ungefår tio gånger mer än den transportkostnads­

bespari ng som väntas uppkomma för trafikanterna. Siffrorna ger emellertid 

en felaktig bild. 

Kanalbolat::ets int äkter år 1980 f rån t::odst rafiken 

Torrlast!{ods 

Utredningen beräknar (s. 78) att den totala transportkostnadsbesparing 

som en utbyggnad av kana len till l 500 tons fartyg kan medföra för tra­

fikanter med torrlastgods uppgår till 0.75 mkr. FlY accepterar denna be­

räkning. Enligt ovan skulle kanalföretaget kunna tillgodogöra sig ca 0,6 

mkr därav. 

Ut redningen har (s. 63) angivit investeringsbeloppet för " Vätternfartyg" 

till 9,5 mkr 1974. Fl Y vill i sa mmanhanget påpeka att liknande fartyg år 

1975 levererats för DM 2,8 å 3.0 milj., vil ket motsva rar ca 5.0 mkr. d vs. 

föga mer än häl ften av utredningens siffra. Konsekvensen härav synes bli 

att ca 8 kr. av den av utredni ngen på s. 64 beräknade merkost naden på 

10 kr. per ton för direkt sjötransport av slig från Vättern försvin ner. 

0/jeproduktN 

Volymberäkningen för oljor är av speciellt int resse, därför at t olja ove­

dersägligen utgör huvudvaruslaget på inre vattenvägar i Sverige. Utredning­

en utgår från en totalförbrukning av olja 1980 på l ,2 miljoner ton, vilken 
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beräknats av utredningen Olja i rör (SOU 1970:57). Denna si ffra uppges 
inte innefatta bensin. Utan motivering anger sedan utredningen att endast 
de 700 000 ton som beräknas användas i själva kustkommunerna är av 

intresse (s. 55). Lit redningen söker sedan bedöma hur stor del av de 700 000 
tonnen som kan väntas gå med båt i en fördjupad kanal. 

Utredningen linner att endast 25 000 ton oljeprodukter med lönsamhet 

kan transporteras på kanalen och att trafikantvinsten därav uppgår till 0,25 
milj. kr. (sid . 77- 78). Denna slutsats synes icke vara helt invändningsfri . 

Schematiskt kan man räkna med två huvuddestinationer IOroljeprodukter 
ti ll Vätternområdet - Jönköping och Motala. Oljan kommer från olika raffi ­
naderier av vilka två är belägna i Göteborg och några på kontinenten eller 

i England. Från dc senare synes det var" naturligt att transportera oljan 

med större fartyg till Göteborg, alternativt Norrköping, och där lasta om. 
Vidare finn några rallinaderier på mindre avstånd - Gulfs vid Stigsnes 
i Danmark , Essos vid Slagen i orge, OK:s v id Broljorden, kanske även 

Norsk Hydros vid Mongstad. Från dessa synes det efter en utbyggnad av 
västgötaleden vara möjligt att IOrsörja Vätternregionen antingen med di­
rekuransporter eller med om lastning. 

För olika kombinationer av avsändningsort kan nu IOljande t ransport­

kostnadskalkyler uppställas. 

Giill'h0/:1!.- } Ö!IIdipill.l!. 

För transport med l 500 tons fartyg har nu utredningen angivi t kostnaden 

till 24:50 kr/ton, varav 18 kr. avser fart ygskostnader. Fl Y har med ut­

redningens egna detaljerade sitTror beräknat fartygskostnaderna till mot­
svarande kostnader Göteborg-Karlstad. Il :50 kr./ ton. plus 6 kr. l ton mer­
kostnad, dvs. 17:50 kr./ton. För terminalkostnaden i Jönköpi ng har Fl Y 
föredragit att använda det belopp som utredningen anger IOr Göteborg, 2 

kr./ton. eftersom den av utredningen använda sitTran, 2:50 kr./ton, som 
är hämtad från Karlstad, betraktas som hög. Eftersom trafikanter till V littern 
erlägger lägre avgifter i Trollhäue kanal än trafikanter till Vänern, har FlY 
vida re reducerat den av utredningen använda sill'ran, 4 kr./ton, som avser 

transporter till Karlstad , till 3 kr./ton FlY kommer därmed fram t ill en 
kostnad IOr fartygstransport av olja Göteborg-Jönköping på 22:50 kr./ton, 

dvs. 2 kr.lton mindre än utredningens si tTra. 
Den angivna j iirnvägsfrakten, 16 kr. !ton inklusive lastning och lossning, 

avser mottagare av 300 000 ton/år, och frakten anges av utredningen bli 

högre för mollagare av mindre kvantiteter. l sammanhanget kan nämnas 
att den i dag största mottagaren i Jönköping, Munksjö AB, tar emot 40 000 
ton/år. Dock är ski llnaden mellan kostnaderna för fartygs- och järnvägs­
transport så stor att fartygen icke synes kunna konkurrera om dessa trans­

porter. 
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Brrdjurelen (m. /1.)-JiinJ..ii{lillg 

För transport med l 500 tons fart yg har utred n ingen angivit kostnaden 

till 28 kr.llon. dvs. 3:50 kr. /ton mer lin från Göteborg. Ökningen hiinför 
sig helt till limygskostnaderna. FIV linner med stöd av fraktnoteringar till 

Karlstad från Göteborg och Broljorden skillnaden mellan fartygskostnader 
vara endast l :50 kr./ton. Med ovan redovisade avv ikelser från utredningens 
sillror kommer FIV fram till en total kostnad för fartygstransport Broljor­

den- Jönköping på 24 kr./ton . 
För alternativet med omhtstning i Göteborg från större fart yg till jUrnviig 

har utredningen bcriiknat kostnaden till 26 kr./ton, varav 16 kr./ton avser 

järnvägsfrakt under tidigare angivna förutsättningar. 
FIV drar av denna kalkyl slutsatsen att transporterna Broljorden- Jön­

köping liimpligen bör gå med direktbåt. Det synes bli 2 kr./ton billigare 
via kanalen för myl:ket stora kvantiteter och mer vid lägre volymer. Be­

triimmde övriga raninaderier på halvlångt avstånd tår reservation göras för 
att en längre sjötransportstrileka utanför Göteborg kan inverka till omlast­

ningsalternativets förmån. 

Göl l' horg- M mala 

För transport med l 500 tons fartyg blir fartygskostnaden enligt utred­
ningen l :50 kr. !ton liigre än till Jönköping , vi lket enligt FIV:s beräkning 

ovan blir 16 kr./ton . Till detta kommer 2 kr. /ton lossningskostnader i Motala 
sa mt enligt ovan 3 kr./ton umgälder i Trollhiitte kanal. vilket ger en total 

kostnad av 21 kr./ton. 
Vid omlastning i Norrköping från större fartyg till bil blir kostnaderna 

per ton fart ygsfrakt Il :50 plus lossning i Norrköping 2 kr. plus mellanlagring 

i Norrköping 2 kr. plus lastning i Norrköping 2 kr. plus bilfrakt 10:50 kr. 

plus lossning i Motala 2 kr .. dvs. totalt JO kr./ton. 
Medan utredningen kommer fram till en besparing, räknat till depå Mot­

tala, på l :50 kr./ ton vid kanalf rakt , kommer FIV enligt ovanstående kalkyl 

alltså fram till en besparing på 9 kr./ton. 

Brofjurcll'n- MIJ!ala 

Vid omlastning i arrköping blirden totala transportkostnaden till Motala 

enligt utred ningen 0:60 kr./ton högre från Broljorden iin från Göteborg. 
Med kanalfartyg blir totalkostnaden enligt FIV:s ovan angivna si ffror l :50 
kr./ ton högre från BroGorden. Besparingen vid kanalfrakt , som från Göteborg 

var 9 kr./ton. reduceras e~ll tså till ce~ 8 kr./ton från Broljorden. 
l dessa beräkningar har förutsatts att kunderna i Motala försörjs via depå 

i Motala. Om de vid Norrköpingsalternativet kan få direkt billeverans från 

Norrköping, minskas kostnadsskillne~den mellan alternativen med 4 kr./ton 
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(för bortfallen lastning och lossning i Motala). Även då skulle dock Motalas 

tralikgräns komma att gå 15 <i 20 km öster om staden. 

Kalkylen visar att leverans till Motala från Göteborg eller Brofjorden är 

lönsammast per kanalfartyg. Detta synes knappast ägnat att förvåna mot 

bakgrund av att utredningen funnit en möjl ig transportkostnadsbespari ng 

på JO kr. lton för olja till Hammar, som ligger ganska nära Motala. 

Sammanfattningsvis synes alltså dessa kalkyler göra sannolikt att kanal­

transport kan konku rrera om oljetransporterna till Motala samt om olje­

transporterna till Jönköping från Brofjorden m. fl . närbelägna raffi naderier. 

l brist på information om oljebolagens marknadsandelar i Vätternregionen 

räk nar FlY med att de kvantiteter som kan komma ifråga för kanaltransport 

är 150 000 ton ti l l Jönköping, l 00 000 till Motala samt 25 000 ton till Ham­

mar. Transportkostnadsbesparingen för trafikanterna sätts av FIV till 2 

kr. !ton i Jönköping och i genomsnitt 6 kr./ton i Motala, medan utredningen 

kommit fram till JO kr.lton i Hammar. Ca 275 000 ton olja skulle alltså 

transporteras på kanalen. och den tota la transportkostnadsbesparingen skulle 

uppgå till 1, 15 mi lj. kr. Kanalföretaget antas kunna tillgodogöra sig 0,9 

milj. kr. härav. 

Om kanalen dimensionerades för 3 500 tons fartyg skulle kanalfartygens 

undervägskostnader per ton kunna sänkas med ungefår en tredjedel, ca 

5 kr., vilket skulle betyda att en avsevärt större kvantitet, 7 <i 800 000 ton, 

med fördel skulle kunna transporteras kanalvägen. Detta skulle öka ka­

nalföretagets intäkter med ca 2,5 milj. kr. Samtidigt skulle dock investe­

ringsbeloppet öka med ca 200 milj. kr. , vilket gör detta utbyggnadsalternativ 

orealistiskt. 

Totala intäkter år 1980 av godstrafiken 

En utbyggnad för l 500 tons fartyg sk ulle enl igt ovan ge kanalföretaget 

intäkter år 1980 på 0,6 milj. kr. för torrlastgods och 0,9 milj. kr. för olja, 

eller t illsammans 1.5 milj. kr. 

Kanalbolagets intäkter år 1980 från turisttrafiken 

Fritidsbåtstrafiken på Göta kanal har under den senaste femtonårsperioden 

ökat i täml igen jämn tak t med i genomsnitt i det närmaste JO "., per år 

(mätt i antal båtar; se FIV :s årliga statistik över trafikresultatet vid kanal­

företagen). Det synes vara rimligt att förutsätta en fortsatt snabb ökning. 

Med nuvarande ökningstakt sk ulle antalet passerande fritidsbåtar som 1974 

var 3 500 stycken 1980 ha vuxi t till ca 6 000 stycken och 1990 till ca 15 000 

stycken - förutsatt att kanalen har kapacitet härför. Redan nu kan tendenser 

ses till köbi ldning under högsommaren. 

Flaskhalsen är sl usstrappan vid Berg på kanalens östgötaled, och den sk ulle 

alltså finnas kvar även efter en utbyggnad av västgötaleden. En utbyggnad 
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skulle dock minska genomgångstiden och öka omv;ixlingcn, varför den torde 

leda till en ökning i tmliken. FlY förutsätter cHirior att fritidsbåtsirali ken 

fortsätter att öka i oförändrad takt fram till 1980 och blir 20 "., större på 

en utbyggd kanal. Denna föruts;ittning får till konsekvens att utbyggnads­

alternativet vid en jämförelse med U!=prustningsalternativet kan gottskri vas 

meri ntäkter från fritidsbåtar år 1980 på 0,2 milj. kr. 

Beträffande passagcrarbåtstraliken synes det orealistisk t att tro att en ut­

byggnad skulle medföra några ökade intäkter för kanalbolaget. D ifferens­

kalkylen behöver därför inte beakta passagerarbåtstrafiken . 

Kanalbolagets intäkter under kanalens användningstid från godstrafiken 

Ut red ningen r;iknar med en använd ningstid för kanalen på 40 år (sid . 

84). l en tOretagsekonomisk kalkyl skall de löpande int ~i kter som uppstår 

för kanalbolaget under denna tid ställas mot investeringskostnaderna och 

dc löpande kostnaderna. Detta gör utredningen i kapitel 6. Fl Y vill dock 

peka på tre principiella fel som utredningen gör i detta sammanhang. 

För del j örs la har ut redningen räknat med en k<:tlkylräntesats av 7,25 "., , 

dvs. nuvarande statliga normallåneriinta. Denna riintesats iir emellertid 

uppenbart påverkad av senare års intlation . l en kalkyl som i övrigt bygger 

på föru tsättningen om stabila priser bör räntesatsen principiellt reduceras. 

FlY finner 5 '', vara en mer rimlig kalk ylr~intesat s. 

För del andra har utredningen i sin kctlky t förutsatt att trafikanternas 

årlig<:~ transportkostnadsbesparingar förblir desamma under kanalens helet 

användningstid som under det första anviindningsårct, dvs. 1980. Den et ll­

männet erfarenheten ;ir att tralikvolymen växer för varje år. Internationellt 

sett synes det numcret varet vedertaget att man i tralikinvestcringskalkyler 

av detta slag räknar med en årlig ökningsfaktor (jfr t. ex. rapporter från 

US W ater Resource Counci l från senare år). Om utredn ingen t. ex. r;iknett 

med 3 ",. årlig ökning, skulle den genomsnittliga årliga kostnetdsbcsparingen 

för trafikanterna vid kalkylräntan 5 ", ha blivi t 60 "., större än 1980 års 

sitTra. 

För dN lredie är det regel vid internationella kalkyler över trafikinves­

teringar ett! man räknet r med ett till iigg !Or genererad tretfik genom trafik ­

förbättringen som sådan. (Jfr t. ex . kalky len för en pletnemd tunnel under 

Engelska kanalen eller moderna etmerikanska kalkyler). Det ;ir icke logiskt 

hållbart ett! hävdet att ingen sådetn ökning uppstår. En seriös diskussion 

av en kanalfördjupnings långsiktiga effekter på näringslivet i Vätternområdet 

borde ha varit en central punkt i utredningen. Fl Y vi ll i detta sammanhang 

särski l t peket på de negativa regionala etlckter som kan !Olja av en utebli ven 

utbyggnetd. Detta sk ulle inncb;ira en rc'/(l(irl sett försiimrad transportför­

sörjning !Or Vätternregionen, och medlOret to rsämrade konkurrensmöjlig­

heter för dess företag. Ett par exempel härpå kan an lOrets. Motala Verkstad 

hetr på senare år fått släppa vissa betydelse fulla delar av sitt tidigare pro-
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duktsoniment , d~rlor all utvecklingen lell till al l! större produktenheter 

om man över huvud wget inte kan transponera landv~gen, inte heller 

med de fartyg som kan t ra likera den nuvarande kanalen. l lammars Glasbruk 

har ullömt de lokala tillgångarna av sand på V~llerns bollen och tar nu 

sill behov från Baskarp, d~ r dock sanden inte har den r~lla kemiska sam­

mans~llninge n . Man skulle behöva hämta sand från Skåne, men kostnaderna 

hliriOr är alltiOr stora om kanalen inte byggs ul. Della är två exempel på 

all näringslivets konku rrensiOrmåga IOr~ndras över tiden. Samhiillets mål 

betriiiTande den regionala inkomstiOrdelningen kan i sådana fall göra det 

önskviin all IOrcbygga nedläggningar och andra svåra omstiillningsproblern 

genom att öka roretagens konkurrensiOrmåga, l. ex. genom all IOrbiillra 

transportmöjligheterna !Or råvaror och produkter. 

FIV har inte i detalj kunnat analysera frågan om genererad tralik . Antar 

man emellertid all i genomsnill under kanalens anviindningstid 25 "., ny 

tralik generera , och enligt gängse ~tandard räknar tralikvinsten !Or denna 

del till hälflen av besparingen per ton för övrig tralik . ökas den årliga tra­

likvinsten med yllerligare 10-1 5 " .. . 

Med ovan angivna utgångsdata: intäkter 1980 på 1.5 milj. kr. plus intäkter 

från genererad ny lralik , 3 "., årlig lillväxt i traliken samt 5 "., kalkylränta, 

blir det diskonterade nuvärdet av kanalbolagets intlikter från godstnlliken 

under kanalens användningstid ca 46,0 milj. kr. 

Kanalbolagets intäkter under kanalens användningst id från t uristtrafiken 

Såsom ovan redovisats antar Fl V all fri t idsbåtsiraliken lortsäller all växa 

med oiOriindrad tak t , i det niirmaste lO "., per år. Vissa specialarrangemang 

vid Berg skulle sannol ikt göra det möj ligt all klam den ökade tralik volymen 

(t rai lertranspon rörbi slusstrappan eller tvåski ftsbemanning vid slussarna). 

Merintäkterna från fritidsbåtarna rör en utbyggd kanal sk ulle. ullryckta 

i 1973 års penningvärde, uppgå till ca 0.2 milj. kr 1980. Det torde inte vara 

realist iskt au räkna med någon större ökning i della belopp under senare 

år. 

Den merintäkt som i dillerenskalkylen skall goHSkrivas utbyggnaden blir 

vid kalkylräntan 5 "., ca 3.5 milj . kr. 

Kanalbo l al!el~ kalk) l re,u ltat 

Nuvärdet av kanalbolagets merintäkter til l följd av en utbyggnad av ka­

nalen uppgår enligt ovan ti ll 46,0 + 3.5 = 49.5 milj. kr. 

Mot denna skall i differenskalkylen ställas investeringskostnaden och nu­

värdet av cle löpande kostnaderna. De senare kan enligt utredn ingen (sid. 

83) betraktas som neutrala !Or upprustnings- och utbyggnadsalternativen 

och kommer därfor inte in i en ditlerenskalkyl. Investeringen uppgår !Or 

upprust ningen till 19 milj . kr. i 1970 års prisnivå, vilket motsvarar ca 30 
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milj . kr. i 1974 års prisnivå. och för utbyggnaden ti ll 150 milj . kr. i 1974 

års prisnivå. Det är di lkrcnsen mellan 30 och 150 milj . kr .• dvs. 120 milj . kr. 

som skall ställas mot nuviirdet av merintiikterna. dvs. 49.5 milj . kr. 

Ä ven om re ultatet av ovanstående kalkyl måste förses med o iikcrhcts­

marginalcr till följd av de många antaganden som måst göras i avsaknad 

av exakt informationsunderlag, delar FIV utredningens uppfattning att en 

utbyggnad av Göta Kanals västgötaled Hr företagsekonomiskt olönsam. 

FIV:s kri tik mot utredningen på denna punkt avser dHrför inte dess slutsats 

utan des beriikn ingsmctodcr. 

II. Den !'.amhäll!-.ckunmniska kalk) lt·n i kapitel 7 

Utredningen hävdar t ill en början att en enhet lig samhiil l ekonomisk ut­

viirclcring metodik saknas. FIV vi ll påpeka all tralikinvcstcringar lil-.nandc 

den aktuella edan liingc varit föremål för samhiillsckonomisk kalkylering 

på många håll i utlandet. SHrskil t i USA har ett stort antal kalkyler utförts 

och en liv lig principiell di kussion av deras metodik förekommit. FIV linner 

det beklagligt att icke utredningen försökt anknyta sina beriikningar ti ll 

denna existerande metod ik . 

Med anledning härav kommer FIV i det följande all ansluta ti ll ak tuella 

tendenser i internationell samhällsekonomisk kalkylering av transportin­

vesteringar lor att visa hur principiell t sett en samhiillsckonomisk kalkyl 

av den aktuel la investeringen i Göta Kanal enligt vår mening borde ha 

genomförts för att kunna vara en hjälp v id den praktiskt polit iska bedöm­

ningen. Dc lösa funderingar som utredningen sammanlort i kapi tel 7 iir 

enligt FIV:s åsikt icke godtagbara som grund lor en seriös samhiill eko­

nomisk bedömning. 

Enligt FIV:s mening bör den samhällsekonomiska kalkylen utgå från 

den t idigare behandlade toretagsekonomiska kalkylen och i sin lorsta del 

utgöra en diskussion av om. och i så fall hur. dc penningbelopp som ingår 

i denna kalkyl behöver ändras eller kompletteras för att ge ett korrektare 

uttryck fo r investeringens samhiillsekonomiska kon ckvcn er. l in andra 

del bör den samhällsekonomiska kalkylen ta upp de mest väsentliga icke­

ekonomiska konsekvenser som kanalinvesteringen kan tänkas medföra 

(t. ex. på regional inkomstfördelning. försvar. individens känslor av väl ­

befinnande). 

l enlighet hHrmed kommer vi lo rst att d iskutera korrigeringar och kom­

pletteringar i pengar av den tidigare kalkylen och därvid i tur och ordning 

behandla dess tre delar: investeringens kostnader och drift. konsekvenser 

för godstransporterna och konsekvenser för persontrafiken. 

Investeringens kostnader och drift 

ågon anledning att av samhiillsekonomiska skäl frångå dc i den lo­

rctagsckonomiska kalkylen beräknade kostnaderna anser Fl V inte lo re ligga. 
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om utbyggnaden sker under högkonjunktur med full sysselsättning. Om 

däremot utbyggnaden sker under lågkonj unktur, blir situationen en annan. 

En stpr del av utbyggnadsarbetena torde nämligen vara väl lämpade som 

s. k. beredskapsarbeten, dels på grund av arbetenas tekniska karaktär. dels 

därför att de för att så litet som möjligt störa· kanaltrafiken lämpligen bör 

utföras vintertid, då anläggningsbranschen har lågsäsong. Om en viss andel 

av utbyggnadsarbetena utiOrs som beredskapsarbeten . vilket innebär att man 

använder elj est outnyttjade resurser, skall i den sa mhällsekonomiska kal­

kylen investeringskostnaderna reduceras i motsvarande mån. Detta redu­

cerar även de krav som behöver ställas på de kapitHiiserade tmfikintäkterna 

från utbyggnaden för att denna skall vara IOrdelaktig. FlY finner utred­

ninge ns behandling av denna fråga (sid . 89- 90) ot illfredsställande. 

God~tran~porterna 

l den företagsekonomiska kalkylen r'åknades med de verkliga godsin­

komsterna för kanalbolageL Såsom tidigare nämnts anses kanalföretaget 

kunna tillgodogöra sig 70- 80 % av trafikanternas transportkostnadsbespa­

ring. l en samhällsekonomisk kalkyl bör tmfikanternas hela transportkost ­

nadsbesparing ingå. Den i den företagsekonomiska kalkylen fråndragna an­

delen måste därför åter tilläggas med ett nuvärde av ca 16 milj . kr. 

Kalkylen över transportkostnadsbesparingar i kapitel 5 innehåller kost­

nader för a) fartygstransporter, b) vägtransporter. c) j ärnvägstransporter och 

d) hamnar och kanHier som ligger utanror den aktuella in vesteringen. FlY 

anser att de däri ingående kostnaderna i kronor bör granskas ur synpunkten 

av om de kan behöva korrigeras från samhäll sekonomisk synpunkt. 

Vi skall här först ta upp (ar/rgskostnad('m a. Det är välkänt att konkur­

rensen mellan fart yg är hård och deras fraktsatser kHn diirför med fog för­

utsä ttas ansluta till deras kostnader och icke erto rdra någon samhällseko­

nomisk korrigering. Däremot kan de kanal - och hamnavgifter som erläggs 

av rederier och varuägare tänkas behöva korrigeras från samhällsekonomisk 

synpunkt , vi lket diskuteras nedan. 

VägJ..os111adNna behand las på sid. 94- 95. U tredningen gör diirvid det IOr­

vånande uttalandet att "lastbilarna för närvarande icke bär sina vägkost­

nader". En annan offen tlig utredning, SOU 1973:32. Vägtrafi ken- kostnader 

och avgifter. har nyligen kommit till slutsatsen att detta icke kan påvisas. 

Om bi larna verkligen icke blir sina skäliga kostnHder. skulle detta för övrigt 

innebära att vägtransportkostnaderna i den företagsekonomiska kalkylen 

bli vit !Or låga. dvs. att kanalinvesteringens lönsamhet borde uppjusteras 

i motsvarande mån. Möjligen kan utredningens uttalande på sid. 95 tolkas 

så att den anser att 1:30 kr.lton kanalgods, dvs. 130000 kr/år. bör till­

godoräknas kanalin vesteringen som en samhällsekonomisk j ustering av det­

ta skäl. 

Vägkostnaderna skulle dessutom enligt utredningen, sid 96 fT. behövH 
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korrigeras. om det 1;1ktiska priset på drivmedel iir för lågt med hiinsyn till 

viiridsmark nadssi t u at ionen för energi. Ut red ni n gen gör kom menlarer hiirom 

under rubriken " Dri vmedclsbcsparing" och finner. på id. 98. dillerensen 

vara JOO kbm. På ett för FlV obegripligt siitt antar utredningen sedan, all 

det faktiska pri som legat till grund för den företagsekonomi ka kalky len 

är 400 kr./ ton liigrc iin det korrekta viiridsmarknad priset. Fl V misstiinkcr 

all utredningen gjort eu logiskt misstag genom att förväxla marknadspris 

med difTcrcnsen till ett korrekt pris. Om ell " korrekt " världshandelspris 

vore ca 800 kr.lton skulle man dock komma till utredningens slutsats att 

kanalinvesteringen borde t illföras ytterligare 120 000 kr. lår. 

Den tredje punkten i vägkostnaderna som skulle kunna tänkas behöva 

korri geras är extrai nvesteringar i vägar för all klara de tunga transporter 

som skulle erfordras för t. ex. sligtransporterna till Otterbäcken, och vi lka 

kostnader skulle kunna tänkas i verkl igheten vara större än den genom­

snittliga ko tnad som debiteras bilarna i form av fordons- och drivmedels­

skatter. På sid. 65 uppges all vägmyndigheterna inte anser att några extra 

väginvesteringar skulle erfordras. T illgängliga uppgifter om de aktuella vä­

garnas standard och beskalTenhet efter detta år sligtransporter pekar dock 

i annan riktning. FlV har vån att tro annat än att en samhällsekonomisk 

kostnad högre än genomsnillet måste uppstå på denna väg. 

Sammanfallningsvis har vi uppfallat utredningen så all den vill tillgo­

doskriva kanalinvesteringen ca 250 000 kr./ år för korrigering av väg trans­

portkostnaderna. Då är dock inte någon fördyring av väginvesteringarna 

på grund av den tyngre trafiken medräknad. Beloppet hänför ig vidare 

till den av utredningen beräknade godsmängden 100 000 ton. Fl V har ovan 

kommi t fram till att ca 200 000 ton gods skulle överföras från väg till kanal. 

vilket höjer beloppet till 500 000 kr. Med 40 års livslängd, J % årlig tra­

fikvol ymökning och 5 % kalkylränta ger detta ett nuvärde av ca 1J.5 milj . kr. 

l brist på grundli gare analyser använder vi detta värde som samhällseko­

nomisk korrigeringspost för vägtransporter. 

ästa tunga post som kan behöva korrigeras i den amhällsekonomiska 

kalkylen är jäm,•ägs{i-aktem a. Är SJ :s samhällsekonomiska kostnad för den 

berörda trafiken. och då främst för oljetransponer från Göteborg ti ll Jön­

köping. godtagbart uttryckta genom de i den företagsekonomiska anal ysen 

antagna frakterna? FlV hänvisar här till internationell d iskussion av detta 

principiella problem. 

l delta fall gäller frågan transporter år 1980 av den del av 1.2 miljoner 

ton olja som kan gå med SJ. Den volym som diskuteras är 250 000 å 750 000 

ton år 1980 med en årlig ökning på J % och transporter under 40 år framåt. 

Transporter av denna omfattning kommer att medföra en stor relativ ökning 

av dc totala j ärnvägstransporterna på berörda linjer. Kommer detta att fram­

tvinga nya j ärnvägsinvesteringar. varigenom den marginella samhällseko­

nomiska kostnaden för oljetransporterna på järnväg skulle bli större än SJ :s 

i den tidigare företagsekonomiska kalkylen använda frakter? l så fall skulle 
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avgi ften behöva uppräknas i en sam hällsekonomisk kalkyl. FIV har inte 
till gång till något teknisk t underlag för att bedöma denna fråga , men en 
investering på 20 milj. kr. förefaller inte otänkbar. Om SJ :s andel av ol­

jetransporterna skulle bli 33 %. motsvarar detta vid 3 % årlig trafikvolym ­
ökning och S % kalkylränta knappt 2 kr./ton fraktad olja. Räkeexemplet 
visar att denna post kan slå tungt i den samhällsekonomiska kalkylen. Det 
är enligt FIV:s åsikt anmärkn ingsvärt att utredningen helt förbisett den 

i si n disku sion . 
Den tredje tunga posten i korrigeringen av kalkylen är hamnkos/Iladerna 

och kanalkostnader utanför Göta Kanals västgöta led. Utredningen diskuterar 
endast hamnkostnaderna i Norrköping och Motala vid landtransport av olja 
(sid. 90). FI V finner utredningens slutsats på denna punkt felaktig. Eftersom 

ingen motivering ges för utredningens ståndpunkt är det omöj ligt att sakligt 
bemöta den. men FIV stäl ler frågan vi lket rimligt skäl det kan finnas att 
tro att hamntaxor i Norrköping skulle vara högre än de långsiktiga sam­

hällskostnaderna? 
T ill utredn ingens korrigeringar vill FIV däremot lägga en som vi tycker 

befogad korrigering avseende kanalavgifterna i Trollhätte kanal för den trafik 
som tack vare en fördjupad västgötaled skulle komma att utnyttja Trollhätte 

kanal men eljest söka sig andra vägar. Eftersom Trollhätte kanal är en 
investering som redan ajorts och har outnyttjad kapacitet kan man med 

skäl hävda att den samhällsekonomiska kostnaden för ifrågavarande mar­

ginella trafikökning är obetydlig , medan den företagsekonomiska kalkylen 
innefattade avgifter på Trollhätte kanal av ca l kr. / ton . En beräkning av 
tyngden av denna korrigeringspost förutsätter en ingående analys över den 
trafikdi fferens som skulle uppstå i Trollhätte kanal till följd av olika al­

ternativa beslut om investering i västgötaleden. FlY har inte kunnat föra 

detta men anser det motiverat att bl. a. räkna med en betydande oljetrafik. 
Som ett räkneexempel kan man ta JOO 000 ton gods år 1980. l kr./ton 
ger en besparing av OJ milj. kr. att tillgodoräknas kanalinvesteringen. Nu­
vä rdet härav vid 3 % årlig trafiktillväxt och S % kalkylränta blir ca 8.1 

milj . kr. 
Härmed har FIV slu tfört diskussionen av erforderliga samhällsekono­

miska korrif.!er/1/f.!ar av den företagsekonomiska kalkylen . FIV vill i detta 
sammanhang framhålla att den samhällsekonomiska skäligheten av den 

diskuterade fördjupningen av kanalens västgötaled icke kan framkomma 
förrän som slutresul tat av hela den samhällsekonomiska kalkylen. Huvud­
problemet för kalkylen är j ust denna bedömning. Det är därför meningslöst 
att. som utred ningen gör. gång efter annan påstå att den avgift på 4 kr./ton 
som använts är samhällsekonomiskt för låg (jfr sid . 87. 9S. 96). eftersom 
detta är vad kalkylen skall visa vara rätt el ler fel. 

FIV övergår nu t ill att diskutera det eventuella behovet av kompletteringar 

av den företagsekonomi ka kalkylen. Poster som ofta brukar tas upp i detta 
sammanhang i internationellt refererade trafikinvesteringskalkyler är tra-
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fikolyckor. tidsbespari ngar för personer. oljeskador och vissa effekter av 
buller i den mån de påverkar resursanvändningen och därmed kan beräknas 

i pengar. 

Utredningen behandlar Irqfikolyckorna på sid. 98 ff. Ä ven om Trafik­
säkerhetsverket inte ansett sig kunna sätta ett statistiskt signifikant värde 
på sambandet mellan trafikolyckorna och den tunga biltrafiken. förefaller 
det FIV ostridigt att den tunga lastbilstrafiken, som det här nästan enbart 
rör sig om , medför ökade olycksfallsrisker som skulle falla bort vid ka­
nal transport . Trots sin osäkerhet om sambanden synes utredningen vi lja 
gottskri va kanalinvesteringen 0.2 milj. kr./år härför. FIV utgår från att ut­
redningen därvid avdragit de försäkringspremier som redan ingår i bilfrak­
terna i den företagsekonomiska kalkylen så att beloppet 0,2 mi lj. kr. är en 
samhällsekonomisk justering. Beräknat på FIV:s godskvantitet stiger be­
loppet till 0.4 milj. kr. 

Den ökade lastbilstrafiken medför inte endast trafikolyckor utan också 
en reduk1ion av körhasli[{helen för övrig trafik. särskilt personbilar. Det är 
numera vanligt att storleken av den resulterande tidsförlusten för sådana 
trafikanter beräknas genom simulering på datamaskin av trafiknöden och 
köbildningen och att dess värde upptas som en tillkommande samhällseko­
nom isk kostnad. Beloppet visar sig ofta vara bet ydande. FIV konstaterar 
att utredningen förbisett denna post. som med säkerhet skulle ge ett ytter­
ligare plusvärde fö~ kanalinvesteringen. I räkneexemplet har vi satt upp 
0.4 milj. kr. /år härfUr men betonar att en grundl ig anal ys erfordras. 

Oljeskador behandlas av utredningen på sid. 101 . Utredningen tycks för­
utsä tta såsom självk lart att skaderisken skulle vara större vid kanaltransport 
än vid bil - eller j ärnvägstransport. FIV bestrider detta och hänvisar till fö­
redrag och diskussion härom vid Sjöfartsriksdagen i Gävle år 1972 (tryckta 
bl. a. i Meddelanden från FIV nr 411 972). l räkneexemplet har FIV därför 
satt värdet till O kr. 

Bullrel ökar genom ökad biltrafik. En värdering av denna ef fekt i pengar 
är svår att göra. även om man i den kända utredningen om Londons tredje 
Oygplats genomfört en sådan beräkning som anger betydande kostnads­
belopp. ågot underlag för en värdering av bullereffekterna av den nu ak­
tuella kanalinvesteringen finns tyvärr ej. FlY har därför ej ansett sig kunna 
ange ett värde i pengar härför. 

Efter denna genomgång kan FIV nu göra följande sammal!(allnin[{ av 
den samhällsekonomiska korrigeringen av den företagsekonomiska kalky­
lens beräkning för godstransporter (alla värden har angivits i nuvärde 1980 
med 5 % kalkylränta): 
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Korrigering av 

Transportkostnadsbesparingen . .. . . . . ... } 
Kalkylens vägkostnader 

Bilismens kostnadsansvar 
Orealistiskt oljepris i Sverige ..... . .. . . . 
Väginvesteringar över genomsnitt . . .. . . 

Järnvägens frakter 
För lågt beräknade investeringskostnader 

Hamnkostnader 
Avgi fter Trollhätte kanal .... . .. . . .... . 

Kompletter ing för 
Färre trafikolyckor ....... . .. . .... . 
Tidsförluster för andra resande .. .. . . . . . 
Oljeskador .... . ........ . ... .. ... . .. . . 
Buller ... . . . . .. . . .. . . . .. . . . .. .. . . . .. . 

Summa .... . . .. . . ..... ... .. . . ........ . . 

Turisttrafiken 

+ respektive 

- för kanal­

investering 

+ 16,0 milj . kr. 

+ 13,5 milj. kr 

+ 20,0 milj. kr. 

+ 8.1 milj. kr 

+ 7,0 milj . kr. 
+ 7,0 milj . kr. 

o 
o 

ca 71.6 milj. kr. 

18 

l internationella kalkyler av detta slag finner man numera ofta samhälls­

ekonomiska korrigeringar för att beakta att en kanalresa med fritidsbåt kan 

ha ett betydligt större värde för båtresenären än den avgift som de betalar 

till kanalbolageL l analogi med resongemangel beträffande godstrafiken kan 

man i denna differenskalkyl addera ca 25 % av kanalföretagets merintäkter 

från turisttrafiken. Enligt ovan var dessa år 1980 0,2 milj. kr. uttryckt i 

1973 års penningvärde. Med 5 % kalk yl ränta blir nuvärdet av tilläggsposten 

ca 0 .9 milj. kr. 

Sammanfattning 

Vi kan nu sammanfatta det resultat som den samhälleskonomiska kor­

rigeringen och kompletteringen giv it: 

Meri nvestering enligt den företagsekonomiska 
kalkylen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 120 milj . kr. 

A vgår: Nuvärde av intäkter från gods- och tu­
risttrafik enligt den företagsekonomis-
ka kalkylen. . .. . .... . .. .... . ... . . 49.5 milj . kr. 

Underskott enl igt den företagsekonomiska 
kalkylen. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 70.5 milj. kr. 
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Avgår: Samhälleskonomisk korrigering för 
godstrafiken ..................... . 72 milj. kr. 

K varstår överskott ... . . ... .. ............ . 1,5 milj . kr. 

Tillkommer samhällsekonomisk korrigering 
för turisttrafiken ....................... . 0.9 milj. kr. 

K varstår överskot t. .... .. .. .... . ... . ... . . 2.4 milj. kr. 

Den samhällsekonomiska kalkylen för den merinvestering som krävs för 
en utbyggnad av Göta Kanals västgötaled visar alltså att det kapitaliserade 

samhällsekonomisk:l värdet av utbyggnadens trafi keffekter är 2,4 milj . kr. 

större än merinvesteringsbeloppet. Givetvis bör det här ånyo understrykas 

att kalkylen har karaktären av ett principiellt räk neexempel. 

III. Icke-ekonomiska samhällskonsekvenser 

Effekterna av en samhällsinvestering på uppfyllandet av andra mål än 

sådana som kan uttryckas i pengar är svåra att mäta och ännu svårare att 

värdemässigt j ämföra med sådana konsekvenser som kan värderas i pengar. 

Mätningar av en investerings effekter på den regionala inkomsr{ördelningen 

har i några fall utförts i andra länder under senare år. FIV anser att ut­

redningen missuppfattat samhällsekonomisk utvärderingsmetodik genom 

att ge de regionala effekterna en huvudvikt i kanalinvesteringsproblemet. 

Regionala synpunkter kan självfallet vara en huvudfråga för andra inves­

teringar (t . ex. Stekenjokk-gruvan), men FIV anser det felakt igt att för Göta 
Kanal-investeringen tillmäta denna aspekt den vikt utredningen vill göra. 

Beryde/sen .för .försvarer av en kanalutbyggnad kan endast bedömas av 

fackmän, och FIV saknar kompetens att yttra sig därom. Beredskapslagring 
av olja i inlandet underlättas av en utbyggnad och anses av många experter 

vara betydelsefull. 

Diskussion av den samhällsekonomiska bedömningen 

Den ovan genomförda kalkylen är att betrak ta som ett räkneexempel. 
där dock samtliga ingående silTror enligt FIV:s uppfattning är rimliga. Slut­

satsen av kalkylen blir. under förutsättning att man accepterar siffrorna. 

att utbyggnad av Göta Kanals västgötaled till ca l 500 tons fa rtyg är för­
delaktig för samhället om de ovan exempl ifierade icke-ekonomiska kon­

sekvenserna icke anses ha ett negati vt värde överstigande 2,4 milj . kr .• dvs. 

det överskott som de kapitaliserade samhällsekonomiska konskekvenserna 

utv isade. Det synes ej finnas anledning förmoda att detta skulle vara fallet. 

Anal ysen har genomförts som en difTerensanalys, där utbyggnaden jäm ­

förts med en begränsad upprustning. Ä ven andra alternativ - nedläggning 
eller utbyggnad till 3 500 tons fartyg- diskuteras i utredningen och måste 

behandlas i en fullständig analys. Även utan att ha genomfört en fullständig 

bedömning enligt de principiella linjer som uppd ragi ts i detta ytt rande. finner 
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FIV det sannolik t att en nedläggning av hela kanalen ställer sig samhälls­

ekonom iskt ofördelakt igare än både en upprustning och en utbyggnad t ill 

ca 41 m dj up- icke minst på grund av kanalens stora samhällsvärde som 

tu ristled. 

Bakom de siffror som använts i FIV:s räkneexempel ligger en rad an­

taganden och förutsättn ingar, som föreningen måst göra i brist på den in­

formation som egentligen krävs för en tillförlitlig kalkyl. På många punkter 

skulle alternativa förutsättn ingar kunna göras med ungefår samma rimlighet, 

och detta sk ulle kunna påverka slutsatserna av resonemanget. 

FIV fi nner det angeläget att framhålla. att om en utbyggnad genomförs 

därför att den anses fördelakt ig för sa mhället som helhet , är det orikt igt 

att av kanalföretaget kräva att det genom trafi kavgifter skall förränta hela 

det investerade kapi talet. Kravet måste begränsas till det kapital som det 

enl igt denföretagsekonomiska kalkylen är rim ligt att investera -enligt ovan­

stående räkneexempel 49 ,5 milj. kr. Aterstående del av investeringen för­

räntas genom de samhällsekonomiska korrigeringarna och komplettering­

arna av den företagsekonomiska kalkylen samt genom projektets icke-eko­

nomiska samhällskonsekvenser. Den skall därför omgående avskri vas i ka­

nal förvaltn ingens räkenskaper. 

Sarnmanfaltning 

FIV rik tar allvarlig kritik mot den företagsekonomiska och samhällseko­
nomiska bedömning av utbyggnadsproj ektet som utredningen gör. Ett sche­

ma för sådana bedömningar presenteras och illustreras med en kal kyl. T rots 

det betydande utredningsarbete som nedlagts på projektet konstaterar FIV 

att det informationsunderlag som krävs för en analys av projektet ännu 

inte presenterats. FIV:s kalky l får därför uppfattas som ett räkneexempel. 

Den av FIV ut förda samhällsekonomiska kalkylen visar att med ti ll synes 

rim liga antaganden en utbyggnad av Göta Kanals västgötaled t ill ca 4.2 

m djup kan vara berättigad. På vissa punkter har FI V dock byggt sin kalky l 

på antaganden som bör vidare utredas inom departementet. Om våra siffror 

därvid i huvudsak bestyrks. vi lket v i tror kommer att visa sig bl i fallet. 

föreslår Föreningen ./Or Inre Valle111'ägar arr Göra Kanals västgöraled utbyggs 

r il/ ca 4.2 m djup. Därvid bör särski lt beaktas möj l igheterna att utföra arbetet 

v id tidpunkt som ur allmän sysselsättn ingssynpunk t är lämplig. 

Stockholm den I 9 september I 975 

THOMAS THORBURN 
ordf 
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OLLE RENCK 

sekr. 


