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Nr 266

Av herr Elowsson, Nils, m. fl., angdende ombyggnad av jarn-
vigen Gullberna—Torsds—Bergkvara tll normal-

spdr.

Vid 1953 &rs riksdag framfordes 1 flera motioner projekt om breddning
av olika smalspariga jarnvigslinjer 1 skilda delar av landet. I utlatande
nr 9 uttalade statsutskottet i anledning h#rav, att en konkret plan for
det fortsatta breddningsarbetet synes bora upprittas. Enligt utskottets
mening borde det ankomma pa Kungl. Maj:t att foranstalta om upprit-
tande av en sidan plan, vilken snarast mojligt borde understillas riks-
dagens provning. I skrivelse den 28 mars 1953, nr 101, anméilde riksdagen,
att riksdagen beslutat i enlighet med utskottets forslag. Sedan 1 anledning
hirav Kungl. Maj:t infordrat yttrande fran jarnvigsstyrelsen, hemstéllde
styrelsen 1 skrivelse den 30 maj 1953, att med utarbetandet av planen
matte fa ansta, till dess att den di planerade trafikpolitiska utredningen
slutforts och de ekonomiska och trafikpolitiska forutsidttningarna for sta-
tens jarnviagar diarefter hunnit klarliggas. Sdsom framgir av vad chefen
for kommunikationsdepartementet anfoér 1 direktiven foér den trafikutred-
ning, som sedermera tillsatts (1953 ars trafikutredning, se riksdagsberittel-
sen 1954 sid. 103 ff), anslot sig departementschefen till jairnvigsstyrelsens
uppfattning samt uttalade, att denna fraga niirmast finge provas av 1953
ars trafikutredning (se 1954 ars statsverksproposition, bil. 72, sid. 55).

Riksdagens beslut 1953 torde fa anses ha inneburit, att 1 princip fragan
om breddning av ytterligare smalspariga jarnvigar utéver linjen Forshem—
Lidképing—Hakanstorp med bibanan Killby—Kinnekleva samt linjerna
Karlskrona—Kristianstad, Karlshamn—Vislanda och Bredakra—Viixjo,
varom beslut tidigare triffats, icke skulle kunna prévas, innan planen for
de fortsatta breddningsarbetena framlagts. Vissa bandelar, vars framtida
gestaltning dnnu icke varit foremal for definitiv provning, star emellertid
1 ett sidant tekniskt och geografiskt samband med ovannimnda linjer, att
frigan om dessa bandelars ombyggnad till normalspir limpligen synes
bora losas redan i1 samband med nu pagaende smalsparsombyggnader. En
sadan bandel &ar linjen (Karlskrona)—Gullberna—Torsas—Bergkvara.

Jarnvigen (Karlskrona)—Gullberna—Torsas—Bergkvara bestir av tva
delstriickor, den 43,2 kilometer langa huvudlinjen (Karlskrona)—Gullberna
—Torsas och den 6,6 kilometer linga sidolinjen Torsis—Bergkvara. Huvud-
linjen (Karlskrona)—Gullberna—Torsis har sin naturliga fortsittning i
jirnvigarna Torsas—Kalmar och Kalmar—Berga.

1 — Bihang till riksdagens protokoll 1955. 3 saml. Nr 266
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Redan pa 1880-talet hade intresserade personer i sydostra Smaland och
ostra Blekinge arbetat for att en jirnvig skulle byggas mellan Karlskrona
och Kalmar genom kustbygden. Detta intresse framtridde starkast, sedan
byggandet av jirnvigslinjen Karlskrona—Karlshamn paborjats. Intressen-
terna fran respektive lin kunde emellertid icke enas om den planerade jarn-
viigens sparvidd och strickning eller om gemensamt bolag. Fragan begrin-
sades darfor av intressenterna fran Blekinge till att avse en jarnvig fran
Gullberna till Torsias med samma sparvidd, 1067 mm, som jarnvigen Karls-
krona—Kristianstad. Ar 1896 konstituerades Ostra Blekinge Jarnvigsaktie-
bolag. Redan foljande ar paborjades anliggningsarbetet, och i januari 1899
oppnades jirnviigen for allmin trafik.

Under byggnadstiden for denna jirnvig blev invinarna i Bergkvara liv-
ligt intresserade att fa till stind en jirnvig mellan Bergkvara och Torsés.
Sedan Ostra Blekinge Jarnvigsaktiebolag overtagit en koncession & en
jirnvig mellan dessa orter, igangsattes byggnadsarbetena under 1901. Jarn-
vigslinjen 6ppnades for allmin trafik i april 1903. Jirnvégarna Gullberna—
Torsas—Bergkvara inforlivades 4r 1943 med statsbanenitet (prop. 38: 1943,
sid. 23 ff).

Jiamnviigen (Karlskrona)—Gullberna—Torsas—Bergkvara gir till hela
sin strickning inom sydostra Sveriges kustbygd. Sodra delen av detta om-
rade utgores av den bordiga Ramdalabygden med stor odling av socker-
betor. Norr och oster om Ramdalaslitten mellan Jimjé och Torsas gar
jirnvigen fram genom skogsbygden. Skogen limnar hir hog avkastning,
och undersékningar har visat, att skogskapitalet ar avsevirt storre och
befinner sig i snabbare tillvixt &n vad man tidigare riknat med. Hir fin-
nes silunda ravarutiligangar, som skulle kunna utnyttjas i traindustrien.
Tillgingen pa arbetskraft ir god. Trots den goda kombinationen av till-
gang péa arbetskraft och ravaror ir industrien svagt utvecklad. Den huvud-
sakliga orsaken hirtill torde vara de daliga kommunikationsforhallandena.
I detta sammanhang kan ocksd nimnas den svaga titortsbildningen i ostra
Blekinge. Om man bortser frin Lyckeby med hinsyn till dess lige 1 nér-
heten av Karlskrona, ar Jimjoslitt med cirka 550 invanare den storsta
titorten. Forsok maste goras att fi ostra Blekinge och sydéstra Kalmar
lin att blomstra upp och att dir skapa ytterligare arbetsmdjligheter. Initia-
tiv hartill har redan tagits. Salunda har Jimjo kommun vidtagit atgarder for
anliggande av ett fritidsomride och uppforande av byggnader for turister
i Kristianopel. Arbeten har igingsatts for forbattring av hamnen i Kris-
tianopel. Hamnens forbittring antages komma att i sin tur medfora ut-
vidgning av konservindustrien i Figelmara. Liinsstyrelsen i Blekinge lan har
1953 med tillstyrkan insint en ansokan om anliggande av fiskehamn i Sand-
hamn. Detta arbete, som ar avsett att utforas som beredskapsarbete, har
pabérjats. Sambandet mellan den ekonomiska stagnationen och kommuni-
kationerna har starkt betonats av Blekinge lins landstings forvaltnings-
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utskott, som i yttrande over 1943 &rs jarnvigskommittés forslag anfort

bland annat:

Det dr utskottets bestimda uppfattning, att de eftersatta kommuni-
kationerna inom oOstra Blekinge varit en visentligt bidragande orsak till
den sagda ekonomiska utvecklingen 1 dessa trakter. Nigon industri av
nimnvird betydelse finns sdlunda icke inom linet oster om Karlskrona-
omradet och befolkningsutvecklingen 1 samma lénsdel visar en stadig till-
bakaging. Skall dirfor en fortsatt tillbakaging kunna motverkas, maste
enligt utskottets uppfattning en forbiittring av kommunikationerna kom-
ma till stind. (Yttrande den 9 april 1948).

Inom Kalmar lin har Bergkvara erhallit 6kad betydelse som handelsplats
och hamn. En andra utbyggnadsetapp av hamnen har avslutats och en
tredje utbyggnad ir firdigplanerad och kostnadsberiaknad. Hamnen far
direfter en kajlingd pa 400 meter och cirka 100 000 kvadratmeters upp-
lagsomride. Djupet blir vid medelvattenstand intill 5,20 meter. Sedan soc-
kerfabriken i Karlshamn ar 1953 nedlagts, dar det i princip avsett, att de
betor, som skordas éster om Brikne—Hoby, skall foridlas 1 Morbylanga
pa Oland. For transport av betorna mellan Bergkvara och Mérbylanga har
inrittats en normalsparig firjeled med farjelige i Bergkvara. Enligt nyligen
fattat beslut kommer Lantminnens centralférening i Kalmar att i1 sam-
rdd med Spannmalsodlareforeningen uppfora en storre spannmalssilo samt
planmagasin i Bergkvara. Byggnadstillstind har beviljats och kostnaderna
beriknas till 575 000 kronor.

Trafikintensiteten pa jarnvagen Karlskrona—Torsas med sidolinje till
Bergkvara utgjorde ar 1951 175000 bruttotonkm per ar och bankm (se
jarnvigsstyrelsens ovannimnda underdaniga skrivelse den 30 maj 1953).
Sedermera har bettrafiken bortfallit. A andra sidan torde persontrafiken ha
okat, icke blott nartrafiken pa Karlskrona utan dven den genomgiaende
trafiken. Den aktuella transportvolymen framgar av en av trafikinspekto-
ren i tjugonionde trafiksektionen upprittad rapport, vilken rapport under
hand torde fa tillstiillas det utskott, vartill motionen kommer att remit-
teras.

Linjen Gullberna—Torsas—Bergkvara hor, sisom framgar av det an-
forda, historiskt samt pa grund av sin sdrskilda sparvidd och strickning
tekniskt och geografiskt samman med Blekinge kustbanor, med vilka den
kan anses bilda en naturlig driftenhet. 1943 drs jirnvigskommitté, som haft
att prova frigan om breddning av landets smalsparsnit, har dock icke
upptagit frigan om den framtida gestaltningen av jirnvigen Gullberna—
Torsas—Bergkvara i samband med behandlingen av 6évriga till 1067 mm-
systemet horande jirnvigar utan har provat detta sporsmal 1 samband
med undersokningen av de smalspariga Kalmar-jirnvigarna. (Se SOU
1945: 8 sid. 70). Korhallandet observerades vid behandlingen ar 1946 1
riksdagen av fragan om ombyggnad till normalspér av linjerna Karlskrona
—XKiristianstad, Karlshamn—Vislanda och Bredakra—Viixj6. 1944 irs tra-
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fikutredning hade i avgivet yttrande dver jirnvigskommitténs forslag givit
uttryck for tveksamhet, huruvida principbeslut redan di borde fattas ro-
rande blekingenitet utan att avvakta resultatet av pigaende utredning 1
fraga om landets smalsparsnit i dess helhet. I detta sammanhang anforde
riksdagen (skr nr 210):

Riksdagen vill icke forneka, att vissa skl skulle kunna tala for att fragan
om Blekingenitets framtida utformning avgéres i ett storre sammanhang.
Sirskilt fragan om nitets anslutning till Kalmarjirnvigarna — trafiklinjen
Gullberna—Torsas—Kalmar kommer vid ett bifall till nu foreliggande for-
slag alltjimt att vara smalspérig — skulle da ha kunnat nirmare bedomas.
Sasom av departementschefen framhallits har emellertid det liget uppstitt,
att trafiken pa Blekingebanorna pi grund av den féraldrade och forslitna
materielen inom fi ar icke lingre kan tillfredsstillande uppehallas. Hartill
kommer, att banornas sparvidd — 1067 mm — icke férekommer pi andra
hall inom landet, vilket betyder dels att en fornyelse av materielen icke kan
ske genom 6vertagande av eventuell dverskottsmateriel frin andra banor,
dels ock att for Blekingebanorna nu anskaffad materiel efter en eventuell
framtida ombyggnad icke kan utnyttjas pa andra hall. Vad nu sagts gor
det enligt riksdagens mening berittigat, att till sirskild behandling upp-
taga fragan om Blekingenitets forbittring. Riksdagen delar departements-
chefens uppfattning, att ett avgérande hirutinnan icke lingre bor upp-
skjutas.

Riksdagen har hirefter ar 1952 beslutat, att ombyggnaden av blekinge-

jirnvigarna skall upptagas pi statens jirnvigars ordinarie investerings-
program. Ombyggnaden fortskrider nu och, dven om enligt uttalande 1 arets
statsverksproposition begrinsningen av investeringarna under det kom-
mande budgetiret medfor, att arbetet nigot maiste avsaktas, kan dock
linjen Karlskrona—Karlshamn beriknas kunna tagas i bruk som normal-
sparig inom fa ar (se 1955 irs statsverksproposition, bil. 27, sid. 80 ). Tid-
punkten far darfor nu anses vara inne att taga upp frigan om den framtida
gestaltningen av linjen Gullberna—Torsds—Bergkvara.

Vid provningen av denna friga synes tre huvudalternativ kunna komma
1 fraga.

Alt. I. Jirnvigen nedligges helt och ersittes med andra likvirdiga in-
damalsenliga trafikmedel.

Alt. II. Jirnvigen bibehilles vid smalspérsdrift.

Detta alternativ medger tva losningar.

a) Jarnvigen bibehilles tills vidare vid sparvidden 1067 mm.

b) Jarnvigen omindras till samma spirvidd 891 mm som jirnvigen

Torsas—Kalmar.
Alt. III. Jarnvigen ombygges till normalspar.

Alt. I. Jirnvigen nedligges helt och ersittes med andra ikvirdiga kom-
munikationsmedel.

Vid behandling av detta alternativ ma till att borja med erinras om att
jirnviigsstyrelsen, da den pé sin tid framforde forslag om har berorda jarn-
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vigs inforlivande med statsbanenitet (skrivelse den 10 juni 1942), till stod
for lampligheten av att utan onédigt uppskov genomfsra en dylik atgird
aberopade, att »jirnvigen, trots att trafikrérelsen vore timligen svag, an-
sages vara av sidan allmiin betydelse, att ett nedliggande icke kunde
ifragasiittas inom overskadlig framtid» (prop. 38/1943 sid. 24). Departe-
mentschefen uttalade i anslutning hirtill, att »skulle férhallandena forand-
ras, bor givetvis frigan om jirnvigsdriftens bibehallande upptagas till for-
nyat overviigande» (prop. 38/1943 sid. 30). Vid den provning av frigan,
som sedermera skett inom 1943 ars jirnvigskommitté, har icke ifragasatts,
att hiir berérda jirnvig skulle nedliggas.

Vad giller frigan om nedliggning av jirnvigar i allmiinhet gjorde riks-
dagen ar 1946 ett principuttalande. Vid behandlingen av propositionen om
ombyggnad till normalspar av linjerna Karlskrona—Kristianstad, Karls-
hamn—Vislanda och Bredakra—Vixjo uttalade silunda riksdagen i anled-
ning av att linjerna Norraryd—Kvarnaméla samt Solvesborg—Horviken
uteslutits ur ombyggnadsprogrammet och vid sidant forhallande driften
vid desamma kunde komma att nedliggas sisom sin mening, att det icke
borde »ifrigakomma att beréva en bygd en jarnvagsiérbindelse utan tungt
viigande skil och i varje fall icke utan att samtidigt 6verviiganden dger rum
rorande forutsiittningarna for ett tillgodoseende i annan form av bygdens
berittigade krav pa likvirdiga indamélsenliga kommunikationer». (Se riks-
dagens skrivelse nr 210/1946 sid. 3.)

1 detta sammanhang #r siirskilt ordet »likvirdiga» av intresse. Darmed
kan giirna icke avses annat in att riksdagen velat understryka att vid ned-
laggning av driften vid en jirnvig det icke ar tillfyllest, att bygdens trans-
portbehov i stillet tillgodoses genom en i sedvanliga former bedriven bil-
trafik. Den biltrafik, som skall ersiitta en nedlagd jirnviag, maste ocksi
kunna erbjuda med jiirnvigen ¢ el:onomiskt och andra hinseenden likvdr-
diga transporter. Detta miste i sin tur innebira, att de speciella forplik-
telser, som avilar jirnvigen som allmiin-foretag (se hirom bland annat riks-
dagsberiittelsen 1954 sid. 104 och 105 samt »Nordisk Jéarnbanetidskrift»
1954 nr 8 sid. 207 ff), miste 6vertagas av den landsvigstrafik, som ersitter
jirnviigen. Dylik landsvigstrafik maste alltsa ha transportplikt, d. v. s.
skyldighet att i allminhet ombesérja all trafik, som soker sig till transport-
leden, samt taxeplikt, d. v. s. skyldighet att tillimpa samma tariffer som
jirnviigen. Detta sistnimnda innebir givelvis, att genomgaende tariffbe-
rikning — »taxemiissig samtrafik» — skall tillimpas vid transport savil
av gods som personer. Hirtill kommer, att tarifferna skall vara offentliga
samt att trafikanterna i friga om specialnedsittningar skall tillforsikras
likformig behandling i taxchinseende under likartade forutsittningar. (Jmfr
1944 ars trafikutredning, SOU 1947: 85 sid. 240—266, sarskilt sid. 245).
Vigtrafik av hir ifrigavarande typ forekommer vid billinjen Overtorneé
Pajala. En undersokning av de ckonomiska konsekvenserna av inforande
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av genomgiende avgiftsberikning har ocksi verkstillts for statens jirn-
vigars Dingle-linjer i Bohuslidn. Som synes ar det fraga om delar av landet,
som anses sirskilt vanlottade i kommunikationshinseende. Sasom i annat
sammanhang framhallits (se motion nr 28/1953 1 FK angiende breddning
av vissa smalspariga jirnvigar i sydostra Sverige samt dirvid fogade, under
hand till vederborande utskott éverliimnade utredningar), i4r kommunika-
tionsstandarden i sydostra Sverige si lag, att det i och for sig icke kan
anses orimligt, att man dir stiller liknande krav som i Norrland och Bo-
huslan. (Jmfr dven 1943 rs jarnvigskommitté del II SOU 1945: 8 sid. 103—
106.) Verkstillda utredningar (se 1944 ars trafikutredning SOU 1947: 85
sid. 263—267) ger starka skil antaga, att inrittandet av en billinje Karls-
krona—Torsés—Bergkvara med genomgiende avgiftsberikning och till-
lampning av statens jarnvigars taxa skulle medfora ett avsevart drifts-
underskott. Vid ett omedelbart nedliggande av jirnvigen kan det heller
icke uteslutas, att redan nu vissa investeringar maste goras i vignitet, som
icke skulle ha behovt goras forrin 1 en mera avligsen framtid. Ett nedlig-
gande av jarnvigen skulle ocks avklippa de utvecklingsmdéjligheter, varom
nedan formiles. P4 grund av vad sdlunda anforts och da ingen ansvarig
instans overvigt jarnvigens nedliggande, maste detta alternativ avvisas.

Alt. I1. Jdrnvdgen bibehdlles vid smalsparsdrift.

Sisom ovan anforts medger detta alternativ tva losningar. Ett bibe-
hillande av sparvidden 1067 mm skulle innebira, att jarnvigen, sedan
normalspérsdrift inforts & strickan Karlshamn—Karlskrona, skulle ligga
kvar som en separat linje med 1067 mm:s sparvidd mellan, & ena sidan,
en jirnvig med normal sparvidd och, a andra sidan, en jirnvig med 891
mm:s sparvidd. Fér den bygd banan betjinar skulle en dylik anordning
innebira en pataglig forsamring 1 transportforhallandena, som kan férvin-
tas medfora en ytterligare nedging i banans anvindning for godstrafik.
Inom kort krives dirjimte ett genomgaende rialsbyte. En dylik 16sning
har vid provningen av den framtida gestaltningen av en i detta hinseende
jamforlig jirnvig, nimligen bandelen Sélvesborg—Horviken, av jairnvigs-
styrelsen betecknats som »ett ur flera avseenden olimpligt provisorium»,
som styrelsen »dirfor e] ansett skil foreligga att niirmare reflektera pa»
(se jirnvigsstyrelsens underdiniga skrivelse den 26 februari 1954 angaende
nedliggande av bandelen Solvesborg—Horviken sid. 13). Det av jirnvigs-
styrelsen betriiffande bandelen Solvesborg—Horviken fillda omdémet torde,
sisom ovan framhillits, 7 detta avseende vara till alla delar tillampligt a
jarnvigen Gullberna—Torsas—Bergkvara. Pa grund av vad salunda an-
forts maste dirfor den losning, som innebir jarnvigens bibehallande vid
sparvidden 1067 mm, avvisas.

Vad angir den I6sning, som innebdr en omindring av sparvidden till
891 mm, har densamma diskuterats av 1943 ars jarnvigskommitté. Jirn-
vigskommittén har diarutinnan anfort foljande (SOU 1948: 9, sid. 94):
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Lfter forverkligandet av beslutet om ombyggnad av jirnvigen Karls-
krona—XKristianstad skulle den direkta sparférbmdelsen mellan denna jarn-
vig och Karlskrona—Torsaslinjen brytas. Ett bibehallande av nuvarande
sparvidd & linjen Karlskrona—Torsas skulle darfér medfora sparviddsbrott
savil i Karlskrona (Gullberna) som i Torsas med darav foranledd omlast-
ning pa bada dessa stationer. Samkorning med rullande materiel skulle
icke heller kunna férekomma. Starka rationaliseringsskél tala silunda for
att dessa sparviddsbrott elimineras.

Tydligt ar, att sparviddsbrottet i Torsis skulle kunna undanréjas genom
inspikning till 891 mm av strickan Karlskrona—Torsas, vilken darmed
skulle £3 samma sparvidd som hela smalsparsniitet 1 ovrigt 1 Smaland och
Ostergotland. Redan en dylik anordning skulle innebira en forbittring,
enir den medforde obruten sparforbindelse mellan de ostra delarna av Ble-
kinge och Smaland. Avstandet jarnvigsledes mellan Karlskrona och Kal-
mar over Torsas ar 25 km kortare #n forbindelsen 6ver Emmaboda. Efter
inspikning av striickan Karlskrona—Torsés vore det mojligt att med snabb-
giende rilsbussar minska restiden Kalmar—XKarlskrona.

Nackdelen med en inspikning ligger i att ny omlastning tillkommer 1
Karlskrona—Gullberna av storre omfattning an den, som elimineras i Torsés.

Jirnvagsstyrelsen har jamvil overviigt denna losning samt anfor i ytt-
rande dver jairnvigskommitténs betinkande hirom foljande:

Ur kommunikationsteknisk synpunkt framstar det visserligen som en
uppenbar oligenhet, att tva olika sparvidder métas i Torsds. Efter om-
byggnad av Blekingenitet vore det emellertid enklast och minst kostsamt
att spika in linjen Karlskrona—Torsds till 891 mm for att dirigenom er-
halla en obruten sparvidd Kalmar—Torsds—Karlskrona.

Nackdelen med en inspikning i stillet f6r en ombyggnad till normalspar
ligger, sasom aven kommittén framhaller (sid. 94), i att ny omlastning till-
kommer i Karlskrona—Gullberna av storre omfattning @n den, som _elimi-
neras i Torsas. D& endast en mycket ringa del av det tillkommande om-
lastningsgodset torde kunna betraktas som » omlastningskiinsligt», bor emel-
lertid denna omstiindighet icke tillmitas alltfor stor betydelse.

Kostnaderna for en omiindring av sparvidden till 891 mm har av 1943
ars jarnviigskommitté beriikknats for den 47,2 kilometer linga linjen Karls-
krona—Torséas till 290 000 kronor eller 6 100 kronor per bankm och for
den 6,6 kilometer linga linjen Torsis—Bergkvara till 25000 kronor eller
3 800 kronor per bankm (SOU 1945: 8 sid. 44). Den av 1943 ars jirnvags-
kommitté verkstillda kostnadsberikningen har gjorts under forutsittning,
att befintlig sparmateriel skulle komma till anvindning vid omindringen.
Ovan har framhillits, att rilsen inom fa &r torde behova utbytas. Orsaken
hirtill &r att rilsen ir mycket hért nedsliten (se av 1943 ars jirnvigskom-
mitté uppriittad tabell, SOU 1943: 8 sid. 21). Enligt uppgift ar dirjimte
rilsskarvarna nedkorda och nedbockade. Det kan darfor ifrigasittas, huru-
vida den befintliga rilsen 6ver huvud taget héller for den pifrestning, som
arbetet med omiindringen till 891 mm:s spirvidd skulle innebiira. Aven om
rilsen skulle hilla for denna pafrestning och fortfarande under nigon tid
kunna komma till anviindning & en till 891 mm:s sparvidd forindrad linje,
m# emellertid foljande beaktas.
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Rilsens vikt a linjen Gullberna—Bergkvara #ir 17,2 kg per meter. A
linjen Kalmar—Torsas ar vikten 27,5 kg & en striicka av 23 km och 31,2 kg
a en stricka av 16 km. (Se tabeller SOU 1945: 8 sid. 21 och 1948: 9 sid. 38).
Hogsta tillitna hastighet a4 linjen Gullberna—Torsis—Bergkvara ir for
loktag 40 km/tim och for rilsbuss 60 km/tim. Hogsta anvinda lokaxeltryck
ir 7,5 ton. Motsvarande siffror for linjen Kalmar—Torsds ar 60 km/tim,
80 km/tim och 10 ton. Jirnvigen Kalmar—Tors&s har nu si gott som helt
anordnats for dieseldrift. De hirvid anvinda loken har ett axeltryck pa 10
ton. Hogsta tillitna hastigheten for loktypen ar 60 km/tim. Dessa lok
torde 6ver huvud taget icke kunna anvindas pa linjen Gullberna—Torsis—-
Bergkvara med hinsyn till den hiir befintliga ligre ralsvikten. Sisom fram-
gar av hir anférda tekniska data kan vid omindring av sparvidden & linjen
Gullberna—Torsas—Bergkvara rilsbussar icke framforas med samma has-
tighet som & linjen Kalmar—Torsds. 1943 Ars jirnvigskommittés ovan
citerade uttalande att efter en inspikning det skulle vara mojligt att med
snabbgaende rilsbussar minska restiden mellan Kalmar—Karlskrona héller
alltsa inte streck. I 6vrigt kan till f6ljd av att jirnvigen Xalmar—Torsés
anordnats for dieseldrift samkoérning icke genomféras. En nédvindig férut-
sattning for att samdrift skall kunna anordnas ar alltsi, om nuvarande form
for driften & linjen Kalmar—Torsés bibehilles, att tyngre rils inligges &
linjen Gullberna—Torsas—Bergkvara. Dylik rils lir endast i begrinsad
omfattning kunna erhéllas frin andra bandelar, dir rilsbyte skett. Kost-
naden for inliggning av grovre rils & jarnviigen Gullberna—Torsis—Berg-
kvara torde darfor belopa sig till omkring 2 000 000 kronor.

De hittillsvarande kalkylerna betriffande kostnaderna fér en omind-
ring av sparvidden fran 1067 mm till 891 mm haller silunda icke. Redan
detta torde i och for sig vara ett starkt skil for att avvisa tanken pa en
dylik atgird. Hirtill kommer de med ett bibehallande av smalspéret for-
enade tekniska oligenheterna. Om breddningen av jirnviigen & strickan
Karlshamn-—Karlskrona ej kombineras med ombyggnad till samma spér-
vidd av linjen Gullberna—Torsas—Bergkvara, uppkommer betydande sva-
righeter for Karlskrona stad. Man kan nimligen icke giirna rikna med
att Gullberna skulle utgora terminalstation for tigen pa strickan Kalmar—
Karlskrona. Salunda kommer fortfarande en jimvil smalsparig terminal-
anliggning att erfordras med rangeringsbangird, lokstall, hamnspér o. s. v.
Staden skulle liksom nu vara nédsakad att ha tva sparsystem med till-
hérande anliggningar. Detta maste anses i hogsta grad oligligt bade ur
utrymmesskil och med hiinsyn till méjligheterna att ordna jarnvigsanligg-
ningarna pa ett planmissigt sitt. Staden planerar sammanslagning av nu-
varande tva stationer. Denna skulle givetvis underlittas, om endast en
sparvidd anvindes. Hamnomradet skulle kunna utnyttjas mera rationellt,
om man sluppe en av de bida sparvidderna. For SJ:s del skulle hallandet
av dubbla terminalanliggningar i Karlskrona medféra avsevirda kostnader
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sarskilt med hinsyn till de hoga personalkostnaderna. Svarigheterna att
p4 ett tillfredsstillande sitt ordna tidtabellen mellan Gullberna och Karls-
krona skulle oka.

Det kan givetvis icke uteslutas, att en omindring av sparvidden till 891
mm skulle kunna 6ka godstrafiken. Den intiktsokning, som jiarnvigen
eventuellt hirigenom skulle erhalla, torde emellertid i viss man komma att
motvigas av okade omkostnader fér omlastningen och okade kostnader
for anvindning av overforingsvagnar. For 6vrigt torde drift och under-
hall knappast bli ligre vid smalspér &n vid normalspar (se 1943 ars jarn-
vigskommitté SOU 1948: 9 sid. 60).

Sisom framgar av vad hir ovan anforts, forutsitter omindringen av
sparvidden till 891 mm ett avsevirt kapitalutligg. I den man trafiken efter
en dylik atgard kommer att 6ka kan det antagas, att de 6kade inkomsterna
kommer att itas upp av 6kade omkostnader for omlastningar. De med olika
sparvidd forenade oligenheterna kommer att kvarsta. Jirnvigens utveck-
lingsmojligheter kommer att himmas. Starka skil foreligger alltsd att av-
visa den losning, som en omiindring av spirvidden till 891 mm skulle
innebira.

Alt. III. Jirnvdgen ombygges till normalspar.

1943 ars jarnvigskommitté har forordat jirnvigens ombyggnad till nor-
malspar (SOU 1948: 9 sid. 97). Sasom skl hérfor har jirnvigskommittén
bland annat uttalat, att en ombyggnad av linjen skulle avsevirt forbéttra
de berorda bygdernas kommunikationer samt dérigenom stimulera né-
ringslivet och 6ppna nya utkomstmajligheter for befolkningen. I detta sam-
manhang mé vidare beaktas, att bygdens behov av goda kommunikationer
den senaste tiden okats, framfor allt till f6ljd av den utveckling som for-
anletts av nedliggandet av sockerfabriken i Karlshamn. Sisom ovan anforts
transporteras nu alla betor, som skordas oster om Brikne-Hoby, till Maor-
bylanga. Det problem, som sjotransporten innebir, har losts genom en av
Sockerbolaget i Morbylanga inrittad normalsparig firjeled mellan Berg-
kvara och Morbylinga. Mellan Bergkvara och Morbylinga transporteras
betor. I motsatt riktning transporteras betmassa och andra vid fabriken
tillverkade produkter. I och med denna omlaggning har jirnvigen helt for-
lorat bettransporterna, frimst pa grund av de med omlastningen till de
av sockerbruket anviinda normalspirsvagnarna forenade kostnaderna. Det
forhallandet, att transport & normalsparsvagnar via firjeleden Bergkvara—
Morbylanga ingir som ett nodviindigt led i bettransporterna, har eljest
skapat tekniska forutsiittningar for bettransporter med jirnvig, som icke
férekommer & andra orter. Det faller sig niimligen naturligt, givetvis under
forutsittning att jirnvigen gentemot lastbilarna kan erbjuda konkurrens-
kraftiga tariffer, att verkstilla inlastning av betorna i skrdeomradet 1 stiil-
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let for 1 Bergkvara. Enligt fran vederborande lokala intressenter inhimtade
upplysningar torde ocksa jiarnvigen efter en ombyggnad till normalspar
under nyss nimnda forutsittning kunna parikna bettransporter pa upp
till 15000 ton. Hirigenom skulle jirnvigen tillforas intikter pi minst
50 000 kronor per ar. Hartill kommer returfrakterna fér betmassa och andra
vid sockerfabriken tillverkade produkter (Jmfr skriften »Sydéstmiissan
1954» sid. 58).

Genom inrittandet av den nya firjeleden Bergkvara—Morbyldnga har
vidare en ny mojlighet till en mera fast anknytning mellan Oland och fast-
landets jarnviagsnit yppats, vilket skulle kunna bliva av betydelse for in-
dustrierna pa sodra Oland, sdrskilt Ytongaktiebolaget i Gronhégen och
Olands Cementaktiebolag i Degerhamn. Under den tid, d4 betkampanjen
icke pagar, skulle firjan med tillhorande jarnviagsvagnar kunna anvindas
av dessa bruk samt insittas i trafik mellan 4 ena sidan Morbylanga, De-
gerhamn och Gronhogen samt & andra sidan Bergkvara. Det ir naturligtvis
vanskligt att bedoma, vilka utvecklingsmojligheter ett pa jiarnvigsfirje-
trafik grundat transportsystem mellan Oland och fastlandet kan komma
att erhalla, darest det kommer till stind. Ledningen for Olands Cement-
aktiebolag stiller sig innu avvaktande. Vad betriaffar Olands Ytongaktie-
bolag framhalles, att ytong &r en rdatt omlastningskiinslig produkt. Vid
transporter med jarnvigsfirja kan brickaget antagas bli mindre. Frin denna
synpunkt erbjuder perspektivet med en firjeled Gronhogen—Bergkvara
mycket av intresse for sistnimnda foretag. Firjeleden Bergkvara—Morby-
linga ingar som ett led i sockerbrukets 1 Morbylinga interna transportsys-
tem. Direst firjeled inriittas jamvail till Degerhamn och Gronhogen, kan
givetvis denna ocksa tinkas inridttad sisom ett led i respektive fabrikers
interna transportsystem. Vid fortsatt transport & jirnvig kommer dérvid
frakten att beriknas som om transporten bérjade i Bergkvara. Givetvis kan
statens jarnvigar tinkas anordna dylika firjeleder i egen regi. I vad man
statens jarnviagar genom ett dylikt transportsystem i konkurrens med bil
och bat kan tillféras okade frakter, blir beroende av de tariffer, som statens
jarnvigar kan komma att tillimpa. En forutsittning for att systemet skall
bli konkurrenskraftigt ir att genomgaende fraktberikning fran Deger-
hamn respektive Gronhogen tillimpas. En utredning angiende de mojlig-
heter till 6kade frakter for jirnvigen en dylik rationalisering av transport-
systemet rent teoretiskt skulle ge, har genom de lokala intressenternas for-
sorg verkstillts. Ifrdgavarande utredning torde liksom ovan omférmiilda
rapport fa tillstdllas det utskott, vartill motionen remitteras. Av den verk-
stillda utredningen framgar, att statens jiarnviigar vid inrittandet under
de angivna forutsittningarna av en firjeled Bergkvara—Degerhamn /Gron-
hégen skulle — vare sig firjeleden utgor ett led i fabrikernas interna trans-
portsystem eller drives i statens jarnvigars egen regi — tillforas intikter
pa omkring 450 000 kronor. Det ma framhaillas, att den trafikokning, som
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skulle tillkomma jirnvigen enligt ovan aberopade utredning, icke utgor
nagon prognos for framtiden, utan grundar sig pd nuliget samt att den
skulle uppkomma, aven om sockerfabriken i Morbylanga nedlades, varom
forslag pa senaste tiden framférts (jmfr betinkande avgivet av jordbruks-
prisutredningen, SOU 1954: 39 sid. 96—98, 185—190 och 231—232). Verk-
stiallda prognoser visar, att slandsindustriernas transportbehov kommer
att undergs en stark 6kning under den nérmaste tioarsperioden. Har ma
hiinvisas till en av f. d. professorn i kommunikationsteknik Torsten Astrom
verkstilld prognos betriiffande den framtida trafiken & en bro mellan Oland
och fastlandet (kap. 4 c sid. 8 och kap. 7 sid. 15). Den aberopade progno-
sen torde under hand sisom sirskild bilaga fa tillstillas det utskott, vartill
motionen kommer att hénvisas.

1943 ars jarnvigskommitté har, sisom ovan anforts, upptagit fragan
om den framtida gestaltningen av jirnvigen Gullberna—Torsas—Berg-
kvara vid behandlingen av de smalspériga kalmarjirnvigarna (SOU 1945:8
sid. 70). Ifrdgavarande jirnvag jimte jirnvigarna Torsis—Kalmar och
Kalmar—Berga har dérvid behandlats som en enhet, vilken forordats till
ombyggnad (SOU 1948: 9 sid. 93). Sisom skil for ombyggnad av har ifriga-
varande linjer anfor jirnvigskommittén aven foljande (SOU 1948: 9, sid.
70, 95 och 96):

Fran olika hall ha betonats de fordelar for trafiken, som skulle uppsta,
om de nu smalspariga jirnvigarna Karlskrona—Kalmar och Kalmar—
Berga infogades sésom delar i en normalsparig, genomgaende huvudlinje
med anknytning i sivil norr som soder till det normalspdariga riksnitet.
En normalspérig linje Kristianstad—Karlskrona—Kalmar med direkt fort-
sittning norr ut via Berga till Linkoping skulle i viss man bliva en mot-
svarighet till Vistkustbanan.

I det ovan aberopade underdaniga yttrandet over jarnvigskommitténs
betinkande anfor jarnvigsstyrelsen i anslutning hirtill féljande:

En ombyggnad till normalspar av strickan Karlskrona—Torsas—Kalmar
torde med all sannolikhet icke medfora, att godstrafiken mellan & ena sidan
Linkoping och stationer dir bortom och & andra sidan Karlskrona ledes
over Hultsfred—Berga—Kalmar. Denna trafik torde med storre fordel
kunna liksom nu ledas over den elektrifierade, nattetid bemannade linjen
Mjolby—Niissjo—Alvesta — vilken vid den tidpunkt, da strickan Berga—
Kalmar kan tinkas ombyggd till normalspér, dessutom torde vara 1 stort
sett dubbelsparig — 1 stallet for 6ver den icke elektrifierade linjen Lin-
koping—Hultsfred—Berga, vars delstriicka Linkoping—Hultsfred ar jim-
forelsevis svagt utrustad och icke for niarvarande tilliter framforandet
av godsvagnar, lastade till sin fulla birighet. Det ir alltsa styrelsens upp-
fattning, att strickan Karlskrona—Torsas—XKalmar dven efter en ombygg-
nad till normalspar kommer att fi endast lokal betydelse.

D4 jirnvigsstyrelsen i sitt yttrande sasom sin mening uttalar, att jirn-
viigen dven efter en ombyggnad endast kan fa lokal betydelse, vill vil jarn-
viigsstyrelsen diirmed ha sagt, att jirnviigen dven i en framtid blott kan
tinkas upptaga lokal trafik och att denna trafik kan antagas bliva av
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ringa omfattning. Vid den tidpunkt, di uttalandet gjordes (1948), far vil
den diri gjorda bedomningen anses riktig, savitt den avsig den da tink-
bara omfattningen av den framtida lokala trafiken. Genom inrittandet av
den normalspariga firjeleden mellan Bergkvara och Morbylanga har emel-
lertid forutsittningarna for denna bedémning av de rent lokala méjlighe-
terna dndrats. Tillkomsten av denna transportled pekar pa utvecklings-
méjligheter for jirnvigen Gullberna—Torsas—Bergkvara, som tidigare icke
var skonjbara. Jarnvigsstyrelsens bedémning av méjligheterna for den rent
lokala trafikens utveckling kan alltsd icke lingre anses hallbar.

For 6vrigt kan det ifragasittas, huruvida jirnvigsstyrelsens omdome,
att jirnvigen Gullberna—Torsis—Bergkvara dven efter en ombyggnad
endast kan fi lokal betydelse, ar riktigt. Det #r klart att, s& linge jarn-
vigarna Torsas—Kalmar och Kalmar—Berga bibehilles som smalspariga,
jarnvigen Gullberna—Torsas—Bergkvara i huvudsak endast kan antagas
komma att upptaga lokal trafik. Det bér dock icke forbises, att den genom-
giende persontrafik mellan Skéne och Kalmar, som redan nu gar over
Torsds, kan komma att 6ka efter en ombyggnad till normalspir, som skulle
kunna medge framforandet av direktgiende rilsbussar fran Skéanes central-
orter till Torsas.

Vid en ombyggnad till normalspér jimvil av jirnvigarna Torsas—Kal-
mar och Kalmar—Berga, vilket foreslagits av 1943 ars jarnvigskommitté,
blir emellertid situationen férandrad. Hirigenom erhilles, sasom jirnvigs-
kommittén framhallit, en sammanhingande lingdbana, en sydostkustbana,
Link6ping—Kalmar—Karlskrona—Kristianstad. Nimnda jarnvig blir vil
skickad att ombesérja langviga transporter savil i fraga om personer som
gods, vilket kan tinkas medfora en 6kning av trafiken. Utan att nirmare
ga in pd fragan avvisar emellertid jirnvigsstyrelsen i sitt forut aberopade
underdiniga yttrande en sidan banas méjligheter att upptaga genomgaende
trafik, varvid jarnvigsstyrelsen bland annat hinvisar till den hogre trans-
portkostnad, som enligt jirnvigsstyrelsens mening kan antagas foreligga
& dessa banor dven efter en ombyggnad. Jarnvigsstyrelsen torde vid denna
bedémning ha utgitt ifran bland annat att iven efter en ombyggnad &ng-
drift skulle vara anordnad samt jamfort kostnaderna hiirfor med kostna-
derna & de elektrifierade linjerna. Numera torde kunna férutsittas, att efter
en ombyggnad av har berérda banor, dieseldrift kommer att anordnas. Vid
dieseldrift blir transportkostnadsnivén ungefir densamma som pa de elektri-
fierade stambanorna. Vid sidant férhallande bor godset transporteras over
Torsais—Kalmar—Berga, di denna transportled utgor den kortaste trans-
portvigen. En schematisk uppfattning av omfattningen av den trafik, som
under nimnda forutsittning en normalspéarig lingdbana Linkoping—Kal-
mar—Karlskrona—Kristianstad kan périkna, erhalles, om man antager,
att det foreligger en direkt proportion mellan, a ena sidan, det totala an-
talet trafikenheter for hela riket med undantag fér malmtrafiken och det
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antal trafikanter, som en dylik lingdbana skulle kunna parikna, och,
4 andra sidan, befolkningstalet i hela riket och befolkningstalet 1 det om-
rade, som kan anses utgora sydostkustbanans trafikomrade. Om sistndmnda
befolkningstal sittes si ligt som till endast 140 000, erhilles mellan 500 000
och 600 000 trafikenheter per ar och bankm. Enligt modern transporttek-
nisk uppfattning ar en jirnvig med denna trafikvolym fullt barkraftig.

Vid bedomandet av betydelsen av en sydostkustbana Linkoping—Kalmar
__Karlskrona—Kristianstad—Héssleholm bor mahanda ocksd beaktas, att
de pé senare tid forekommande svarigheterna att rittidigt framfora tagen
av jarnvigssakkunniga uppgivits till visentlig del bero pi en Gverbelast-
ning av tidtabellerna sirskilt pa huvudlinjerna. Detta torde gilla bland an-
nat bandelarna Linkoping—Malmd, och det kan med skil sittas i fraga om
ens ett fullstindigt utbyggt dubbelspar skulle tillfredsstillande undanrgja
svarigheten. Tillkomsten av en normalspéarig jirnvig Karlskrona—Berga
skulle ge mojligheter till en visentlig avlastning av huvudlinjen Malmé—
Nissjo—Linkoping.

Intresset for en sydostkustbana ar mycket stort i dirav berorda orter
och en sirskild kommitté, sydostkustbanekommittén, har bildats for att
framja tanken pa en dylik bana. Vid uppvaktning den 23 februari 1954
infor chefen for kommunikationsdepartementet, i vilken uppvaktning lands-
hovdingarna i Ostergotlands, Kalmar, Blekinge och Kristianstads lin med-
verkade, overlimnades en framstéillning, vari hemstilldes, att Kungl. Maj:t
matte pa limpligt sitt snarast fsranstalta om en utredning om betydelsen
av en sydostkustbana Linkijping—Kalmar—Karlskrona—Kristianstad—
Hissleholm. Denna framstillning torde fortfarande vara foremal for Kungl.
Maj:ts overvigande. Vid bedémningen av den framtida gestaltningen av
jarnvagen Gullberna—Torsas—Bergkvara bor stort avseende fistas vid
att den i en framtid kan komma att bli ett led 1 en blivande sydostkust-
bana och att den darfor bor breddas. Mycket birkraftiga skiil kan silunda
aberopas till stod for en ombyggnad till normalspér av jarnviigen Gullberna
—Torsas—Bergkvara.

Vad betriffar linjestrackningen uttalar jarnvigskommittén, att strick-
ningen i trakten av T orsas—Bergkvara icke ar tillfredsstiallande, enar Berg-
kvara ligger vid sidan av huvudlinjen, och forbindes med denna genom en
6 km lang sidolinje. Jirnvigskommittén anfor vidare (SOU 1948: 9 sid. 96):

Pi denna sidolinje uppriitthilles bide person- och godstrafik. Med hin-
syn till hamnen i Bergkvara kan linjen ej nedliggas. Vid en ombyggnad till
normalspar uppstar frigan, huru sidolinjen till Bergkvara skall gestaltas.
Den kan sjilviallet efter ombyggnad iven i fortsittningen drivas sisom
en sidolinje. Men dérvid konserveras ett missforhillande, som for trafi-
kanterna medfor okade rese- och transporttider och for jarnvigen okade
kostnader. Systemet med en sidolinje kan emellertid elimineras 1 samband
med huvudlinjens ombyggnad och for en kostnad, som icke behover av-

skriicka. Kominittén anser niamligen, att huvudlin jen bor omliiggas fran trak-
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ten av Norra Tang till Gokalund (Bergkvara) och dirifran f6lja sidolinjen
fram till Torsas. Jarnvégen forlinges visserligen omkring 4 km, men denna
nackdel torde mer &n vil uppvigas av fordelarna med att bisparet for-
svinner.,

Det torde vara tveksamt, huruvida vid ett eventuellt beslut om separat
ombyggnad av jarnvigen Gullberna—Torsds—Bergkvara frigan om linje-
omléggningen vid Bergkvara skall upptagas till prévning. Detta sporsmal
torde i stillet bora foretagas till behandling 1 samband med prévningen av
den framtida gestaltningen av jirnvigen Torsis—Kalmar och Kalmar—
Berga och deras betydelse sisom led i en sydostkustbana. Diremot torde
bora Gvervigas, huruvida jamval sidolinjen Torsis—Bergkvara redan nu
bor ombyggas till normalspar fér all trafik. Mahiinda skulle de trafikupp-
gifter, som kommer att avila denna linje, tills vidare kunna fyllas om den
endast oméndras till normalsparigt industrispiar. Det bér dock beaktas,
att resandetrafiken ej ar obetydlig.

Medelsbehovet for en ombyggnad till normalspar blir beroende av den
tekniska standard jarnvigen efter ombyggnaden anses bora erhalla. 1943
ars jarnviagskommitté har, sdsom i olika sammanhang framhallits, riknat
med att jirnvigen efter en ombyggnad skulle ingd sisom ett led i en bli-
vande sydostkustbana. Med hinsyn till de trafikuppgifter, som silunda
kan vianta jarnvégen, har jirnvigskommittén forutsatt, att den skulle er-
halla en relativt god teknisk standard. Jirnvigskommittén (SOU 1948: 9
sid. 70 och 71) riknar darfér med att ombyggnaden skall utforas enligt
foljande bantekniska normer:

Storsta lutning ............. .. ... ... ... 16,7 °/oo
Minsta kurvradie .................. ... ... 400 m
Bankens kronbredd ........... ... ... 5,0 m
Shiperslangd ............ccoiiiiiiinn.. 2,7 m
Raler, vikt ...... ... . i 34 kg/m
Hogsta tillatna hastighet

loktdg ... 80—85 km/tim

latta motortag ............. ... ... ... ... 110 km/tim
Lokaxeltryck, bana ........................ 18 ton

» broar ................. ... ..., 20 »

Kostnaden enligt de angivna normerna skulle uppga till 83 000 kronor
per kilometer, vilket for den 43,3 kilometer linga strickan Torsis-Berg-
kvara utgor 3 585 600 kronor. Med dagens priser blir givetvis kostnaden
hégre. Enligt uppgift av jarnvigsstyrelsen kan totalkostnaden fér ombygg-
naden av den 57 kilometer linga smalspiriga jarnvigen Forshem—ILid-
koping—Hakanstorp beraknas till 9 000 000 kronor, vilket motsvarar icke
fullt 158 000 kronor per kilometer (se bilaga 27 till statsverkspropositionen
1954, kapitalbudgeten s. 60). Riknar man med motsvarande belopp sa-
som byggnadskostnad for strickan Gullberna—Torsés, blir storleken av
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den investering som krives 6 825600 kronor. Hartill kommer kostnaden
for ombyggnad av den 6,6 kilometer linga linjen Torsis—Bergkvara till
industrispar. Antages kostnaderna bli desamma som kostnaderna for anlig-
gandet av industrispiret mellan Sélvesborg och Lister-Mjallby, kan stor-
leken av denna investering beriknas till 264 000 kronor. Totalt skulle allt-
s& kostnaden for en ombyggnad av linjen Gullberna—Torsés—Bergkvara
i enlighet med de bantekniska normer & strickan Gullberna—Torsas, som
1943 ars jirnvigskommitté forordat, belopa sig till sammanlagt omkring
7 090 000 kronor.

Forslagsstallarna till en sydostkustbana riknar inte med att banan skall
kunna forverkligas annat #n i etapper. Vid sidant forhallande skulle vid
en i samband med Blekinge kustbanor foretagen ombyggnad av linjen
Gullberna—Torsés—Bergkvara denna linje kunna ges en ligre teknisk
standard dn den 1943 ars jirnvigskommitté forutsatt. I detta samman-
hang mé erinras om att stora delar av inlandsbanan ursprungligen utrus-
tats med littare 6verbyggnad, innefattande en rilsvikt av 27,8 kg/m och
ett slipersavstand av 75 cm (se SOU 1945:7 sid. 46). Vid en omedelbar
ombyggnad av jirnvigen Gullberna—Torsas—Bergkvara kunde den lamp-
ligen ges denna standard. Sedan darefter vid en definitiv provning blivit
fastslaget, att linjerna Linképing—Kalmar—Karlskrona skall utbyggas till
en sydostkustbana, kan linjen Gullberga—Torsas i samband med det l6pan-
de underhallsarbetet undan for undan ges den hogre tekniska standard,
som blir erforderlig for att linjen sisom ett led 1 en sydostkustbana skall
kunna fylla de trafikuppgifter, som krives av en dylik bana. Vid det hir
foreslagna tillvigagangssittet skulle den for ombyggnad av linjen Gull-
berna—Torsis—Bergkvara omedelbart erforderliga investeringen kunna
icke ovisentligt nedbringas.

Av det anforda torde tydligt framgd, att av tinkbara alternativ betrif-
fande den framtida gestaltningen av jirnvigen Gullberga—Torsas—Berg-
kvara Aterstar endast det, som innebir ombyggnad till normalspar, iven-
som att denna ombyggnad bor ske i samband med ombyggnaden av linjen
Karlshamn—Xarlskrona.,

Under hinvisning hirtill samt di enligt var mening frigan ar till fullo
utredd far vi i forsta hand hemstilla,

att riksdagen ville besluta, att jarnviigen Gullberna—
Torsis—Bergkvara ombygges till normalspér i samband
med ombyggnaden av jirnvigen Karlshamn—Karlskrona.

Skulle riksdagen vid provningen av denna friga finna
att, innan ett definitivt avgorande triffas, ytterligare ut-
redningar ar erforderliga far vi i andra hand hemstiilla,

att riksdagen matte besluta att i skrivelse till Kungl.
Maj:t begira en skyndsam utredning betriffande forutsitt-
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ningarna fér en ombyggnad av jirnvigen Gullberna—
Torsas—Bergkvara till normalspér i samband med att lin-
jen Karlshamn—Karlskrona blir tagen i bruk fér normal-
sparsdrift.

Stockholm den 26 januari 1955

N. Elowsson John W. Jonsson Tor Bjornberg
Nils Theodor Larsson Rikard Svensson
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