VARA INRE VATTENVAGAR

Av kapten Y. ROLLOF

»Det ligger i naturen af menniskans visende, att gemenskapen
for henne dr den lifsluft, som pa en ging utgor villkoret for hennes
bestand och det forndmsta medlet for hennes hogre utveckling.
Ensam, lemnad &t sig sjelf, 4r hon jimforelsevis den svagaste av
jordiska varelser, men uti foreningen med sina likar vinner hon
en kraft, genom hvilken slutligen nistan ingenting blifver henne
for svart. Hvad som befordrar gemenskapen emellan menniskor,
hvad som bidrager att forminska de hinder derfor, som inskrink-
ning till tid och rum fororsaka, ar foljaktligen ock det verksam-
maste af yttre medel till menniskoslidgtets vialgang och framsteg.
Det gives hufvudsakligen blott tvenne sidana medel. Det ena &r
hvad man i allménhet kallar: kommunikationer eller transport-
anstalter, som genom organiska och mekaniska krafter forflytta
menniskor och ting mellan skilda punkter af jordytan (Det andra
ar skrifkonsten jimte boktryckerivisende).»

Ovanstiende vilformulerade citat dr himtat frin inledningen
till en Akademisk afhandling, som med vidtberémda philosophiska
facultetens tillstand till offentlig granskning framstéilldes ar 1846
av C. G. Styffe och P. A. Gullstrand behandlande dmnet »Om Sveri-
ges kanalbyggnader intill medlet av adertonde seklet».

Med anledning av den stora vikt som vAira inre vattenvigar
saledes maste ha »for var hogre utveckling» skall hiar ldmnas en
orientering om vara nu befintliga kanaler och om nagra leder,
som aldrig kommit till stdnd, bland dem Svea kanal och en kortare
vag for storre fartyg genom Stockholms sodra skidrgard.

Trollhdtte och Sodertilje kanaler.

Den 29 september 1950 framstod genom raset vid Surte i blixt-
belysning betydelsen av vir frimsta inre vattenvig for vistra
och mellersta Sveriges niringsliv. Om trafiken hade varit lika
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stor som ar 1949 skulle under de 19 dagar som Gota dlv var helt
sparrad, 840 fartyg och sammanlagt 130 000 godston ha passerat
Surte.

Véanerns hamnférbund har beriknat, att godsfordyringen genom
transport p& annat sitt &n medelst bat skulle med 1950 ars priser
ha medfort en fordyring med i medeltal minst 8 kr. per ton. Genom
avstingningen beriknades totalforlusten uppga till mellan 4 och 5
miljoner kronor.

Under de senaste dren ha i medeltal ca 10000 fartyg och sam-
manlagt omkring 2000000 godston per ar trafikerat Trollhitte
kanal. For att transportera den godsmingd, som normalt framgéar
pa kanalen, skulle erfordras ca 400 jirnvigsvagnar per dag! Dessa
siffror visa med all 6nskvird tydlighet kanalens betydelse.

Nordre ilv blev en tillfidllig losning vid Surteolyckan men med
stor svarighet. Det blev faktiskt ett kejsarsnitt som en talare ut-
tryckte det vid en diskussion i Nautiska Foreningen i Goteborg
den 24.11.1950, d4 Vinernomradets trafikproblem belystes i sam-
band med Surteolyckan. Nordre dlv har hittills annars mest be-
traktats som en led for néjesseglare men har sikerligen en mission
att fylla som reservled sirskilt i orostider. Efter framstillning
fran Riksndmnden f6r ekonomisk forsvarsberedskap och Vinern-
delegationen har denna fraga hinskjutits till Vig- och Vatten-
byggnadsstyrelsen att efter utredning uppgora forslag till for-
battring av farleden i Nordre dlv. Denna friga kommer ev. att
behandlas vid arets riksdag.

Vinern ar till storleken landets femte »hamn», om man rdknar
Trollhéitte kanal som inloppet. For ndrvarande kunna fullt lastade
fartyg pa over 2200 lastton med 4,6 m djupgaende passera kanalen
med dess 90 m langa och 13,7 m breda slussar.

Vinerns med avseende pa godsomsittningen storsta hamn dr
Otterbdcken, en hamn, som torde vara foga kind bland allmin-
heten. Over denna hamn, som #ir beldgen pi sjons ostra sida, er-
haller Bergslagen stenkol, skrot och olja och hidr over exporteras
malm, virke och papper. Tontalet gods for Otterbidcken uppgick
1951 till 346 000 ton vilket ger 19:e platsen bland rikets hamnar.
Bland exporthamnarna intar Otterbicken 10:e rummet. Bland 6v-
riga djuphamnar kan ndmnas Karlstad, Skoghall, Kristinehamn,
Koépmannebro och Amal.

I sin minnesskrift av ar 1948 framholl Vattenfallsstyrelsen, att
»de forbittrade sjotrafikmojligheterna ha astadkommit ett kraftigt
uppsving av industrierna utmed Vianern samt bidragit till skapan-

368




Vara inre vattenvigar

,det av nya. Isynnerhet ha de tkade trafikmdjligheterna kommit
de industrier till godo, vars produkter g till frimmande linder.
Varorna, huvudsakligen pappersmassa och virke, kunna nu utan
omlastning i Goteborg sindas till England, Nordsjo- och Medel-
havshamnar, och 4 andra sidan kunna kol samt vissa ravaror im-
porteras direkt till forbrukningsorten.»

Som ett annat exempel pa betydelsen av vara inre vattenvigar
kan ndmnas Kopings snabba utveckling. Denna stad har vuxit fran
6200 innevanare 1935 till 13 700 innevanare 1951. Det &r den nya
djuphamnen tillsammans med en framsynt tomtpolitik, som har
dragit nya industrier till staden. Fartyg pa 3 700 lastton med 5,5
meters djupgiende kunna genom Hammarbyleden eller Sodertilje
kanal fora stadens och upplandets produkter ut pd viarldshaven.

Det pagar en stindig utveckling mot storre fartyg. Detta belyses
bl.a. av 1944 ars hamnutredning (SOU 1949: 33) i dess tabell 14.
Detta beror bl.a. pd skidrpta bemannings- och byggnadsbestim-
melser.

Med anledning hirav diskuterades i Visterds den 3.3.1952 en
fordjupning av Sodertilje kanal och farlederna till Visteras och
Koping.

Gota kanal.

Aven om Trollhitte kanal och Sodertilje kanal dro vara ojim-
forligt viktigaste inre vattenleder finns dock ett flertal inre vat-
tenvigar, som har stor betydelse for tyngre transporter. Till Vi-
nern leda dven Dalslands och Siffle kanaler, och Goéta kanal fort-
sitter sin smala och krokiga vig till Ostersjon.

Redan 1718 hade ett kontrakt slutits mellan Karl XII och Polhem
om utforande av en segelled #nda fran Kattegatt till Ostersjon
att byggas pa fem &r. Karl XIT avsdg bl. a. att gora Sverige obe-
roende av den danska kontrollen vid Oresund. Arbetet igangsattes
trots bristen pa folk och pengar men avstannade kort efter kungens
dod. Kanalen fullbordades forst 1832 efter 23 Ars arbete under
Baltzar von Platens ledning. Gota kanal har en lingd av 190 km
varav 87 km tillkommit genom grivning och springning. For att
minska kostnaderna drogs kanalen fram genom terringen enligt
minsta motstandets lag vilket medforde att den har manga skarpa
kurvor. Kanalen medger endast trafik for fartyg pa 300 ton d.w.
och 2,8 m djupgdende och genom de 58 slussarna gar fiarden inte
s& snabbt. Dess betydelse har sedan jarnviagarnas tillkomst gatt
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starkt tillbaka, men for turisttrafiken och tyngre transporter har
den #Annu sitt virde. De viktigaste hamnarna efter leden dro Jon-
koping, Linkoping och Ammeberg. Den sistnimnda ortens zink-
gruvor, var storsta forekomst, tillhor ett belgiskt bolag Vieille
Montagne, som transporterar zinkmalmen kanalvigen till bolagets
hyttor i Angleur i Belgien.

Kanalkommissionen har undersokt mdojligheterna att moderni-
sera Gota kanal (SOU 1924:6) och bl.a. foreslagit, att kanalen
skulle utmynna i Braviken vid Norrkoping i stdllet for som nu i
Slidtbaken. Genom en dragning genom sjon Glan och efter Motala
strom skulle trafiken troligen stegras avsevirt. Kommissionen dis-
kuterade 3, 4 och 5 meters dubbelleder och forordade en 3-meters
led. Aven med detta ringa djupgiende skulle man kunna anvinda
storre och ddrmed ekonomiskt fordelaktigare fartyg dn de nuva-
rande, varigenom man skulle kunna minska omlastnings- och lag-
ringskostnader. Genom modernisering av Gota kanal skulle liven
viardet av Trollhitte kanal Gkas.

Kinda, Dalslands, Sdffle och Filipstads Bergslags kanaler.

Gota kanal star i forbindelse med sjoarna syd om Linkoping
genom Kinda kanal, som foljer Stangan. Farleden utgores egent-
ligen av tva farleder varav den ena framgar mellan Roxen och
Linkopings hamn och dr byggd efter samma tekniska bestimmelser
som Go6ta kanal. Den andra leden mellan Linkoping och Horn vid
Asunden har mindre djupgéende, ndmligen 1,5 m och 25,5 m sluss-
lingd, och medger endast trafik for fartyg pa 60 ton d. w. Kanalens
lingd dr 89,5 km, didrav bearbetad led 27 km. Den nio timmar ldnga
kanalfirden fran Linkoping till Hycklinge vid Asundens sydspets
har blivit en uppskattad turistattraktion. Varje ar skall kanalen
ryktesvis liggas ned, men tack vare turisttrafiken har den fatt
fortsitta.

En nedliggning av en kanal eller jirnvig medfor ofta en minsk-
ning av produktionen i den kringliggande bygden, trots att last-
bilarna teoretiskt overta trafiken. I utredningar om kanaler fram-
halles just ofta det uppsving, som anliggningen medfort genom
de billiga transporterna framfor allt av massagods.

Dalslands kanal, som #r en av Sveriges vackraste farleder, éir
255 km lang, dirav endast 8 km bearbetad led med 1,75 m djup,
resten sjoar, bl. a. Lelangen, Vistra och Ostra Silen samt Stora Le.
Genom den sistnimnda sjon, som skires av riksgrinsen nas dven
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forbindelse med Norge. Medelst ett hissverk kan virke transpor-
teras till Fredrikshalds kanal och vidare till havet. Dalslands kanal
ir dessutom genom Snicke kanal forbunden med sjon Aminnen.

Den bekanta akvedukten i Haverud dr inte nagon enastiende
konstruktion. I England t.ex. finns ett stort antal akvedukter.

Siffle kanal har 1952 i sin nedre del utbyggts sa att fartyg pa
700 ton med 3,36 m djup kunna passera kanalen mot tidigare endast
300 ton. Farleden, som foljer Byélven, dr 90 km lang, varav 13 km
ir bearbetad led. Hela hojdskillnaden fran Jossefors vid Glafs-
fjordens norra dnda till Vianern dr mindre in en meter.

Som ett exempel p& kanalavgifter kan ndmnas att for fartyg i
Byélven genom Siffle kanal betalas 7 6re per ton och motorbatar
fa betala kr. 1: 80 per gang.

Att en nedlagd kanal, som enligt laga kraft vunnet domstols-
utslag ar 1936 skall utrivas, likvil tillates leva upp, visserligen
efter en hard strid, och fortbestd — ej som forut i statlig utan
i enskild regi — hor nog ej till det alldagliga. S& dr dock fallet
med den 8 mil langa naturskona Filipstads bergslags och Knapp-
fors’ kanal, som med 19 m hojdskillnad forbinder Filipstad med
Bofors. Ar 1862 passerades kanalen av 520 fartyg och 988 last-
pramar, men efter jirnvidgarnas tillkomst sjonk dess betydelse,
och nu ar det endast néjesseglare, som utnyttja denna vackra
farled.

Swvea kanal.

Ett projekt, som aldrig tycks do, ir planerna pa Svea kanal
dvs. en led mellan Vinern och Milaren. Redan tredje aret efter
sin tronbestigning inlimnade Gustaf Vasa till Rikets stinder en
framstidllning, att man med en »graf» skulle féorena Vinern och
Hjidlmaren. Under arens lopp ha ett flertal utredningar foretagits
for att bedoma mojligheterna och framfor allt kostnaderna for
detta storforetag.

En av projektets lidelsefullaste foresprakare torde ha varit kom-
mendoren i flottans reserv C. G. Engstrom, som 80-4rig under aren
1508—1910 gav ut ett storre verk »Svea Kanal». I sitt foretal siger
forfattaren: »Har ar friga om att samla och ordna den diar 100:e
procenten af troende, bland alla de 99 otrogna si att de troende
en ging skola f4 majoritet. Detta for tillfillet sa forstadt, att det
nu endast giller att finna fosterldndskt sinnade méin, hvilka, an-
tingen sjidlfva eller genom regering eller riksdag, skola kunna
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anskaffa nodiga medel till en grundlig, genomgéende undersokning
av lokalerna.»

Engstrom som bl. a. stoddes av Axel Johnsson tinkte sig en nira
nog kompassrak »hafskanal> med 8—9 m djup medgivande trafik
for fartyg pa 10000 ton med 6—S8 knops fart. Kanalen skulle bl. a.
g& genom en tunnel vid Boderna. Chefen for flottans stab och
marinforvaltningen hade i ett yttrande foreslagit en kanal med
9—10 m djupgéende.

Fran Vinern skulle Svea Kanal enligt Engstroms forslag ut-
mynna vid Uddevalla, vilket ocksd ir ett gammalt projekt, da av-
standet mellan Vinersborg och Uddevalla endast #dr ca 25 km.
P& privat initiativ hade under ar 1908 en undersdkning utforts
av denna led. Denna vattenvig har under de senaste aren ater
blivit aktuell bl. a. beroende pa Uddevallas stora sjofartsintressen.

K. Kanalkommissionen, som arbetade under aren 1916—1922, har
i SOU 1924: 6 angaende Engstroms forslag yttrat: »Engstrom tog
ingen hinsyn till terringforhallanden eller ekonomi och byggde
ej heller sin utredning pa nagon trafikteknisk undersékning. P&
grund hirav, och da en ny vattenvidg enligt hans forslag skulle
kriva en kostnad av flera hundra millioner kronor, saknar hans
utredning praktiskt virde.»

Om en Svea Kanal skulle utforas, borde man enligt K. Kanal-
kommissionen noéja sig med en 3-metersled utford som dubbelled
men med enkla slussar mellan Hjdlmaren och Vinern. Kanalen
borde dragas genom sjoarna Teen, Tolften, Lilla och Stora Bjorken
samt lings Daldlven till Skagern och dirifran forbi Gullspang till
Otterbiicken. Gangtiden for ett 3-meters fartyg Stockholm—Gote-
borg berdknades genom Hjidlmare och Svea kanaler till 50 timmar.
Som jamforelse kan ndmnas att ett fartyg med 9 knops fart be-
hover ca 60 timmar i gott vider for att gd kustvidgen fran Stock-
holm till Goteborg. Med 1914 &rs priser beriknades Svea Kanal
kosta omkring 35 millioner kronor. Anliggningskostnaderna for
en kanal med stort vattendjup skulle troligen ej kunna forridnta
sig. Dessutom tillkom problemet med alla broar for det otal vigar
och jarnvigar, som skulle korsa kanalen. Kommissionen avslutade
sitt yttrande med foljande ord: »Tanken pa en Svea Kanal sisom
del av en genomgéangsled mellan Sveriges Ostra och vistra hav
kan for 6verskadlig tid Overgivas.»

Vid en diskussion 1940 i Foreningen for inre vattenvigar disku-
terades dock a4nyo Svea kanalproblemet med hinsyn till kusttrafik,
sparr och arbetsloshet, och K. Kanalkommissionens yttrande an-
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sags vara nog vil kategoriskt. Den strategiska betydelsen av en
Svea kanal har kanske okat nu, da Sovjet iven behirskar Oster-
sjons sodra strand.

Kommendor Engstrom, som var en man med stora linjer, fore-
slog ocksi i samband med Alandsfrigan en 135 km lang kanal
mellan Gidvlebukten och Milaren fran Harnis till Visteras, som
delvis skulle folja Daldlven.

Hjdlmare och Stromsholms kanaler.

Genom Hjilmare och Orebro kanaler star Orebro i forbindelse
med Stockholm. Hjidlmare kanal, som dr vart lands dldsta kanalled,
medger trafik for fartyg pa 150 ton d. w. Kanalen gar delvis genom
Arbogadn istidllet for den naturliga vigen genom Eskilstunaén,
som #r Hjdlmarens utlopp i Milaren. K. Kanalkommissionen har
ar 1921 i sitt tredje meddelande framlagt ett forslag till en for-
bittrad Hjdlmare kanal.

Till Milaren leder dven den naturskéna Stromsholms kanal som
ir trafikabel for fartyg pa 70 ton d.w. med 1,638 m djupgdende.
Stromsholms kanal hade vid sitt fullbordande 1795 mycket stor
betydelse for vart lands ekonomi. Den underlittade i hog grad
exporten av svenskt jirn som vid denna tid hade en dominerande
stillning pa virldsmarknaden. I borjan av 1700-talet svarade sa-
lunda Sverige for 30—40 % av virldens stangjirnsproduktion men
1950 endast 0,7 %. Numera trafikeras leden nistan uteslutande av
pramar bl. a. beroende pa att broarna nu byggas fasta. Kanalen,
som #r 107 km lang, foljer Kolbdcksdn och till densamma horande
sjoar pa strickan fran Smedjebacken vid ans inflode i sjon Norra
Barken i Dalarna till Stromsholm vid M#laren. Ar 1922 avlimnade
K. Kanalkommissionen ett betinkande (SOU 1923: 11) angaende ut-
byggnad av den nuvarande kanalen samt nybyggnad av en fort-
sattningsled fran Smedjebacken till Ludvika med 3,0 resp. 4,0 m
djupgédende.

Utbyggnaden av kanalen beriknades bidraga till en 6kad malm-
export frin mellersta Sveriges bergslager och till ett bittre ut-
nyttjande av de betydande naturtillgdngarna i trakterna kring
kanalen.

Mindre vattenvdigar, nedlagda kanaler och kanalprojekt.

I s6dra Smaland finns en foga kind vattenvig, Rappe—Torgsjo
—Asasjo kanal, en 1 m djup led fran Rippe station & Viaxjo—
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Alvesta jairnviag till Helgasjon och Toftasjon. Genom en sluss med
2 m sinkning vid Aby star kanalen ockss i forbindelse med Skake-
nissjon.

Smiirre inre farleder, som numera férlorat sin betydelse, ir Hor-
kens kanal mellan Norra och Sodra Horken i Vistmanland, P. A.
Tamms kanal vid Dellensjoarna och Stode kanal, som var en upp-
rensning av Ljunga dlv fran Stodesjon till Torpsjon. Dessutom
finns slussanliggningar forbi Eskilstuna, i Karlstad och Forshaga
for att kanalisera Klaridlven samt slussar i Fattighusan i Goteborg,
som medger pramtrafik till Molndal, och slussar vid Sickla syd
om Stockholm.

Akers kanal ar en 11 km lang led (utrustad med en sluss) fran
Garnsviken till Trilhavet. Under forna tider var detta en av vart
lands viktigaste vattenvigar. Skidrgardsbatar kunde da ta sig upp
25 km fran havet efter Nartunadn ifran dess utlopp vid Biskops-
tuna till det forna Folklandstingstad, som var medelpunkten i
Attundaland.

Vid riksdagen 1756 fiste virmlandsrepresentanten Jacob Larsson
stindernas uppmirksamhet vid fordelarna med en kanalférbin-
delse mellan sjoarna Fryken och Vinern och ar 1799 inlimnade
overdirektoren Over lantmiiteriet Eric af Wetterstedt ett forslag
till kanal fran Fryken genom sjon Visten till Klardlven. Den
stricka, som maste grivas var endast 2000 alnar lang, och blott
en sluss skulle erfordras. Klaridlven skulle ocksa goras segelbar
upp till Munkfors eller ungefiarligen 7 mil genom slussanlagg-
ningar vid Dejefors och Forshaga. Efter att ha verkstdllt en lingre
utredning om transportkostnader och foretagets ekonomiska bér-
kraft, kom af Wetterstedt till den slutsatsen, »att denna fraga idr
av den art, att var och en vil tinkande medborgare skulle 6nska
att f4 se skyndsammaste verkstillighet av foretaget». af Wetter-
stedts stora forhoppningar kommo emellertid ej att ga i uppfyl-
lelse.

Ett kanalforslag av mera verklighetsfrimmande natur avsag en
unders6kning i borjan av 1800-talet av mojligheterna for en kanal-
forbindelse mellan Storsjon i Jimtland och Bottniska viken genom
upprensning av Indalsidlven. Av utredningen framgick, att det
skulle erfordras ej mindre #dn 56 slussar, varfor kostnaderna skulle
bli alltfér stora for att foretaget skulle kunna realiseras. (Ur
Svenska Lantmiteriet 1628-—1928.)

Kanalkommissionens sista utredning (SOU 1922:24) omfattade
en s.k. Nykopings kanal genom de sérmlindska sjoarna Béven,
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Lidsjon, Langhalsen, Hallbosjon och Yngaren samt lings Nyko-
pingsan till Ostersjon. Enligt Kanalkommissionen skulle denna
kanal med 2,1 m vattendjup sannolikt giva en sadan avkastning
att dess utférande kunde motiveras.

Kustkanaler.

Bland véara kustkanaler kunna ndmnas Falsterbokanalen, Soten-
kanalen, Stromma kanal, Viaddo kanal, Dragets kanal, Musko6 kanal
och Dalaro kanal, de tva sistnimnda huvudsakligen griavda for
fiskefartyg. Viaddo kanal medger for ndrvarande trafik med fartyg
med 3,2 meters djupgaende. Den utnyttjas framfor allt nu av de
stora timmerslipen. En fordjupning av kanalen skulle vara av
stort vidrde inte minst under krig. Erfarenheterna fran andra
virldskriget visa, att man bor ha sd manga olika transportmoj-
ligheter som mojligt. Som exempel kan ndmnas att England som
har Europas niist Belgien titaste jirnviagsniat (131 km/km?) var
utomordentligt beroende av kusttrafiken pa ostkusten. Ett flertal
utredningar angiende kanalens fordjupning har utforts, vilka visa
att kostnaderna aro mycket rimliga.

Kanalen, som aldrig blev av.

Néar man kommer soderifran pa vig till Stockholm med ett far-
tyg, som ir storre dn en skirgardsbit, méste man (fransett Soder-
tilje kanal) g& den langa omvigen runt Virmdo och genom Ox-
djupet till huvudstaden. Den 42,5 km kortare leden med 2,2 m djup
genom Baggenstiket har trots att man sedan 1704 debatterat pro-
blemet, inte fordjupats. Fragan diskuterades séirskilt livligt i slutet
av 1800-talet!, men fortifikationens talesmin krivde si omfattande
befiastningsverk for att forsvara en djupare led, att projektet foll
igenom gang pa gang.

Under 1900-talet har den nya leden varit aktuell sirskilt vid tre
tillfdllen. 1904 gjorde bankdirektor K. A. Wallenberg en underda-
nig framstillning innefattande:

»dels att, ddrest Kungl. Maj:t inom den ndrmaste tiden besléte
att med eller utan medverkan av Stockholms stad upptaga en
farled av minst 6,6 m djup och 19,5 m bottenbredd mellan Baggens-
fjirden och Linnerstasunden 6ver det s.k. Moranedet, han skulle

1 Se Henrik Gisiko, Historik over ifragasatt farled till Stockholm mellan Baggens-
fjarden och Lilla Vartan, del I 1903, del IT 1935.
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forbinda sig att utan ersittning tillhandahalla den erforderliga
marken,

dels att, direst Kungl. Maj:t ldmnade honom nadigt tillstand
att upptaga en saddan farled, han skulle forbinda sig att antingen
sjalv eller genom ett svenskt aktiebolag &astadkomma en kanal
over Moranedet av ovannimnda dimensioner enligt ett av vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen godkint forslag, for vilken kanal
kostnaden beriknades till 1500000 kr., samt att underhalla den-
samma mot villkor att han eller det eventuella bolaget erholle,

dels ett anslag ur handels- och sjofartsfonden eller av andra
medel av 500 000 kr att utgd med 125 000 kr Arligen under fyra ar,

dels ock riatt att av fartyg, som icke tillh6rde Kronan, uppbira
avgifter, ej hogre dn de av Kungl. Maj:t for Sodertilje kanal fast-
stdllda,

med staten tillforsikrad ratt att ndr som helst 6vertaga kanalen
pa de inlosningsvillkor, som pligade foreskrivas vid beviljande av
jarnvigskoncessioner.»

Kungl. Maj:t infordrade bl. a. yttrande fran chefen for flottans
stab, som varmt tillstyrkte kanalens byggande.

Da bankdirektor Wallenberg icke erhallit ndgot svar pa sin fram-
stillning i borjan av ar 1907 atertogs densamma.

Vid 1916 ars riksdag vicktes inom forsta kammaren av dava-
rande kommendorkaptenen, sedermera statsrddet och amiralen
Hans Erikson — under 4beropande av den stora betydelsen for var
under stark utveckling varande sjofart som en for stora fartyg
tillgdnglig forbindelseled mellan Baggensfjirden och stora farle-
den till Stockholm skulle ha — motion om utredning i denna fraga.
Kungl. Kanalkommissionen erholl di uppdrag att verkstdlla en
teknisk-ekonomisk utredning (Medd. nr 4), som blev fiardig 1917.
Tre alternativ diskuterades niamligen:

Moranedskanalen.
Sagsjokanalen och
Alstiikskanalen.

Av dessa alternativ tillstyrkte chefen fér marinstaben och lots-
styrelsen den 3,6 km ldnga Sigsjokanalen (till Lovbergaviken),
som fastin fem ganger dyrare in Moranedskanalen ur navigato-
risk synpunkt var mycket fordelaktig framfor allt pa4 grund av
de raka tillfartslederna med god sikt.

Alstiiksleden innebir att ett endast 350 m brett niis av grus och
rullsten skall skdras igenom. Dessutom krivs en upprensning av
tillfartslederna for storre fartyg. Ryssarna, som alltid visat stort
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Vdra inre vattenvigar

intresse for kanaler, forsokte redan 1719 hjilpa oss att griva ige-
nom niset for att bereda galdrflottan vig till Stockholm.

Den senaste framstoten for att 16sa fragan gjordes 1933, d4 Knut
och Alice Wallenbergs stiftelse i skrivelse till Stockholms stads-
fullmiktige erbjod sig att om beslut fattades av vederborande
myndigheter om upptagande av en ny avgiftsfri farled séderifran
till Stockholm genom Moranedet eller Baggenstiket med sadant
djup att pansarbatar kunde passera och om arbetet ddrmed pa-
borjades fore den 1.7.1935, bidraga till kostnaderna for sagda farled
med ett belopp av 2 millioner kronor.

Sedan hamnstyrelsen, marinstaben och kammarkontoret till-
styrkt farleden behandlades framstillningen i dréitselndmnden den
29.5.1935. Hirvid anfordes av foredragande borgarradet — som i
egenskap av hamnstyrelsens ordforande kort forut tillstyrkt for-
slaget men som nu efter av kommunalarbetarnas motstand mot
arbetets utforande sdsom reservarbete iindrat asikt — bl.a. f6l-
jande: pa grund av osidkerhetsmoment icke minst av ekonomisk
betydelse for staden torde denna icke bora engagera sig i farledens
upptagande varav foljde att donationen borde avbdjas.

Detta blev ocksa dritselnimndens beslut med 4 réster mot 3 och
stadsfullmiktiges beslut den 17.6.1935 med 45 roster mot 39.

Med nu vikande hogkonjunktur och kanske okad arbetsloshet
kan en ny farled ater vara aktuell. M4 vi hoppas att triumf-
marschen ur Aida snart skall kunna spelas vid dess invigning i
likhet med vid andra Gppningshogtidligheter sasom Muskdé kanal
och Suezkanalen. Ur nationalekonomisk synpunkt bor det vara en
stor vinst att nedbringa fartygens giangtid med tv4 timmar i varje
riktning bade med tanke pa brénslebesparing och pa tidsvinst.

Slutord.

Den brittiska tidskriften The Architectural Rewiew utgav i juli
1949 ett utomordentligt vackert specialnummer om de engelska inre
vattenvigarna, som var forfattat av svenskittlingen Eric de Maré.

de Maré anfor foljande fordelar ur ekonomisk synpunkt for
transport pa vatten:

1. Transport per kanal dr 15—30 % billigare d4n med jirnvag.
En ensam hist kan till exempel orka dra 2 ton pa jamn vig, 10
ton pa skenor och 80 ton pa vatten. Underhall och driftkostnader
bli laga tack vare den mindre forslitningen av materielen bl.a.
pa grund av den ringa friktionen. Man anser att underhéllskostna-
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Vira inre vattenvigar

derna pé fordon och anliggningar iro 4—5 ganger storre pa jirn-
vigar dn pa vattenvigar. Medan en normal jarnvigsvagn viger
Y53/ av sin last, viger en kanaldngare eller pram endast /s av
sin last. Byggnadskostnaden blir ockss lagre relativt sett for batar
an lastbilar.

2. Det dr mer ekonomiskt att transportera gods, nir lasten &r
stor. Denna fordel &r storre pa vatten, darfor att kostnaderna avta
i storre proportion vid viixande last jimfért med rils- och vag-
transport. For fartyg, som ga med lag fart, viixer vattenmotstan-
det mycket langsamt med lastens 6kning.

3. Rent teoretiskt #r vig- och jarnvigstransport avsevirt snab-
bare @n vattentransport men for vissa varor sisom kol, sand, ce-
ment, olja, konstgodsel, tegel, tri och mjol har farten ej si stor
betydelse. I praktiken blir ofta leverans med b&t i sjdlva verket
snabbare &n med jirnvig pa grund av stockningar Pa jarnviags-
stationerna. For tunga maskiner och for brickliga varor sisom
porslin och glas #r vattentransport sirskilt fordelaktigt.

4.1 likhet med vigtransport men i olikhet med jarnvigstransport
kan man med vattentransport ofta lasta och lossa nistan var som
helst efter leden.

5. En normal vattenvig kan i regel utan risker medge en titare
trafik &n en jirnvig och fartyg kunna folja efter varandra och
passera titare.

De engelska kanalerna, som i flera fall ha avsevirt mindre bredd
dn de svenska, ha en sammanlagd lingd av omkring 3000 km. De
anses fortfarande ha en stor betydelse for massatransport under
fred och dven under krig samt for landskapets vattenforsorjning.

Hirtill bor tillaggas, att man bor pa allt sitt forsska avlasta
de anstringda jirn- och landsvigstransporterna. De ofta patalade
riskerna for luftanfall mot slussanliggningar och fartyg i tranga
leder synas vara i viss man 6verdrivna att doma av andra virlds-
krigets erfarenheter.
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