Motion
1975/76: 1552

av herr Hyltander m. fl.
om utbyggnad av Gita kanals vistgotadel

Gota kanal utgjorde vid sin tilkomst ett synnerligen virdelullt tillskott
t vart lands kommunikationsvisen. Med ditidens fartyg, teknik och trans-
porthastigheter gav tillkomsten av ¢n vatlenviagsforbindelse melian Viister-
havet och Ostersjin och delstriickorna diremellan stora vinster savil trans-
parickonomiskt som sambhilisekonomiskt.

Tekniken har utvecklats oerhdrt under den tidrymd av ett och ett halvt
sekel sam har forflutit sedan dess. Nva transport- och kommunikationsmedel
har tiltkommit och utvecklats. Vatienvigstransporierna har — specietlt pa
kontinenten - folit med i utvecklingen med snabbare och mer anpassade
fartygstyper samt fler framkomstlinjer genom kanalutbyggnader och djdrva
siusskonstruktioner.

Vart tand iir betrilfande Gota kanal och ett utnyttjande av denna en
ging sd betvdelsefulla vattenviig ctt undantag. Man har visserligen forbittrat
tralikmojligheterna pd Trollhitte kanal och pd Sodertilje kanal s att stérre
fartyg kan komma in i resp. Vinern och Milaren med 4tl6ljande vitalisering
av dessa regioners niringsliv. Men Gota kanal dr ofdrindrat anpassad till
lartygstyper som var aktuella for 150 &r sedan — hir har ingen modernisering
kommit till stdnd och inget rationellt utnyttjande av de mojligheter som
kanalen erbjuder.

Tanken pA en utbvggnad av Gota kanal dr inte ny, det giller di frimst
vistgotadelen och Vitierns forbindelse med Visterhavel. P senare tid fick
den form i kanaltrafikutredningen med betinkandet SOU 1967:32, som dock
dgnade sig mest 41 Trollhdtie kanal, for vilken man [oreslog utbyggnad.
och med en det underliga motiveringar och berikningar yrkade att vist-
gotadelen av Gola kanal ey skulle byvggas ut [6r modernare fartyg. Nigon
har sagt att den del av utredningen som handlade om Gota kanals vistgotadel
tydligen gjordes med vinster hand, och man dr nog frestad att instimma.

Ar 1972 tillsuttes tandshévding Hjalmarson som utredare av ett upp-
rustningsalternativ, men riksdagen beslot om tilliggsdirektiv dir dven ut-
byggnadsalternativet skulle vara med, och 1973 kompletterades utredningen
i enlighet hiirmed. Utredningen Limnade sitt betinkande 1 mars 1975, Man
kan konstatcra att dven denna utredning timnar en del dvrigt att dnska
betriffande svnsitt pd och hedémningar av de samhills- och lGretagseko-
nomiska fragorna.

Det verkar som om man fitt med en del mindre lyckat arvegods [rdn
den {orma utredningen och influerats hiirav. Den har utsatts for en inglende
granskning i remissyttrandet frin Foreningen for Inre vatlenvigar, vilket
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bildggs denna motion. Man kommer i detta yttrande till den slutsaisen
att vid en samlad ekenomisk beddmning en utbvggnad av Gdta kanals
viistgdtadel dr forsvarbar och foresldr att en s&dan kommer till stdnd till
4,2 meters djup samt att arbetet bor utforas vid en tidpunkt som ir limplig
frin allmin sysselsittningssynpunkt,

Befolkningen i de flesta kommuner som berdrs sluter upp kring uthygg-
nadsalternativet. likasd lansstyrelser och landsting i de lin som berdrs, vilka
forordar att utbygenad sker. Viss medverkan frin de senare torde inte heller
vara utesluten.

I anslutning till vad som anfdrts i motionen hemstaller vi

att riksdagen beslutar hos regeringen anhilla om [Grslag til} ut-
byggnad av Gota kanals vistgotadel (i1 4,2 meters djup och
andra 1 sammanhanget erforderliga Atgirder.

Stockholm den 26 januari 1976
GUNNAR HYLTANDER (fp)

KERSTI SWARTZ (fp) ANDERS GERNANDT (c)
TORKEL LINDAHL (fp) SVEN G. ANDERSSON (fp)

i Hamburgsund i Orebro

ROLF WIRTEN (fp) SIGVARD KARLEHAGEN (¢)
LINNEA HORLEN (fp) INGEGARD FRAENKEL (Ip)

SIGFRID LOFGREN (Ip) GEORG ABERG (fp)
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Bitaga il morion angdende urhvegnad
av Gata kanaly vastgoradet

Gota Kanals utbyggnad

Till
Kommunikationsdepartementet

Fareningens fir fnre Vattenvaear remissvitrande over " Urredning om wrbveunad
av Gata Kanals vasigiraled” (Ds K [975:3)

Yttrandets uppliaggning

Utredningen har delat sin analys 1 tvd delar: En dverviigande [Gretags-
ekonomisk del, som behandlas i kapitlen 5 och 6, och en samhiilisekonomisk
analys av problemet i kapitel 7. T bAda fallen avser analysen differensen
mellan en begrinsad upprustning av kanalens vistgdtaled och i férsta hand
en fordjupning av samma kanaldel frin 2.8 meter till ca 4.2 meter. Ut-
redningen synes ha fGrutsatl att kanalens dppethallande skall ansluta sig
till nuvarande praxis med en viss stingning under vintern. FIV ansluter
sitt yttrande till utredningens uppliggning.

Enligt 1963 ars trafikpolitiska beslut skall de olika trafikmedlen vart [Gr
sig hiira sina kostnader och konkurrera pd lika viltkor. Dirutdver skall viss
hinsyn tas till samhéllsekonomin. Den [Greliggande utredningen om en
eventuell utbyggnad av Gota Kanals vistgdtaled skalt hir av FIV beddmas
enligt dessa principer.

Detta yttrande dr upplagt som en samhillsekonomisk bedémning av ka-
nalutbyggnaden. Beddmningen genomfors i tre steg:

I. En foretagsekonomisk beddmining av utbygenadens ekonomiska kon-
sekvenser {or kanalbolaget.

2. En samhillsekonomisk bedémning, dir den foretagsekonomiska kalky-
len korrigeras och kompletteras med sidana ekonomiska konsekvenser
for samhillet i dess helhet, som kan uttryckas i pengar.

3. En diskussion av utbyggnadens f6lider [6r samhillets Svriga mal.

En fullstindig kalkyl genomfors i vttrandet. | brist pd dataunderlag {or
kalkvlen har en rad antaganden mdst goras. Kalkylen skall didrfor betraktas
som dels et sdtt att presentera den principiella metodik som enligt FiV
bor anviandas vid analys av investeringsproickt liknande det nu aktuella,
dels ett rikneexempel, dir rimligheten av slutresultatet miste beddmas ut-
ifrin realismen i de antaganden som ligger till grund for det.
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Granskning av utredningen
I. Den foretagsekonomiska kalkylen i kapitel 5§

Utredningens forsta del vill frimst “visa de besparingar i transportkost-
nader som tillgdngen till en utbyged kanalled melian Vinern och Viittern
skulle innebiira for berdrda trafikanter inom Viitternomradet™ {s. 58). At
pd detta sdtt utgd frAn den verkliga transportkostnadsbesparingen for gods-
trafikanterna finner FIV vara principiellt riktigt. Utredningen uppskattar
denna besparing ar 1980 vid en kanalfordjupning till en lastformiga av ca
1 500 ton till ca 1 mkr (s. 78), varvid man riknat med ca 0.2 mke hogre
kanalavgifter per &r dn for ndrvarande.

I den rent foretagsekonomiska kalkylen skulle man ha rdknat med de
kanalavgifter som kanalbolaget skulle kunnat berdknas fA. Dessa skulle bl
ndgot mindre 4n varutrafikanternas transportkostnadsdifferens, eftersom ka-
natbolaget inte rimligen kan siitta avgifterna fullt s& hogt. Ett rimiigt an-
tagande synes vara att kanalforetaget kan tillgodogdra sig ca 75 ' av tra-
fikanternas transportkostnadsbesparing,

Utredningen riknar med cn merkostnad av 8.9 mkr per &r for fordjup-
ningen. Om utredningens siffror vore riktiga skulle en fordjupning av Gota
Kanals viistgitaled kosta ungefir tio ginger mer in den transportkostnads-
besparing som viantas uppkomma [6r trafikanterna. Siffrorna ger emellertid
en felaktig bild.

Kanalbolagets intdkter ar 1980 fran godstrafiken
Torrlasieods

Utredningen beridknar (s. 78) att den totala transportkostnadshesparing
som en utbyggnad av kanalen till 1 500 tons fartyg kan medfora for tra-
fikanter med torrlastgods uppglr till 0,75 mkr. FIV accepterar denna be-
rikning. Enligt ovan skulle kanalforetaget kunna tillgodogora sig ca 06
mkr dirav.

Utredningen har (s. 63) angivit investeringsbeloppet (6r “Vitternfartyg”
till 9.5 mkr 1974, FIV vill § sammanhangel pdpeka att liknande fartyg &r
1975 levererats for DM 2.8 a 3.0 milj., vilket motsvarar ca 5.0 mkr. dvs.
foga mer dn bilften av utredningens siffra. Konsekvensen hirav synes bl
att ca 8 kr. av den av utredningen pd s. 64 beriknade merkostnaden pi
10 kr. per ton f6r direkt sidtransport av slig frdn Vitiern [Grsvinner.

Olieprodukier

Volymberikningen for oljor ar av specigllt intresse, ddrfor att olja ove-
dersdgligen utgdr buvudvaruslaget pd inre vattenvigar i Sverige. Utredning-
en utgdr frAn en totalforbrukning av olja 1980 pd 1.2 miljoner ton, vilken
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beriknats av utredningen Olja i ror (SQU 1970:57). Denna siffra uppges
inte innefatta bensin. Utan motivering anger sedan utredningen att endast
de 700000 ton som beriknas anvindas i sjilva kustkommunerna dr av
intresse (5. 55). Utredningen sdker sedan bedéma hur stor del av de 700 000
tonnen som kan vantas gd med bdt i en fordjupad kanal.

Ltredningen finner att endast 25 000 ton oljeprodukter med 16nsamhet
kan transporteras pd kanalcn och att tratikantvinsten dérav uppglr tll 0,25
milj. kr. (sid. 77-78). Denna slutsats synes icke vara helt inviindningsiri.

Schematiskt kan man rakna med tvd huvuddestinationer tor oljeprodukter
till Viitternomridet — Jonkoping och Motala. Oljan kommer frdn olika raffi-
naderier av vilka tvi ir beligna i Goteborg och nigra pi kontinenten eller
i England. Frdn de senare synes det vara naturligt att transportera oljan
med stdrre fartyg Ul Goteborg, alternativt Norrkdping, och diir lasia om.
Vidare finns ndgra raftinaderier pd mindre avstand - Guifs vid Stigsnes
i Danmark, Essos vid Slagen i Norge, OK:s vid Brofjorden, kanske idven
Norsk Hydros vid Mongstad. Fran dessa synes det efter en utbyggnad av
vilstgbtaleden vara mojligt att torsdrja Vitternregionen antingen med di-
rekttransporter eller med omlastning.

For olika kombinationer av avsindningsort kan nu foljande transport-
kostnadskalkyler uppstilias.

CGriitehorg=Jinhdaping

For transport med 1 300 tons fartyg har nu utredningen angivit kostnaden
till 24:50 kr/ton, varav I8 kr. avser fartygskostnader. FIV har med ut-
redningens cgna detaljerade siffror beriiknat fartygskostnaderna till mot-
svarande kostnader Goteborg-Karlstad. 11:50 kr./ton, plus 6 kr./ton mer-
kostnad, dvs. 17:30 kr./ton. For terminalkostnaden i Jonkoping har F1V
foredragit att anvinda det belopp som utredningen anger or Géteborg, 2
kr./1on, efiersom den av utredningen anvinda sitfran, 2:30 kr./ton, som
dr hiimtad fran Karlstad, betraktas som hog. Eftersom trafikanter till Viittern
erldgeer lagre avgifier 1 Trollhiitte kanal in trafikanter till Viinern, har FIV
vidare reducerat den av utredningen anvinda sitTran, 4 kr./ton, som avser
transporter till Karlstad, till 3 kr./ton FIV kommer ddrmed [ram uli en
kostnad for fartygstransport av olja Goteborg-Jénképing pd 22:530 kr./1on,
dvs. 2 kr./ton mindre dn utredningens siftra.

Den angivna jirnviagstrakien, 16 kr./won inklusive lastning och lossning,
avser mottagare av 300000 ton/ar, och frakten anges av utredningen bli
hégre tor mottagare av mindre kvantiteter. [ sammanhanget kan nidmnas
att den i dag storsta mottagaren i Jonkoping, Munks)o AB, tar emot 40 000
ton/ér. Dock ir skillnaden mellan kostnaderna for fartyvgs- och jiarnviigs-
transport s stor att fartygen icke synes kunna konkurrera om dessa trans-
porter.
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Brofjorden (m. fl -Jinkdping

For transport med 1 500 wons lartyg har utredningen angivit kostnaden
il 28 kr./ton, dvs. 3:50 kr./ton mer in fran Goteborg. Okningen hintor
sig helt il fartygskostnaderna. FIV finner med stod av frakinoteringar till
Karlstad frdn Géteborg och Brofjorden skillnaden mellan fartygskostnader
vara endast 1:50 kr./ton, Med ovan redovisade avvikelser frin utredningens
sitlror kommer FIV fram till en total kostnad tor fartvgstransport Brofjor-
den-Jonkdping pad 24 kr./ton.

For alternativet med omlastning i Goteborg {ran storre Tartve till jirnviig
har utredningen beriknat kostnaden till 26 kr./ton, varav 16 kr./ton avser
jarnvigsfrakt under tidigare angivna [Orutsiitiningar.

FIV drar av denna katkyl slutsatsen att transporterna Brofjorden-Jin-
kdping limpligen bor gd med dircktbat. Det synes bli 2 kr./ton billigare
via kanalen 6r mycket stora kvantiteter och mer vid  Ligre volymer. Be-
rriilfande dvriga raffinaderier pd halvldngt avstind 1ar reservation goras 1or
att en lingre sjotransportstriicky utanlor Goteborg kan inverka till omlast-
ningsalternativets torman.

Gateborg—Motala

For transport med 1 500 tons fartyg blir fartyeskostnaden cnligt  utred-
ningen 1:50 kr./ton kgre din till Jonkdping, vilket enligt F1V:s herikning
ovan blir 16 kr./ton. Till detta kommer 2 kr./ton lossningskostnader i Motala
samt enligt ovan 3 kr./ton umgiilder i Trollhiitte kanal, vilket ger cn total
kostnad av 21 kr./ton.

Vid omlastning i Norrkdping {rdn storre fartvg till bil blir kostnaderna
per ton fartygstrakt F1:50 plus lossning i| Norrképing 2 kr. plus mellanlagring
1 Norrkdping 2 kr. plus lastning i Norrképing 2 kr. plus bilfrakt 10:50 kr.
plus lossning 1 Motala 2 kr., dvs. totalt 30 kr./ton.

Medan utredningen kommer fram till en besparing, riknat till depd Mot-
tala, pd 1:50 kr./ton vid kanalfrakt, kommer FIV enligt ovanstdende kalkyl
alltsh fram till en besparing pd 9 kr./ton.

Brofiorden—Motata

Vid omlastning i Norrkping blir den totala transportkostnaden till Motala
enligt utredningen 0:60 kr./ton hagre trin Brofjorden in Irdn Goétebore.
Med kanalfartyg blir totalkostnaden enligt F1V:s ovan angivna siffror 1:50
kr./1on hogre frin Brofjorden. Besparingen vid kanalfrakt, som frin Gdteborg
var 9 kr./t1on, reduceras alltsd till ca 8 kr./ton frdn Brotjorden.

[ dessa berikningar har férutsatts att kunderna i Motala f6rsorjs via depé
i Motala. Om de vid Norrkopingsalternativet kan (3 direkt billeverans fran
Norrképing, minskas kostnadsskilinaden miellan alternativen med 4 kr./ton
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{f5r bortfallen lastning och lossning i Motala), Aven d4 skulle dock Motalas
tratikgriins komma att gd 15 a4 20 km Oster om staden.

Kalkylen visar att leverans till Motala frdn Goteborg eller Brofjorden ir
lonsammast per kanalfartyg. Detta synes knappast dgnat att (6rvana mot
bakgrund av att utredningen funnit en mdjlig transportkostnadsbesparing
pd 10 kr./ton for olja tilt Hammar, som ligger ganska niira Motala,

Sammantattningsvis synes alltsd dessa kalkyler gora sannolikt att kanal-
transport kan konkurrera om oljetransporterna till Motala samt om olje-
transporterna till Jonképing frAn Brofjorden m. 1. nirbeligna raffinaderier.
I brist pd information om oljebolagens marknadsandelar i Viitternregionen
riknar FIV med att de kvantiteter som kan komma ifrdga for kanaltransport
ir 150000 ton till Jonkdping, 100 000 till Motala samit 25 000 ton till Ham-
mar. Transportkostnadsbesparingen f6r trafikanterna sdtts av FIV till 2
kr./ton i Jonkoping och i genomsnitt 6 kr./ton i Motala, medan utredningen
kommit fram till 10 kr./ton i Hammar. Ca 275000 ton olja skulle aliisa
transporteras pd kanalen, och den totala transportkost nadsbesparingen skulle
uppgd till 1.15 milj. kr. Kanalforetaget antas kunna tillgodogira sig 0.9
milj. kr. hiirav.

Ont kanalen dimensionerades 10r 3 500 tons fartyg skulle kanalfartygens
underviigskostnader per 1on kunna sinkas med ungefidr en tredjedel, ca
S kr.. vilket skulle betvda ant en avsevidrt storre kvantitet, 7 a 800 000 1on.
med fordel skulte kunna transporteras kanalviigen. Detta skulle dka ka-
nalforetagets intikter med ca 2.5 milj. kr. Samtidigt skulle dock investe-
ringsbeloppet 8ka med ca 206 milj. kr., vilket gor detta utbyggnadsalternativ
orculistiskl.

Totala intiikter &r 1980 av godstratiken

En utbypgnad for 1 500 tons fartyg skulle enligt ovan ge kanalfretaget
intiikter &r 1980 pd 0.6 milj. kr. {or torrlastgods och 0.9 milj. kr. for olja,
cller tillsammans 1.5 milj. kr.

Kanalbolagets intdkter &r 1980 frin turisttrafiken

Fritidsbatstrafiken pd Géta kanal har under den senaste femtonarsperioden
Okat i timligen jimn takt med i genomsnitt i det nirmaste 10 " per 4r
tmitt i antal bitar, se FIV:s arliga statistik dver trafikresultatet vid kanal-
foretagen). Det synes vara rimligt att forutsiitta en fortsatt snabb 8kning,
Med nuvarande 6kningstakt skulle antalet passerande fritidsbitar som 1974
var 3 500 stycken 1980 ha vuxit till ca 6 000 stycken och 1990 till ca 15 000
stycken - férutsatt att kanalen har kapacitet hiirfér. Redan nu kan tendenser
ses tiil kobildning under hégsommaren,

Flaskhalsen ir slusstrappan vid Berg p4 kanalens dstgétaled. och den skulle
alltsd finnas kvar daven efter en utbyggnad av viisigotaleden. En utbyggnad
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skulle dock minska genomgdngstiden och Gka omvixlingen, vartor den orde
leda Gill en Skning i trafiken. FIV {Srutsiitter darfor att fritidshatstirafiken
forisitter att oka i oldrindrad takt fram 4l 1980 och blir 20 ", storre pad
en utbyged kanal. Denna forutsiittning tar till konschvens att utbyggnads-
alternativel vid en jimfarelse med upprustningsaliernativet kan gotiskrivas
merintikter {rin (ritidsbatar ar 1980 pd 0.2 milj. kr.

Betriiflande passagerarbfitstrafiken synes det oreahistiskt att tro atl en ut-
byggnad skulle medfora ndgra okade intikter f6r kanalbolaget. Differens-
kalkylen behdver diirfor inte beakta passagerarbitstrafiken.

Kanalbolagets intikter under kanalens anviindningstid fran godstrafiken

Utredningen riknar med ¢n anviindningstid {or kanalen pa 40 ar sid.
84). I en firetugsckonomisk kalkyl skall de 18pande intikler som uppstér
for kanalbolaget under denna tid stillas mot investeringskostnaderna och
de lopande kostnaderna. Detta gor utredningen i kapitel 6. FIV vill dock
peka pd tre principiella fe]l som utredningen gér i detta sammanhang.

For der firsta har wredningen ritknat med en kalkylriintesats av 7,25 .,
dvs. nuvarande statliga normallaneriinta. Denna riintesats iir emellertid
uppenbart paverkad av senare drs inflation. T en kalkyl som i Ovrigt bygger
pA forutsiittningen om stabila priser bor riintesatsen principichlt reduceras.
FIV finner 5% wvara en mer rimlig kalkylrintesats.

For der andra har utredningen i sin kalkyl {orutsatt att tralikanternas
arliga transportkostnadsbesparingar torblir desamma under kanalens hela
anvindningstid som under det [Orsta anviindningsdret, dvs. 1980, Den all-
minna erlarenhelen ir att trafikvolymen viixer {ir varje ar. Internationellt
sett synes det numera vara vedertaget att man i trafikinvesteringskalkyler
av detta slag riknar med en Arlig dkningsfuktor {fr t. ex. rapporter [Fn
US Water Resource Council frin senare dr). Om utredningen tex. rilknat
med 3 ' Arlig 6kning, skulle den genomsnittliga arliga kostpadsbesparingen
for trafikanterna vid kalkylriintan 5% ha blivit 60 " stéree an 1980 ars
sittra.

Féir der rredie i det regel vid internationella kalkyler over trafikinves-
teringar att man riiknar med ctt tilligg tor genererad trafik genom tralik-
forbittringen sony sddan. (Jir 1 ex. kalkyvien 10r en planerad tunnel under
Engelska kanalen eller moderna amerikanska kalkylery. Det dir icke logiskt
hallbart att hiavda att ingen sddan okning uppstir. En serios diskussion
av en kanalfordjupnings langsiktiga effekter pd néringsliveti Vitternomradet
borde ha vant en central punkt i utredningen. FIV vill 1 detta sammanhang
sirskilt pcka pd de negativa regionala effekter som kan [6lja av en utebliven
utbyggnad. Detta skulle innebiira en refarivt sett [rsiimrad  transporur-
sorjning for Viternregionen, och medtora torsamrade konkurrensmajlig-
heter [6r dess {oretag. Ett par excmpel hiirpd kan anforas. Motala Verkstad
har pd senare &r fitt slippa vissa betydelsclulla delar av sitt tdigare pro-
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duktsortiment, dartor att utvecklingen lett till allt stéree produktenheter
som man dver huvud taget inte kan transportera landviigen, inte heller
med de fartyg som kan tratikera den nuvarande kanalen. Hanimars Glasbruk
har uttdmt de lokala tillgdngarna av sand pd Viitterns botten och tar nu
sitt behov frdn Baskarp, didr dock sanden inte har den riitta kemiska sam-
mansitiningen, Man skulle behéva hiimta sand t1in Skine, men kostnaderna
hirfor dr alltfor stora om kanalen inte byggs ut. Detta dr vl exempel pd
alt niringslivets konkurrenstormiga foriindras dver tiden. Samhiillets mal
betriiffunde den regionala inkomstiordelningen kan i sddana fall gora det
onskviirt att forebygga nedliggningar och andra svira omstillningsproblem
genom att dka loretagens konkurrensformdga, t.ex. genom att forbittra
transportmdjligheterna 16r rdvaror och produkier.

FIV har inte i detalj kunnat analysera {rigan om gencrerad trafik. Antar
man emellertid att @ genomsnitt under kanalens anviindningstid 25 " ny
trafik gencreras, och enligt giingse standard ridknar trafikvinsten (6r denna
del till hidllten av bespartngen per ton tor ovrig tratik, okas den drliga tra-
fikvinsten med ytterligare 10-15 "%,

Med ovan angivna utgdngsdata: intidkter 1980 pd 1.5 milj. kr. plus intikter
irdn genererad ny traiik, 3 2 drlig tillvixt i trabiken samt 5 % kalkybriinta,
blir det diskonterade nuvirdet av kanalbolagets intiikter fran godstrafiken
under kanalens anvindningstid ca 46,0 milj. kr.

Kanalbolagets intiikter under kanalens anviindningstid frdn turisttrafiken

Sasom ovan redovisats antar FIV att fritidsbdtstraliken fortsiitter att viixa
med oforindrad takt, i det nirmaste 10 per ir. Vissa specialarrangemang
vid Berg skulle sannolikt gora det mojligt att klara den dkade trafikvolymen
(trailertransport {orbi slusstrappan eller wviskiftsbemanning vid slussarna)l.

Merintiklerna frdn (ritidsbatarna 16r en uthbyggd kanal skulle, uttryckta
i 1973 ars penningviirde, uppgd till ca 0.2 milj. kr 1980. Det torde inte vara
realistiskt att ritkna med nigon storre Skning i detta belopp under senare
ar.

Den merintiikt som i differenskalkylen skall gottskrivas utbyggnaden blir
vid kalkvlrdntan 5" ca 3.5 milj. kr.

kanalholagets Kalkylresultat

Nuvirdet av kanalbolagets merintikter till féljd av en utbyggnad av ka-
nalen uppgdr enligt ovan ull 46,0 + 3.5 = 49.5 milj. kr.

Mot denna skall 1 dilterenskalkylen stillas investeringskostnaden och nu-
viirdet av de 16pande kostnaderna. De senare Ran cnligt utredningen (sid.
83) betraktas som neutrala tOr upprusinings- och utbyggnadsalternativen
och kommer dirtor inte in i en ditlerenskalkyl. Investeringen uppgdr {o6r
upprustningen tll 19 milj. kr. i 1970 drs prisniva, vilket motsvarar ca 30
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milj. kr. i 1974 drs prisnivd, och for utbyggnaden till 150 nulj. kr. i 1974
drs prisnivd. Det dr dilterensen mellan 30 och 150 milj. kr., dvs. 120 milj. kr.
som skatl stidllas mot nuvirdet av menntikterna, dvs. 495 milj. kr.

Aven om resultatet av ovanstiende kalkyl maste firses med osikerhets-
marginaler Ll 61)d av de mdnga antaganden som mist giras | avsaknad
av exakt informationsunderlag, delar FIV utredningens uppfatining att en
utbvggnad av Gota Kanals viistgOtaled iir foretagsekonomiskt olonsam.
FIV:s kritik mot utredningen pd denna punkt avser dartor inte dess slutsats
utan dess beritk ningsmctoder.

Il. Den samhillsekonomiska kalkslen i kapitel 7

Utredningen hivdar till en bérjan att en enhetlig samhillsckonomisk ut-
virderingsmetodik saknas. FIV vill pApeka att tratikinvesteringar hiknande
den aktuella sedan Linge varit toremdl tor samhillsckonomisk kulkyvlering
pd mdnga hall i utlandet. Siirskilt | USA har ctt stort antal kalkyler uttirts
och en livlig principiell diskussion av deras metodik {orekommit. FIV finner
det beklagligl att icke utredningen (orsdkt anknyta sina berdkningar till
denna existerande metodik.

Med anledning hiirav kemmer FIV i det toljunde att ansluta till aktuella
tendenser i internationell samhiillsekononusk kalkviering av transportin-
vesteringar tor att visa hur principiellt sett en samhiillsckonomisk katkyl
av den aktuella investeringen i Gota Kanal enligt vir mening borde ha
genom(orts for att kunna vara en hjilp vid den praktiskt politiska bedém-
ningen. De 18sa funderingar som utredningen sammaniort i kapitel 7 ér
enligt F1V:s dsikt icke godiagbara som grund fér en serids samhillscko-
nomisk bedimning.

Enligt FIV:s mening bor den samhiilsekonomiska kalkylen utgd frin
den tidigare behandlade foretagsckonomiska kalkvlen och i sin (Orsta del
utgdra ¢n diskussion av om, och i sd fall hur, de penningbelopp som ingir
i denna kalkyl behover dndras eller kompletieras for ait ge ett korrektare
uitryek {6r investeringens samhillsekonomiska konsekvenser. | sin andra
del bor den samhillsekonomiska kalkylen ta upp de mest viisentliga icke-
ekonomiska konsekvenser som kanalinvesteringen kan tinkas medfor
(t. ex. pd regional inkomstfordelning, forsvar, individens kinslor av vil-
befinnande).

I cnlighet hidrmed kommer vi forst att diskutera korrigeringar och kom-
pleticringar i pengar av den tidigare kalkvien och dirvid 5 tur och ordning
behandla dess tre delar: investeringens kostnader och drift, konsekvenser
for godstransporterna och konsekvenser for persontraliken.

investeringens kostnader och drift

Nagon unledning att av samhiillsekonomiska skiil 1tingd de i den (6-
retagsekonomiska kalkylen beriiknade kostnaderna anser FIV inte [religga.
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om utbyggnaden sker under hogkonjunktur med full sysselsitining. Om
diiremiot utbyggnaden sker under lagkonjunktur, blir situationen en annan.
En stpr del av uthyggnadsarbetena torde nimligen vara viil limpade som
s. k. beredskapsarbeten, dels pd grund av arbeienas tekniska karaktir, dels
dirlor att de 16r att s& litet som midjligt stora kanaltrafiken lampligen bor
utforas vintertid, da anliggningsbranschen har lgsisong. Om en viss andel
av utbyggnadsarbetena uttors som beredskapsarbelen, vilket innebiir att man
anviinder eljest outnyttjade resurser, skall 1 den sambhillseckonomiska kal-
kylen investeringskostnaderna reduceras i motsvarande man. Detta redu-
cerar dven de krav som behover stillas pd de kapitaliserade tratikintiikterna
frdn uthyggnaden [or att denna skall vara tordelaktig. FIV finner utred-
ningens behandling av denna fraga tsid. 89-90) otilliredsstiillande.

Godstransporterna

[ den foretagsekonomiska kalkylen riknades med de verkliga godsin-
komsterna for kanalbolagel. Sdsom tidigare ndmnts anses kanalforetaget
kunna tillgodogdra sig 70-80 % av trafikanternas transportkostnadsbespa-
ring. 1 en samhillsekonomisk kalkyl bor trafikanternas hela transportkost-
nadsbesparing ingd. Den i den fGretagsekonomiska kalkylen frindragna an-
delen maste dirfor ater tilliggas med ett nuvdrde av ca 16 milj. kr.

Kalkylen &ver transportkostnadsbesparingar i kapitel 5 innehdller kost-
nader tora) fartvgstransporter. b) viigtransporter, <) jiarnvagsiransporter och
) baminar och kanaler som ligger utan{or den aktuela invesieringen, FIV
anser att de diri ingdende kostnaderna i kronor bor granskas ur synpunkicn
av om de kan behova korrigeras fran  samhillsekonomisk synpunkt.

Vi skall hiir forst ta upp fartvgshosinaderng. Det dr vitkidnt att konkur-
rensen mellan fartyg dr hard och deras fraktsatser kan dirtor med fog or-
utsittas ansluta till deras kostnader och icke ertordra ndgon samhillscko-
nomisk korrigering. Diremot kan de kanal- och hamnavgilter som erliggs
av rederier och varudgare tinkas behova korrigeras frin samhillsekonomisk
synpunkt, vilket diskuteras nedan.

Vackosinaderna behandbas pa sid. 94-95. Utredningen gor dirvid det 16r-
vanande uttalandet att “lastbilarna for ndarvarande icke bar sina vigkost-
nader™. En annan oftentlig utredning, SOU [973:32, Vigtratiken — kostnader
och avgifter, har nyligen kommit till slutsatsen att detta icke kan pavisas.
Om bilarna verkligen icke biir sina skaliga kostnader. skulle detta for Gvrigt
innebiira att vigiransportkostnaderna i den foretagsekonomiska kalkylen
hlivit for 1dga, dvs. att kanalinvesteringens lonsamhet borde uppjusteras
i motsvarande man. Majligen kan utredningens uttalande pa sid. 95 tolkas
s& att den anser att 1:30 kr./ton kanalgods. dvs. 130000 kr/&r. bor till-
godoritknas kanalinvesteringen som cn sumhiillsckonomisk justering av det-
ta skiil.

Vigkosinaderna skulle dessutom enligt utredningen, sid 96 (1, behiva
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korrigeras. om det faktiska priset pd drivmedel dir tor [3g1 med hiinsyn il
viirldsmarknadssituationen tor energi. Utredningen gér kommentarer hiirom
under rubriken “Drivmedelsbesparing™ och finner, pd sid. 98, differensen
vara 300 kbm. Pd ctt t6r FIV obegripligt siitt antar utredningen scdan, att
det faktiska pris som legat Gl grund 1Or den foretagsekonomiska kadkylen
Ar 400 kr./ton Eigre dn det korrekta viirldsmarknadsprisel. FIV misstinker
att utredningen gjort ett logiskt misstag genom att [Brviixla marknadspris
med differensen till ett korrekt pris. Om ett “korrekt™ virldshandelspris
vore ca 800 kr./1on skulle man dock komma till utredningens slutsats att
kanalinvesteringen borde tillforas ytterligare 120 000 kr./ar.

Den tredje punkien i vigkostnaderna som skulle kunna tinkas bebiva
korrigeras ir extrainvesteringar i vigar fdr att klara de tunga transporier
som skulle erfordras (6r t. ex. sligtransporterna ill Otterbicken, och vilka
kostnader skulle kunna tinkas i verkligheten vara stérre dn den genom-
snittliga kostnad som debiteras bilarna i form av fordons- och drivmedels-
skatter. P4 sid. 63 uppges att viigmyndighelerna inte anser att ndgra extra
viginvesteringar skulle erfordras. Tillgingliga uppeifter om de aktuella vii-
garnas standard och beskaffenhet efter detta drs stigtransporter pekar dock
i annan riktning. FIV har svart att tro annat in att en samhiillsekonomisk
kostnad higre in genomsnittet maste uppstd pd denna vilg.

Sammanfattningsvis har vi uppfatiat utredningen si at den vill tillgo-
doskriva kanalinvestenngen ca 230000 kr./3r {0r korrigering av viigtrans-
porikostnaderna. DA idr dock inte ndgon (Ordyring av viginvesteringarna
pd grund av den tyngre trafiken medriknad. Beloppet hdnfor sig vidare
tilt den av utredningen beriknade godsmingden 100 000 ton. FIV har ovan
kommit fram till att ca 200 000 ton gods skulle 6verforas frin viig till kanal,
vilket hdjer beloppet ull 300600 kr. Med 40 ars livslingd, 3 % &rlig tra-
fikvolymokning och 5 % kalkylrinta ger detta ett nuvdrde av ¢a 13,3 milj. kr.
[ brist pd grundligare analyser anviinder vi detta virde som sambhiillseko-
nomisk korrigeringspost tor vigirunsporter,

Niista tunga post som kan behdva korrigeras i den samhillsekonomiska
kalkylen iir jaraviestiakterng. Ar S):s samhiillsekonomiska kostnad (Gr den
berdrda trafiken, och da frimst for oljetransporter frin Goteborg till Jon-
koping. godtagbart uttryckta genom de i den foretagsekonomiska analysen
antagna frakterna? FIV hiinvisar hir till internationell diskussion av detta
principiclla problem.

[ detta fall galler frgan transporter ar 1980 av den del av 1.2 miljoner
ton olja som kan g med SJ. Den volym som diskuteras dr 250 000 4 750 000
ton 4r 1980 med en érlig 6kning pa 3 % och transporter under 40 ar framét.
Transporter av denna omfattning kommer att medtora en stor relativ Skning
av de totala jarnvigstransporterna pd berorda linjer. Kommer detta att fram-
tvinga nya jirnvdgsinvesteringar, varigenom den marginella samhiliseko-
nomiska kostnaden [or oljetransporterna pd jarnvig skulle bli stérre an SJ:s
i den tidigare foretagsckonomiska kalkvlen anviinda lrakter? [ sd fall skulle
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avgiften behova uppriknas i en samhilisekonomisk kalkyl. FIV har inte
titlgdng till ndgot tekniskt underlag fGr att bedéma denna friga, men en
investering pad 20 mil). kr. forefaller inte otdnkbar. Om SI:s andel av ol-
jetransporterna skulle bli 33 %, motsvarar detta vid 3 % arlig trafikvolym-
okning och 5 % kalkylrinta knappt 2 kr./ton fraktad olja. Rikeexemplet
visar att denna post kan sla tungt i den samhallsekonomiska kalkylen. Det
dr enbigt FIV:s &sikt anmirkningsviirt att utredningen helt fGrbisett den
i sin diskussion.

Den tredje tunga posten i korrigeringen av kalkylen ar hamnkosinaderna
och kanatkostnader wtanfor Gota Kanals vistgodtaled, Utredningen diskuterar
endast hamnkostnaderna i Norrkdping och Motala vid landtransport av olja
(sid. 90). F1V finner utredningens slutsats p4 denna punkt lclaktig. Eftersom
ingen motivering ges 10r utredningens stdndpunkt dr det omajligt att sakligt
bemdta den. men FIV stiller frigan vilket rimligt skiil det kan finnas att
tro att hamntaxor i Norrkdping skulle vara hogre an de langsiktiga sam-
hillskostnaderna?

Till utrediningens korrigeringar vill FIV diremot ldgga en som vi tycker
befogad korrigering avseende kanalavgifterna i Trollhiitte kanal for den trafik
som tack vare en fordjupad vistgitaled skulle komma att utnyttja Trollhédtte
kanal men eljest sGka sig andra vigar. Eftersom Trollhdtte kanal dr en
inveslering som redan gjorts och har outnyttjad kapacitet kan man med
skil hivda att den samhillsekonomiska kostnaden (Or ifrfAgavarande mar-
ginelta trafikékning dr obetydlig, medan den [Gretagsekonomiska kalkylen
innelattade avgifler pA Trollhitte kanal av ca | kr./ton. En berdikning av
tyngden av denna korrigeringspost [Grutsdtter en ingdende analys Gver den
trafikdifferens som skulle uppstd i Trollhiitte kanat till foljd av olika al-
ternativa beslut om investering i vistgitaleden. FIV har inte kunnat [Gra
detta men anser det motiverat att bl. a. rikna med en betydande oljetrafik.
Som ett rikneexempel kan man ta 300000 ton gods 4r 1980. | kr./ton
ger en besparing av 0.3 milj. kr. att tillgodordknas kanalinvesteringen. Nu-
virdet hiirav vid 3 % Arig trafikiiltviixt och 5 % kalkylrinta blir ca 8.1
milj. kr.

Hirmed har FIV slutfirt diskussionen av erforderliga samhillsekono-
miiska korrigeringar av den foretagsekonomiska kalkylen. FIV vill i detta
sammanhang framhalla att den samhilisekonomiska skiligheten av den
diskuterade fGrdjupningen av kanalens vistgotaled icke kan framkomma
farrin som slutresullat av hela den samhillsekonomiska kalkylen. Huvud-
problemet tor kalkyvlen dr just denna bedomning. Det ar darfér meningslst
att, som utredningen gor, ging efter annan pastd att den avgilt pd 4 kr./ton
somy anviints ir sumhillsekonomiskt for lag (it sid. 87, 95, 96), eftersom
detta dr vad kalkylen skall visa vara ritt eller fel.

FIV dvergdr nu ull att diskutera det eventuella behovet av hampletteringar
av den foretagsekonomiska kalkylen. Poster som ofta brukar tas upp i detta
sammanhang i internationellt refererade trafikinvesteringskalkyler ir tra-
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fikolyckor, tidsbesparingar for personer, oljeskador och vissa effekter av
buller i den man de paverkar resursanviandningen och dirmed kan beriknas
I pengar.

Utredningen behandlar nafikofyckorna pi sid. 98 T, Aven om Tralik-
sikerhetsverket inte ansett sig kunna siitta ett statistiskt signilikant virde
pd sambandet mellan tralikolyckorna och den tunga biltrafiken, orefaller
det FIV ostridigt att den tunga lastbilstrafiken, som det hir nidstan enbart
rér sig om, medlor dkade olycksfallsrisker som skulle falla bort vid Kka-
naltransport. Trots sin osiikerhet om sambanden synes utredningen vilja
gottskriva kanalinvesteringen 0.2 miljy. kr./ar harlor. FIV utghr [tdn att ut-
redningen dirvid avdragit de forsikringspremier som redan ingar i bilfrak-
terna i den fGretagsekonomiska kalkylen si att beloppet 0,2 milj. kr. &r en
samhillsekonomisk justering. Berdknat pd FIV:s godskvantitet stiger be-
loppet till 0.4 milj. kr.

Den Okade lastbilstraiiken medfdr inte endast tralikolyckor utan ocksa
en reduktion av korhastigheren [Or ovrig trafk, sirskilt personbilar. Det dr
numera vanligt att storleken av den resulterande tidsforlusten for sddana
trafikanter beriiknas genom simulering pd datamaskin av trafikfléden och
kébildningen och att dess virde upptas som en tillkommande sambhillseko-
nomisk kostnad. Beloppet visar sig ofta vara betydande. FIV konstaterar
att utredningen forbisett denna post, som med siikerhet skulle ge ett ytter-
ligare plusvirde for kanalinvesteringen. 1 rikneexemplet har vi satl upp
0.4 milj. kr./&r hirtiir men betonar att en grundlig analys erfordras.

Oljeskador behandtas av utredningen pa sid. 101. Utredningen tycks for-
utsatta sdsom sjdlvklart att skaderisken skulle vara storre vid kanaltransport
an vid bil- eller jirnvigstransport. FIV bestrider detta och hinvisar tilf -
redrag och diskussion hidrom vid Sjofartsriksdagen 1 Gavie ar 1972 (tryckta
bl. a. i Meddelanden fran FIV nr 4/1972). | rakneexemplet har FIV darfor
satt virdet till O kr.

Buttret dkar genom okad biltrafik. En viirdering av denna effekt i pengar
dr svar att gora. dven om man i den kiinda utredningen om Londons tredje
flygplats genomfort en siddan beriikning som anger betydande kostnads-
belopp. Nigot underlag [Or en virdering av bullereffekterna av den nu ak-
tuella kanalinvesteringen finns tyvirr ej. FIV har dirfor ej ansett sig kunna
ange ett virde i pengar hdrfor.

Efter denna genomging kan FIV nu géra foljande sammanfartning av
den samhiillsekonomiska korrigeringen av den (dretagsekonomiska kalky-
lens berdkning for godstransporter (alla viirden har angivits i nuvirde 1980
med 5 % kalkylrinta)
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+ respeklive
- fGr kanal-
investering
Korrigering av
Transporikostinadsbesparingen ... .. .. .. + 16,0 milj. kr.
Kalkylens viigkostnader
Bilismens kostnadsansvar
Orealistiskt oljepris 1 Sverige. . ... ..., + 13.5 milj. kr
Viginvesteringar $ver genomsnitt ... ...

Jdrnviigens frakter
For gt beriiknade investeringskostnader  + 20,0 milj. kr.

Hamnkostnadcer
Avgifter Trollhiitte kanal ... ..., .. + 8.1 milj. kr
Komplettering tor
Farre trahkolyekor. .. ... ... ... ..... + 7.0 milj. kr.
Tidsforluster for andra resande. ... .. ... + 7.0 milj. kr.
Ofjeskador ... 0
Baller ... ... ... 0
Summa ..o ca 7.6 nly. kr.
Turisttrafiken

I internationella kalkvler av detta slag finner man numera ofta samhiills-
ekonoriska korrigeringar for att beakta att en kanalresa med [ritidsbat kan
ha ett berydligt stérre virde for bitreseniiren dn den avgift som de betalar
till kanalbolaget. I analogi med resongemanget betriffande godstrafiken kan
man i denna differenskalkyl addera ca 25 % av kanalfGretagets merintikter
fran turisttrafiken. Entigt ovan var dessa &r 1980 0.2 milj. kr. uttryckt i
1973 irs penningviirde. Med 5 % kalkylrinta blir nuvirdet av tilliggsposten
ca 0.9 milj. kr.

Sammanfattning

Vi kan nu sammanfatta det resuitat som den samhiileskonomiska kor-
rigeringen och kompletleringen givit:

Merinvestering enligt den fOretagsekonomiska
kalkvlen........ ... .. .. ... .. ... ... 120 milj. kr.

Avgar: Nuvirde av intdkter [¢in gods- och tu-

risttrafik enligt den foretagsekonomis-

ka kalkvlen. ......... ... ... .. ... 49 5 mily. kr.
Underskott enligt den foretagsekonomiska
kalkvlen. ... ... ... ... 70.5 milj. kr.
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Avglr: Samhilleskonomisk korrigering  for
godstrafiken. . .......... ... ... ... T2 milj. kr.

Kvarstlr Gverskott. ...................... 1.5 milj. kr.

Tillkommer samhallsekonomisk korrigering
for turisttrafiken ............... ... ... ... 0.9 milj. kr.

Kvarstdr Gverskott. ...................... 24 milj. kr.

Den samhillsekonomiska kalkylen fér den merinvestering som kravs for
en utbyggnad av G6ta Kanals viistgttaled visar alltsd att det kapitaliserade
samhillsekonomiska virdet av utbyggnadens trafikeflekter dr 2.4 milj. kr.
storre &n merinvesteringsbeloppet. Givetvis bor det hir dnyo understrykas
att kalkylen har karaktdren av ett principiellt rdkneexempel.

1. Icke-ekonomiska samhillskonsekvenser

Effekterna av en sambhillsinvestering pd uppfyllandet av andra mal dn
sddana som kan uttryckas i pengar ir svdra att mita och innu svirare au
virdemissigt jamfora med sddana konsekvenser som kan virderas i pengar.

Mitningar av en investerings effekter pa den regionala inkomstfordelningen
har | ndgra fall utféris i andra linder under senare &r. FIV anser att ut-
redningen missuppfattat samhillsekonomisk utvirderingsmetodik genom
att ge de regionala effekterna en huvudvikt i kanalinvesteringsproblemet.
Regionala synpunkter kan sjilvfallet vara en huvudfriga for andra inves-
teringar (1. ex. Stekenjokk-gruvan), men FIV anser det felaktigt att for Gota
Kanal-investeringen tillmita denna aspekt den vikt utredningen vill gora.

Betydelsen for forsvaret av en kanalutbyggnad kan endast beddmas av
fackmin, och FIV saknar kompetens att yttra sig ddrom. Beredskapslagring
av olja i1 inlandet underldttas av en utbyggnad och anses av méinga experter
vara betydelsefull.

Diskussion av den samhillsekonomiska beddmningen

Den ovan genomfarda kalkylen ar att betrakia som ett rikneexempel.
dir dock samtliga ingdende siffror enligt FIV:s uppfattning &ar rimliga. Slut-
satsen av kalkylen blir, under forutsittning att man accepterar siflrorna,
att utbyggnad av Goéta Kanals vistgotaled till ca 1 500 tons fartyg dr for-
delaktig for samhillet om de ovan exemplifierade icke-ckonomiska kon-
sekvenserna icke anses ha ell negativt virde overstigande 2.4 milj. kr., dvs.
det dverskott som de kapitaliserade samhillsekonomiska konskekvenserna
utvisade. Det synes ¢j finnas anledning férmoda att detta skulle vara fallet.

Analysen har genomforts som en diflferensanalys, dir utbvggnaden jim-
firts med en begrinsad upprustning. Aven andra alternativ — nedliggning
eller utbyggnad till 3 500 tons fartyg — diskuteras i utredningen och méste
behandlas i en fullstindig analys. Aven utan att ha genomfort en {ullstindig
beddomning enligt de principietla linjer som uppdragits i detta yttrande. finner
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FIV det sannolikt att en nedliggning av hela kanalen stiller sig samhiills-
ekonomiskt oftrdelakligare dn badde en upprustning och en utbygenad tifl
ca 4.2 m djup - icke minst p& grund av kanalens stora samhillsvirde som
turistled.

Bakom de siffror som anviints i FIV:s rikneexempel ligger en rad an-
taganden och [Grutsdttningar, som (Greningen mast gora 1 brist pd den in-
formation som egentligen krivs for en tiliforlitlig kalkyl. PA minga punkter
skulle alternativa forutsitiningar kunna géras med ungefir samma rimlighet,
och detta skutle kunna pdverka slutsatserna av resonemanget.

FIV finner det angeldget att framhdlla, att om en utbygegnad genomiors
dirlor att den anses fordelaktig for samhiliet som helhet, ir det oriktigt
att v kanalforetaget kriva att det genom trafikavgilier skall forriinta hela
det investerade kapitalet. Kravet maste begrinsas till det kapital som det
entigt den farctagsekonomiska kKalkyvlen dr nmbigt atl investera - enligt ovan-
stdende rikneexempel 49.5 milj. kr. Aterstdende del av investeringen [or-
rintas genom de samhdllsekonomiska korrigeringarna och komplettering-
arna av den foretagsekonontska kalkylen samt éenom projektets icke-cko-
nomiska samhillskonsekvenser. Den skall diirl6r omgdende avskrivas i ka-
nalfGrvaltningens rikenskaper.

Sammanfattning

FIV riktar allvarlig kritik mot den foretagsekonomiska och samhillseko-
nomiska bedémning av utbyggnadsprojektet som utredningen gor. Ett sche-
ma for sddana beddmningar presenteras och illustreras med en kalkyl. Trots
det betydande utredningsarbete som nedlagts pa projektet konstaterar FIV
att det informationsundertag som kriivs {6r en analyvs av projektetl innu
inte presenterats, FIV:s kalkyl fAr diarfr uppfatias som ett riikneexempel.

Den av FTV utférda samhiillsekonomiska kalkylen visar att med till synes
rimliga antaganden en utbvggnad av Gota Kanals vistgotaled till ca 4.2
m djup kan vara beriittigad. P4 vissa punkter har FIV dock byggt sin kalkyl
pa untaganden som bér vidare utredas inom departementet. Om vira siffror
dirvid i huvudsak bestyrks, vilket vi tror kommer att visa sig bli faller,
farestdar Fareningen fér fure Vartenvigar att Géta Kanals vdstedraled wibvges
tifl ca 4.2 m diup. Diirvid bor sirskilt beaktas mojligheterna att utfora arbetet
vid tidpunkt som ur allmin sysselsdttningssynpunkt ir laimplig.

Stockholm den 19 september 1975

THOMAS THORBURN
ordf.
OLLE RENCK
sekr,

GOTAB 51130 Sickhalm {976



