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Nr 984

Av herr Johanson i Vistervik m.fl, i anledning av Kungl. Maj:ts
proposition nr 191, angdende riktlinjer fir den statliga
trafikpolitiken m. m.

(Lika lydande med motion nr 807 i Férsta kammaren)

I proposition nr 191 till riksdagen angiende riktlinjer for den statliga
trafikpolitiken m.m. uttalar departementschefen, att han icke kan till-
styrka framforda férslag om breddning av jarnvigslinjerna Gullberna—
Torsds—Bergkvara och Torsds—Kalmar och anser sig icke heller kunna
férorda det framforda alternativa forslaget om inspikning av jirnvigs-
sparet pa linjen Gullberna—Torsis—Bergkvara till samma sparvidd som
nu finns pa linjen Torsis—Kalmar. Fragan om nedliggning av trafiken
torde fi provas i vanlig ordning (prop. s. 121). En redogérelse for denna
frdga limnas i olika sammanhang i propositionen (se s. 77—78, 87—88,
99, 102—103, 120—121 samt 123).

Fragan om den framtida gestaltningen av linjerna Gullberna-—Torsis—
Bergkvara och Torsds—Kalmar hénger samman med den stérre fragan
om en normalspirig jérnvig Linképing—Berga—Kalmar—Karlskrona—
Kristianstad med anknytning norrut till Stockholm samt séderut via Hiiss-
leholm till Malmé. Vad angar strickan Linképing—Kalmar—Karlskrona
ar frigan om en sidan linje mycket gammal. Tanken p& en dylik linje
ingick redan i det forsta forslaget till anldggandet av jérnviigar i Sverige
och har sedan vid olika tillfdllen dryftats utan att leda till annat #in par-
tiella resultat.

Genom principbeslutet 1939 om det svenska jirnviigsviisendets enhetlig-
gorande skapades nya forutsittningar fér projektets genomférande. Den i
anslutning hirtill tillsatta kommittén fér undersékning av férutsiittningar-
na for ombyggnad till normalspar av smalspariga jirnvigar — 1943 ars
jérnviigskommitté — forordade ombyggnad av de smalspériga jirnvigarna
Kristianstad—Karlskrona (1067 mm), Karlskrona—Torsas—Bergkvara
(1067 mm) och Torsias—Kalmar—Berga (891 mm). Kommittén uttalade,
att hirigenom syddstra Sverige skulle f4 en sammanhingande normalspa-
rig jarnvig (Stockholm—) Linképing—Kalmar-—Karlskrona——Kristianstad
—Hissleholm (—Malmé), vilken jarnvig i viss man skulle bli en mot-
svarighet till Vistkustbanan. Kommittén ansag, att en dylik linje hogst
visentligt skulle héja standarden pa& jirnvigstransporterna i sydostra
Sverige, varigenom landsdelen skulle bli mera likstilld med andra mot-
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svarande omriden i landet, samtidigt som den skulle bli en méktig hiv-
stang for niringslivets utveckling i ddrav berorda bygder. Jirnvigskommit-
téns forslag realiserades som bekant delvis genom att linjen Kristianstad—
Karlskrona blev ombyggd till normalspar, vilket arbete fullbordades den 1
september 1957, Diremot tog statsmakterna icke stillning till frigan om
fortsittningen norrut. Medan dnnu ombyggnaden av kustlinjen Kristian-
stad—Karlskrona pagick, upptogs darfor i tva vid 1955 ars riksdag vackta
motioner (I:266 och I1:360) fragan om den fortsatta ombyggnaden, nir-
mast i form av ett férslag om breddning av linjen Karlskrona—Torsas—
Bergkvara som ju hade samma sparvidd som linjen Kristianstad—Karls-
krona.

1 utlatande (nr 152) 6ver motionerna avvisade statsutskottet mdjligheten
att bibehalla jirnviigslinjen med oférindrad spirvidd. Vad gillde inspik-
ning av sparet till 891 mm sparvidd forklarade utskottet, att utskottet icke
vore berett — saframt icke mera 6vertygande skil kunde férebringas — att
tillstyrka jarnvigsstyrelsens forslag darom.

Med hinsyn till bl. a. det forhallandet, att de bygder, om vilka hir vore
friga, tillhorde de i kommunikationshinseende mest vanlottade delarna
av vart land och att en férbéttring av trafikforhallandena diirfér i och
for sig framstode sasom angeligen, ville utskottet icke bestrida, att om-
byggnadsalternativet ur flera synpunkter utgjorde den mest fdndaméalsen-
liga 16sningen av det forevarande jirnvagsproblemet. Utskottet ansig sig
dock icke bora direkt férorda en ombyggnad till normalspar pa grund av
att flera betydelsefulla problem dnnu icke blivit tillrickligt klarlagda. Det-
ta gillde speciellt frigan om den framtida {rafikutvecklingen efter en bredd-
ning, diarvid utskottet icke frimst fiist avseende vid de mera lokalt beto-
nade transportuppgifterna utan snarare vid den omstiindigheten, att jarn-
vigslinjen utgjorde ett led i en ténkt sydostkustbana, varigenom de ifriga-
varande i kommunikationshinseende nu missgynnade bygderna skulle sam-
manknytas med det normalspariga jirnvigsniitet savil norr- som viisterut
formedelst en huvudlinje av stambanetyp. Utskottet fann det vara av be-
hovet pakallat att hirmed sammanhingande problem bleve nirmare ut-
redda, innan ett avgiérande i den av motionidrerna aktualiserade frigan
triiffades. Det centrala sporsmélet vore dirvid sjilvfallet vilken vikt som
ur bl.a. trafiktekniska och niiringspolitiska synpunkter kunde tillmitas
sydostkustbaneprojektet i och for sig. Aven en rad detaljfrigor instillde
sig.

Om hiinsyn toges enbart till den bandel det hiir niirmast gillde, syntes
slutligen nedliiggningsalternativet icke kunna helt uteslulas. I'0r en sidan
Atgird talade i forsta hand godstrafikens starka nedgang, vilken dock i
icke ringa grad torde ha berott pi bandelens karaktiir av smalspéirslinje och
daliga tekniska standard i ovrigt. Huruvida den av utskottet sisom ytterst
onskviird betecknade forbiillringen av bygdens trafikférhallanden vore moj-
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lig med enbart en upprustning av vignitet, ansig sig utskottet icke pa
grundval av foreliggande uppgifter kunna bedéma, varfor det syntes ange-
liget att jimvél dessa friagor blev utredda och klarlagda i samband med
provningen av ombyggnadsalternativet.

Den av utskottet silunda intagna stiandpunkten innebar, att utskottet
fann en utredning av de ovan angivna sporsmalen erforderlig. Hirom an-
forde utskottet:

Det ifragavarande utredningsuppdraget synes liampligen kunna anfér-
tros antingen 1953 ars trafikutredning eller en for dndamalet sarskilt till-
satt kommitté. Flera skil tala helt naturligt fér det forstndmnda alternati-
vet; med hansyn till omfatiningen och den komplicerade beskaffenheten
av de problem som trafikutredningen har att 16sa och da den av utskottet
férordade utredningen om mdojligt bor vara slutford i siddan tid att beslut
rérande bandelen Gullberna—Torsas—Bergkvara kan fattas i samband med
att linjen Karlshamn—Karlskrona blir tagen i bruk for normalsparsdrift,
ir mahéinda likval det sistnimnda alternativet att foredraga. Enligt ut-
skottets mening bor det ankomma pa Kungl, Maj:t att hidrutinnan triaffa ett
avgdrande. Vilketdera alternativ som 4n viljes forutsitter utskottet, att
de lokala intressenterna pi ett eller annat sitt bli foretridda under ut-
redningsarbetet. I avbidan pa resultatet dirav bor sjilvfallet den ifraga-
varande bandelen tills vidare bibehallas vid nuvarande sparvidd.

Riksdagen bitridde utskottets forslag (rskr, 330).

Nagon sirskild kommitté fér utredning av har berérda spérsmal blev icke
tillsatt. I stéllet 6verlimnade Kungl. Maj:t genom remiss den 17 juni 1955
riksdagens skrivelse jimte utskottsutlitandet till 1953 ars trafikutredning
for att tagas i 6verviigande vid fullgérandet av utredningens uppdrag.

P4 hemstédllan av trafikutredningen upprittade jirnvigsstyrelsen samt
overlimnade i mars 1957 kostnadskalkyler fér ombyggnad till normalspar
respektive for inspikning till 891 mm sparvidd av jiarnvigslinjen Gullberna
~—~Torsds—Bergkvara #dvensom kalkyl Over driftkostnadernas foridndring
efter genomforandet av endera utav dessa ombyggnadsalternativ samt ned-
laggningskalkyl. Da de atgirder som trafikutredningen salunda vidtog alle-
nast syntes vara #Agnade att klarldgga jarnvigens mera lokalt betonade
transportuppgifter, beslot den s. k. sydostkustbanekommittén — en pa kom-
munalt initiativ 1953 bildad kommitté, i vilken numera stdderna Linko-
ping, Kalmar, Karlskrona, Kristianstad och Malmé samt Kalmar lins kom-
munikationsrdd samverkar — att genom en egen utredning séka skapa ett
underlag for en saklig belysning av sydostkustbaneprojektet och verkning-
arna av dess genomfoérande. Kostnaderna for denna utredning har bestritts
genom medel, som stillts till forfogande av de i kommittén samverkan-
de intressenterna samt Blekinge och Kalmar lins sédra landsting. Utred-
ningen blev firdig i november 1959 genom ett da framlagt betinkande!. En

1 »Forslag till Sydostkustbana Stockholm—Linképing—Kalmar—Karlskrona—XKristian-
stad—Malmdo/Héalsingborg» (stencilerat, 82 sid. jamte 19 bilagor).
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sammanfattning av betdnkandet limnas i Svensk Trafikpolitik II SOuU
1961:24 s. 51—58, vartill hinvisas.

Genom beslut av chefen fér kommunikationsdepartementet den 23 fe-
bruari 1960 Gverlimnades savil en i februari 1954 av ovannimnda kom-
mitté gjord framstillning som den i november 1959 slutforda utredningen
till 1953 ars trafikutredning for att tagas under overvigande vid fullgo-
randet av utredningens uppdrag.

Den provning av hir berérda jarnvégsfrigor, som trafikutredningen re-
dovisar i sitt betinkande (se Svensk Trafikpolitik I SOU 1961:23 s, 212—
218 samt s. 222), grundar sig pa det ovan redovisade materialet. D4 trafik-
utredningen uttalar, att nagra avgérande skil foér en sydostkustbana hit-
tills icke framkommit, innebar detta uttalande icke, att trafikutredningen
avvisar tanken pa en dylik bana. Fastmera forutsitter utredningen, att
ytterligare undersokningar skall komma till stand och dessa undersoék-
ningar skall utféras i enlighet med de riktlinjer, som trafikutredningen
angivit i sitt beténkande.

I anslutning till vad trafikutredningen silunda anfér anmodades jarn-
viigsstyrelsen med skrivelse den 21 september 1961 att verkstilla de ytter-
ligare undersékningar vilka styrelsen funne erforderliga som underlag {or
stiallningstagande till frigan om breddning till normalspar av jarnvigslin-
jerna Gullberna—Torsas—Bergkvara och Torsas—Kalmar sasom del i en
eventuell normalsparig bana Linkdping—Berga—Kalmar—Karlskrona (jfr
statsutskottets utlatande 1955:152). Fraga ir nu huruvida de utredningar
som i anledning hirav kommit till stand utférts pa av trafikutredningen
avsett sitt. I skrivelsen hinvisades jamvil till statsutskottets utlitande
1955:152. Fraga uppkommer dirfér ocksad huruvida utredningarna verk-
stillts pa det siitt statsutskottet forutsatt.

Vad betraffar fragan huruvida det fortsatta utredningsarbetet i hér be-
rorda sporsmal utférts i enlighet med de av trafikutredningen forordade
riktlinjerna, ar det av sirskild vikt, att enligt utredningen de fortsatta bredd-
nings- och nedliggningsundersdkningarna i mojligaste man borde utfdras
omradesvis. Detta onskemal har paverkat det sidtt varpd undersdknings-
objekten av trafikutredningen fordelats pa de olika undersokningsetapper-
na I-—III (se Svensk Trafikpolitik I SOU 1961:23 s. 167 och 207 samt
propositionen s. 83 och 84). Silunda har samtliga i sydostkustbanekom-
plexet ingéende trafiksvaga jirnvigar, vilka borde bli foremal fér ned-
liggningsundersdkningar — Karlskrona—Torsids—Bergkvara, Sandbicks-
hult—Monsteras, Kalmar--Berga och Bjirka Siby—Hultsfred — hiinforts
till undersokningsetapp I (se Svensk Trafikpolitik I SOU 1961:23 s. 168).
D4 i propositionen uttalas, att till denna undersokningsetapp hinforts de
linjer inom linjegrupp B, som antingen kunde formodas i forsta hand falla
under de i propositionen angivna alternativen 4 och 5 (betraffande vilka
nedliggning omedelbart syntes kunna ske, se prop. s. 83) ecller ock, utan




10 Motioner i Andra kammaren, nr 984 dr 1963

att klart framstid sasom tillhérande denna kategori, borde 1 samband med
planerad breddningsundersékning jimvil nedliggningsundersokas, kan det-
ta uttalande ge anledning till missférstand angiende trafikutredningens
forslag.

Sésom framgar av det nyss anférda har jaimvil bandelen Bjirka Saby—
Hultsfred av trafikutredningen hinforts till undersokningsetapp I. Ifraga-
varande jarnvigslinje dr emellertid icke hinforlig till de i propositionen
angivna alternativen 4 och 5, alltsa jarnvig, som omedelbart skulle kun-
na nedliggas. Det ir givetvis denna jirnvigslinje jamte de ovan namnda
Ovriga jirnvigslinjerna sedda sasom en helhet, ingdende i en eventuell syd-
ostkustbana, som gjort, att bandelen Bjirka Saby—Hultsfred medtagits i
undersokningsetappen. Att den hir uttalade uppfattningen torde vara rik-
tig framgar dirav att jirnviigsstyrelsen i sitt Gver trafikutredningens be-
tinkande den 9 oktober 1961 avgivna yttrande férordat, att linjen Bjirka
Siby—Hultsfred skulle 6verfoéras fran linjegrupp B till linjegrupp A (sten-
cilerat yttrande s, 14).

Undersékningar av det slag som trafikutredningen avser har endast ut-
forts i fraga om trafiken till och fran det omréde, som linjerna Gullberna
—Torsas—Bergkvara och Torsas-—Kalmar omfattar, och diirvid har endast
godstrafiken medtagits. Vad betriffar trafikomradena for ovriga i under-
s6kningsetapp I ingiende linjer, som bér bli foremal for undersékning, nim-
ligen bandelarna Kalmar—Berga och Bjarka Séby——Hultsfred, har icke alls
nigra undersékningar forekommit i frdga om vare sig gods- eller person-
trafiken.

Nagon kalkyl 6ver mindrekostnaderna pa stambanan och merkostna-
derna pa jirnvigarna Link8ping—Berga—Kalmar—Karlskrona vid en mo-
dernisering av sistnimnda jarnviigar har icke gjorts. Ej heller har nagot
forsok gjorts att berikna forindringen i den totala samhiillsekonomiska
kostnaden for det berérda trafikarbetet till f6ljd av den ifrhgasatta trafik-
omliggningen.

Trafikutredningen framhaller vidare, att vid en omradesvis verkstilld
undersékning bor ocksd omradets trafikforhallanden i allminhet klarliag-
gas. Ett sddant klarliggande bér innefatta kommunikationerna savil inom
omridet som till och fran detsamma i relation till ovriga landsdelar (se
Svensk Trafikpolitik 1 SOU 1961:23 s. 166). Savitt angar bandelen Karls-
krona—Torsas—Kalmar maste dirvid undersékas huruvida bandelen alle-
nast har lokal betydelse eller huruvida den spelar négon roll for férbin-
delserna mellan orter utanfér jirnvigens lokala trafikomrade. Av fran sta-
tens jarnvigars resetjinst inhdmtade upplysningar framgar, att kortaste res-
tiden med jarnvig mellan Vimmerby, Hultsfred, Oskarshamn och Méns-
teras, a4 ena, samt Karlskrona och Ronneby, 4 andra sidan, gar via Berga
—Kalmar—Torsas. Mellan Vimmerby och Monsteras, 4 ena, samt Karls-
hamn, & andra sidan, erhalles likaledes den kortaste restiden via Berga—
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Kalmar—Torsas. Samma ir férhallandet vid resor mellan Ménsteras och
Solvesborg samt mellan Kalmar, 4 ena, samt Ronneby, Karlshamn, So6l-
vesborg och Kristianstad, 4 andra sidan. Vid en nedliggning av persontra-
fiken & jdrnvigslinjerna Vislanda——Karlshamn, Vixjo—Bredikra och Nor-
raryd—Kvarnamadla, varom forslag vickts (se prop. s. 89), kommer jimviil
den kortaste restiden med jarnviig mellan Hultsfred och Oskarshamn, &
ena, samt Karlshamn och Sélvesborg, 4 andra sidan, att gi via bandelen
Kalmar—Torséas. Jiarnvigslinjen Karlskrona—Torsas—Kalmar har salun-
da en avseviird betydelse som trafikled fér genomgangstrafik, och denna
bandels betydelse kan komma att $ka. Nagon undersékning som fullstin-
digt belyser bandelens roll i férevarande hiinseende har icke gjorts.

En omridesvis verkstilld undersékning synes ocksa béra klarldgga om-
ridets allménna transportstandard i jimférelse med andra motsvarande
omriden. Nigon sidan undersékning har heller icke foretagits. Avsikten
med statsutskottets utredningskrav torde emellertid bl. a. ha varit att fa
detta sporsmél belyst. Ytterligare en fraga, som horde prévas i forevaran-
de sammanhang, ir sporsmalet om de samhilleliga atgiirder som bor vid-
tagas, direst det konstateras att omradet har ligre standard #n andra mot-
svarande omréden. Hirvidlag har den standpunkten hivdats att, om ge-
nom exempelvis befolkningsutflyttning ett omrade far en ligre standard
i fraga om allmén service 4n andra motsvarande omraden, det 6vriga lan-
det genom bidrag skall tillskjuta vad som erfordras fér att en med det
ovriga landet likvirdig standard skall kunna uppritthallas. Om denna
princip tillimpas pa trafikomradet, innebir det att jimvil spérsmalet om
ersittning for olénsam trafik skall bedomas omradesvis (jfr LO: Sam-
ordnad Niringspolitik, Stockholm 1961, s. 160 och 161 samt tidskriften
Tiden 1961 nr 10 s. 585).

Av den hir limnade redogérelsen framgér, att nagon fullstiindig utred-
ning av sydostkustbaneprojektet genom statliga myndigheters forsorg icke
kommit till stand samt att de utredningar som foretagits ej utforts Pa
av statsutskottet avsett sitt. Vad betraffar spérsmalet om Torsas-banans
betydelse sisom led i en sydostkustbana har den kommunala sydostkust-
banekommittén icke velat utesluta alternativet med en strickning over
Emmaboda. Kommittén har emecllertid avvisat denna l6sning med hinsyn
till de avseviirda investeringar, som maste goras i jirnvigarna Kalmar -
Nybro—Emmaboda-—Karlskrona, om persontrafiken via dessa jirnvigar
skall erhilla samma restid som via Torsas. Trafikutredningen har hiir for
sin del uttalat, att frigan om breddning av linjen Gullberna —Torsis—
Bergkvara enligt utredningens uppfattning icke hade nagot nédviindigt sam-
manhang med en tinkt sydostkustbana utan kunde bedémas separat. Bak-
grunden till trafikutredningens ultalande iir uppenbarligen att trafikut-
redningen ansctt, att frigan om cit eventuellt anordnande av en sydost-
kustbana kunde 16sas genom en strickning éver Emmaboda. Sasom fram-
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gar av det ovan anférda forelag emellertid icke nagon fullstindig sydost-
kustbaneutredning vid tidpunkten fér trafikutredningens bedémning. Se-
dermera har — for att bringa storre klarhet over ifragavarande spérsmal
— Kungl. Maj:t den 12 september 1962 anbefallt jirnvigsstyrelsen att dven
redovisa vissa alternativa tagplaner, som utvisar hur persontrafiken kan
organiseras efter ett eventuellt genomférande av det s. k. sydostkustbane-
projektet med strickning 6ver Emmaboda eller Torsas (se prop. s. 87). De
undersokningar, som i anledning hirav gjorts, har redovisats i jarnvégs-
styrelsens skrivelse den 14 januari 1963. Dari uttalar styrelsen, att enligt
styrelsens mening jirnvigsférbindelsen mellan Kalmar och Karlskrona icke
dr behovlig vid anordnande av vare sig Karlskronas fjarrférbindelser i
stockholmsriktningen eller av Kalmars fjirrférbindelser i malmériktning-
en. Av jarnvigsstyrelsens skrivelse framgar emellertid, att frigan om an-
ordnandet av en sydostkustbana icke enbart avser de av jidrnviigsstyrelsen
angivna forbindelserna utan att fragan ocksa avser kommunikationerna
i ovrigt i sydostra Sverige. Betrdffande férutsittningarna att organisera
denna trafik éver Emmaboda eller Torsas har jarnvégsstyrelsen icke utta-
lat sig. Indirekt framgar emellertid av jirnvigsstyrelsens undersékning,
att persontrafiken, savitt angar sistnimnda férbindelser, efter ett genom-
forande av sydostkustbaneprojektet icke kan organiseras med strickning
dver Emmaboda utan avsevirda investeringar i jirnvigarna Kalmar—
Nybro—Emmaboda—Karlskrona. Jarnviigsstyrelsens undersékning ger dr-
fér belagg for att Torsasbanan i varje fall ingar sasom ett naturligt led i
en eventuell sydostkustbana. Detta var ocksa statsutskottets uppfattning
1955 och torde vara anledningen till det starka framhivande av sambandet
mellan den framtida gestaltningen av hir berorda bandel och en utred-
ning av sydostkustbaneprojektet, som avspeglas i statsutskottets ovan an-
férda uttalande.

Slutsatsen av det ovan anférda blir att jirnviigslinjerna Karlskrona—
Gullberna—Torsas—Bergkvara och Torsas—Kalmar tills vidare bor bevaras
i avbidan pa att en fullstiindig sydostkustbaneutredning kommer till stind.
Oberoende av nimnda utredningsfraga talar emellertid starka skal for att
ifragavarande jirnvigslinjer, bedomda sisom eparata enheter, bevaras samt
breddas eller alternativt, savitt angar den sddra linjen, inspikas.

Vad angar inspikningsalternativet férordade jarnviigsstyrelsen 1955 detta
alternativ. Sasom framgar av det ovan anforda avstyrkte statsutskottet
detta forslag. Av motiveringen for statsutskottets stillningstagande fram-
gar, att ett av skillen var att det vid denna tidpunkt var en allmén upp-
fattning, att de smalspariga jarnvégarna antingen skulle breddas eller lig-
gas ned. Att bevara nigra smalspariga jirnviigar sidsom smalspariga an-
sags inte realistiskt. 1953 ars trafikutredning har emellertid kommit fram
till den uppfattningen att dven i fortsdttningen vissa smalspariga jarn-
viigar kan komma att bevaras sasom smalspériga. Trafikutredningen fore-
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slar salunda, att »de trafiksvaga smalsparslinjer, som icke fylla fordring-
arna for upptagande i breddningsplanen men som vid nedliggningsunder-
sokning befinnas tills vidare icke kunna nedlidggas, dven fortsittningsvis
skola trafikeras sasom smalspariga» (se Svensk Trafikpolitik I SOU 1961:
23 s. 222).

Vad trafikutredningen salunda férordar stéller fragan om en sparvidds-
andring i annan dager. Det reella innehallet i riksdagens beslut 1955 var
att ingen atgird fick vidtagas som foérsvarade ett framtida anordnande av
en sydostkustbana. En inspikning kan i dagens ldge icke anses vara en sa-
dan atgird. Det ma for 6vrigt framhallas, att jirnvigsstyrelsen vid dnnu
ett tillfdlle, nimligen i den skrivelse vari de pa trafikutredningens begiiran
gjorda undersékningarna pa bandelen Karlskrona—Torsds—Bergkvara re-
dovisades, foérordat inspikningsalternativet.

Bakgrunden till att jarnvagsstyrelsen sidlunda vid olika tillfidllen féror-
dat en inspikning av bandelen Gullberna—Torsas—Bergkvara torde vara,
att jimvil en siddan atgidrd skulle innebira en h6jning av bandelens stan-
dard. For nirvarande ar det icke tillatet att pa ifradgavarande bandel fram-
fora overforingsvagnar, Efter en inspikning skulle trafik med 6verforings-
vagnar kunna medgivas. Jarnvigsstyrelsen framholl i detta sammanhang i
sitt 1955 avgivna yttrande, att en 6kning av godstrafiken »icke finge be-
traktas sasom utesluten dven vid inspikning till 891 mm, da det i sista hand
icke vore transporttiden utan priset pa transporttjinsterna, som vid tunga
transporter av hir ifrdgavarande slag vore avgdrande foér trafikantens val
av transportmedel». I den ovannimnda skrivelsen 1957 anférdes av jarn-
viagsstyrelsen sdsom ett skél for inspikning, att en enhetlig sparvidd a jarn-
viagen Karlskrona—Torsas—Kalmar skulle kunna fa en viss betydelse for
persontrafiken.

Vid en bedémning av mdjligheterna att efter inspikning vid fortsatt smal-
sparsdrift pa hir ifragavarande linjer organisera en attraktiv tagplan, som
medger genomgangstrafik soderut, bér hinsyn jamvil tagas till féljande.
Direst jarnvigen bibehalles siasom smalsparig, dr det nédvandigt att tag-
byte sker vid 6vergang frin den smalspariga till den normalspariga linjen.
Om ifragavarande tagbytc verkstilles i Gullberna i stillet fér i Karlskrona,
minskas restiden for genomgangstrafiken med 14 minuter. Fdérbindelsen
Karlskrona-—Kristianstad—Malmo trafikeras i dag av rilsbussar, som mel-
lan Karlskrona och Kristianstad har en reshastighet av 67 km/tim. Vid
insdttandet av dicselmotorvagnssitt, vilket 6verviges i den av jarnviigssty-
relsen i skrivelsen den 14 januari 1963 redovisade undersékningen, skulle
reshastigheten mellan Karlskrona och Kristianstad kunna ékas till 75 km/
tim. Hirigenom férkortas restiden mellan Karlskrona och Kristianstad fran
1 tim 55 min till 1 tim 44 min. Vad angar jarnvigen Kalmar—Torsis—Gull-
berna ir att mirka att denna linje har en mycket god trassé. Av en linje-
stricka pa 83 km utgoér 72 km rakspéar. Ingen kurva har mindre radie an
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300 meter. Storsta tillatna hastigheten fér smalspariga rilsbussar ar 80
km/tim. I varje fall pa raksparet bor darfor en reshastighet av 70 km/tim
kunna ernas. P4 den 6vriga linjen bor reshastigheten kunna héallas vid
60 km/tim. Da det hiir dr friga om snabbtig, b6r endast ett fatal uppe-
hall féorekomma. Under de hir angivna forutsittningarna bor restiden Kal-
mar—Gullberna kunna beriknas till 1 tim 15 min. Restiden Kalmar—
Kristianstad blir under de angivna foérutsittningarna 3 tim. och Kalmar—
Malmé 4 tim. 30 min. Vid ett rationellt utnyttjande efter inspikning av nu-
varande sparforhallanden och bantekniska standard kan alltsi, om hinsyn
enbart tages till restiden, en relativt god tidtabell erhéllas.

Fortsatt drift av de hir ifrdgavarande jarnvigslinjerna kan antingen
vara lénsam eller olénsam, I sistnimnda fall kan enligt de riktlinjer for
den statliga trafikpolitiken som framligges i propositionen uppehéallandet
av driften endast motiveras, om jarnvigen beh6évs med hinsyn till kra-
vet pa en tillfredsstillande transportférsérjning.

Vid prévningen av fragan huruvida driften av de hér berdérda jarnvégs-
linjerna bér uppehéallas med hiinsyn till kravet pa en tillfredsstillande
transportférsorjning bor forst beaktas statsutskottets 1955 gjorda ovan ci-
terade konstaterande, att de bygder, om vilka hir vore fraga, tillhérde de
i kommunikationshinseende mest vanlottade delarna av vart land och att
en forbittring av trafikforhallandena darfér i och for sig framstode sdsom
angeligen. En nedliggning av hir berdrda jarnvégslinjer skulle innebiira,
att en redan forut lig transportstandard ytterligare forsimrades. Ovan har
belysts den betydelse de hir ifrigavarande jarnvigslinjerna har fér person-
trafiken icke endast lokalt utan inom ett vidstrickt omrade. Jarnvigarna
har dven lokaliseringspolitisk betydelse. Denna friga behandlas utforligt i
en inom Kalmar lins kommunikationsrad och sydostkustbanekommittén
den 8 februari 1963 utarbetad promemoria med yttrande dver de i jiarn-
vigsstyrelsens skrivelser den 31 juli 1962 och den 14 januari 1963 redo-
visade undersokningarna!. P4 grund av vad i nidmnda promemoria anfé-
res torde det vara klart, att Torsas C-region i Kalmar ldn och motsvarande
region i Blekinge lan tillhor de omraden i landet som bér komma i allra
fraimsta rummet, di det giller den serviceutrustning for vilken staten bor
svara. Och hit hor fragan om uppehéallandet av jirnvigsdriften i omradet.

Direst de hir ifrdgavarande jirnvigarna anses behoévliga for tillgodo-
seendet av kravet p& en tillfredsstillande transportforsérjning, bor enligt
de i propositionen angivna riktlinjerna ersittning utga fér uppehallandet
av trafiken pa linjerna, i den man densamma ir olénsam. Enligt jarnvigs-
styrelsens och viig- och vattenbyggnadsstyrelsens nedliggningsframstill-
ning medfor driften pa de ifradgavarande jirnvigslinjerna en belastning pé

1 Ifrigavarande promemoria jimte ovrigt material, som ligger till grund for utarbetan-
det av denna motion, torde fi éverlimnas till det utskott, vartill férevarande motion kan
komma att remitteras.
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statens jdrnvigars ekonomi med cirka 1,2 milj. kronor per ar. Under hand
har inhimtats, att i mindrekostnadskalkylen fér hir ifrdgavarande jarn-
vigar ingar kapitaltjinstkostnader med ett belopp av 417 000 kronor. Det
ma dock bemirkas, att i den man investeringarna i de hir berdrda jirn-
vigarna icke ar reversibla — d.v.s. mojlighet saknas att, sedan investe-
ringen upphoért att tjina sitt ursprungliga indamal, atervinna eller ge-
nom alternativ anvindning nyttiggéra densamma — uppstar ju vid trans-
porttjinstens upphoérande icke nigon besparing foér samhiillsekonomien
(se Svensk Trafikpolitik I SOU 1961:23 s. 91). Vid nu angivna férhallande
bor ifragavarande belopp 417 000 kronor icke medtagas i mindrekostnads-
kalkylen. P4 grund hirav utgér den reella belastningen pa statens jarn-
véigars ekonomi 800 000 kronor, Det faktiska behovet av driftbidrag kan
icke anses vara hogre.

Ovan har pépekats, att skil anférts for att fragan om ersiittning fér olén-
sam trafik bor bedémas omradesvis. Enligt propositionen skall fran och
med budgetiret 1964/65 utgd en ersittning av 200 milj. kronor fér olon-
sam trafik. Vid en férdelning av detta belopp pa de olika linen i férhallan-
de till summan av de fran ldnen inflytande skatteintikterna bidrager Kal-
mar lin med 4,9 milj. kronor och Blekinge lin med 3 milj. kronor. Om
dessa bidrag férdelas pa de jarnvigar i Kalmar och Blekinge ldn till vil-
ka ersidttning foér olénsam trafik skall utga, bér Kalmar ldn (459 km) er-
hilla cirka 10 000 kronor per km och Blekinge lin (114 km) cirka 26 000
kronor per km. Linjerna Gullberna—Torsds—Bergkvara och Torsis—
Kalmar har en sammanlagd lingd av 89 km, varav 59 km inom Kalmar
lan och 30 km inom Blekinge lin. Linjerna inom Kalmar ldn bér alltsa
erhélla 590 000 kronor och linjen inom Blekinge lin 780 000 kronor eller
tillhopa 1 370 000 kronor. Beloppet ticker icke bara de faktiska kostnader-
na fér uppehillandet av driften & hir berérda bandelar utan limnar jim-
vil ett overskott, som idr stérre dn det for avskrivningar beridknade belop-
pet.

Hirefter skall forutsittningarna fér 1onsam drift & jirnvigarna behand-
las.

Kostnader och intdkter pa linjerna Gullberna—Torsas—Bergkvara! och
Torsas—Kalmar? gestaltade sig enligt 1952 ars bandelsredovisning (se Sta-
tens jiarnvigars taxor SOU 1956:54 s. 147) pa foljande sitt:

In- Under-
Kostnad takter skott
Karlskrona N-—Bergkvara 1991 565 1426
Kalmar—Torsas, Ljungbyholm—Paryd 1991 747 1244
3 982 1312 2670

1 1 1952 ars bandclsredovisning ingir jimvil delstriickan Karlskrona- - Gullberna samt
den sedermera nedlagda linjen Ljungbyholm-—Paryd. Hirifran torde emellertid i foreva-
rande sammanhang kunna bhortses.
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Enligt nedliggningsframstillningen den 24 maj 1961, dir linjerna Karls-
krona—Torsas—Bergkvara och Torsis—Kalmar behandlas gemensamt och
dar beridkningarna grundar sig pa forhallandena 1959, gestaltar sig kost-
nader och intikter pa foljande sitt:

In- Under-
Kostnad tikter skott
Karlskrona—Gullberna—Torséas och
Torsas—Kalmar 1 989 805 1184

Sasom framgar av det ovan anférda utgjorde enligt bandelsredovisningen
1952 intikterna 1312 000 kronor under det att intdkterna 1959 gitt ned
till 805 000 kronor. Hir har alltsi intraffat en intdktsminskning pa 507 000
kronor. Det maste med till visshet grinsande sannolikhet antagas, att den
intaktsminskning som intriffat fororsakats av utav jarnvigsstyrelsen fran
och med den 1 juni 1958 verkstillda tagindragningar — i tigkm ridknat
icke mindre dn 59 procent av tagrorelsen fére ndmnda tidpunkt (se Svensk
Trafikpolitik I SOU 1961:23 s. 215). I vad man den hir ifragavarande
intiktsminskningen kompenserats av intéktsokning pa grund av landsvigs-
trafiken undandrar sig bedémande. I varje fall torde storleken av den in-
traffade intiktsminskningen ge en viss uppfattning om marginalerna fér
mojlig intdktsokning vid en forbittrad tagplan pa jirnvigen. Hirvid bor
sirskilt genomgangstrafiken beaktas, eftersom en 6kning av denna trafik
kommer icke blott den hir berérda jirnvigslinjen utan dven angrinsande
linjer till godo. Intdktsékningen pa grund av en 6kning av genomgéangs-
trafiken kan pa grund hérav bli avsevéird.

1939 hade 6vergangstrafiken i Torsas och Gullberna en omfattning av cir-
ka 30000 (se 1943 ars jarnvigskommitté: Betinkande rorande Sveriges
smalspariga jarnvigar del I1: Blekingenitets jirnvigar SOU 1945:8 s. 117).
Direfter har persontrafiken pi det svenska jidrnvigsnitet 6kat med 50 pro-
cent (se Sveriges Jiarnvigar 1961 tab. 1 kol. 35). Huruvida trafiken pa bande-
larna (Karlskrona—)Gullberna—Torsas—Kalmar undergitt en motsvaran-
de utveckling torde icke ga att fa pa ett tillfredsstéllande sitt klarlagt. Av
utav jarnvigsstyrelsen vid olika tillfillen gjorda undersékningar pekaremel-
lertid vissa omstindigheter pa att utvecklingen pa denna linje varit mera po-
sitiv eller — om man hellre vill uttrycka saken si — mindre negativ &n pa
andra trafiksvaga linjer. Genom tagindragningarna 1958 forindrades emel-
lertid trafikbilden totalt. SAlunda uppgick antalet 6vergangsresande 1959 till
allenast 4 500, Pa forevarande omrade torde emellertid vid en attraktiv tidta-
bell stora méjligheter till trafikékning féreligga. Sasom exempel pad mojlig-
heterna hirvidlag kan nimnas férbindelsen Kalmar—Kristiansiad och om-
vint. Restiden utgér i dag med snabbuss 5 tim. och med tag 6ver Alvesta 5
tim. 20 min. Vid omliggning av trafiken &ver Gullberna/Karlskrona ned-
bringades restiden till cirka 3 tim.
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Biljettpriset Kalmar—KTristianstad 1963 framgar av féljande uppstillning:

Tag Enkel Tur o. retur
over Torsas, Gullberna 26:— 41—
over Alvesta, Hassleholm 36:— 59.—1
Vigbuss 26:— 41:.—

1 Inkl. snalltagstilligg.

De hir angivna faktorerna pekar pa att mycket goda forutsittningar for
en trafik6kning vid en omliggning av trafiken finns. En nirmare precise-
ring hirav torde férst kunna erhéllas genom en marknadsundersékning. De
lokala intressenterna torde dven finansiellt vara villiga att medverka i en
sddan undersdkning.

Av stor betydelse ir givetvis hur tigkostnaderna skulle férindras vid en
trafikomliaggning av hir angivet slag. En uppfattning hirom kan erhallas
pa grundval av en av jarnvigsstyrelsen utarbetad snabbtagstidtabell fér for-
bindelserna Kalmar—XKarlskrona/Gullberna—Malmé (redovisad i jirnvigs-
styrelsens skrivelse den 14 januari 1963). Vid en omliggning av trafiken en-
ligt denna tigplan minskar antalet tigkm per dag med ligst 278 km, vil-
ket per ar utgor 98 690 tagkm. Méjlighet finns dessutom att minska antalet
tdgkm per dag med ytterligare 150 km, vilket per ar utgor 53 250 tigkm. Om
tdgkostnaden beriknas till 3 kronor per tigkm, vilket fir anses utgéra en
l4g kostnad, kommer den érliga minskningen i tagkostnader att uppga till
296 070 kronor med mdojlighet till en ytterligare minskning av 159 750 kro-
nor. En omliggning av trafiken enligt den av jarnvigsstyrelsen utarbetade
snabbtagstidtabellen skulle alltsi under de angivna férutsittningarna med-
fora en kostnadsminskning av lidgst 300 000 kronor med méjlighet till en yt-
terligare kostnadsminskning av cirka 150 000 kronor.

Den hir utférda berikningen har till férutsittning, att jirnviigen Kalmar
—Torsds—Karlskrona ir breddad. Vid inspikningsalternativet blir kostnads-
minskningen ligre, enfir endast halva antalet tag limpligen kan liggas om.
Kostnadsminskningen uppgar i detta fall till 93 720 kronor per ir.

Hirefter skall godstrafiken diskuteras. Sisom framgar av det ovan an-
forda har en unders6kning hirom gjorts av jiarnvigsstyrelsen. Undersék-
ningen, som redovisats i jirnvigsstyrelsens skrivelse den 31 juli 1962, har
utforts 1 form av en enkit bland foretagarna i de berdérda jarnvigslinjer-
nas trafikomride. Enligt den verkstillda enkitundersékningen uppgar i
omridet den sammanlagda med bat, bil och jirnvig redovisade transport-
kvantiteten till 167 300 ton. Hirav utgor 129 600 ton eller 77 procent last-
bilsgods. Jirnviigens andel utgér 14 100 ton eller 8,5 procent av den totala
transportkvantiteten. 1959 utgjorde transportkvantiteten 11400 ton och
1960 11 687 ton. En 6kning av trafiken har alltsi férekommit.

Vid en breddning kan enligt enkidtundersékningen jiarnviigen véntas er-
hilla en 6kning pd 12 400 ton. Den ifragavarande ékningen anges i jirn-
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vigsstyrelsens utredning pa anférda skidl som en maximisiffra. Vid den
ovan angivna okningen av godstrafiken med 12 400 ton kommer fraktin-
komsterna att overskrida de direkta driftmerkostnaderna for nytrafiken
med cirka 200 000 kronor.

Den silunda beriknade intdktsokningen pa grund av nytrafik kan icke
anses som obetydlig, om den ses i relation till kostnads- och intdktsférhél-
landena pa bandelen. Fraga dr emellertid om icke ytterligare trafikdkning
skulle kunna erhéllas genom avledning av trafik frin andra transportme-
del.

Sasom framgar av det ovan anférda utgér jarnvigens andel av den tota-
la transportkvantiteten i omradet 8,5 procent under det att riksgenomsnit-
tet, om lapplandsmalmen franrédknas, éverstiger 40 procent.

I anledning av den ringa andel av den totala transportkvantiteten i om-
radet som tillkommer jirnvigen anfor jarnvigsstyrelsen féljande:

Denna fordelning dr i sjilva verket inte si féorvinande i betraktande av
att 14 200 ton eller 84 procent av trafikutbytet avser de nirmast beldgna
omradena 1 och 4. Transporterna ar sialunda i huvudsak tamligen lokalt in-
riktade. Dirtill kommer att dven de transporter som gar till och fran de
mer avligsna delarna av landet gar med bil i ndra nog lika stor utstrick-
ning som med jarnvig. Sedan linge har sydéstra Sverige varit kint for sin
vil utvecklade lastbilspark och péatagligt stora andel av de storbiriga last-
bilarna i landet.

I anslutning hirtill ma anmairkas, att ett av de omraden (nr 4), som av
jarnviagsstyrelsen betecknas som »nidrmast belidgna» omfattar Kalmar, Os-
tergotland och Sédermanlands lan, Stockholms stad och lin samt Uppsala
lan. Det ar alltsd fraga om ett mycket vidstrickt omrade och fjirrtranspor-
ter bor dar forekomma i avsevird utstriackning. Enligt trafikutredningen
bor av samhiillsekonomiska skil dessa transporter foretridesvis ga med
jarnviag. Den for detta omride redovisade transportkvantiteten uppgar till
102 200 ton och utgor alltsd huvudparten av den totalt redovisade transport-
kvantiteten. Om SJ endast erhélle nagot 6ver 10 procent av den for omrade
nr 4 redovisade transportkvantiteten, s skulle det allts4 kunna innebéra en
ytterligare intidktsokning av 200 000 kronor (vid samma proportion mellan
godskvantitet och intiktsékning som i undersékningen).

Sasom framgar av jirnvigsstyrelsens ovan citerade yttrande till stats-
utskottet 1955 torde den hir ifragavarande godstrafikékningen i huvudsak
jamval erhallas efter en inspikning.

Av det hir ovan anforda framgar, att flera féor bedomandet av den fram-
tida gestaltningen av linjerna Gullberna—Torsis—Bergkvara och Torsas—
Kalmar viasentliga fragor icke blivit pa ett tillfredsstillande sitt klarlagda.
Foérutsiattning for nedlaggning av hir berérda linjer foreligger darfor icke.
Det skulle emellertid kunna o6vervigas att tills vidare avvakta med igang-



Motioner i Andra kammaren, nr 984 dr 1963 19

sittandet av ytterligare utredningar och i stillet prova effekten av en in-
spikning av bandelen Gullberna—Torsas—Bergkvara. Det forutsittes givet-
vis i detta fall att, savitt angar persontrafiken, en attraktiv trafikplan, déir-
vid den av jarnvigsstyrelsen i skrivelsen den 14 januari 1963 redovisade
limpligen kan tjina som forebild, faststilles och tillimpas. Vare sig det
ena eller andra alternativet viljes bor jirnviagen darfor tills vidare bibehal-
las och i likhet med vad som skett betriffande linjen Bjirka Siby—Hults-
fred Ooverforas fran linjegrupp B till linjegrupp A.
Med hansyn till vad héir anférts hemstilles,
att riksdagen matte besluta att i skrivelse till Kungl. Maj:t
hemstilla, att jirnvigslinjerna Karlskrona—Torsas—Berg-
kvara och Torsas—Kalmar éverfores fran linjegrupp B till
linjegrupp A.

Stockholm den 12 november 1963
Eric Johansson Olaus Nyberg Nils Fridolfsson

i Vistervik

Tekla Torbrink Ingemar Andersson
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