LENNART AMEEN

Kol- och jirnmalmstransporter

Sdrskilt pd de stora sjbarna

I en tidigare uppsats (G. N.
1956 : 1) behandlades ndgra vi-
sentliga sidor hos sjofarten pd de
stora sjoarna 1 Amerika. Framstil-
ningen rorde dir huvudsakligen
den trafik, som férsiggdr mellan 4
ena sidan hamnar inom sjdsyste-
met och 4 andra sidan atlantham-
nar. Kvantitativt ir denna trafik
forsvinande liten jimfort med de
godsmingder, som befordras in-
ternt inom sjosystemet. Detta
framgdr av nedanstiende tabell,
vilken avser 1952 ars trafikarbete:
USA:s inre handel

via lakehamnar  154,1 milj. ton
USA:s handel med

Canada via lake-

hamnar 336 5
USA:s 6vriga ut-

rikeshandel via

lakehamn 02 5
USA:s inre handel mellan lake-
hamn och atlanthamn redovisas
inte pd samma sitt, men eftersom
den huvudsakligast gir via New
York State Barge Canal (Lake
Erie—New York), och denna ka-
nal passerades av blott 3,1 milj.
ton i sin dvre del, forstar man, att
det ej kan bli friga om stora vir-
den. Att det forsta av de tre ta-
bellvirdena ir si oerhdrt domine-
rande over de andra tvi férvinar

kanske i nigon man, men orsaken
har sikert de flesta klar for sig;
det dr den stora jirnmalmsstrém-
men frin Lake Superior till Lake
Eries och Lake Michigans syd-
strinder samt den frin Lake Erie
1 retur gdende kolstrémmen.

For att borja med jirnmalmen,
sa dr det nyttige att i detalj stu-
dera malmens vig frin gruva till
masugn. Man finner att det for-
utom pa den av alla kinda hu-
vudtransportleden med bat over
sjbarna ocksda framfSres smirre
kvantiteter via ert helt nit av
andra leder, mest jirnvigar. Det
gar inte att belasta minnet med
dem och inte att redogéra for dem
i verbal framstillning, men det #r
bra att kunna visa dem kartledes,
kanske i form av en ljusbild. Man
bor ndmligen observera, att det ir
en allmin regel, att stora trans-
portuppgifter sillan ldses enbart
utmed en linje utan snarare via en
transportzon.  Jimfor  Sveriges
malmexport frin lapplandsfilten
till Visttyskland. Den forsiggir
i savil Ostersjon som Atlanten
och soker sig mot Ruhromridet
bdde genom Nordryskland och
Holland.

Jimféres fig. 1 och 2 finner
man, att det egentligen inte ir
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rig. 1. Jarnmalmstransporter pd de stora sjoarna.

sirdeles god jimvikt mellan malm-
och koltrafiken nigonstans inom
sjosystemet, bl. a. emedan Lake
Michigan dr ett mottagningsom-
rade for bigge dessa varor. Det
finns emellertid en tredje trans-
portvara vil limpad for malm-
och kolbitarna, och det ir kalk-
sten, som jirnverken vid Eiresjons
sydstrand har stort behov av. Ef-
tersom Michigan ligger frimst
bland USA:s stater i friga om
kalkstensbrytning, har man hir en
god returfraktprodukt frin Lake
Michigan. Ca 15 milj. ton kalk-
sten laketransporteras drligen.
Koltrafiken pi sjoarna omfat-
tade 1950 57,6 milj. ton eller 11 %/
av USA:s kolprod. det aret. Inte
mindre dn 16,3 milj. ton dirav ut-
gjordes av export till Canada
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(USA:s hela canadaexport av kol
det aret uppgick till 23,0 milj. ton
och utgor dirmed det storsta ut-
byte av enskild vara, som idger
rum mellan tva linder pd jorden.
Sverige importerade 1950 7,1
milj. ton kol och koks).
Koltrafiken har alltid haft Lake
Eires hamnar som utgingspunkt,
men betydande inbordes forskjut-
ningar mellan hamnarna kan kon-
stateras. Salunda gick skeppning-
arna ar 1895 till 80 %o frin Cleve-
land och hamnarna dster ddrom
t. 0. m. Buffalo. Ar 1945 gick bara
25°%9 av koltrafiken via detta
kustavsnitt och resten frin ham-
nar vister om Cleveland. Det ir
sirskile de tva allra viistligaste
hamnarna Toledo och Sandusky
(jfr fig. 2, dir de markerats med
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Fig. 2. Koltransporter pd de stora sjéarna.

de tva storsta ringarna), som gitt
framat med stormsteg. Ar 1950
utfordes over Toledo 26 milj. ton,
och dirmed slogs det virldsre-
kord, som Cardiff i England pres-
terade 1913 med 25 milj. ton ut-
skeppade kol. Vilka kan di orsa-
kerna vara till en si radikal om-
lokalisering? For att kunna svara
dirpa maste man skilja mellan
olika kolkvantiteter. Tidigare var
ménga industriprocesser beroende
av den hogvirdiga antraciten, och
eftersom den ir lagrad ostligast i
Appalachernas kolformarion (d.
v. s. bstra Pennsylvania) blev Buf-
falo nirmaste lake-hamn fér den-
na kvalitet. Efter hand har man
for de flesta dndamal lirt sig att
anvinda de vanliga billiga kol-
kvaliteterna, och dessa dr lagrade

lingre wvisterut. Dessutom har
kolbrytningen o6ver huvud for-
skjutits sydvidstut och har nu sin
tyngdpunkt 1 sodra West-Virginia
och ostra Kentucky. Dairifran
kommer idag 2/3 av de sjotrans-
porterade kolen mot blott 1/3 si
sent som 1917, och Eiresjon nds
hdrifrdn nirmast 1 sin vistligaste
del. Denna omlokalisering har gi-
vetvis inte kunnat ske utan stora
kostnader, och det ar sirskilt de
stora jdrnvigsbolagen, som fart
satsa mycket pd nyanliggningar.
Bide Baltimore and Ohio Railroad
och Eire Railroad har tvingats
nedligga sina kollastningsbryggor
i Cleveland resp. 1919 och 1946.
Ar 1948 uppférde det forsta bo-
laget istillet samman med New
York Central Railroad en ny
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brygga i Toledo, dir 1930 ocksa
Chesapeake & Ohio Railroad an-
lade ny lastbrygga med bakom-
liggande rangerbangard rymman-
de 12000 vagnar (d. v. s. unge-
fir detsamma som alla Statens
Jarnvagars tiackta godsvagnar). I
Sandusky har det storsta jirn-
vigsbolaget 1 norddstra USA,
Pennsylvania Railroad, sin vikti-
gaste brygga. Stark konkurrens
rader givetvis mellan dessa olika
jirnvigsforetag, och helt allmint
hilles ligre taxor for sadant kol,
som skall utskeppas pa sjosyste-
met, in for sadant, som ir desti-
nerat till orter utmed jdrnvigs-
linjerna. P4 dessa stationsorter ir
ju respektive bolag utan konkur-
rens. Foljden dr att t. ex. smilt-
verken i Toledo far sitt kol billi-
gast genom att taga det via San-
dusky och sjétransportera det den
korta strickan Sandusky—Toledo.
For dvrigt har denna viastforskjut-
ning av kolutlastningen inneburit
att jamvikten mellan malm- och
koltrafiken pa sjosystemet blivit
in simre an tidigare. Ca 90 %o av
alla till Toledo anlinda bulkfar-
tyg kommer silunda tomma. Ert
gott plus for Toledo dr dock att
dess hamn haller sig isfri lingre
an niagon annan, och under milda
vintrar hinder det, att sjotrafiken
mellan Toledo och Detroit kan
fortgd utan avbrott, vilket inte
forekommer pa ndgon annan
stracka inom sjdsystemet.

En friga, som i detta samman-

hang ligger nira till hands, ir om
jirnindustrins lokalisering kunnat
forbli konstant, da kolbrytnings-
lokaliseringen varit sd rorlig. Som
det framgir i vinstra delen av fig.
3 har en ganska betydande for-
skjutning visterut dgt rum, och i
de tvi forsta stadierna (Scranton
och Pittsburgh) giller den gamla
regeln art jirn gar tll kol. An-
mirkas bor att man 1 USA kan
rikna med tre olika epoker ifriga
om masugnsreduktionsmedel, och
de ir: 1) trikolsepoken fram till
1855, 2) antracitepoken 1855—75
och 3) koksepoken 1875—nutid.
I Europa saknas den mellersta
epoken som regel, ndirmast Dbe-
roende pa antracitbrist. Forsta
stadiet 1 fig. 3 visar hur jirnindu-
strien lokaliserats till antraciten i
ostra Pennsylvania, dit jarnmalm
fores frin Pittsburghomrider. 1
andra stadiet har man overgatt
till koks i masugnarna, och da har
man b3de malm och stenkol pa
samma plats vid Pittsburgh, dit
jarnindustrien 1 stort sett omloka-
liserats. Sa tar jirnmalmen pa
denna plats slut, och malm maste
himtas fran filten kring Lake
Superior. Da upphdr sd smaning-
om regeln att jarn gar till kol, och
istillet far kolet ga fram till Lake
Eires sydstrand, dir ett nytt jirn-
industriomrade viaxer fram. Har
mdste det nimligen nddvindigtvis
bli omlastning mellan fartyg och
jarnvig, antingen det giller malm-
eller kolfrakter, och dir ir det ju
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Fig. 3. Lokaliseringsforskjutningar for jarmindustrien i USA och Vistiyskland.

da limpligt att passa pa med bear-
betningen. Att denna lokaliserings-
utveckling inte dr en enstaka fore-
teelse kan vi se genom att draga
en parallell med en annan av jor-
dens storre jairnindustrikoncentra-
tioner, nimligen Ruhromradet i
Visttyskland. Vi ser i hdgra half-
ten av fig. 3, hur man forst kan
finna ett stadium, did malm och
trikol finns 1 nirheten av varand-
ra (Siegen). Direfter vandrar mal-
men frin det skogsrika bergsom-
radet till sbdra kanten av Ruhr-
omradet, dir den forsta stenkols-
brytningen har kunnat startas i
dagbrott  (Solingen—Remscheid).
Nir detta littbrutna kol tar slut,
tvingas man norrut, dir kolen
maste himtas upp ur allt djupare
schakt. Samtidigt blir beroendet
av importmalm allt storre. Den
tunga industien féljer efter, och

kvar blir endast vissa foga rava-
rukrivande kvalitetstillverkningar
som t. ex. Solingens saxfabrika-
tion, Remscheids sig- och borr-
verktygstillverkning eller Iser-
lohns nalverk. Slutligen féljer ett
stadium, di kolet gir fram en kor-
tare stricka till kust. T detta fall
blir det Rehns 6ststrand vid Duis-
burg, dit malmen kommer sjoledes
frin avlagsna gruvfilt. Denna
sista forskjutning har paskyndats
sirskilt 1 och med andra virlds-
krigets forstorelse och efterfoljan-
de ateruppbyggnad. — Likheterna
mellan det tyska och amerikanska
exemplet ar pafallande.

Vid studium av koltrafiken pa
de stora sjéarna bér man inte for-
summa att sirskilt fixera Chicago-
regionen. Hir finns nidmligen
virldens storsta koncentrerade
kolmarknad med ett arsbehov pi
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Fig. 4. Kolleveranser till Chicago 1945 i
miljoner ton.

ca 25 milj. ton kol, trots att folk-
mingden ej Gverstiger 4 000 000
(till Sveriges 7 000000 inv. im-
porterades som det framgadr pa sid.
6 blott ca 1 ton kol och koks pr
individ). P4 fig. 2 kan man emel-
lertid urskilja att Storchicagos
viktigaste hamnar, Calumet River
och Indiana Harbor tillsamman
1945 mottog blott 3,5 milj. ton
kol frin sjosidan, och detta fram-
gar dnnu tydligare av fig. 4, som
avser ungefir samma tid. Ater
har vi hir ett exempel pd hur en
stor transportuppgift genomfores
1 en transportzon snarare an ut-
med en linje. T detta fall har vi
ganska stora mdjligheter att ana-
lysera de olika grenarna i zonen,
och man kan di visa, att de var
for sig dr nodvindiga vid sidan
av varandra. Vi utgdr frin den
tunnaste strommen, namligen sta-
ten Pennsylvanias bidrag till Chi-
cagos kolférsorjning.  Eftersom
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denna stat ligger etta som kolpro-
ducent i USA, idr det hir forva-
nande med den laga siffran 0,5
milj. ton. Pennsylvania dr emel-
lertid ett gammale kolfilt, medan
Chicagoregionen dr en sent ut-
vecklad avsittningsmarknad, och
Pennsylvanias produktionsférma-
ga var helt tagen i ansprak, di
Chicago borjade se sig om efter
kol. Vad Chicago far frin detta
hill ir nistan uteslutande antra-
cit, en koltyp, som ju inte finns att
fa pa s manga andra stillen, och
eftersom det dr en relativt dyrbar
vara, transporteras den hela strac-
kan pa jirnvdg. D. v. s. man ris-
kerar ej den kvalitetsfrsimring,
som omlastning till lake-fartyg
skulle innebdra. Fran West-Virgi-
nia och ostra Kentucky erhalles
ungefir hilften av Chicagos kol-
behov enligt fig. 4. Det mesta av
desa kol sindes “all-rail”, fastin
detta blir dyrare an “rail-water”.
Att den senare transportkombina-
tionen dr si lite utnytrjad beror
liksom ifriga om antraciten pd att
omlastning fran jirnvigsvagn till
fartyg gar illa at kolstyckena, sa
att mycket kolstybb bildas. Detta
gor inte sa mycket i1 det fall kolen
skall koksas och bli masugnsinsats,
men for allt domestikt bruk vill
man ha icke sondersmulat kol och
undviker sjotransport. Férutom
fran Appalacherfilten fir Chica-
go kol fran de s. k. Eastern Interior
Fields (Illinois, vistra Kentucky
och Indiana). Kvaliteterna dir-



ifran ar billigare och transportav-
standet till Chicago inte si stort,
men 4 andra sidan ar dessa kol i
regel inte koksande, varfor de har
begrinsad anvindning och kan
alltsa inte ersitta appalacherkolen
inom t. ex. jirnindustrien. Det
mesta av transporterna fran Eas-
tern Interior Fields gir med jirn-
vdg, men sedan den kanal (Lake
to Gulf Waterway), som forbin-
der Lake Michigan med Missis-
sippi, 1933 hade fordjupats till
2,74 m borjade primtransporterna
fram till Chicago denna vig fa
okad betydelse. Sirskilt limpliga
borde de ju bli till hamnar vid
Lake Michigan norr om Chicago,
men sddan direkttrafik ir ej méj-
lig, eftersom Lake to Gulf-kanalen
passerar under en mingd liga
broar, varav en del icke 5ppnings-
bara, i sjilva Chicago. Primarna
maste diarfor vara s sma att de ¢j
kan navigeras i dppen sjo pa Lake
Michigan. Omlastning blir siledes
alltid nédvindig i Chicago, men
likvil har kolutférseln denna vig
okat starkt under de senaste aren.
1952 uppgick den till 4,2 mil;j. ton
och Gversteg diarmed inférseln av
lake-kol. Det ir viktigt atc hir
observera, hur det alltsd i Lake
Michigan samtidigt férekommer
en sydgdende trafik med appala-
cherkol sirskilt avsedda for jarn-
industriens masugnar och en nord-
gaende trafik med icke-koksande
Eastern-Interiorkol. Det vore hir
givetvis lika fel att dra den ena

trafikstrommen fran den andra
for att fa ett nettovirde, som det
ar fel att subtrahera den transport
av fosforhaltig jairnmalm, som gar
osterut oOver Atlanten (New
Foundland—Tyskland), fran den
i huvudsak fosforrena transport-
mingden, som gdr visterut mot
USA. Den nordgdende kolstrom-
men fran Chicago ut i Lake
Michigan riktade sig dnnu 1948
till 75 %0 mot Canada, dir sdrskilt
jarnviagarna hade mycket stort
brinslebehov. En mycket hastig
omliggning till billigare diesel-
drifc dgde emellertid rum under
de foljande aren, och mot att 1948
ha forbrukat 1,83 milj. ton kol
behévde Canadian Pacific Rail-
ways ar 1950 blott 0,39 mily. ton.
Det senare dret var det heller inte
mer dn 20 % av det nordtrans-
porterade kolet i Lake Michigan,
som gick till Canada. Resten kon-
sumerades frimst av de stora ny-
anlagda angkraftverk, som man
nu uppfor 1 stor mangd utmed Lake
Michigans flacka och wvatten-
kraftsfattiga strinder. Dessa kraft-
verk hiller liksom de kanaden-
siska angloken tillgodo med enk-
lare kolkvaliteter frin FEastern
Interior Fields.

Helt allmant kan man av detta
lira hur kortvariga ekonomisk-
geografiska sanningar ofta ir,
samt hur viktigt det dr att obser-
vera de férindringar, som kan
ske utan att det behdver ge utslag
1 de sammanfattande sifferupp-
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gifter en geogratilirare maste rora
sig med.

Slutligen skall nagot sigas om
den trafiktekniska sidan av de
stora lake-transporterna. I huvud-
sak forsiggdr dessa inom fyra
sjoar (Eire, Huron, Michigan och
Superior), som ligger pa nistan
samma niva. Blott Superior ir
skild fran de andra genom Soo-
slussarna. Slussningen dir Dblir
dock nagot av ett nalsdga i den
vildiga trafikstrommen, och for
att kapaciteten skall bli tillricklig
har man inte mindre dn 5 slussar
i bredd (fyra pid amerikansk och
en pa kanadensisk sida). Slussarna
har olika storlek allt efter dlder
(ifr wabellen i GN 1956 : 1, sid.
22), men de tva lingsta slusskam-
rarna dr 411 m vardera och kan
taga tva fartyg i varje slussning.
Den arligen passerande godsming-
den ir av samma storleksordning
som sammanlagda summan av vad
som fores genom Suez- och Pana-
makanalerna. Redan 1798 byggde
det kanadensiska North Western
Fur Company en liten sluss for att
underldtta pilshandeln, men den
forstordes 1814 av USA-trupper.
De  nuvarande  Soo-kanalerna
tvingades fram mycketr plotslige
av att de nya malmfilten vid
Lake Superior togs i bruk. Den
31/5 1855 oppnades sluss nummer
ett, och 18 dagar senare passerade
det forsta malmlastade fartyget
pa nervig. Fr. o. m. 1869 borjade
man specialkonstruera bidtar for
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bulktransporterna, och di fick
man fram den karakteristiska typ,
som allt sedan dess anvints, nim-
ligen med kommandobrygga och
hytter uppbyggda lingst fram 1
foren samt med langt, smalt och
flatbottnat skrov for att slussar-
nas volym skall utnyttjas vil
Sammanlagt finns det nu 750
lake-vessels, varav drygt 400 ir
av den ovanbeskrivna typen.
Storst bland rederierna dr Pitts-
burgh Steamship Division, ett
dotterforetag till det virldsbekan-
ta United Steel Co. Det riknar 59
malmfrakrare i sin flotra. Manga
av dessa fartyg ar sjilvlossande i
det de har W-formad bottenprofil
och dr forsedda med transport-
band i de tva bottenrinnorna samt
en 60 meter lang spridarm, med
vars hjilp t. ex. jirnmalmslig eller
kol kan hillas upp i hdgar pa
kajerna utan medverkan av sta-
tionara hamnkranar.
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