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Till Herr Statsradet och Chefen for Kungl. Kommunika-

tionsdepartementet.

1943 ars jarnvagskommitté, som enligt bemyndigande den 24 septem-
ber 1943 tillkallats av ddvarande chefen fér Kungl. kommunikationsde-
partementet fér utredning rérande smalspariga jarnvégar m. m., far
hirmed vordsamt éverlimna del IV av sitt betinkande. Denna del be-
handlar de smalspdriga jarnvdgarna av 891 mm sparvidd i Vastergot-
land med undantag av linjen Falkenberg—Limmared och avser silunda
det smalspariga jirnvigsnit, som i allmdnhet sammanfattas under be-
niamningen de smalspariga Vistgotabanorna. Betdnkandet innefattar
forslag till ombyggnad av vissa bandelar till normalspar, nedliggning
av vissa mindre strickor samt bibehdllande av aterstiende bandelar
med oforiandrad sparvidd tills vidare intill dess fragan i framtiden 4nyo
omprovas. Dirjamte behandlas framstillning om ateruppbyggnad av
den ar 1939 nedlagda jiarnvigen Lidkoping—Tun och dess utstrickning
till Grastorp.

Kommittén har i sitt utredningsarbete haft forméanen att erhélla vér-
defull hjilp av Kungl. jarnvagsstyrelsen, framforallt rorande investe-
ringsbehov och tekniska fragor.

De kalkyler rorande kostnaderna foér jarnvagarnas drift, underhall
och fornyelse, som kommittén redovisar i betinkandet, hava samman-
stillts genom benigen medverkan av vederborande experter inom sta-
tens jarnvéigars andra distrikt.

Stockholm den 1 mars 1950.

ALBERT FORSLUND.
M. BLOMBERG. PER JOHNSSON. ERIK MALMKVIST
H. SANDSTROM. CARL SUNDBERG.

Chr. Gemzell Josef Svensson






KAPITEL 1.

Historik over de smalspariga jirnvigarna 1 Viistergotland.

De smalspériga jarnviagarna och overhuvud taget landskapets hela
jarnvagsnat utformades med vastra stambanan, Stockholm—Gdéteborg,
sdsom den fran borjan framtradande huvudlinjen. Strickningen genom
Vistergotland av denna jarnvag var pa sin tid livligt omstridd. Tre
olika alternativ diskuterades: 1) Vastra Billingbanan (Skara-striack-
ningen) frdn Hova 6ver Ymsjoholm—Timmersdala—Skara—Travad till
Vargarda, 2) Vistra Billingbanan (Mariestads-strackningen) fran Hova
over Hassle—Mariestad—Leksberg—Timmersdala—Varnhem—Ugglum
till Floby, 3) Ostra Billingbanan med i stort sett nuvarande strickning
av stambanan. Talesméinnen for Ostra Billingbanan hade redan frin
borjan en starkare stillning i det att de voro 6verens om huvudstrick-
ningen. ”Visterbillingarna” voro déremot splittrade i tva liger, det ena
grupperande sig till Skara-alternativet, det andra kring Mariestads-alter-
nativet. ”Osterbillingarna” fingo i stridens senare skede ett stark stod-
for sin sak av jarnvagsbyggaren, friherre Nils Ericson. I skrivelse till
Kungl. Maj:t framholl denne att vastra delen av Skaraborgs lin med
stiderna Lidkoéping och Mariestad genom sin nérhet till Vanern och ge-
nom sjofarten pd denna sjo och Trollhidtte kanal voro avsevirt mera
gynnade éin den dstra delen av ldnet med stiderna Falkoping och Skovde.
Striderna om de olika alternativen avgjordes av regeringen i borjan av
ar 1856 till forméan fér Ericsons forslag om striackning oster om Billing-
en. Den #ldsta delen av vistra stambanan, bandelen Goteborg—Jonse-
red, dppnades for trafik i december 1856, och 1859 var strackan Goéte-
borg—Toéreboda fardig. Ar 1862 blev banan i hela sin strickning frin
Stockholm till Gotebcrg upplaten for trafik. De forsta enskilda jarnvi-
garna inom landskapet voro Boras—Herrljunga och Uddevalla—Vi-
nersborg—Herrljunga, 6ppnade f6r trafik respektive aren 1863 och 1866.
Bada dessa byggdes ursprungligen smalspariga med en sparvidd av 4
engelska fot eller 1.217 mm. Sésom omtalais i annat sammanhang,*

* Se 1943 ars jirnvigskommittés betinkande, del I (SOU 1945:7) sid. 29—34.
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blevo dessa bandelar emellertid ombyggda till normalspar under aren
1897—1899. Anmirkas ma, att ytterligare en smalspérig jarnviag inom
Vistergotland har blivit ombyggd, ndmligen Ulricehamn—Vartofta
jarnvig,” som oppnades for trafik ar 1874 och ombyggdes dren 1906—
1908, varvid bandelen Ulricechamn—Asarp blev en link 4 jarnvigen Fal-
koping—Landeryd. Bandelen Asarp—Vartofta nedlades ar 1918. Av de
nu befintliga smalspariga jarnvigarna dr Hjo—Stenstorps jarnvig den
aldsta, fardig ar 1873.

Har nedan lamnas nagra data ur de nuvarande smalspariga jarnvi-
garnas historia.

Hjo—Sltenstorps jdrnvdg. Redan nar vistra stambanan byggdes, vick-
tes intresset for jarnvigsforbindelser i bygderna lings Vitterns vistra
strand, vilka genom stambanans strickning kommit att ligga vid sidan av
denna. For Karlsborg och bygden daromkring vintades och arbetades pa
att staten skulle bygga en sidolinje fran Skovde for att darmed satta
fastningen Karlsborg i forbindelse med stambanenitet. Fér bygderna
lingre soderut funnos daremot inga forhoppningar att statsmakterna
skulle anligga nagra jarnvagar. Staden Hjo hade emellertid 1atit for-
battra sin hamn och stadens ledande personer insidgo vikten av att den
fick jarnvagsforbindelse. Aven innehavarna av i trakten befintliga stora
jordegendomar voro starkt intresserade av att en jairnvag byggdes mel-
lan ldmplig station p& stambanan och Hjo. Planerna togo fast form och
en smalspéarig linje mellan Stenstorp och Hjo stakades och kostnadsbe-
riknades. Koncession erholls ar 1872. Statsldn beviljades med 240.000
kronor. Spirvidden var ursprungligen bestamd till 2,7 fot men dndrades
till 3 fot eller 891 mm. D4 jarnviagen 1873 6ppnades for allmén trafik, var
den forst i landet bland jarnvigar av allmén betydelse med denna spar-
vidd. Bandelen Svensbro-—Ekedalen och dess fortsittning fram till Tida-
holm paborjades nagot senare och kunde oppnas for trafik dren 1874
och 1875.

Lidképing—Hadakantorps jdarnvdg. I borjan av 1860-talet viacktes pa all-
var jarnvagsintresset i Lidkoping. Véastra stambanan hade byggts fardig
genom Vistergotland, och en enskild jarnvag planerades frén Uddevalla
over Vinersborg till Herrljunga. Intresserade i Lidkoping onskade nir-
mast en forbindelse med Uddevalla—Herrljunga-banan, vilket skulle
giva en kortare vég till Uddevalla och Goteborg. Redan 1863 bildades
Lidkoping—Héakantorps jarnvagsaktiebolag for anldggning av en smal-
spérig jarnvag till Hakantorp. Vid riksdagarna 1863, 1865, 1869 och 1871
vicktes motioner om lineunderstod for att bygga bandelen Lidkoping—

* Se 1943 ars jarnviagskommittés betinkande, del I, sid. 35.
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Hakantorp men avslogs och bolaget maste upplosas. Emellertid framla-
des vid borjan av 1870-talet projekt om en jarnvéig fran Lidképing till
Skara och Stenstorp. Inflytelserika personer i Lidkdping arbetade for
denna plan, vilken dven genomfordes, och jarnvigen Lidkoping—Skara
—Stenstorp, 6ppnad 1874, blev Lidkopings forsta jarnviagsforbindelse.
Denna jarnviag ansags emellertid icke ensam kunna fylla ortens behov
av jarnvigskommunikationer. Ar 1874 bildades &nyo ett bolag for att
bygga den tidigare planerade jarnvéagen fran Lidkoping till Hikantorp.
Koncession erholls 1876, byggnadsarbetet kom igdng och jarnviagen kun-
de oppnas for trafik 1877. I bolaget hade Lidkopings stad tecknat aktier
till betydande belopp, varjamte ett 1dn 4 20.000 kronor erhallits ur han-
dels- och sjofartsfonden. Nar jarnvagen trafikerats en tid, visade det sig
dock, att rorelsen icke lamnade tillriackligt 6verskott att ticka rénta och
amortering av bolagets 1an, och bolaget gick ar 1885 i konkurs. Jarn-
viagen drevs under nagra ar for konkursboets rikning men sildes 1891
exekutivt till Lidkoping—Skara—Stenstorps jarnviagsaktiebolag. Ar 1902
bytte jarnvigen ater dgare och 6vertogs av ett konsortium med Lidké-
pings stad sasom storste deldgare. Efter hand inldste staden ov-
riga andelar i konsortiet och blev 1913 ensam égare till jarnvéigen.

Under aren 1918—1920 undersoktes mojligheterna att bygga om savél
denna jarnvag som den anslutande Kinnekulle—Lidkopings jarnvig till
normalspér. Ritningar och kostnadsberdkningar uppgjordes; forslaget
strandade pa svarigheterna att under efterkrigstiden uppdriva tillrack-
ligt kapital samt pa det osikerhetsmoment for jarnviagsdriften, som den
nu framtréadande lastbilstrafiken utgjorde.

Kinnekulle—Lidképings jdarnvdg. I slutet av 1880-talet hade stiaderna
Skara och Mariestad férenats genom jérnvéigarna Skara—Kinnekulle—
Vianern och Mariestad—Kinnekulle, vilka anknoéto till varandra i Gos-
sater. I Lidkoping vicktes intresset for en jarnvig, som skulle kunna
sammanbinda staden med jarnviagen fran Mariestad och ingd sisom en
forbindelseled i en smalspérig jarnviag fran Goteborg éver Hikantorp
till Mariestad. Planerna vunno anklang dven i Mariestad, och ett bolag
bildades ar 1894 for projektet. Savil Lidképing som Mariestad tecknade
aktier i foretaget, och Lidképing lamnade dérjamte rantegaranti for ett
amorteringslan. Koncession beviljades 1895 fér strickan Lidképing—
Gossiter, och delen Lidkoping—Hellekis kunde éppnas 1897. Emellertid
uppkom efter nagot ar tanken att andra strackningen norr om Hellekis,
sé att jirnvagen kunde anslutas till Mariestadsbanan i Forshem i stéllet
for i Gossiter. Koncession for denna nya strickning erholls 1898 och
bandelen blev firdig samma &r. Forhoppningarna att den nya jirnvi-
gen skulle bli ett led i ett storre jarnvagsforetag fran Goteborg éver Ha-
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kantorp infriades icke. Linjen fran Goteborg kom, sisom framgar av be-
skrivningen av Vastergotland—Géteborgs jiarnvig, att dragas over Ska-
ra. Jarnvigen blev ej heller ur foretagsekonomisk synpunkt lénande.
Ar 1936 tradde bolaget i likvidation. Foljande ar koptes jarnvigen pa
exekutiv auktion av Lidkopings stad.

Sédra Kinnekulle jirnvdg (Killby—Kinnekleva) dr att betrakta sé-
som ett bispér till Kinnekulle—Lidkopings jarnvig. Den planerades sa-
som utfartsled for kalkbrotten vid Kinnekleva och éppnades for trafik
1924. Det bolag, som égde jarnvigen, gick 1927 i konkurs och jarnviigen
overtogs sedermera av Lidkopings stad. Numera ombesorjes endast
godstrafik.

Lidkoping—Skovde och Stenstorps jirnvdg. Redan ar 1862 foreslogo in-
tresserade personer i Lidkoping och Skara en smalspérig jiarnvig fran
dessa stader till ndgon station pa vistra stambanan. Fem &r senarc
vécktes i Skaraborgs lans landsting motion om tillsittande av en kom-
mitté for att utreda lanets jarnviigsfragor; i motionen foreslogs bland an-
nat en jarnvig fran Lidkoping éver Skara till Skovde. Motionen fick
dock falla. Nagra ar senare blevo planerna pa jarnvigen ater aktuella,
och en kommitté tillsattes &r 1872 i Skara. Man lyckades vinna intressen-
ter i Lidképing for saken, trots att man dir hyste planer pa en jarnvig
till Hikantorp, och en betydande donation fran Lidképing tillf6ll jarn-
véagsbolaget. Sdsom anknytningsstation till vistra stambanan valdes
Stenstorp, delvis pa grund av att Hjo-banan anslét till denna station
och trots att Skovde stad erbjod sig att teckna ett avsevirt belopp, om
linjen fran Axvall i stéillet drogs till Skévde, Lidkoping—Skara—Stens-
torps jarnviagsaktiebolag kunde bildas ar 1872 och koncession for jéarn-
végen erholls samma ér. Sparvidden bestimdes forst till 2,7 fot men éand-
rades till 3 fot, d. v. s. 891 mm eller samma som fér Hjo-banan. Jirnvi-
gen invigdes &r 1874. Aren 1914 och 1915 forvirvade Vistergotland—Go-
teborgs jirnviigsaktiebolag aktiemajoriteten i féretaget och 6vertog fran
och med ar 1916 skotseln av jarnvigen.

Ar 1935 inférlivades Skovde—Axvalls jirnvig med Lidképing—Skara
—Stenslorps jarnvig, vars namn i samband darmed dndrades till Lid-
koping—Skévde och Stenstorps jirnvig. Jarnvigen mellan Skévde och
Axvall leder sitt ursprung fran intressen i Skovde, vilka ansago, att han-
del och néringsliv i staden blevo lidande pa att staden saknade direkt
forbindelse med det smalspariga jirnvigsnitet i Vistergdtland. Tanken
hade varit uppe att medelst jirnvig férbinda Skovde med Svensbro vid
Hjo—Slenstorps jarnviag, men ett forslag om en smalsparig jarnvag till
Axvall tilldrog sig storre intresse och stadsfullmiktige i Skévde besloto
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ar 1897 tillsitta en kommitté att utreda fragan. Kommittén férordade
strickningen Skovde—Axvall och foreslog att staden skulle teckna ma-
joriteten av aktierna i det planerade bolaget. S blev fallet. Statslan er-
holls, byggnadsarbetet igdngsattes och 1904 kunde jarnvigen 6ppnas for
trafik.

Intresset att erhdlla normalsparig jarnvigsforbindelse foranledde
Lidkoping och Skara att taga initiativet till en utredning och kostnads-
berikning angdende ombyggnad till normalspar av linjen Lidkoping—
Skara—Skovde/Stenstorp. Denna utredning verkstilldes av forvaltning-
en for Vastergotland—Goteborgs jarnvagar och avlamnades ar 1944.

Mariestad—Moholms jdrnvdg kan héarledas fran ar 1865, da Mariestad
—Moholms jarnvigsaktiebolag konstituerades. Jarnviagsbygget kunde
dock ej omedelbart igdngséttas i brist pA medel. Ar 1871 erholl emeller-
tid bolaget ett statslan &4 20.000 kronor och d& koncession beviljades fol-
jande ar, kunde anldggningen utforas och jarnviagen oppnas for trafik
1874. Ar 1924 forviarvade Vistergotland—Goteborgs jarnvagsaktiebolag
av staden Mariestad aktiemajoriteten i jarnvégen.

Skara—Kinnekulle—Vdnerns jdrnvdg (Skara—Gossater—Honséter/
Hellekis) och Mariestad—Kinnekulle jdrnvdg (Mariestad—Gosséter).
Dessa jarnvagar dgdes av bolag med forankring i Skara respektive Ma-
riestad och tillkommo bland annat fér att sammanbinda stidderna och
med dem forena den rika landsbygden. Den forra koncessionerades 1886
och den senare 1888. Bada bolagen erhollo statslain med respektive
324.000 och 305.000 kronor. Jirnviagarna kunde 6ppnas for trafik, den
forra 1887 och den senare 1889. Sedan Vistergotland—Goteborgs jarn-
vigsaktiebolag fran och med ar 1900 6ppnat bandelen Goéteborg—Skara
for trafik, drojde det icke langre an till 1904 forrdn bolaget inkopte
jarnvigen Skara—Kinnekulle—Véanern. Déarefter 1dg det nara till hands
for bolaget att aven férviarva Mariestad—Kinnekulle jarnvag for att fa
en genomgaende linje fran Goteborg till Mariestad. Detta kop genom-
fordes 1909.

L]

Vistergétland—Géteborgs jdrnvdg. Sdsom av foregaende redogorelse
framgar, tillkom ganska tidigt ett smalsparigt jarnvigsnat pa vastgota-
slitten, forenande dessa bygder dels med véstra stambanan 6ver Mo-
holm och Stenstorp, dels med Uddevalla—Véanersborg—Herrljunga
jarnvig over Hakantorp. Efter hand som niringslivet utvecklade sig
blev det angelidgnare att forbinda detta nat med Goteborg. D& en sa-
dan forbindelse bedémdes att vara foretagsekonomiskt motiverad, bil-
dades for dndamaélet en kommitté 1893. Ritningar och kostnadsférslag
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uppgjordes for en jairnviag Goteborg—Skara jamte tva alternativ for an-
knytning med Lidkoéping—Hakantorps jarnvig antingen medelst en lin-
je Pedersbacke (Tumleberg)—Hakantorp eller medelst en linje Vara—
Hékantorp. Med anledning av protester fran Lidkoping mot Vara—H4&-
kantorpslinjen bestimde man sig for sammanbindningslinjen Tumle-
berg—Hakantorp, som for Lidkoping—Hékantorps jarnvig utgjorde
den narmaste utfartsviigen till Géteborg. Ar 1896 bildades Vistergotland
—Goteborgs jarnvagsaktiebolag och foljande ar fick bolaget koncession
for linjerna Goteborg—Skara och Tumleberg—Hakantorp. Ar 1900 kun-
de dessa linjer 6ppnas for trafik. Efter forvarven av jarnviagarna mellan
Skara och Mariestad aktualiserades planen att bygga en jarnvag fran
Mariestad till Gardsjo. Eftersom en sadan utbyggnad av bolagets jarn-
vagsnit kunde antagas medfora kraftigt 6kad samtrafik med stamba-
nan, forverkligades planen raskt och den nya bandelen kunde trafikeras
fran och med ar 1910.

Redan tidigare hade tanken uppstitt att forlinga Vastgotabanan fran
Mariestad till Gullspdng vid Nora—Bergslags jarnvig. Koncession er-
holls ar 1906 for denna linje. Av olika skil uppskots dock planens for-
verkligande. Ar 1914 sokte och erhollo emellertid intressenter i Marie-
stad koncession pad en jarnvag till Gullspang fran Torveds station pé
bandelen Mariestad—Géardsjo. Koncessionen 6verflyttades sedermera pa
Vastergotland—Goteborgs jarnvagsaktiebolag, som byggde jarnvigen
och upplat densamma fran och med ar 1917 for trafik.

Under aren 1918—1920 utfordes pé initiativ av dédvarande trafikche-
fen vid Vastergotland—Goteborgs jarnviag, majoren J. Nystrom, under-
sokningar och kostnadsberdkningar fér en ombyggnad till normalspér
av linjerna Goteborg—Gérdsjo och Tumleberg—Hakantorp. Det forut-
sattes ddrvid, att banans tekniska standard skulle bliva ungeféar likvéar-
dig med standarden vid statens jarnviagars sekundarlinjer och att befint-
liga 25 kg raler skulle i huvudsak bibehéllas tills vidare. Ombyggnaden
planerades ske etappvis med borjan fran Gardsjo for att i forsta hand na
industrierna vid Kinnekulle och — efter ombyggnad av Kinnekulle—
Lidkopings jarnvag — i Lidkoping. Medelsbehovet for ombyggnad av
hela linjen Goteborg—Gérdsjo berdknades till 9,5 milj. kronor vid 1914
ars prisniva, rullande materiel oberiknat. Av medelsbehovet belopte
omkring 1 milj. kfonor pé anslutningen i Goteborg. Planerna kommo i
brist pa medel icke till utférande.

Jarnvéagens slutstation i Géteborg for persontrafiken lag tidigare ome-
delbart vister om Bergslagsbanans station p4 mark tillhérande Gote-
borgs stad. Da staden beh6évde disponera omradet for uppfarten till den
nya Hisingsbron, samt det ur jarnviagssynpunkt ansigs onskvirt att sta-
tionen kom nirmare centralstationen, flyttades stationen 1932 till sin
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nuvarande plats. I samband dirmed fick ingéngslinjen d&ndrad strack-
ning fran Larje 6ver Olskroken. Genom denna omlidggning vanns, for-
utom ett bittre ldge for slutstationen, dven ett vidgat trafikomride ge-
nom anknytningen till stadsdelarna vid Olskroken. Godsstationen med
godsbangirden samt lokstallar och verkstad ligga fortfarande pé sin ur-
sprungliga plats pA Marieholm—Gullbergsomrédet.

Skara—Timmersdala jirnvdg. Fér att biattre kunna exploatera kalk-
forekomsterna nordost om Skara planerades i borjan pa 1900-talet en
jarnvidg Skara—Timmersdala. Koncession for denna bandel erholls
1906, och féljande ar bildades ett bolag for att bygga och driva jarnva-
gen. Bolaget sokte och erhéll statslan med 352.500 kronor sdsom hjélp
med byggnaden. Ar 1909 6ppnades jarnvigen for trafik. Trafikeringen
ombesorjdes enligt avtal av Lidképing—Skara—Stenstorps jarnvag.
Trafikinkomsterna rickte emellertid icke att ticka driftkostnaderna och
ar 1920 maste bolaget trida i likvidation. Jarnvagen inropades pd exe-
kutiv auktion av staten for sikrande av dess fordran och forvalta-
des av statens jarnviagar tills den ar 1925 dvertogs av Vistergotland—
Géteborgs jarnviagsaktiebolag, som dérefter ombesorjde driften. Sdsom
en f6ljd av den alltmer sjunkande trafiken erholls 1932 tillstind att ned-
ldgga persontrafiken och att, betrdaffande godstrafiken, endast befordra
vagnslaster vid behov. PA bandelen Dédmman—Timmersdala nedlades
trafiken helt ar 1939.

Trollhdttan—Nossebro jirnvdig. Allteftersom industrien i Trollhédttan
vaxte ut och befolkningen i staden 6kade, visade det sig alltmer onsk-
véart att f4 en forbindelse med de smalspériga vastgotajarnviagarna. In-
tressenter i Trollhittan fingo &r 1907 koncession pa en smalspérig jarn-
viig mellan Trollhdttan och Nossebro station pa Vistergétland—Gote-
borgs jarnvig. Arbetets igAngsittande maste emellertid uppskjutas i
brist pd4 medel och forst sedan statsldn beviljats ar 1913 med 555.000
kronor kunde jarnvigsaktiebolaget Trollhdttan—Nossebro konstitueras
och jarnvigsanliggningen pabérjas. Jarnvagen blev fardig ar 1916. En-
ligt avtal skulle Vistergotland—Goteborgs jarnvigsaktiebolag ombesor-
ja trafikeringen. Rérelsen limnade emellertid sa gott som varje ar for-
lust, och ar 1923 méste bolaget trida i likvidation. Jarnvigen overtogs
av stalen for att skydda statslanet men forséldes 1925 till Vastergotland
—Goteborgs jarnvigsaktiebolag, som 1927 for nyforvérvet bildade ett
sarskilt dotterbolag.

Forstatligandet av de smalspdriga Vdstgélajirnvdgarna. Efter for-
handlingar med dgarna till de i det foregdende ndamnda jarnvagsforeta-
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gen inkoptes dessa ar 1948 av svenska staten och inforlivades den 1 juli
samma ir med statsbanenitet. De triffade avtalen inneburo att staten
skulle 6vertaga jarnvagarnas skulder — se nedanstiende 6versikt —
samt darutéver for Vistergétland—Géoteborgs jarnvigar erligga en kon-
tant kopeskilling av 900.000 kronor samt fér Lidképings jarnvagar
400.000 kronor pa vissa villkor. Fér Hjo—Stenstorps jirnvig berdknades
icke néigot affiarsviarde utover skulderna. Betriffande kopeskillingen
for Lidkopings jarnviagar ma ndmnas att i avtalet stadgades, att 100.000
kronor skulle utbetalas kontant och resterande 300.000 kronor med
fordringsbevis, forfallande till betalning den 31 december 1963 och 16-
pande med 3 procent arlig rdnta. Fordringsbeviset skulle dock utan ve-
derlag aterga till staten, om normalspdrig jarnvig for person- och gods-
trafik komme att 6ppnas fore utgdngen av ar 1963 mellan Lidkoping &
ena sidan och station vid statens jarnviigars nuvarande normalsparsnit
é den andra.

De skulder som staten férband sig évertaga framga av féljande sam-
manstallning.

Milj. kronor
Vistergotland—Goteborgs jarnvigar:

Statslinl) iy . aodijerishos aliveiténiod | 0,357

Bank¥in! o ocruildi usoa sl aulaban 4,600 4,957
Lidkopings jarnvigar:

AmorteringsIbn: o S 0,062 0,062
Hjo—Stenstorps jarnvig:

Statsldlle e ki Algain aledd golinis, 0,137

Intecknimgslan ! -4 7. cuitgzlame. ob. b, 0,325 0,462

Summa milj. kronor 5,481

Med tillagg av den férut nimnda képeskillingen blev sﬁlunda det sam-
manlagda forvérvsbeloppet 6,781 milj. kronor.

Stalsldn. 1 detta sammanhang mé erinras, att riksdagen alltsedan ar
1871 stallt anslag till Kungl. Maj:ts forfogande att anvindas sdsom lane-
understéd for anliggning av enskilda jarnviigar (allménna jarnvigs-
lanefonden), samt att l&n dven beviljats ur handels- och sjéfartsfonden
och ur ldnefonden for anskaffning av motorvagnar. Har nedan étergives
en sammanstallning 6ver de statslan, som vid olika tidpunkter lamnats
hir ifrdgavarande jarnvigar.
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Sammanstillning av statslan till smalspariga jiarnvigar i Vistergotland.

Belopp
kronor
Vistergotland—Gdteborgs m. fl. jarnvdgar
Skara—Kinnekulle—Vanern ........ 324.000
Mariestad—Kinnekulle .............. 305.000
Mariestad—Moholm ..oy, ot s g 20.000
SEovde—Axvall " i e 363.500
Trollhattan—Nossebra % ... P v 555.000
Skara—Timmersdala ............... 352.500
Summa 1.920.000
Lidképings jdarnvdgar
Lidkoping—Hakantorp ............. 20.000
Sodra Kinnekulle:, . 2o S i .. 40.500
Summa  60.500
Hjo—Stenstorps jarnvdg ................ 240.000

Summa summarum 2.220.500

Darav kvar-

stdende den

30 juni 1948
kronor

173.896
14.828
188.724

For anskaffande av motorvagnar eller rdlsbussar ha 1ldn ur motor-

vagnslanefonden beviljats sdlunda:
Vistergotland—Goteborgs jarnvagar .... 120.000
103.600
Summa 223.600
Hjo—Stenstorps jarnvag ......c.......... 88.760
72.950
76.950
64.500
Summa 303.160
Summa summarum 526.760

(ar 1940)
(» 1947)

(» 1938)
(» 1941)
(» 1941)
(» 1943)

Sammanlagt har alltsa i statslan beviljats 2.747.260 kronor.

64.780
103.600
168.380

88.760

10.418

10.990

26.585
136.753

Vissa av jarnviagarna ha icke kunnat uppfylla ldnevillkoren, varfor
staten helt eller delvis noédgats avskriva lanebelopp och upplupna rin-
tor. Det ekonomiska stod, som staten pa sé satt lamnat berorda jarnva-

gar, framgar av foljande sammanstallning.



Avskrivna belopp & statslan.

Avskrivet Belopp

Jarnvag ar kronor
Skara—Timmersdala 1920, 1925 436.154
Trollhattan—Nossebro 1925 621.022
Skovde—Axvall 1927—1935 958.039
1929 9.892

Summa 2.025.107

Planerade jdrnvdgar. Utover de jarnvigar som blivit utforda inom
Vastergotland har en méngfald andra projekt diskuterats och till och
med forts sa langt fram att koncession erhdllits. Ett bland de intressan-
tare innebar forslag att sammanbinda de smalspiriga jarnvigarna i
Vastergotland och Ostergotland med varandra éver Askersund. En jarn-
vag av 891 mm sparvidd fran Timmersdala till Askersund koncessione-
rades dr 1908. Ett par ar senare lamnades koncession for en jiarnvig
fran Askersund till Borggards station pd Norra Ostergotlands jarnvig.
Aven andra mojligheter att férena de bida smalsparsniten ha framkom-
mit. Ett sadant forslag innefattade en tigfirja, vilken skulle trafikera
leden Hjo—Héstholmen.

For att illustrera hur livligt man intresserat sig for jarnvigsnitets
utbyggnad inom Vistergotland uppriknas hir nedan nagra jiarnvigs-
projekt, vilkas planlaggning kommit s Iangt att koncession sokts och
erhéllits.

Koncessionerade jiarnviigar, vilka icke kommit till utférande.

Lingd Sparvidd Dalum fo6r

Strickning km mm koncessionen

Griistorp—Hallebo 11,0 891 31/1 1908
Grastorp—Tun  ......... 11,8 1435 30/9 1921
Lidkoping—Kvinum . ... 25,9 891 12/4 1907
‘Lidkoping—Malma 22,5 891 24/5 1889
Otterbicken—Toreboda .. 29,1 1435 30/10 1908
Skévde—Jula 31,6 891 10/1 1912
Timmersdala—Askersund 96,5 891 30/10 1908
Timmersdala—Mariestad . 20,1 891 o/ T 1912
Vargarda—Nossebro . .... 20,6 891 11/12 1914
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KAPITEL 2.

Allméiin éversikt av kommunikationerna i Vistergotland.

Pa grund av Vastergotlands geografiska lige mellan de stora sjoarna
Vénern och Vittern har landskapet sedan gammalt genomdragits av
fardvagar mellan Vistkusten och Mellansverige. Eriksgatan gick pa sin
tid genom dessa bygder. Nar Goteborg borjade vixa fram under forra
delen av 1600-talet, kom den viktigaste forbindelsen mellan den nya sta-
den vid vésterhavet och Stockholm att leda genom dessa trakter. Néar
statens jarnvagsnit pa sin tid planlades, ansigs det allmént helt natur-
ligt, att stambanan Stockholm—Goteborg forlades hit, &ven om man ej
var ense om striackningen i detalj. I senare tid, d4 landsvigarna ater-
uppleva en renéssans, drager stora rikshuvudvédgen mellan Stockholm
och Goteborg ocksa fram genom denna del av Vistergotland.

Vistra stambanan har alltsedan sin tillkomst varit Véstergotlands
viktigaste kommunikationsled. Den kompletteras av ett helt nit jarn-
vigar, normalspariga och smalspariga. De normalspdriga jarnviagarna
bilda de huvudlinjer, kring vilka smalsparsbanorna sedermera byggts
upp. Bland de forra mérkes, forutom vistra stambanan, Bergslagsba-
nan, vilken i sin nedre del ligger i Vastergotland. Bergslagsbanan och
véstra stambanan sammanbindas av den likaledes normalspériga ban-
delen Oxnered—Herrljunga. De smalspariga jarnviagarna ha forbin-
delse med ytterligare tre normalspédriga linjer, ndmligen statens jarn-
végars bandelar Vartofta—Tidaholm och Skévde—Karlsborg samt den
enskilda Nora—Bergslags jarnviag. De smalspériga jarnviagarnas trafik-
omréaden ha sin tyngdpunkt icke s& lingt frdn stambanan. Sdlunda har
staden Hjo 39 km jarnviagsledes till Stenstorp och 29 km landsvigsle-
des till Skovde, Mariestad har 18 km till Moholm samt Skara 29 km och
Lidkoping 51 km till Skévde. Det ma dock framhéllas, att Lidképing en-
dast har 28 km till Hakantorp vid normalsparslinjen Uddevalla—Oxne-
red—Herrljunga.

Det smalspariga jarnvigsnatet i Vistergotland — hér och i fortsatt-
ningen bortses frdn den isolerade smalspariga Falkenbergs jarnvig —
ligger till storre delen inom Skaraborgs lan. Utanfor detta lin befinna
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sig endast bandelen Nossebro—Goteborg samt den véstra hélften av
bandelen Nossebro—Trollhdttan. Huvudlinjen i detta smalspariga jarn-
véagssystem stricker sig fran Goteborg over Skara och Mariestad till
Gardsjo med en ldngd av 222 km. Den ér en viktig lank i forbindelserna
mellan Go6teborg samt sliattbygden och stiderna i Skaraborgs ldn; den
lokala trafiken inom jarnviagen ar darfor stor men samtrafiken med
anslutande linjer ar ock livlig; tillrackligt ar att i detta sammanhang
namna samtrafiken 6ver Gullsping och Gérdsjo. Utsikten att vinna den-
na samtrafik har ocksa spelat en stor roll for huvudlinjens tillkomst.
Visserligen byggdes de éldsta delarna av densamma, namligen Skara—
Gossiter—Vanern och Mariestad—Gdossater ursprungligen for att till-
godose mera lokala transportbehov, men vid sekelskiftet hade utveck-
lingen hunnit sa langt, att man forutség den stora trafik som kunde vin-
nas genom att bygga jarnvigen fran Goteborg till Skara och seder-
mera, efter inkorporering av bandelarna Skara—Gdosséter—Véanern och
Gossiater—Mariestad, fortsitta densamma till Gardsjo och Gullspang.

Vid sidan av huvudlinjen Goéteborg—Gardsjo ha bandelarna Hikan-
torp—Lidkoping, Lidkoping—Skovde/Stenstorp och Mariestad—Mo-
holm en vasentlig betydelse for de av linjerna berorda staderna och
landsbygden. Bandelarna Skara—Déamman, Kallby—Kinnekleva samt
Torved—Gullspang* ha alla sekundir betydelse. Detta géller i viss man
aven bandelen Trollhdttan—Nossebro. Jarnvigen Hjo—Stenstorp med
sidolinjen Svensbro—Tidaholm har visserligen storre transportuppgif-
ter d4n de sistnamnda bandelarna men kan ingalunda méta sig med
ovriga Véastgotabanor.

Sésom redan nadmnts ha smalspériga jarnvagar tidigast anlagts inom
Skaraborgs lin. Hela jarnvégslangden i detta ldn ar 753 km, vilket ger
en tathet av 8,9 km per 100 km* yta. Enbart de smalspériga jarnvéagarna
ha en liangd av 430 km, vilket ger en tiathet 4t de smalspériga jarnvéagar-
na av 5,8 km. Dessa jarnvidgar dominera darfor helt jarnvigsbilden.
Till jamforelse med jarnvagstiatheten i nadgra andra lan med stort inslag
av smalspariga jarnvigar kan namnas, att jirnvagstitheten i Ostergot-
land ar 6,7 och i Kalmar ldn 7,4 km per 100 km® yta.

Det smalspariga jarnvagsnétet har tidigare haft dnnu stérre utstrack-
ning. Dels ha de ursprungligen smalspariga linjerna Boras—Herrljunga
och Uddevalla—Vénersborg—Herrljunga ombyggts till normalspar vid
tiden omkring sekelskiftet,” dels har linjen Lidkoping—Tun, 27 km,
helt nedlagts ar 1939 och bandelen Damman—Timmersdala, 4 km, lika-
sa helt nedlagts samma ar.

* Torved—Gullspdng har intill dess Nora Bergslags jarnvig inférlivas med
statsbanenitet en betydande dvergangstrafik.
p I' Se 1943 ars jarnvagskommittés betinkande, del I (SOU 1945: 7), sid. 29 och
6ljande.
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Staderna pa vistgétaslitten, Lidképing, Skara och Mariestad, samt
deras uppland tillgodoses endast av smalspériga jarnviagar. Medelst
dessa jarnvigar erhalla ifrégavarande bygder dock en obruten och di-
rekt forbindelse med Goteborg. Avstindet Skara—Goteborg dr 129 km
och avstdndet Lidkoping—Goteborg 126 km. Avstandet Mariestad—Gaote-
borg ér 183 km 6ver Skara och 180 km éver Lidképing. Emellertid kan
férbindelse med Goteborg dven erhallas via Stenstorp, Skévde och Mo-
holm. Dérvid utgér exempelvis avstindet Skara—Goteborg 6ver Stens-
torp 156 km och avstindet Mariestad—Goteborg éver Moholm 189 km.
For Mariestads vidkommande medfor den direkta smalspariga linjen
till Goteborg saledes endast en relativt obetydlig vagférkortning.

Kommunikationerna sjoledes spela fér manga delar av landskapet en
stor roll icke minst fér de smalspariga jarnvagarnas trafikomraden. De
stora sjéarna Vénern och Vittern, vilka bindas samman genom Gota
kanal och med havet genom Trollhiatte kanal och Géta alv, skapa en
for landskapet betydelsefull vattenvég. De smalspariga jirnvigarna sta
pa flera punkter i direkt kontakt med vagarna till sjoss, sdsom i Gote-
borg, Trollhittan, Lidkoping, Honséiters lastageplats vid Hellekis, Ma-
riestad, Lyrestad och Hjo.

Den betydelse, som sjofarten pa Goéteborg har for hela landet och
diarmed dven for Vistergotland, ar si stor och dven si kind, att den
1 .detta sammanhang icke behdver nirmare utvecklas. Det m4 vara till-
rackligt att nimna, att Goteborgs hamn har den storsta fartygstrafik
efter tontal riknat bland landets alla hamnar. Varutrafiken éver Gote-
borg utgjorde ar 1937 omkring 4,8 milj. ton och ar 1947 omkring 4,7 milj.
ton.

Sjélvfallet berér endast en mindre del av hela denna varuomsittning
Vistergotland och de smalspdriga jarnviigarnas trafikomrade. Den
smalspériga Vistgotabanans andel i transporterna till och fran Géte-
borgs hamn éir dock i och for sig betydande och visar vad fartygstra-
fiken i Goteborg betyder for jarnvigen och dess trafikomrade. Vistgota-
banan nar hamnen med egna spar vid Gullbergskajen och har dirutdver
vagnpramar, rymmande 3 lastade smalspériga godsvagnar. Med hjalp
av normalspériga jarnvéigsvagnar kunna transporter — visserligen efter
omlastning — ombesérjas till och fran hamnomriden med enbart nor-
malspar.

Trollhdttans hamn ér obetydlig trots darvarande stora industrier.
Varutrafiken 6ver hamnen utgjorde ar 1937 sammanlagt omkring 26.700
ton och ar 1947 omkring 6.000 ton. Den smalspériga linjen Trollhittan—
Nossebro har en ytterst ringa andel i denna trafik.

Lidkoping diremot har en ganska livlig rérelse i sin hamn. Hamn-
trafiken utgjorde ar 1937 140,900 ton och Ar 1947 196.300 ton. Fartygs-
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trafiken besviras av att hamnen ar trang. Planer finnas for utvidgning
av hamnen.

Hamnforhallandena i Mariestad éro mindre goda ur trafikteknisk
synpunkt. Sedan linge har planerats att giva staden bittre sjoforbin-
delser genom att bygga en ny hamn pé véstra sidan av halvén Ekudden.
Varutrafiken 6ver hamnen utgjorde 1937 63.000 och ar 1947 25.300 ton.
Hoénséters lastageplats har visserligen endast lokal betydelse, huvud-
sakligen for Hellekis cementfabrik, men de varukvantiteter, som dar
omsitias, dro ganska betydande. Ar 1947 utgjorde varuomséittningen
145200 ton. De lossade varorna voro huvudsakligen stenkol, sand och,
gips, de lastade cement.

Staden Hjo dr den enda hamnplatsen vid Vittern, som berores av de
smalspériga Viastgotabanorna. Omslutningen i hamnen &r jémfﬁrelse-
vis obetydlig, ar 1937 13.600 ton, ar 1947 blott 3.600 ton.

Mellan Hjo och Héstholmen uppehélles reguljar battrafik i samtrafik
med jarnvagarna.

Trafiken over kaj i Lyrestad ar mycket obetydlig.

Lingden av allmidnna végar ar ar 1949 i Skaraborgs lin omkring
3.900 km, vilket ger en tiathet av 48 km pr 100 km* landyta. Motsvaran-
de siffror i Alvsborgs lan dro 5.100 km samt 43,6 km. I jamférelse med
ménga andra landsdelar éro siffrorna fér Skaraborgs lin gynnsamma.
Salunda ar végtatheten i Kalmar ldn 34,2, i Kronobergs ldn 40,5 och
i Jonkopings lan 43,3. Medeltalet for hela landet ar 21,7. Sarskilt inom
slattbygderna av Skaraborgs ldn ar vignitet mycket finmaskigt.

Antalet bilar i de bada lanen redovisas i foljande sammanstéillning.

Skaraborgs lan Alvsborgs lan

Personhilariuitelatl. sritt 1939 7.571 9.353
1949 8.046 10.587

Ompnibusar Lok wesis clua 1939 166 328
1949 194 351

Toastbilagh. wi il 4 L make 1939 2.302 3.021
1949 2.596 3.896

Summa ar 1949 10.836 14.834

Om hela antalet bilar &r 1949 slas ut pa antalet invanare i respektive
lan erhalles for Skaraborgs ldn en bil pa 24 personer och i Alvsborgs
lan en pa 25 personer. Riksmedeltalet &dr en bil pa 26 personer.

Busstrafiken ar vél utvecklad. De enskilda jéarnvigsbolagen &dgde
sjalva busslinjer, vilka genom jarnvagarnas forstatligande overforts i
statens 4go. Sdlunda innehade Vastergotland—Goteborgs jarnvigar lin-
jerna Goteborg—Olofstorp, Trollhdttan—Sollebrunn—Alingsds, Skara
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—Falképing samt voro deldgare i Billingens trafikaktiebolag och i lin-
jen Mariestad—Gullsping—Kristinehamn. Hjo—Stenstorps jarnvig for-
de med sig bland annat linjerna Skévde—Hjo och Tidaholm—Hjo. Lid-
kopings jirnviigar hade diremot endast en linje av betydelse, Lidko-
ping—Satends. Den sammanlagda trafikerade linjelingden av de till
de smalspdriga jérnvdgarna i Vistergdtland anknutna busslinjerna
uppgér till mer &n 800 km. Utover dessa busslinjer éiga statens jarnvi-
gar ett antal linjer utmed bandelen Herrljunga—Vinersborg samt i
trakten av Falkoping och Tidaholm.

Bland viktigare privatigda busslinjer m& ndmnas linjerna Téreboda
—DMariestad, Skévde—Mariestad, Lidképing-—Falképing oeh Lidképing
—Vara.

Huvudpulsédern for vigtrafiken genom landskapet ar rikshuvudvi-
gen Stockholm—Goteborg, vilken i stort sett foljer Vistgotabanan fran
Hova &éver Mariestad och Skara till Vara for att dir vika av mot
Alingsés. Den dr emellertid icke i fullgott skick och forbattringar pla-
neras. Hogsta tillitna hjultryck varierar mellan 2,5 och 3 ton. Kérbane-
bredden varierar i allménhet mellan 6,0 och 7,0 meter. Beldggningen
utgores av grus, fransett vissa delar av vigen, som ha permanentad
vigbana. Bland évriga mera betydande viigar mirkes linshuvudviigen
Lidkoping—Skara—Skovde, som 1per parallellt med jarnvigen mellan
samma orter. Vigen fortsdtter till Hjo. Lidképing forbindes vi-
dare med Vinerborg med en linshuvudvig, som icke gir si langt fran
den nedlagda jarnvigen Lidképing—Tun. Vigar av mera lokal bety-
delse folja 6vriga jarnvégslinjer. Lings jarnvigen Trollhdttan—Nosse-
bro saknas dock landsviig. Vigsystemet hir dvertvirar i stillet jarnvi-
gen.

For ndrmare upplysningar om viigvisendet har kommittén ansett det
pékallat att liksom vid undersokningen av jirnvigarna i sydostra Sve-
rige begiira uppgifter fran Kungl. viig- och vattenbyggnadsstyrelsen om
och i vad mén vignitet lings de smalspdriga jirnvigarna i Vistergot-
land behévde kompletteras och de beriknade kostnaderna hirfor. De
begirda uppgifterna hava sammanstillts av vigforvaltningarna i Skara-
borgs och Alvsborgs lédn; kostnadsuppgifterna hinfora sig till prisnivan
vid slutet av ar 1947. Kostnaderna fér marklosen dro icke inberiknade
men uppskattas till 10 a 15 procent av byggnadskostnaderna.

I det f6ljande limnas en kortfattad redogorelse fér nimnda uppgif-
ter i den man de avse vigar lings jirnvigarna och icke uteslutande till-
fartsvagar.

Vdgen lings jdrnvdgen Gdéteborg—Vara. Fran Géteborgs stadsgriins
foljer en lokal vag tatt intill jirnvigen forbi Olofstorp, Bjorboholm,
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Anten, Sollebrunn och Nossebro till Naum nagra kilometer sydvést om
Vara, dér den ansluter till rikshuvudvigen. Vigen #r 85 km, har en
korbanebredd av i allménhet 5,0 m och medgiver ett hogsta hjultryck
av 2,5 ton. Den planeras bliva ombyggd och férbittrad, innefattande
bland annat breddning av kérbanan till 6,0 m och asfaltbeldggning pa
straickan Goteborg—Nossebro. Medelsbehovet uppgives till samman-

lagt 9,86 milj. kronor, motsvarande i genomsnitt pr kilometer 116.000
kronor.

Védgarna lings jirnvdgen Vara—Skara—Mariestad—Gdrds jo. Léangs
detta avsnitt foljes jarnvigen p& nirmare eller lingre avstind av riks-
huvudviigen Goteborg—Stockholm. Denna vig har en kérbanebredd av
6,0 & 7,0 m, undantagsvis 8,0 m, och medger ett hjultryck av 2,5 4 3,0 ton.
Beléiggningen utgores av grus men pa vissa striackor av asfalt eller sten.
Den planeras bliva ombyggd och forbattrad i stor skala. Medelsbehovet
harfoér angives till 8,7 milj. kronor. Vigstrickan dr 130 km och det ge-
nomsnittliga medelsbehovet salunda 67.100 kronor pr kilometer. Mellan
Gotene och Pristkvarn 6ver Forshem foljes jarnvigen av en lokal vig,
vars forbattring kraver 0,75 milj. kronor.

Vigarna lings jirnvdgen Tumleberg—Hdkantorp—Lidképing—Fors-
hem. Lings denna jérnvag léper en lokal viig, som endast i vissa av-
snitt behover forbattras, sirskilt pa strickan Tumleberg—Héakantorp
—Lovene—Jérpéas, dar kérbanebredden endast ar 3,5 m. Kostnaden for
dessa forbattringar angives till 1,25 milj. kronor, eller vid en viaglangd
av 37 km 33.700 kronor pr kilometer.

Végarna lings jarnvdgen Lidképing—Skara—Skévde/Stenstorp. Jarn-
vagen foljes av lanshuvudvigen Lidképing—Skovde, vilken endast
1 mindre utstrickning behéver forbittras. Erforderligt medelsbe-
hov angives till 0,82 milj. kronor eller vid en viglingd av 43 kilometer
19.100 kronor pr kilometer. For viigen Axvall—Stenstorp upptages icke
nigon kostnad.

Vdgarna lings jdrnvdgen Mariestad—Moholm. Jirnvigen foljes av
en ganska god landsvég, lanshuvudvig, med en kérbanebredd av 6,0
m, grusbelagd och med tillatet hjultryck av 2,5 ton. Vissa ombyggnader
och forbéttringar forutses, vilka skulle kosta 0,75 milj. kronor eller per
kilometer 41.700 kr.

Vdgarna lings jarnvdgen Torved—Gullspdng. Lings jirnvigen gar en
lokal vig med 4,0 m koérbana och tilldtet hjultryck 2,5 ton. Ombyggnad
anses ej erforderlig.
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Vigarna lings jdarnvdgen Trollhdttan—Nossebro. Langsgiende vég
saknas. Befintliga vigar korsa jarnvdgen. De dro merendels av samre
beskaffenhet, smala och byggda for latt trafik. Utbyggnaden av vagsy-
stemet skulle krdava jamforelsevis mycket kapital. En forbéattring av nu-
varande vigsystem skulle draga en kostnad av 3,2 milj. kronor.

Vigarna ldings Hjo—Stenstorps jirnvdg. Medelsbehovet f6r ombygg-
nad av viagen Stenstorp—Hjo har uppgivits till 1,45 milj, kronor. Mot
viaglangden 40 km svarar saledes en kostnad av 36.100 kronor pr km.
Végen lings jarnviagen Svensbro—Tidaholm erfordrar ingen ombygg-
nad.

Sammandrag av medelsbehovet for ombyggnad och forbitiring av
landsvagar.

L35 4ot st L%ll{ngd Uppskattad kostnad i milj. kronor
M 10mbyggnad| Beliggning | Summa

Goteborg—Vara ........ .00 0., 85 7,95 1,92 9,87
Vara—Skara—Mariestad—Hova

{GALASIG), oo i s b b T i i R o 130 6,0 2,73 8,73

Gotene—Forshem—Pristkvarn .. .. 29 0,73 —_ 0,73

Tumleberg—Lidképing—Forshem . 37 1,25 — 1,25

Lidkoping—Skara—Skoévde ...... 43 0,8 0,02 0,82

Mariestad—Moholm: ............. 17 0,75 — 0,75

Trollhdttan—Nossebro .......:{... 38 Sk —_ 3,12

Stenstorp—HJ0 _ cors ¢ spesn » oty 40 1,45 - 1,45

Summa| 419 O R AR T
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KAPITEL 3.

Teknisk beskrivning av de smalspariga jarnvigarna

i Vastergotland.

Sédsom kommittén i tidigare betdnkanden framhallit, a&r medelsbeho-
for en ombyggnad eller annan genomgripande forbéttring av en bandel
beroende av bland annat linjens stignings- och kurvforhallanden. Vid
en ombyggnad eller forbéttring ar det namligen 6nskvért att eliminera
branta stigningar och kurvor med liten radie, eftersom dessa fordyra
trafikeringen och hindra en efterstravansviard 6kning av tdghastigheten.
Medelsbehovet ar jamvél beroende av forekomsten av bergskidrningar
och jordskarningar, av dessas bredd samt av jarnvéagsbankens kron-
bredd. Aven grundférhallandena kunna pa sina stdllen spela en viss
roll. Vidare inverka rilsens och den rullande materielens dlder och for-
slitning pa medelsbehovet fér en ombyggnad eller annan forbattring sa
till vida, att detta medelsbehov icke bor belastas med kostnaden fér en
i alla fall n6dvéandig fornyelse. For att belysa i vilken utstrackning
dylika faktorer féorekomma vid Viastgotandtet meddelas i det foljande
uppgifter om de olika bandelarnas tekniska standard och utrustning.

1. Bananliggning.

De smalspariga jarnvigarna i Véstergotland ha samtliga en sparvidd
av 891 mm och omfatta foljande bandelar:

Banléangd Oppnad for
km trafik ar
Skara—Mariestad med sidospar Gosséter
NV ATERR Y A g S s 57,7 1887—89
Goteborg—Skara: w0 A ol s S 134,9 1899
Tumleberg—Hékantorp ................. 1.7 1899
Mariestad—GArdsjo s ...\ i iive v iian v 39,1 1909
‘Lorved-—GullsSpang te i e S0 o se S 20,1 1916

Lidkoping—Skara—Stenstorp ............ 49,0 1874




SkovdestAxtralli, baboiadibala. ave. dlonsh e
Mariestad—Moholm: .............cc0uuns
Trollhadttan—Nossebro ..................
Skara=~Dammanii &y, ol Bk mbaimide ua

Lidk6éping—Hakantorp

..................

Lidkoping—Forshem ...........o.co0ie..
Kéallby—Kinnekleva ..........0..0000000
Hjo—Stenstorp ... ..o oo v ot Slntala
Svensbro—Ekedalen .......... ...,
Ekedalen—Tidaholm ...........eniatvein

Summa

20,8
17,8
32,4
21,5
28,9
28,5

8,6
38,7

8,6

7,2

525,5
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1904
1874
1916
1909
1877
1897—98
1924
1873
1874
1876

Lutnings- och krokningsforhéllandena pé de olika bandelarna fram-
gé av foljande sammanstillning.

Tabell 1. Lutnings- och krokningsforhallanden.

* Invid Goéteborg och Vara 200 m

* Invid Hova 15 °/w
® Invid Mariestad 200 m
¢ Invid Gullsping 20 %/«

&

Invid Gullspang 200 m

Storsta Minsta Horison-
Bandel lutning | kurvradie tal;pﬁr Ralfysopﬁr
/0o m 0

Goteborg—Gunnilse ....... 20 300"
Gunnilse—Skara .......... 10 300"
Tumleberg—Hakantorp . 10 300 45,1 80,4
Skara—Gardsjo ........... 12,5? 300°
Torved—Gullspang ............| 10* 400°
Lidkoping—Stenstorp .........| 10 297
Skovde—Axvall ........... 16,7 297° 26,1 70,8
Mariestad—Moholm ........ 12,5 3007 24,3 77,4
Trollhittan—Nossebro ..... 12:57 300 40,0 62,5
Lidkoping—Héakantorp ..... 10 300 29,8 91,3
Forshem—Lidkoping St 300 46,2 70,6
Killby—Kinnekleva ....... 19,5 400 27,7 61,2
Hjo—Stenstorp o. Svenshro—

Tidaholny: 1. .. ok - dropeok 16,7 300 36,3 74,4

Vid Skévde 250 m
Infart vid Mariestad och Moholm

200 m

Invid Asaka 14 °/e

Lutnings- och krokningsférhallandena aro gynnsamma, i nagra fall
utomordentligt gynnsamma for att vara vid smalspariga jarnvagar. Ban-
delen Lidkoping—Hakantorp gar i sd gott som rak linje mellan dndsta-
tionerna. Huvudlinjen Goteborg—Gardsjo — fransett vissa delar i
niarheten av Goteborg — har ocksd en god trassé, liksom Mariestad—
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Moholm. Men sa ar terrangen tack vare slittlandet mycket lattfram-
komlig. Anforda omsténdigheter spela stor roll, om bandelarna skola
ombyggas till normalspar. Svarigheter i terrdnghénseende foreligga en-
dast pa fa platser och aro icke storre an att de vdl kunna overvinnas.
De mest framtridande forekomma pa bandelen Skévde—Axvall vid
overgangen av Billingen. Har finnas stigningar om 16,7 °/4, och kurvor
med 300 m radie. Ett annat besvarligt avsnitt med ldnga stigningar fore-
finnes mellan Larje och Gunnilse.

Bredden i jordskidrningar och bergskidrningar (i balansplanet) samt
bankens kronbredd vid de olika jarnviagarna belyses i tabell 2.

Tabell 2. Bredden av jord- och bergskirningar samt av jirnviigsbanken.

Bredden av
Bandel jordskédrning | bergskirning | bankens kron
m m m
Goteborf—Gérdsm jamte Torved

—Gullspang och Tumleberg—

HERAnIOrN, o Ko iotads. ool oo 6,0—6,4 3.6—4.1 3,8—4,0
Lidképing—Skovde och Axvall—

Stenstoppt {11 AL, BT, el 6,0 41 3,6
Mariestad—Moholm ............ 6,3 4,2 3,6
Trollhdttan—Nossebro ........... | 6,2 4,1 3,8
Lidképing—Hakantorp .......... 6,0 - 3,6
Forshem—Lidképing ............ 6,0 4,2 3,6
Killby—Kinnekleva . ... ... 6,5 4,1 3,8
Hjo—Stenstorp o. Svensbm—Txda-

BAIOTY b b BBy bt TR o 57—6,3 e 3,8—4,0

De angivna matten ligga i allmédnhet 6ver minimifordringarna for
jarnvag av denna sparvidd och medgiva obehindrat framforande av
overforingsvagnar, savida icke dessa hindras av andra tranga sektioner
sdsom tunnlar, viadukter och 6verbyggnad pa broar. Langa strackor
sakna helt bergskédrningar, och dven stora jordskdarningar och bankar
aro sillsynta inom sliattbygdsomrédena. P4 sodra delen av bandelen Go-
teborg—Vara aro terrangforhallandena didremot mera kuperade och
berggrunden géar flerstiddes i dagen, vilket for med sig att banan héir har
ogynnsammare trassé med bergskdrningar och dven tva tunnlar, de
sistndmnda 196 och 139 m ldnga. Annu storre bergskarningar féorekom-
ma pa linjen Skéovde—Axvall vid 6vergangen av Billingen.

Vad grundférhallandena betraffar dro dessa i allmédnhet av sddan
beskaffenhet att de icke ha ndgon betydelse f6r en ombyggnad. Endast
i Larjedns dalgdng pa sydligaste delen av bandelen Goteborg—Vara
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aro grundférhillandena péa ett par stidllen vanskliga; ras har tidigare
forekommit p& denna stricka i narheten av hallplatsen Hjallbo. Ehuru
bandelen Mariestad—Moholm géir 6ver Jula mosse pé en stricka av 2
km, ldrer denna omstindighet icke forsvara en ombyggnad.

Vid bandelen Goéteborg—Gardsjoé finnas icke mindre dn 14 jarnvags-
broar med minst 10 m spannvidd, bland annat en rérlig bro éver Gota
kanal vid Lyrestad. Vid 6vriga linjer féorekomma sammanlagt endast
tvd broar med storre spannvidd 4n 10 m. Den stérsta av dessa dr den
rorliga bron 6ver Lidan intill Lidkopings station pa bandelen Lidkoping
—H4kantorp, vilken bro nyligen forstorts i samband med en éversvam-
ning av Lidan. Helt nya broar erfordras vid en ombyggnad till normal-
spar.

Ralsvikten pa olika bandelar framgér av tabell 3.

Tabell 3. Rilsvikt pa olika bandelar ar 1949,

Ralsvikt, kg/m
Bandel 1%aukie 0ot 22 le 1280 08
Liéngd i huvudspéar, km
Goteborg—Gardsjé’ .............. — 10,3 — 218,0 —
Torved—Gullspang .............. 20,1 — — — —
Tumleberg—Hakantorp .......... 11,6 — — 0,1 —
Lidkoping—Skovde och Axvall—

Stenstep! UL I DH BRI, 486, 34,2 85 0,5 30,9 —
Mariestad—Moholm .............. 17,8 — — — —
Trollhéattan—Nossebro ...... s 32,4 — — — —
Lidk6éping—Hékantorp .......... 0.3 0,8 — 20,3 6,5
Forshem—Lidkoping ............ 0,2 — 14,7 7,6 6,8
Kiallby—Kinnekleva .............. 8,6 — — = —
Hjo—Stenstorp o. Svensbro—Tida-

holom (L St St Sy T 4,3 30,2 — — ——

Rilsen ér i stor utstriackning sliten och torde pa bortat halften av
bansystemet behdva bytas ut inom de nirmaste 10 a 15 aren.

Hogsta medgivna hastighet pad de olika bandelarna framgéar av ta-
bell 4.




Tabell 4. Hogsta medgivna taghastighet.

Réalsbussar och Loktag och
Bandel litta motorvagnar | tunga motorvagnar |
km/tim km/tim
Goteborg—Mariestad ............ 75 60
Mariestad—Géardsjé  ............. 60 a 65 60 ‘
Torved—Gullspng .............. 40 40
Lidképing—Skara ......... Kir oy 60 55
Skara—Skovde .....i.oiiiineean 75 60
Axyall =StensStopn Soci oot sl b . 75 55
Mariestad—Moholm .............. 70 50
Tumleberg—Forshem ..... By T 70 60
Trollhdattan—Nossebro ........... 45 45
Hjo—Stentorp och Svensbro— Ti-
daholR e sl eyl ol o D s 75 50

2. Rullande materiel.

Trafiktjinsten pad de smalspariga Vistgotajarnviagarna ombesorjes
numera vad géller persontrafiken i stor utstrdckning med rélsbussar
och motorvagnar. Sédlunda ar persontrafiken pa4 bandelarna Lidkoéping
—Skovde, Lidkoping—Hakantorp—Tumleberg, Lidkoping—Forshem,
Trollhdttan—Nossebro, Mariestad—Moholm och Hjo—Stenstorp helt
motoriserad med undantag av vissa tdg, huvudsakligen lérdagar och
sondagar.

Angloksparken vid Vastgotabanorna ér genomgéende fordldrad och
trots motoriseringen otillridcklig. Hela antalet &nglok utgér omkring 50,
men av dessa aro hélften 6ver 40 ar gamla och slopningsméssiga. Av
aterstdende dro endast 7 yngre dn 25 ar. 4 nya dnglok dro under leverans.

Motorvagnar och rédlsbussar finnas till ett antal av 20 samt darjamte
ett antal sldpvagnar. Ytterligare rilsbussar och motorvagnar éro be-
stallda.

Antalet person-, post- och resgodsvagnar, oberiknat slapvagnar till
ralsbussar, utgor omkring 140. Standarden ar mycket varierande och
vagnarna ha hog genomsnittsalder. Personvagnarna ha dock under se-
nare ar i stor utstrackning moderniserats och i vissa fall helt ombyggts.
Fornyelsen ar emellertid trots detta eftersatt. Genom motoriseringen ha
emellertid behovet av personvagnar minskat och manga aldre vagnar
anvandas nu i stor utstrackning blott sdsom reserv.

Antalet godsvagnar uppgar till omkring 1.400. Av dessa ha 240 en last-
féormAaga av minst 15 ton. Béarigheten hos dvriga godsvagnar ér 10 a 12
ton. Godsvagnsparken har under senare ar utrustats med tryckluft-
broms. Godsvagnarnas genomsnittsalder ar hog.
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3. Lokstall och verkstider.

Storre lokstall finnas i Goteborg saval vid personbangdrden som vid
rangerbangarden samt i Skara, Mariestad och Lidkoping. I Goteborg
och Skara finnas darjamte storre stall f6r motorvagnar och rélsbussar.
Motorvagnsstallet i Skara ar nybyggt. Lokstallarna vid rangerbangirden
i Goteborg samt i Skara och Mariestad éro i behov av grundliga for-
béattringar.

Samtliga verkstider dro mindre tidsenliga och en upprustning torde
vara ofrankomlig om smalspérsdriften skall bibehéllas. Ifrdgasatt ar
att utvidga och modernisera verkstaden i Skara.



KAPITEL 4.

Trafikomfatiningen pa de smalspariga jarnvdigarna
i Vistergotland.

I foljande redogorelse for trafikomfattningen pa de smalspariga jarn-
végarna i Vastergotland ha huvudsakligen férhallandena dren 1946 och
1947 lagts till grund, varjamte till jamforelse dven inlagts forkrigs-
aret 1939. Trafiksiffrorna for ar 1939 ronte icke storre inverkan av
krigsforhallandena och konkurrensen fran motortrafikens sida var tam-
ligen obeskuren. Hartill kom, att de allmédnna konjunkturerna detta ar
voro gynnsamma for jarnvagsdrift. I godstrafiken intriddde efter ar
1939 forst en minskning, som emellertid slog om ar 1942. Trafiken har
darefter stadigt okat vid flera av bandelarna for att &r 1946 med bred
marginal overtraffa siffrorna for ar 1939. Trafiken ar 1947 har dock vi-
sat nedging, for vissa bandelar ganska betydande. Efter &r 1947 fore-
ligga uppgifter rorande trafiken pa de olika bandelarna endast med av-
seende 4 antalet vagnaxelkilometer och omlastningens storlek pa olika
stationer.

Redogorelsen hianfor sig till de olika enskilda jarnvégsenheter, som
bestodo fram till forstatligandet den 1 juli 1948. De fordndringar av
transportvigar och omlastning, som intritt genom forstatligandet, ha
dven omnidmnts. Uppgifter lamnas ock om den minskning i omlastning,
som beriiknas intrada genom att vissa linjer ombyggas till normalspar.
Skara—Timmersdala och Falkoping—Uddagardens jarnvagar ha icke
berorts, enar de ha karaktar av industrispar.

I. Godstrafiken.

Godstrafikens omfattning i ton dren 1939 och 1947 framgéar av tabell 5.
Tabellen visar, att bandelen Goteborg—Gardsjé har den storsta gods-
méingden, mangdubbelt stérre 4n nigon av de évriga linjerna. Aven om
transportprestationerna slis ut p4 bankm for att underlatta direkta jam-
forelser mellan de olika jarnvigarna — se tabell 6 — visar det sig, att
bandelen Goteborg—Gardsjo har den storsta trafikomfattningen, nér-
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Tabell 5. Godstrafikens omfattning aren 1939 och 1947.

Express- Frakt- | Vagns- [ Summa
o. paket-| Ilgods | stycke-| last- gods- |
Bandel Ar gods gods gods trafik
1000-tal ton
L 1939 1:18 1:15 39,36 427,88 | 469,52
Goteborg—Gardsjd (VGI)| jo47 | 2723 | 456 | 4922 | 41493 | 47094 |
Lidképing—Skovde och 1939 0,21 0,33 6,55 75,56 82,65
Stenstorp (LSSJ) . 1947 0,35 0,92 7,61 53,33 62,21
Trollhattan—Nossebro 1939 0,08 0,12 2,92 21,34 24,46
(TN AR S T ERIGS 1947 0,10 0,58 491 14,12 19,71
Mariestad—Moholm 1939 0,03 0,07 0,89 4,48 5,47 |
(MMI)| ;i | hwerrk veiord e spibs 1947 0,09 0,16 2,05 8,75 9,05 |
lekopmg—Hékantorp 1939 0,17 0,15 8,81 60,61 69,74
(HIZS) ", S5 S are b e 1947 0,39 0,87 10,40 104,95 | 116,61
Forshem—Lidképing 1939 0,18 0,16 4,55 69,13 74,02
CICLI ) 31 BT L g i) 1947 0,27 0,50 4,73 124,40 | 129,90
Kallbv—Klnnekle\a 1939 — - 0,07 13,12 13,19
(SR . « b bind 847 — 0,01 0,12 35,08 35,21
HJo—Stenstorp 1nkl 1939 0,19 0,36 5,86 50,79 57,20
?I\_rlesrfls)bro—Txdaholm 1947 0,27 0,62 7,47 23,00 31,36

mast f6ljd av Lidk6ping—Hakantorp och Forshem —Lidk6éping. Den ge-
nomgdende mycket liga trafikomfattningen pd bandelen Mariestad—
Moholm ér en f6ljd av att gods till och fran Mariestad befordrats andra
vagar, bland annat 6ver Gullsping, Gardsjo eller Stenstorp.

Tabell 6. Utvecklingen av godstrafiken i tonkm/bankm. 1000-tal.

Ar VGJ LSSJ MMJ TNJ HLJ KLJ SKJ HSJ
1930 111 24 10 13 45 50 31 26
1935 142 31 4 18 50 36 31 26
1939 179 41 4 23 65 60 29 33
1940 154 33 5 22 58 58 29 20
1942 157 30 14 32 68 69 27 21
1944 170 49 5 38 83 92 47 26
1945 171 48 8 42 106 102 48 27
1946 191 38 15 35 117 105 51 23
1947 172 28 11 17 112 104 42 18

tt;4llll”l5 Angédende betydelsen av bokstavsbeteckningarna i tabellhuvudet se
abe
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I tabell 6 redovisas utvecklingen av godstrafiken under en lingre
f6ljd av ar. Trafikbelastningen har, sdsom av tabellen framgér, i all-
maénhet véaxt till och med aren 1945 eller 1946 till varden, som tidigare
icke natts.

Vid samtliga jarnvigar har diremot trafikomfattningen minskat ér
1947. Minskningen har varit jimforelsevis obetydlig vid Lidkopings
jirnvagar,* och trafikomfattningen vid dessa var annu 1947 nastan
dubbelt s& stor som fore kriget. De pavisbara faktorerna for denna ok-
ning dro bland annat féréndringar i transporterna till och frin Helle-
kis cementfabrik och i 6vrigt en omléiggning av transportviigarna. Ned-
ldggningen av skifferoljeverket i Kinnekleva har & andra sidan lett till
minskning av trafiken. Trafiknedgéngen ér ock relativt stor vid Troll-
hittan—Nossebro och Hjo—Stenstorps jarnvéagar. For Trollhattebanan
beror detta i visentlig grad pa att transportvigarna for vagnslastgods
till och fran Trollhdttan omlagts. Trafiken pa Hjo—Stenstorps jarnvag
har trots de sirdeles gynnsamma jiarnvigskonjunkturerna under och
efter krigsiren icke lyckats halla sig uppe vid forkrigsnivdn. Den for
jarnvagen betydelsefulla kalkutlastningen har ock minskat.

Ehuru uppgifter om godstrafikens omfattning, métt i ton och tonkilo-
meter, saknas for senare ar an 1947 pa grund av omlaggningen av statis-
tiken efter forstatligandet, redovisas dock alltjamt antalet axelkilome-
ter for lastade godsvagnar.

En jamforelse mellan sistnimnda uppgifter for aren 1939, 1947 och
1949 visar foljande siffror.

1939 | 1947 | 1949
Bandel Axelkilomter av lastade godsvagnar
1000-tal
Goteborg—Gardsjo med Torved— 2

GullspaAn® ook Lo nanls iR kL 14.016 14.488 11.772
Lidkoping—Skévde och Axvall—

Stenstorpss. ~ & LOhma G L 967 862 1.358
Trollhittan—Nossebro .....0..... 276 264 109
Lidképing—HAakantorp, Lidkoping

—Forshem och Killby—Kinne-

kleva .. Skt inb bl gty 1.207 1.805 1.581
Hjo—Stenstorp och Svensbro—Ti-

daholim @k 5o S baan TR s 654 553 462

17.120 17.972 15.282

* Under denna benimning sammanfattas linjerna Lidkoping—Hékantorp
och Forshem—Lidképing med bisparet Kallby—Kinnekleva.
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Vistgotabanornas storsta trafikant ar Hellekis cementfabrik. Dess till-
verkningskapacitet dverstiger 250.000 ton pr ar och den planeras bli
ytterligare utbyggd. Fabriken ér beldgen' invid Honsdters hamn, éver
vilken dven en betydande trafik diger rum, och dess jarnvégsstation ar
Vanern, som ligger vid ett sidospar fran Gossiter. Anslutningsspar fin-
nes dven med Hellekis jarnvégsstation vid linjen Lidképing—Forshem.
Den med jérnvig transporterade godsmingden till och fran fabriken
utgjorde ar 1949 c:a 160.000 ton. Enligt foreliggande planer skall fabri-
ken utbyggas till en kapacitet av 350.000 ton cement pr ar med atféljan-
de 6kning av jarnvagstransporterna.

En for Vistgotabanorna karakteristisk trafik dr transporten av jord-
brukskalk. Transportméngden har under efterkrigsiren minskat, vil-
ket forklaras bero pd brist pa arbetskraft.

Bland andra betydande trafikanter ma namnas Katrinefors Aktiebo-
lag i Mariestad med dess dotterféretag. Hela vagnslastgodstrafiken
i Mariestad utgjorde ar 1949 53.000 ton och huvudparten av denna
faller pd Katrinefors. De i Lidképing belidgna industrierna, Rorstrands
porslinsfabrik, Lidkopings mekaniska verkstad samt Lidképings tind-
sticksfabrik, svara for en stor del av vagnslastgodstrafiken éver Lid-
kopings station. Sockerbruket i staden har nedlagts &r 1950. Sockerbets-
odlingen i Vistergotland har linge varit pa tillbakaging men beriknas
— trots nedldggandet av sockerbruket — kunna uppritthillas i sam-
ma omfatining som under de senaste aren. I utsikt har stillts att betorna
utan kostnadsokning for odlarna skulle fraktas till sockerbruket i Lin-
képing.

Skaraborgs lins lantméns centralférening med huvudkontor i Lid-
koping och med filialer & atskilliga platser inom lidnet ar jamvil en
stor trafikant. Till de storre godsstationerna kan hénforas Gotene, dir
industriprodukter dominera bland godsvaruslagen. Sambhéillets tva
mera [ramtrddande industriféretag, Skaraborgs lins mejeriférbunds
fabrik for mjolkprodukter och Aktiebolaget Gotene Traindustri, svara
for mer én halften av godstrafiken.

Omlastningen av vagnslasigods.

Det smalspariga Véstgotanitet ansluter pa flera punkter till normal-
sparsnitet och omlastning méaste foljaktligen dga rum vid samtrafik
mellan de anslutande olikspariga jarnvigarna. I féljande tabell 7 visas
storleken av omlastningstrafiken for dren 1939, 1947 och 1949.

Omlastningen har under vissa perioder varit s4 omfattande, att den
visat sig svér att beméstra. Sarskilt har Gardsj6 erbjudit besvirliga pro-
blem, och det har vid olika tillféllen intraffat, att den planenliga gangen

3



Tabell 7. Omlastat vagnslasigods i ton.

Bandel ‘ 1939 1947 | 1949

GolebBIg & ot oo A s i s 10.250 22.250 12.030
RRoTIRBHEaT v o Ay L SR, 1.090 5.410 330
GUISpARG 8 S S L 60.520 40.870 32.000
Girdsio U pa i sk g, NA0GEIR6E 102.380 97.650 56.000
Moholt 4 42 vais Aadef. G el v 580 — s
SEOVITO! &% Yo iihi s b es s bardaye s s s 850 1.630 £E
ST X8 0 6 e S RS R 62.330 50.790 89.250
Tl 171t sl ache RERN RV CRECESR Rel) Ve O 1.640 2.590 —
N R R e o 27.080 24.320 26.030
Hitkantorpitisy, JUFes Lty Bl i 13.400 58.750 52.410

280.120 304.260 268.050

av omlastningen forskjutits flera dagar, och att lastningsforbud mast
tillgripas. Sdsom synes har Hikantorp fran ar 1939 flerdubblat sin om-
lastningsvolym. En avsevird andel i denna 6kning faller pd cement-
transporter fran Hellekis. Likasd framtriader den stora 6kningen i Stens-
torp efter omliiggningen av transportvidgarna.

Il. Persontrafiken.

Persontrafikens omfattning vid de olika Véistgotabanorna framgar
av tabell 8, som visar antalet resor dren 1939 och 1947.

Tabell 8. Antalet resor aren 1939 och 1947.

1939 | 1947
Bandel
1000-tal
GOTeh O E = BRSO s ot ot 5ok ois o s o ayo s s iope oin mis 938,68 1.672,40
Lidkoping—Skoévde/Stenstorp .......... ..l 294,67 619,85
Mariestad=——MoBOIN S et s T T e s s eesle oo 40,35 132,01
Frolthattan_NoSsebio: e . shum it TEnll ot 45,62 122,94
Forshemn—Lidkoping ...t e, o isois . o biig 74,59 218,56
Eidkoping_FHARANTORD): F hke o ot o Sl Bt s 86,22 212,12
Hjo—Stenstorp inkl. Svensbro—Tidaholm ...... 87,93 168,64

Okningen fran 1939 till 1947 dr mycket stark och trafiksiffran for 1947
ar i nagot fall ndra 3 ganger si stor som for 1939. Hur utvecklingen av
persontrafiken gestaltat sig under en langre f6ljd av ar framgéir av
tabell 9 med utgdngspunkt fran antalet personkm pr bankm.
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Tabell 9. Utvecklingen av persontrafiken i personkm/bankm. 1.000-tal.

Ar | VG ] SRS TN | MMJ | HLI | KLJ | HSJ
1930 78,0 56,7 18,6 30,7 41,7 40,2 29,6
1935 81,2 59,9 14,1 31,8 43,5 38,2 28,6
1939 1074 92,4 22,9 36,3 61,4 44,6 29,4
1940 129,6 134,8 27,2 52,0 78,7 61,8 44,4
1942 145,4 173,6 48,0 69,0 100,4 67,7 58,2
1944 171,9 230,8 62,9 93,0 136,7 85,5 69,6:
1945 182,0 2111 68,7 95,5 140,9 89,4 73,8
1946 17351 205,9 69,2 92,8 144,0 98,7 60,7 .
1947 186,0 194,2 64,7 105,5 142,3 122,7 58,5
- B-U}zlms'. Angdende betydelsen av bokstavsbeteckningarna i tabellhuvudet se
abell 5.

Férandringarna aro patagliga. Allt sedan mitten av 1930-talet till och
med &r 1945 har persontrafiken oavlatligt 6kat. Vid nagra jarnvigar
intrddde en nedgang ar 1946; ar 1947 okade persontrafiken ater vid
ndgra av banorna och nadde siffror, som i vissa fall voro flerdubbla
mot vad 1930-talet kunde visa. Banstriackan Lidkoping—Skovde/Stens-
torp har under senare ar haft den storsta genomsnittliga belastningen
med avseende & persontrafiken, foljd av Géteborg—Gardsjoé och Fors-
hem-—Lidképing—Hakantorp.

HI. Befordringsvigarna till och fran smalsparsniitet i Vistergotland
efter forstatligandet.

Efter forstatligandet av de smalspariga jarnviigarna i Vastergotland
ha befordringsvigarna for vagnslastgods till och fran dessa linjer i
vasentilig grad blivit omlagda. Angdrivna linjer ha s langt mojligt av-
lastats pa grund av deras lidgre transportkapacitet, ligre hastighet och
dyrare omkostnader. De mera lingviiga transporterna pé linjen Géte-
borg—Skara—Mariestad—Gérdsjé undvikas silunda och godset fores
i stallet fram till ndrmast beldgna vergingsstation vid de elektrifierade
normalspériga jérnviagarna. Andringen av transportvigarna har till
vasentlig del genomférts fran och med den 1 juli 1949. Hur denna iind-
ring har verkat framgir av det féljande.

Gullspang, Sa lange Nora Bergslags jirnvig kvarstar i enskild ago,
kunna befordringsvigarna éver Gullspang icke éndras i stérre omfatt-
ning. En viss minskning av évergingstrafiken har emellertid intriitt
efter forstatligandet av Vistgotabanorna. Forstatligas aven Nora Berg-
slags jarnvig, torde omlastningen i Gullspidng minska till en obetydlig-
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het genom att befordringsvigen via Gullspang #dndras till via Laxa med
omlastning i Gardsjo eller Stenstorp.

Gdrdsjo. Omlastningen har nedgétt med narmare hilften pa grund av
att gods till och frdn bandelarna Skara—Gédteborg och Lidkoping—
Tumleberg sidndes Gver Stenstorp eller andra omlastningsstationer.

Moholm och Skovde. Liksom hittills undvikes omlastning pa dessa
stationer, eftersom de sakna lampliga anordningar hirfér. De kunna
emellertid utgora reserv vid stérre godsanhopning i Gardsjo eller Stens-
torp. Flera omstindigheter tala dock for att omlastningen av gods till
och fran Mariestad bor forlaggas till Moholm.

Stenstorp. Ny omlastning har tillforts stationen bland annat av gods
till och fran Lidkoping och Skara, foretradesvis sddant som befordrals
over Gardsjo, samt av gods i vissa stationsrelationer, som tidigare gitt
over Vara. A andra sidan bortfaller viss omlastning av gods mellan Go-
teborg och stationer vid bandelen Hjo—Stenstorp, vilket gods i stallet
befordras via Skara och Stenstorp. Dessa godskvantiteter dro dock
relativt obetydliga. Allt som allt har emellertid omlastningstrafiken ékat
mycket kraftigt i Stenstorp.

, Vara och Hdkantorp. Andringar av befordringsvigarna via dessa
bidda stationer ha medfért savil bortfall som 6kning av omlastnings-
gods, i stort sett utjaimnande varandra.

Tidaholm och Trollhdttan. Sa gott som all omlastning har bortfallit.

Goteborg. Omkring tre fjardedelar av omlastningen i Goteborg har
utgjorts av godssindningar mellan Vistgétabanorna och sadana platser
inom hamnbanorna i Goéteborg, vilka sakna smalspar, i f6ljd varav
lastning och lossning ej kan ske direkt till och fran smalsparsvagnar.
For att underlatta befordringen av dessa godssdndningar finnas avde-
lade normalspariga vagnar i trafik p4 hamnbanorna, huvudsakligen
for kol och koks, s. k. skopvagnar. Darjamte framfores vagnslastgods
till och fran hamnbanorna i Go6teborg fran och till bland andra Stens-
torp med omlastning dér i trafik med smalspéret. Hirigenom minskas
kostnaderna for framdragning, eftersom elektrifierad linje anvéndes i
stiallet for smalspérig.

Efter forstatligandet har trafiken stimulerats genom lédgre fraktav-
gifter samt bortfall av Gvergdngsavgifter och banavgifter. Likasd ha
biljettprisen blivit ldgre genom tillampning av statens jarnvigas taxa
och genomgaende avstidndsberikning.




IV. Férindringar betriffande transportvigar och omlastning efter
ombyggnad av vissa linjer till normalspar.

Om vissa delar av Véstgotabanorna vore ombyggda till normalspar,
ar det tydligt, att méngden omlastningsgods skulle kraftigt minskas. Hur
omfatiande denna dndring skulle bli, skall i det féljande belysas for
nigra olika ombyggnadsalternativ.

a) Normalspar Mariestad-Moholm.

Omlastningen av gods till och fran Mariestad skulle férsvinna. Ar
1947 utgjorde den omlastade godsmingden till och fran Mariestad c:a
52.000 ton eller omkring 17 procent av hela omlastningen av vagnslast-
gods vid de smalspédriga Vistgotabanorna.

b) Treskenspdr Lidképing—Hdkantorp.

Vagnslastgods till och frin nimnda bandel komme att befordras i nor-
malspdrsvagnar. Aven gods till och fran Lidképing, som nu transpor-
teras via Gullsping, Gardsj6, Skovde och Stenstorp med omlastning pa
dessa stationer, komme att ledas 6ver Hikantorp utan omlastning, dven
om detta innebure vigforlingning. Vid 1947 &rs trafikomfattning skulle
anordning med treskenspiar nedbringa omlastningen med 65.000 ton.
Négon ny omlastning skulle icke tillkomma. Bandelen Forshem—Lid-
koping finge fortfarande obruten smalsparsférbindelse till Goteborg.
For pensontrafikens del kunde genomgéende tdg alltjimt befara hela
strackan Forshem—Lidkoéping—H&kantorp— (Tumleberg).

¢) Normalspar Forshem—Lidkéoping—Hdkantorp och anslutande in-
dustrispar. !

Omlastningen i Hakantorp mellan smalspérsnitet och den normalspé-
riga linjen Herrljunga—Oxnered skulle helt elimineras, vilket vid 1947
ars trafikomfattning skulle utgéra 59.000 ton. Gods som gar via Gull-
spang, Gardsjo eller Stenstorp kunde med inbesparing av 49.000 ton i
omlastning ledas 6ver Hékantorp. Samma giller dven gods till och
fran Hellekis cementfabrik i trafik med normalspériga jirnvigar. Dessa
transporter utgjorde ar 1947 33.000 ton. Den sammanlagda besparingen
i omlastning genom breddning av strdckan Forshem—Lidképing—HA&-
kantorp skulle alltsd vid 1947 ars trafikomfattning uppga till i runt tal
140.000 ton, utgérande 46 procent av hela omlastningen av vagnslastgods
vid de smalspériga Vistgotabanorna.

Négon nimnvird ny omlastning berédknas icke uppkomma genom om-
byggnaden. Staden Lidkoping skulle alltjaimt ha direkt férbindelse med
det kvarstdende smalsparsnétet over linjen Lidkoping—Skara—Skéov-
de/Stenstorp. Hellekis cementfabrik skulle likaledes fortfarande ha for-
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bindelse med smalsparsnétet genom sidolinjen Vanern—Gaossiter. Slut-
ligen kunde kalkutlastningen fran kalkbrotten pé Kinnekulle fordelas
s, att trafikanterna vid smalsparsbanorna fingo sin kalk fran Kinne-
malma, medan den kalk, som skulle ga till normalsparsomradena, utlas-
tades vid den ombyggda linjen Forshem—ILidképing.

d) Normalspar Lidkoping—Skara—Skovde jamte treskenspar Skara
—Azvall.

Breddningen av striackan Lidkoping—Skovde skulle medfora att gods
till och fran Lidkoping, som nu omlastas i Hikantorp, Stenstorp, Skovde
Gardsjo eller Gullspang, skulle kunna ledas 6ver Skovde med undvikan-
de av omlastning. Storleken av denna trafik utgjorde ar 1947 omkring
61.000 ton vagnslastgods. Dartill kommer omlastningstrafiken till och
fran mellanstationerna pa strickan, utgérande 6.000 ton.

Genom att treskensparet Skara—Axvall formedlade forbindelsen mel-
lan de kvarstiende smalsparslinjerna, och Lidkoping icke avskéres
fran 6vriga smalsparslinjer, bleve den nytillkommande omlastningen
relativt liten och kunde uppskattas till c:a 2.000 ton. Nettominskningen
i omlastningstrafiken skulle saledes uppga till omkring 65.000 ton.

e) Normalspdr Vinern—Gotene—Skara under antagande att alterna-
liv d) genomforts.

Omlastningstrafiken till och fran stationerna pa strickan Vinern—
Skara utgjorde ar 1947 omkring 55.000 ton, vilken omlastning skulle in-
besparas. Déartill komme transporter till och fran Hellekis p4 omkring
33.000 ton, som befordras éver Lidkoping med omlastning i Hakantorp.
Emellertid skulle diven ny omlastning tillkomma, vars storlek kan anslas
till hogst 5.000 ton. Nettominskningen i omlastning skulle siledes uppga
till 83.000 ton. Den sammanlagda minskningen i omlastning vid genom-
forande av alternativen d) och e) skulle alltsé utgora 148.000 ton.

f) Normalspar Goteborg—Skara—Gadrdsjo, Forshem—Lidkoping—
Hdakantorp med sidolinje till Kinnekleva, Lidképing—Skara—Skdvde
och Mariestad—Moholm.

En ombyggnad av denna omfattning skulle vid 1947 érs trafikom-
fattning eliminera en omlastningsmingd av i runt tal 300.000 ton under
forutsittning att transportvidgen via Gullspang éndrades till via Gird-
sj6. Den kvarstiende omlastningen i Stenstorp och Trollhittan skulle
uppga till endast ndgra tusen ton. Ndgon ndmnvird ny omlastning med
de kvarvarande smalspariga bandelarna skulle icke tillkomma.
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KAPITEL 5.

Investeringsbehov vid olika alternativ till forbdttring av

de smalspariga jdrnvigarna i Viistergotland.

Kommittén har i tidigare betinkanden rorande de smalspériga jarn-
vigarna i Sméaland och Ostergotland pavisat, att det kapital, som pa
lang sikt i genomsnitt halles bundet i rullande material, icke d4r ndmn-
virt storre vid normalspéarsdrift #in vid smalsparsdrift. Investeringsbe-
hovet f6r ny normalspérig rullande material vid ombyggnad blir dérfor
icke mycket storre dn investeringsbehovet for anskaffning av ny smal-
sparig materiel sdsom ersittning for sidan, som méste utrangeras. Detta
géller 1 synnerhet i nuvarande lage vid de forstatligade smalspariga jarn-
viigarna, dir det finnes ett stort, sedan ménga ar ackumulerat behov av
fornyelse av den rullande materielen. I betraktande av dessa omstéan-
digheter har kommittén ansett sig kunna bortse fran den del av inves-
teringsbehovet, som hianfér sig till den rullande materielen.

For bananldggningen stiller sig fragan annorlunda. Vid en ombygg-
nad till normalspar uppkomma betydande engéngskostnader, t. ex. for
breddning av jarnvigsbanken, utvidgning av skirningar och édndring av
bangirdar. Kapitalbehovet for dessa dtgérder saknar motsvarighet vid
det fall, att den smala sparvidden dven i fortsattningen bibehélles. Men
for atminstone tva viktiga delar av bananlidggningen, nidmligen réaler
och sliprar, maste nyanskaffning ske vare sig ifrigavarande bandel om-
bygges eller icke. Vid smalsparsdrift kan man emellertid ndja sig med
klenare riler och kortare sliprar. Darfér bor endast merkostnaden mel-
lan exempelvis riler av 40 respektive 25 kg vikt pr m och mellan 2,7 re-
spektive 2,0 m langa sliprar belasta ombyggnadskontot. A andra sidan
uppkommer vid bibehallen sparvidd behov av att investera nytt kapital
for vissa forbattringar av banan. Kommittén har 1atit beridkna ifrdgava-
rande kostnader under antagande att tgidrderna utfoéras under tiodrs-
perioden 1950—1959.

Vid berikningarna av investeringsbehovet for ombyggnad, ersétt-
ningsanskaffning m. m. har kommittén utgatt frdn 1949 ars pris- och
léneniva. Det ma framhallas, att det framridknade investeringsbehovet



40

ar grundat pa overslagsberidkningar, vilka emellertid torde vara tillrick-
liga for bedomandet i stort av investeringsbehovet fér olika mojligheter
till forbéttring av jarnvigarna.

A. Investeringsbehov for ombyggnad till normalspar.

Rese- och transportavstanden pa de smalspariga Vistgdtabanorna éro
relativt sma, Nagra sidrskilt hoga hastigheter dro dirfor icke utslagsgi-
vande. Tidsvinsten beror i stillet viisentligt mera pa en snabb expedie-
ring vid anslutningsstationerna, vilket efter ombyggnad av ifrigavaran-
de linjer automatiskt ernés genom bortfall av omlastning och eventuell
omstigning. Det torde dérfor vara tillrdckligt att anpassa de ombyggda
banorna till en hogsta hastighet av 80 km/tim fér lokdragna tag och
100 km/tim for litta motortag. De tekniska normerna i 6vrigt anses bora
bestimmas enligt féljande:

Storsta lutning 16,7 /00

Minsta kurvradie 300 m

Bankens kronbredd 50455 m

Sliperslangd 2,7 m

Raler, vikt 34 440 kg/m

Lokaxeltryck, bana 18 ton
s broar 20 ton

Det fran denna utgdngspunkt berdknade investeringsbehovet for om-
byggnad av olika bandelar framgér av féljande sammanstillning. Dér-
vid ha bandelarna Hikantorp—Lidképing—Forshem & ena sidan och
Lidkoping—Skara—Skovde inkl. Skara—Forshem/Vinern & den andra
rdknats sasom olika alternativ och fristdende frdn varandra. Det har
forutsatts, att linjen Goteborg—Gardsjo/Gullspang eller ndgon av dess
delstrackor ombygges senare an bandelarna Hakantorp—Lidkoping—
Forshem och Mariestad—Moholm. Vid berdkningarna har bortsetts fran
utgifterna for marklosen.

For ovriga i tabellen icke namnda banstrackor foreligga inga detalje-~
rade berdkningar Gver investeringsbehovet for eventuell ombyggnad.
Det torde dock vara berittigat att som ett acceptabelt genomsnittsviarde
rikna med en kostnad av 100.000 kronor pr kilometer.
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Tabell 10. Investeringsbehov fér ombyggnad.

Ombyggnads-
Ban- kostnad

Banstriacka lingd
km totalt | pr km
milj. kr.| kronor

Mariestad—Moholm, bibehéllen ingingslinje och nu-

varande stationshus i Mariestad ................ 18 1,9 105.600
Hakantorp—Lidképing—Forshem 70 i 101.400
Hakantorp—Lidkoping ........................ 28 3,2 110.300
Lidkoping=—Fonshemi . s St e e s 29 3,2 114.300
Borshem—=Vinern {3l s oot e 4 0,3 75.000
Killby—Kinnekleva, industrispar .............. 9 0,4 44.400
Lidképing—Skara—Skévde och Skara—Forshem/ V-
nern 85 10,4 122.400
Lidképing—Skévde ........... AU NPARC T e 51 5,8 113,700
Nytt smalspar Skara——Axvall' .5 dnt o s (8) 1,1 | 137.500
gliala-—Forshein .. o) SO i s, T S e 30 3,0 100.000
Forshem—Vinern (delvis treskenspar) .......... 4 0,5 | 125.000
Géteborg—Gdrdsjo/Gullspdng 243 24,1 99.200
Goteharg=1Vara B e e e L e 95 10,0 | 105.300
Vara=<Skarar (oGO LN NN LG St F1an 34 3,4 100.000
SkaraisEorshem, wre Mol dadudlisend UL g hai 0 30 3,0 100.000
Jorshem=—Maniestady. .~ .o2 "o v inien, it o 25 2,7 108.000
Mariestad—Gardsjo . i oinenut i s i on U0 Rl o 39 4,0 102,600
Torved—=Gulisphng Soe ot Lo fo L R R oS 20 1,0 50,000

B. Investeringsbehov for ersiittningsanskaffning vid bibehdllen spéarvidd.

I berdkningarna 6ver erforderligt investeringsbehov for en ombygg-
nad har — sdsom framgér av vad redan anférts — endast upptagits
skillnaden i kostnad for riler och sliprar fér respektive normalspar och
smalspdr. Sadlunda ha beaktats de kostnader, vilka krivas for férnyelse
vid fortsatt smalsparsdrift. Emellertid kan det likvil vara av intresse att
f4 en uppfattning om storleksordningen av fornyelsebehovet vid bibe-
hallen sparvidd, sidant det kan uppskattas for en tiodrsperiod 1950—
1959.

For att kunna hilla de smalspériga jarnviigarna i fortvarighetstill-
stdnd ar det nodvindigt att under ndrmaste tiodrsperiod 1950—1959 in-
vestera nytt kapital i sidan omfattning, att vad som ar forslitet ersittes
med nytt. Redan en sidan &tgérd innebér, att banorna dirigenom for-
bittras, eftersom ersittningsanskaffningen pa grund av banans och ma-
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terialens skick méste bliva relativt omfattande och helt naturligt inrik-
tas pa att skaffa modernare materiel &n den som skall ersittas. Hir ne-
dan limnas uppgifter rérande investeringsbehovet for ersattningsan-
skaffning vid bananldggningen.

Tabell 11. Investeringsbehov for bananliggningen vid fortsatt

smalsparsdrift.
fingd Medelsbehov
" angc
Banstricka km totalt | pr km
milj. kr I

IMaciestatl _MolOlm' et B e S alanih s, D el 18 0,5 27.800
Hakantorp—Lidképing—Forshem ................. 66 1,6 24.200

|Lidképing—Skara—Skévde och Skara—Forshem/

JEVEnern 2 bR T o L Y e A 85 0,9 10.600
BOTehiorp—=Vaiba P Vs S el ol R e T 95 2,2 23.200
Nara-Skaraagi i bOG Bipl 0 A Hea b S cin g R (el g e 34 1.2 35.300
Popshems—Mardestad 9. . o Lt el e e e AMER 25 0,4 16.000
Mariestad-tGardsio. LWL, Bl e N st 39 0,1 2.600

Betriffande investeringsbehovet fér nyanskaffning av rullande mate-
riel vid de bada alternativen ombyggnad eller bibehéllen smalsparsdrift
har kommittén redan hénvisat till resultatet av tidigare undersokningar,
utvisande, att skillnaden i kapitalansprak ar mycket obetydlig mellan
de bada atgirderna, varfor kommittén ansett det obehovligt att nér-
mare ingd pa den frigan. En schematisk undersokning har emellertid
verkstéllts pa smalsparsniitet i Vistergotland sasom helhet for att visa
kalkylerat fornyelsebehov under tioarsperioden 1950—1959, om bredd-
ning icke skulle foretagas. Liksom vid tidigare utredningar av samma
art har fér bedémningen valts den livsldngd, som olika huvudgrupper av
rullande materiel anses édga, di avsittning till virdeminskningskonto
verkstilles i statens jarnvigars bokforing. Med hinsyn till att bruk-
ningséldern hos smalspéarig rullande material erfarenhetsmiissigt har
visat sig vara hogre an den bokféringsmissiga livslangden har kommit-
tén ansett sig for smalsparig materiel kunna rikna med féljande bruk-
ningsalder.

5T on P R L S VPR 45 ar
Ralsbussar och lokomotorer ......... 14 J by
Motorvaghan b 27200080 b s Bl 1ifsh
Person-, post- och resgodsvagnar .... 40 ,,
Shutnagodsvegnsiy! )il fl s (nohe 45 .,

Vpphia HOMSyMInaPn (101 s sraneR iy ie 31 P
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Vidare har man rdknat med att nyanskaffad rullande material har
storre effektivitet och kapacitet, varfor behovet av nyanskaffning kun-
nat reduceras for dnglok med 25 procent och fér vagnar med 20 pro-
cent. Sjalvfallet ir det icke meningen, att det framriknade investerings-
behovet ovillkorligen skall anvindas for inkép av fordon av samma slag
som de slopade, tvirtom torde det stilla sig formanligt att i stillet for
anglok anskaffa motorlok eller motorvagnar och i stillet fér personvag-
nar rilsbussar och slipvagnar. Endast 4-axliga personvagnar och slip-
vagnar beriknas bliva anskaffade.

De schematiska berdkningarna visa i sammanfattning f6ljande forny-
elsebehov.

Ateranskaffningsbehov

Antal fordon
} 1/1 1950 31/12 1959
Anglolc, . o+ SoaalIREES TSl R S 10 14
Lokomeforer & .. cath 2 i e b e 3 1
Motorsapnar ... E ., G Sl oS UealE et 3 2
Ralshussar: . 0050 L St e g s 3 6
DIARVAENGE . . s s oSBT 0 11
Person-, post- och resgodsvagnar .......... 30 12
Godsvagnar, ) STutmas i eta i et i e L 64 99
Godsvagnar, eppna o atonis o i Sa ek 176 226

Genom rationaliseringar av olika slag, vilka nu halla pa att genom-
foras sedan banorna den 1 juli 1948 blivit forstatligade, torde en viss
minskning av rullande materiel intrdda ifrdga om anglok, person-, post-
och resgodsvagnar samt godsvagnar. Uppskattningsvis kan denna misk-
ning antagas belopa sig till omkring 20 procent. Den schematiska be-
rikningen av behovet av ersétiningsanskaffning skulle d& utgora:

f‘gz‘égh Medelsbehov fﬁlr‘l(;zln Medelsbehov
1/1 1950 31/12 1959
Anglok e sE Sl o S SR 8 880.000 11 1.210.000
Rélsbussar, motorvagnar och lo-

Komotorer i s it s i il 9 630.000 20 1.400.000
Person-, post- och resgodsvag-

TLAT ) LS ihsie S oof s sed dn i SN (e 24 1.680.000 10 700.000
Godsvagnar, slutna .......... 51 663.000 80 1.040.000
Godsvagnar, oppna .......... 141 846.000 181 1.086.000

4.699.000 5.436.000
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Sasom redan namnts, hanfora sig de enligt ovan kalkylerade siff-
rorna till hela smalspéarsnitet i Vistergotland. Det stiller sig mycket
vanskligt att gora nagon uppdelning av dessa belopp pé& olika linjer,
eftersom den rullande materielen anvédndes &n pa en bandel 4n pa en
annan.

C. Investeringsbehov for upprustning vid bibehallen sparvidd.

Kommittén har i tidigare betinkanden péavisat mojligheten att ge-
nom forbéttrade tekniska anordningar oka kapaciteten, taghastighe-
ten och bekvamligheten hos en smalspérig jarnvdg genom kapitalin-
vesteringar av hdgre storleksordning dn vad blott ersidttningsanskaff-
ning kriaver. Kommittén har emellertid kommit till den uppfattningen,
vilket ocksa klart utsagts i tidigare betdnkanden, att en sddan upprust-
ning ter sig relativt oférmanlig, sédrskilt som den viktigaste nackdelen
med ett blandat sparviddssystem, ndmligen omlastningen, fortfarande
skulle besta. Investeringsbehovet for en upprustning skulle stilla sig
relativt hogt enligt berdkningar, som kommittén uppgjort i samband
med sina utredningar om Blekingebanorna. Under sddana forhallanden
synes upprustningsfrdgan ha endast teoretiskt intresse och icke behova
kriva sirskild detaljutredning.
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KAPITEL 6.

Kostnadsdndringar vid évergang till normalsparsdrift

i jimforelse med fortsatt smalsparsdrift.

I tidigare betdnkanden har kommittén redogjort f6r undersékningar
hur driftkostnaderna stélla sig vid olika sparvidder under antagande
att trafikens storlek och séttet for dess avveckling vore likartade vid
olika spérviddsalternativ. Sdlunda har pa& kommitténs begiran jarn-
vagsstyrelsen gjort tvenne undersokningar angdende denna friga vid
vissa av Blekingenéitets jarnvidgar. Dessa undersokningar ha refererats
i kommitténs betinkande del I, sid. 63—68 och del II, sid. 48—51. Det
framgar av desamma, att de totala utgifterna bliva blott ovéisentligt hog-
re vid normalspér. Vidare har kommittén i samband med utredningen
om smalsparsnatet i Smaland 1atit undersoka kostnaderna for drift
m. m. rorande striackan Karlskrona—Kalmar—Berga. Slutresultatet av
denna undersokning — se kommitténs betinkande del IIL, sid. 60—63
— ulvisar endast obetydlig forhojning av kostnaderna vid normalspérs-
drift. I samtliga dessa utredningar uteslotos de vinster, som vid nor-
malspérsdrift skulle intrada genom att omlastning bortfélle. Dessa vins-
ter hade berdknats i annat sammanhang.

Ehuru man siledes funnit, att kostnaderna vid smalspérs- respektive
normalispérsdrift foga avvika fradn varandra, variera diaremot de olika
delkostnaderna hogst véasentligt. Sdlunda visa banavdelningens kost-
nader helt naturligt en pétaglig 6kning vid normalspérsdrift, eftersom
man dar har att rdkna med dyrare och mera tungarbetad banéverbygg-
nad adn vid smalspérsdrift. Likasd ligga maskintjanstens kostnader i
allménhet hogre vid normalsparsdrift.

A andra sidan bliva vissa kostnadsposter atskilligt lagre. Detta géiller
bland annat underhdll av rullande materiel. Det forhéller sig namli-
gen sd, att man vid normalspérsdrift kan reda sig med ett mindre an-
tal enheter av lokomotiv och vagnar, eftersom den normalspariga rul-
lande materielen har hogre kapacitet 4n smalsparig materiel och vag-
narna kunna utnyttjas béttre genom bortfallet av omlastningarna. Lika-
s finnas mojligheter att genom samkoérning med anslutande normal-
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spariga linjer dven béttre utnyttja materielen. Minskningen av antalet
enheter sinker i sin tur kostnaderna fér underhallet. Hirtill bidrager,
att standardiseringen av den rullande materielen har drivits lingre vid
normalspariga én vid smalspéariga linjer. Annu storre kostnadsbespa-
ringar uppnds ifriga om stationstjénsten, bland annat vagnvixlingen,
vid stationer, som utgéra knutpunkter mellan normalspérs- och
smalspérslinjer. Vissa kostnadsposter, sdsom tagtjinstkostnader, bliva
ddremot i stort sett ofériandrade.

Det mé framhaéllas, att de utredningar, som tidigare gjorts rorande
jarnvigar i Blekinge och Sméland, grundat sig pa nu foreliggande
lonedifferenser vid statens jarnvigar mellan lokforare, rialsbussforare
och konduktérspersonal vid normalspérs- respektive smalsparslinjer.
Vid hdr nedan anforda kalkyler angdende driftskostnader m. m. vid
Vistgotabanorna ha dessa skillnader i lonestillning beaktats. Skulle
likalonsprincipen genomféras, foridndras uppenbarligen relationerna
mellan kostnaderna for normalspdrs- och smalsparsdrift till den forras
forman.

Kostnaderna for stationstjinsten dro beroende av stationernas ut-
formning och trafikomfattning. Alltefter de varierande foérhallandena
kunna storre eller mindre besparingar uppsti genom eliminering av
smalsparet. Den samlade besparingen dr ock beroende av det relativa
antalet foreningsstationer, som beréras av ombyggnaden, och hur trafik-
arbetet pa dessa kan organiseras efter ombyggnaden.

Vid Vistgotajarnvigarna forefinnas i Géteborg forhallanden, vilka
kunna medféra betydande besparingar. Det smalspariga jarnvigssy-
stemet dr hdr uppdelat pa flera omraden. Vid Lirje skiljas ingangs-
linjerna till personbangirden och godsbangirden frin varandra. Lin-
jen till godsbangarden ledes pé en viadukt §ver Bergslagsbanans huvud-
spér till Marieholm med bangdrd for rangering av godsvagnar och med
sidospar till olika industrier. I Marieholm finnes jaimvil verkstad for
underhdll av rullande materiel, lokstall med kolupplag for lok i gods-
tagstjdnst samt forrad. Fran Marieholm leda spar éver Sdvedn—Gull-
bergsan till ett sarskilt godsmagasin, som ligger icke lingt fran godsma-
gasinet vid Goteborgs norra. Smalspar finnes vidare utdraget till Gull-
bergskajen. Vid denna kaj ar anlagt ett farjelige fér pramar, vilka
transportera smalspariga jarnvigsvagnar till och fran de delar av
hamnen, vilka sakna smalsparsforbindelse. Jarnviagen disponerar 10
préamar. I samband hiarmed ma ndmnas, att ett trettiotal normalspariga
jarnvagsvagnar avdelats for att befordra gods i trafik med kajomraden
utan smalspér. Ingangslinjen till personbangarden &ter passerar Ols-
kroken, i vars nérhet ligga anordningar fér omlastning. Vid central-
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stationen har Vistgotabanan sirskilt stationshus. Dérintill finnas lok-
stall f6r lok i persontégstjinst samt kolupplag.

Det ligger i sakens natur, att denna splittring av bananléggningarna
i Goteborg méste verka férdyrande. Den kostnadsbesparing, som kan
uppnis genom att splittringen helt undanréjes, d. v. s. genom att smal-
sparet ombygges till normalspar, kommer att upptagas i kalkylerna for
bandelen Goteborg—Vara—Skara.

I samarbete med experter inom statens jarnvigars andra distrikt och
sektionsbefalet vid statens jarnvigars ifrdigakommande ban-, maskin-
och trafiksektioner har kommittén latit undersoka, hur kostnaderna for
drift, underhéll och férnyelse skulle stilla sig vid vissa bandelar vid
smalspérs- respektive normalsparsdrift. Berikningarna ha utférts pa
i stort sett samma sétt som jarnvigsstyrelsen anvint i ovan omnimnda
utredningar. Sdsom bas for kostnaderna har antagits 1949 ars kostnads-
nivd och i huvudsak samma tagrérelse och samma driftsform som vid
smalsparsdriften 1949. De nominella l6nebeloppen ha 6kats med vissa
belopp fér att ticka kostnader for pensionering, likarvard, milpengar
m. m.

Aven om det silunda har kunnat konstateras, att kostnaderna vid nor-
malspérsdrift blott dro ovasentligt hogre dn vid bibehallen smal spar-
vidd, ar det dock en betydande kostnadspost, som ovan icke berorts och
som forvinner efter en jarnvigs breddning, ndmligen kostnaderna for
omlastning av vagnslastgods. Den frimsta besparingen avser hirvid
kostnaden fér omlastningspersonal. Men hirtill komma utgifter fér om-
lastningskranar, skjul, kajer, spar och vixlar m. m. Sammanlagt mot-
svara dessa kostnader en utgift av 1: 60 kr pr ton omlastad godsmingd
i genomsnitt for Vistgotanitet. Ytterligare tillkomma kostnader for att
vagnarna uppehallas pa omlastningsstationerna, dyrare underhill av
vagnarna och ersittningar till trafikanter fér gods som skadats vid om-
lastning. Med hénsyn till alla dessa olika poster torde det vara beritti-
gat att uppskatta omlastningskostnaderna till minst 2 kr pr ton.

D& trafikanterna for néarvarande erligga en omlastningsavgift for
vagnslastgods uppgaende till 1 kr pr ton, kan 4 andra sidan en kostnads-
minskning berdknas uppkomma. Med hénsyn till konkurrensen frian
andra transportmedel kan emellertid ifrédgasittas, om det framdeles
blir mojligt att bibehalla séarskild avgift for omlastningen. Det har dar-
for ansetts motiverat att i foreliggande kalkyler bortse fran denna av-
gift.

I det foljande redovisas sammandrag for kostnadsdndringarna i sam-
band med 6vergdng till normalsparsdrift pA négra bandelar, vilka i
forsta hand komma ifrdga vid breddning av de smalspariga Vastgota-
jarnvagarna.
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I. Mariestad—Moholm.

Olika omsténdigheter tala for att vagnslastgods till och fran Marie-
stad redan vid nuvarande sparviddsférhillande bér omlastas i Moholm
i stéllet for i Gardsjo, Stenstorp eller 4 andra platser. Darmed skulle
vinnas en visentligt kortare transportviig pa icke elektrifierad linje sam-
tidigt som jérnvigens storste trafikant i Mariestad, Katrinefors Aktie-
bolag, skulle kunna fa snabbare transporter och dirmed fia mojlighet
att i storre utstrackning &n hittills anlita jirnvig.

Sasom forutsitining for driftskalkylerna har dirfor antagits, att trans-
portviagarna for gods till och frin Mariestad forliggas éver Moholm,
vare sig bandelen dr ombyggd till normalspar eller icke. Det har vidare
riknats med att persontrafiken liksom nu skall ombesorjas medelst
rilsbuss, medan godstigen skola framfoéras med lokomotor. Efter en
ombyggnad av bandelen blir vixlingen i Mariestad mera omfattande
sd lange tva sparvidder forefinnas & bangarden medan diremot vix-
lingen i Moholm minskas; antagas kan, att dessa tvA faktorer i stort
sett uppvéaga varandra.

Kostnadsdndringar. (Okning 4-, minskning —). 1000-tal kronor.
Bantjdnst.

Underhéll av banans 6verbyggnad ........................ + 10,0
R yslarivnin g sralers. i bty B el e D L 4+ 20

Maskintjdnst

Personabisu = aumni AN setadiorty ¢ st onien £ ol Jit 4+ 1,2
Drivmedels. Foid iy atiaentisisananpizai oy nop 2ol san g + 1,0
Underhdll av rullande materiel .. ol it UL el i Lo, 4+ 1,0
Avskrivning & rullande materiel ........................ + 34
Summa -+ 6,6
Ci g B 3 R A ek e MO R S M S B L Oforandrad

Omlastning av vagnslastgods
0000 ton Arligen AR 2 00 o et e s eie s essi v ole S —100,0
Totalsumma — 81,4

Kostnaderna for drift m. m. stélla sig alltsd omkring 80.000 kronor lag-
re vid normalspérsdrift. Detta belopp skulle ricka att vid en rantefot
av 3 procent forranta ett kapital av 2,7 milj. kronor.




49

1. F orshem—Lidképing—Hakantorp.

Sésom framgér av kapitel 4 beriknas ifrigavarande linje efter om-
byggnad kunna avveckla all godstrafik till och fran bland annat Lidko-
ping och Hellekis cementfabrik, 4 ena, samt det ovriga normalspars-
natet, 4 andra sidan. Med beaktande av att dragkraften hos normalspa-
riga godstagslok ar visentligt stérre in hos motsvarande lok for smal-
spér, torde denna 6kade trafik ej medfora nigon mera betydande o6k-
ning av antalet godstag. Diremot aterverkar omliggningen pd godstags-
rorelsen Vénern—Skara—Stenstorp och Lidképing—Skara med resul-
tat att omkring 35.000 tagkilometer pr &r sannolikt inbesparas. Efter
ombyggnad av linjen Forshem—Lidk6ping—H&kantorp finnes ej langre
ndgot rimligt behov alt bibehalla bandelen Hékantorp—Tumleberg,
varfor en beraknad arlig kostnadsminskning av 33.000 kronor upptagits
i kalkylen sdsom f6ljd av dess nedlidggning. Vidare har riknats med en
kostnadsminskning av 50.000 kronor arligen genom att trafiken mellan
bandelen Forshem—Lidkoping—Hakantorp & ena sidan och Goteborg
a den andra kan éverflyttas till den elektrifierade strickan Hékantorp—
Herrljunga—Géteborg med dess avsevirt lagre framdragningskostnader
an den angdrivna smalsparslinjen. Vinsten blir sdkerligen &nnu hogre
an angivna belopp men med hinsyn till att & andra sidan en viss kost-
nads6kning intrdder genom omvégsdragning av gods som skall norrut
har det ansetts skiligt att stanna vid 50.000 kronor. Slutligen har till
ombyggnadens fordel lagts ranta pa det belopp 300.000 kronor, som sta-
ten enligt avtal skall 6verldmna till Lidképing om ej ndgon av stadens
jérnvigar breddas fére utgangen av ar 1963.

Kostnadsdndringar. (Okning 4, minskning —). 1000-tal kronor.

Bantjdnst.
Underhéll av banans éverbyggnad ........................ + 31,0
Avskrivning 4 réler och broar

Maskintjdnst.
CRIBANAY o 0,5 o e o chan S S P S SR — 25
Drivmedel . ... .. ..o ib e e irnasing it 0 RSN SER Y — 18,8
Underhall av rullande materiel .......................... —11.9
Avskrivning & rullande materiel .......................... + 5,0
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Trafiktjdnst.

Personal’ - o B o i o B — 85
Omlastning.

140000 ton &.Jp 20015 by, o feamde i gan o aidaliall, —280,0
Nedliggning av bandelen Tumleberg—Hakantorp .......... — 33,0
Overflyttning av trafik till elektrifierad linje ................ — 50,0
Rédnta-a nupdrdet av-300.000 kb:oana1s dostosait atdabon Jaigld e 67

Totalsumma —367,9

Kostnaderna vid normalspérsdrift pa linjen Forshem—Lidképing—
Hakantorp skulle alltsd enligt denna kalkyl stalla sig 368.000 kronor
ligre in vid smalspArsdrift. Vid en rdantefot av 3 procent motsvarar den-
na arliga kostnadsminskning ett kapital av 12,3 milj. kronor.

II. Lidképing—Skara—Skévde och Forshem|Vinern—Skara.

Nimnda bandelar skulle efter ombyggnad till normalspar och vid
1947 ars trafikomfattning befordra narmare 150.000 ton vagnslastgods,
som eljest skulle ha omlastats. Denna trafik torde med den normalspé-
riga materielens storre kapacitet kunna avvecklas ‘utan namnvérd
okning av tagrorelsen. Det forutsittes, att smalspér alltjamt skulle fin-
nas mellan Skara—Axvall—Stenstorp, och att den genomgéende trafi-
ken pa linjen Goteborg—Gardsjo ledes over Forshem—Lidkoping—
Tumleberg. Kostnadsminskning genom o6verflyttning till elektrifierad
linje har ansetts kunna upptagas till 75.000 kronor pa grund av att om-
vigsdragningen blir mindre dn betraffande linjen Forshem—Lidképing
—Hakantorp.

Kostnadsdindringar. (Okning -+, minskning —). 1000-tal kronor.

Bantjdinst.
Underhall av banens 6verbyggnad ...................... + 27,0
Avskrivning 4 rileroch broar ..................oiiiil + 92
Summa - 36,2
Maskintjdnst.
POnSOnal s re e et s s S S e Ay e SER + 11,3
DrivInedelt ol R A R T e n s e el L o DiEL O 4 40,5
Lnderhdl-av-rullande materiel’ . ool o do i e + 12,1
Avskrivning 8 rullande materiel .......................... + 224

Summa - 86,3
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Trafiktjdnst.

RArsonal . ... .. S e e — 15,7
Omlastning.

$50.000 ton & kr 200 oo pain ity i ibi it n e e —300,0
Overflytining av trafik till elektrifierad linje ............. ... — 75,0
Rdnta d nuvdrdet av 300.000 Kronor ........................ — 6,7

Totalsumma —274,9

Kostnaderna vid normalsparsdrift p& bandelarna Lidk6ping—Skara
—Skdvde och Forshem/Vinern—Skara skulle alltsi stilla sig omkring
275.000 kronor billigare #n vid smalsparsdrift. Vid en rintefot av 3 pro-
cent motsvarar den arliga kostnadsminskningen ett kapital av omkring
9,2 milj. kronor.

V. Goteborg—Vara—Skara.

Efter ombyggnad av bandelarna Mariestad—Moholm och Forshem—
Lidkoping—Hékantorp skulle huvudparten av omlastningen ha elimi-
nerats, varfor en fortsatt ombyggnad av aterstiende smalspariga ban-
delar inom Vistgotasystemet finge bedémas ur andra synpunkter. Har-
vid trida de inledningsvis berérda rationaliseringsvinsterna i Goteborg
i forgrunden. Dessa std att vinna om exempelvis bandelen Goteborg—
Vara—Skara ombygges till normalspar. I féljande sammandrag av
kalkylerna for driftkostnader m. m. redovisas de vinstbelopp man upp-
skattningsvis kommit till. Vid berikningarna har forutsatts, att bande-
larna Mariestad—Moholm och F orshem—Lidképing—Hakantorp #ro
ombyggda, och att godstrafiken till och fran platser vid dessa bandelar
i forbindelse med Géteborg dverflyttats fran smalsparslinjerna till de
normalspériga linjerna via Moholm respektive Hékantorp—Herrljunga.

Kostnadsdndringar. (Okning 4-, minskning —). 1000-tal kronor.
Bantjdnst.

Underhdll av banans éverbyggnad ........................ + 70,0

Avskriviing & riler och broar .. bl 2 T i + 13,0

Minskat underhall m. m. genom frigéring av 13 km smalspar
i.Glitehorg oy Al doiwns e imdn e e ey e e et — 42,0

Summa 4 41,0
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Maskintjdnst.

s O ) B e e e e i WA solon 5 o1 o0 biadas o) s o S —152,9
L B L S e R e G -I- 599
Underhéll av rullande materiel ........................0. —1144
Avskfivning A mlimde paaterieb s v 0 00 L L + 26,5

. Summa -—180,9

Trafiktjdnst.

e ) L e o s ot lialke s s 2 Jiharrend ol o oo o o+ —128,1

Omlastning.

5.000 ton & kr 2,00 ... ... — 10,0
A R 2 R O O T SR e e — 29,3

Totalsumma —307.3

Den arliga kostnadsminskningen efter ombyggnad av linjen Goteborg
—Vara—Skara skulle alltsd enligt denna kalkyl uppgéa till omkring
307.000 kronor, motsvarande vid en rintefot av 3 procent ett kapital av
10,2 milj. kronor.

Betriffande den stora besparingen pa underhill av rullande materiel
kan namnas att for niarvarande sysselsidttas p&4 smalsparsverkstaden i
Goteborg omkring 70 man med reparationer av smalsparsmateriel. Efter
ombyggnad av linjen Goteborg—Vara—Skara torde minst 20 man helt
frigoras for andra arbeten och ovriga sysselsittas vid normalsparig
verkstad och vid smalsparsverkstaden i Skara.
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KAPITEL7.

Sdrskilda fragor rorande vissa banstrickor.

Trafiken pa vissa banstrackor dr mycket obetydlig. I det foljande upp-
tagas négra sddana banstrickor till behandling.

Gullspang—Torved.

Denna bandel ar 20 km lang. Persontrafiken ér nedlagd sedan flera
ar tillbaka och ombesorjes med landsvigsbuss. Godstrafikens storlek
till och fran de olika platserna vid bandelen framgér av féljande sam-
manstallning.

Vagnslastgods, antal ton

1939 1949
Gulllsping* s vild ollundz aglohion an sueienaiiy 2.490 2.520
Skagersvikoi ol zuabued anehid il isg dcnge. 1.210 12.580
Midsltog: i ! itz iHY Luehai. 2500208, a0y 164 —
Torveds Ailsalzhoa . 1l st learml il g | 2.490 —

Trafiken till och fran Gullspang och Torved kan ledas 6ver andra
jarnvigslinjer, eftersom GullspaAng berores av den normalspériga Nora
—Bergslags jarnvig och Torved av Vistgotabanans huvudlinje.

Tidigare har en ansenlig samtrafik letts 6ver bandelen Gullspdng—
Torved i enlighet med de bestimmelser om transportvigar, som galla
for samtrafik mellan olika jarnvégsforetag. Storleken av denna trafik
belyses av omlastningssiffrorna i Gullsping, vilka siffror dren 1939,
1947 och 1949 utgjorde respektive 60.620, 40.870 och 32.000 ton. En
mindre del av denna trafik faller dock pa stationerna vid bandelen
Gullspang—Torved. Overgingstrafiken har efter forstatligandet av Vist-
gotabanorna till en betydande del overflyttats till andra och ur trans-
portekonomisk synpunkt lampligare transportvigar. Om Nora—Bergs-
lags jarnvagar jamval inforlivas i statsbanenitet, kommer Gvergéngs-
trafiken att ytterligare nedskaras. De darefter kvarstdende transport-

* Siffrorna inkl. &ven gods, som vidaresints pd ny fraktsedel och som alltsé
icke borde inriknas i den lokala trafiken.



uppgifterna dro av obetydlig lokal karaktir och hinfora sig huvudsak-
ligen till traindustrien i Skagersvik, som ligger endast 2,6 km fran
Gullspéng.

Jarnvigens trafikomrade utgores av socknarna Amnehirad, Hova
och Lyrestad. Amnehédrad har en folkmingd av 3.160 personer. Kom-
munen innefattar municipalsamhillet Gullspang (c:a 500 inv.) samt
tatorterna Otterbdcken (237 inv.) och Skagersvik (495 inv.) Befolkning-
en inom kommunens rena landsbygd har varit stadd i sjunkande sedan
ar 1880. Hova socken har tyngdpunkten forlagd till tiatorterna Hova
(756 inv.) och Géardsjo (338 inv.) och hela invénareantalet iar 3.236.
Aven hir befinner sig folkméngden pa landsbygden i starkt avtagande.
Lyrestads sockens folkméngd har varit ganska oférindrad, omkring
2.600 personer, fran aren 1880 till 1930 men har darefter minskats till
omkring 2.150 personer. I genomsnitt for de tre kommunerna ér boen-
detéitheten 23 inv./km”®

I Lyrestad och Hova kommuner ir jordbruket den dominerande in-
komstkillan. Amnehéarad kommun #r emellertid mera industrialiserad
tack vare téitorterna Gullsping, Skagersvik och Otterbicken.

Férutsittningarna for en framtida utvidgning av niringsliv och be-
folkningstal séder om Skagersvik dro smi. Nagra naturtillgangar av
betydelse for industriell verksamhet finnas icke.

For den héndelse en nedlidggning av bandelen skulle bliva aktuell, ar

det ofrdnkomligt att pa annat sitt tillgodose bygdens behov av kom-
munikationer. Persontrafiken ombesorjes redan tillfredsstiallande ge-
nom den med jarnvigen parallella busslinjen. Foér godstrafikens vid-
kommande torde det vara tillrickligt att férbinda Skagersvik med Gull-
spang genom ett industrispidr av normal sparvidd. Avstindet i4r endast
2,6 km och sparet kunde ldggas ut pad den befintliga smalsparsbanken.
Omlastningen skulle ddrmed elimineras for Skagersviks del.

Skara—Timmersdala (Ddimman).

Denna bandel uppritthalles numera uteslutande som industrispar
huvudsakligen for de kalkbrott, som ligga invid jirnvidgens nuvarande
slutstation Ddmman. Bandelen &r 21,5 km lédng. Trafikomfattningen
under aren 1939—1949 framgar av féljande.

Antal ton vagnslastgods Antal ton vagnslastgods
1939 4410 1945 4.740
1940 4110 1946 3.350
1941 2.520 1947 1.170
1942 4.090 1948 2.780
1943 4.430 1949 2.611
1944 5.040
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Denna trafikomfattning ér s ringa, att inkomsterna av trafiken endast
ticker en del av driftkostnaderna. Bandelens fortsatta drift bor dar-
for tagas under omprovning, vilket s mycket hellre bér kunna ske,
eftersom kalkbrotten vid Ddmman ha goda landsvigsférbindelser i
olika riktningar.

Hakantorp—Tumleberg.

Denna bandel byggdes av Vistergotland—Géteborgs jarnvigsaktiebo-
lag for att underlitta forbindelsen mellan bolagets jarnvigar samt Lid-
koping-—Héakantorps jarnvédg. Ursprungligen var avsikten, att de bada
jarnvagarna skulle forbindas med ett spdr Hikantorp—Vara, 16pande
jamsides med jarnvigen fran Uddevalla till Herrljunga, men detta for-
slag forfoll, sedan Lidkopings stad bestamt uttalat sig for den mera
direkta forbindelsen Hakantorp—Tumleberg.

Vid bandelen finnas tva stationer, Arentorp och Helds. Trafiken vid
dessa stationer aren 1939 och 1949 framgir av foljande sammanstill-
ning.

Station Antal resor Vagnslastgods
) fran stationerna antal ton
1939 1949 1939 1949
Anentorp .....TiRLE 2.050 1.519 925 662
Ehelfis ...... Lo anis 1.749 1.437 1.876 678

Jarnvigens trafikomrade utgores av Sodra Kedum och Ryda med en
folkméngd av omkring 1.960 personer. Liksom flerstides pa landsbyg-
den har invdnarantalet varit i avtagande sedan 1880-talet, di den i bada
kommunerna kulminerade med sammanlagt omkring 2.600 personer.
Négon titortsbebyggelse av sidan omfattning att den kunnat kompen-
sera folkminskningen har icke véaxt upp. I Arentorp finnes emellertid
industri, sdsom cementgjuteri, mejeri och en mindre mekanisk verk-
stad.

Den utmed bandelen befintliga landsvéigen ér i mindre gott skick
och tarvar utbyggnad for en berdknad kostnad av 250.000 kronor. Bade
Arentorp och Helds ha emellertid goda landsvéagsférbindelser i andra
riktningar. Fran Arentorp &r endast c:a 2 km till Kedums hallplats
vid jarnviégslinjen Vara—Goteborg och fran Helds 3 km till ndrmaste
plats pa samma jarnvag.

Vid ombyggnad av linjen Lidkoping—Héakantorp erhdlles obruten
sparforbindelse Lidkoping—Vara med mojlighet att framféra direkta
tag. Att resvégen till Goteborg forlanges med 2,8 km for resenédrer fran
Lidko6ping saknar praktisk betydelse.
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Trollhdittan—Nossebro.

Denna bandel ér 32 km ldng, har tre stationer, Frammestad, Norra
Bjorke och Asaka, samt hill- och lastplatserna Béreberg, Frambo och
Géardhem.,

Huvudparten av persontrafiken ér av lokal karaktir och inriktad pa
Troilhidttan. Persontrafiken niarmast Trollhdittan har under senare &r
befunnit sig i kraftigt stigande, delvis beroende pa att befolkningen
lings bandelen sokt sig nya utkomstméjligheter vid industrierna i
Trollhittan och dagligen resa fram och dter mellan bostadsorten och ar-
betsplatsen. Antalet resor ar 1947 var mer an 2% ganger flera an 1939.
Godstrafiken dr emellertid jamforelsevis obetydlig. Hur den gestaltat
sig ren 1939 och 1949 framgar av f6ljande sammanstéllning.

Vagnslastgods
Station antal ton
1949
Trollhattan A 5.760
Gardhem 550

486

314

24

1.147

Béreberg ‘ 433
Nossebro 318

Godskvantiteterna till och fran Trollhéttan ha stitt i ett visst samband
med samtrafiksvigarna. Sedan dessa vdgar nu omlagts, har trafiken
over Trollhdttan nedgatt mycket kraftigt.

Bandelens trafikomrédde utgores av socknarna Vine—Asaka, Norra
Bjorke, Trokorna, Frammestad och Béireberg med en folkmingd av
sammanlagt 4.477 invénare. Ar 1880 hade socknarna sammanlagt 7.300
invinare. Vid stationerna utmed bandelen har icke skett ndgon indu-
striell utveckling, som kunnat hejda nedgangen i befolkningstal. Fore-
tagen dro ganska smé och av hantverksmiissig karaktir. Underlag for
storre ekonomisk utveckling foreligger icke.

Vigsystemet har en annan inriktning &n bandelen. Nidgon med jidrn-
vigen parallell landsvag finnes icke. Skulle bandelen nedlaggas, torde
det vara ofrankomligt att i dess stille bygga en landsviag med samma
stridckning, varvid jarnvigsbanken delvis kunde anvindas. Landsvigs-
nitet dr, oavsett bandelens fortsatta bestdnd, i behov av foérbéttringar
och berdrda végforvaltningar ha kalkylerat med avseviarda belopp for
detta éndamal.
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Ur militdr synpunkt har bandelen tidigare ansetts vara av viss bety-
delse men si torde numera ej vara fallet. Efter ombyggnad av linjen
Goteborg—Vara—Skara skulle bandelen ligga sdsom en isolerad smal-
sparig stricka mellan angrédnsande normalspériga jirnvigar med &tfol-
jande stegrade driftkostnader. Ombyggnad av jirnviigen skulle erfordra
en kapitalinvestering av i runt tal 3 milj. kronor.

En genom kommitténs forsorg upprittad driftskalkyl med 1949 ars
kostnadsnivd som bas utvisar, att jirnvagen lamnar ett arligt driftun-
derskott av ndrmare 200.000 kronor, sedan godstrafiken till, frdn och
over Trollhdttan omlagts till andra transportvigar.



KAPITEL 8.

Fragan om jarnvig mellan Lidkoping och Gristorp

over Tun (Satends).

Historik.

Det har tidigare funnits en smalspérig jarnviag mellan Lidk6ping och
Tun (Lidkoping—Kaéllands jarnvag), vilken emellertid med Kungl.
Maj:ts tillstand nedlades den 31 december 1938. Denna jarnvégs historia
gér tillbaka till aren omkring sekelskiftet. Ar 1903 bildade intresserade
i Lidkoping och Tunbygden en kommitté, som skulle verka for en smal-
sparig jarnvig mellan Lidkoping och Grastorps station vid Uddevalla—
Vianersborg—Herrljunga jarnvég, Det visade sig emellertid svart att fa
tillrackligt ekonomiskt understéd for den planerade jarnviagen, och man
inriktade sig darfor ndrmast pa en kortare del, Lidképing—Tun over
Tranum. Ett bolag bildades ar 1905 for att forverkliga planen, och ett
tillriackligt aktiekapital tecknades, huvudsakligen av Lidkdépings stad
och berorda landskommuner. Statsmakterna beviljade ett 1an & 365.000
kronor. Koncession ldimnades samma &ar och den fiardiga banan kunde
invigas ar 1908. Banlingden var 27,4 km. Jarnvigen fick redan fran
bérjan en svag ekonomisk stidllning. Dess déaliga ekonomi bidrog sédker-
ligen ocksa till att den planerade utbyggnaden fram till Gristorp icke
utfordes, ehuru intressenterna redan ar 1908 erhollo koncession for fort-
siattningen Tun—Gréastorp. Koncessionen fick emellertid forfalla. Under
forsta varldskriget och tiden niarmast dérefter tog intresset for utbygg-
naden nytt liv. Delidgare i Lidkoping—Kallands jarnviag fingo ar 1921
koncession pa en normalspérig jarnvag Grastorp—Tun samt tillstand
att bygga om delen Lidkoping—Tun till normal sparvidd. Brist pa kapi-
tal hindrade att projektet utférdes, och i och med att bilkonkurrensen
blev hardare, fingo planerna helt forfalla. Den ekonomiska situationen
medforde, att bolaget nodgades triada i likvidation fridn och med ar
1924, och ar 1927 forsaldes jarnvéigen pa exekutiv auktion och inropades
for statens rdkning. Redan da var det tal om nedlidggning, men i Lid-
koping fanns intresse for att driften atminstone tills vidare uppratt-
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hélles. Staden inkopte darfor jarnviagen ar 1928 och éverlaimnade den
till ett for dndamalet bildat bolag, vilket férband sig att under en tid
av 10 ar framét driva jarnvigen under garanti av staden. Nir denna
tidsperiod utgick ar 1938 och staden ej lingre ville gora nagra nya ata-
ganden for jarnvagens fortsatta bestand, kvarstod endast alternativet
att nedldgga jarnvégen.

Genom Kungl. Maj:ts resolution den 25 november 1938 upphorde kon-
cessionen for jirnvigen att gilla frin och med den 1 januari 1939 och
medgavs bolaget ritt att helt eller delvis uppriva jiarnvigen. Jarnvéagens
egendom har direfter forsalts med undantag av banvallen och drift-
platsernas markomréden och byggnader. Lidkopings stads jarnvéagar
ha dérefter uppratthallit billinjetrafik pa landsvigen inom trafikom-
radet fram till Tun och Sétenis, vilken trafik i samband med jarnva-
garnas forstatligande 6vertagits av statens jiarnvigar.

Bygdens nuvarande trafikforhallanden.

Sedan jiarnvédgen nedlades, har bygden fatt lita till landsviigarna och
de billinjer, som trafikera dessa. Den landsviig, som nirmast anknyter
till den nedlagda jarnvégens strickning, leder fran Lidkoping éver Ors-
losa, Tédene och Tun till Gristorp. Den har karaktir av bygdevag och
ar mestadels krokig och smal. Mellan Lidképing och Gristorp finnes
dock dven en storre och béttre viig, niimligen den direkta linshuvudvi-
gen forbi Lavad. Denna ligger dock lingre bort frin den gamla Tun-
banan.

Statens jarnvéigar uppritthalla busstrafik pa strickan Lidképing—
Tun—Satends—Grastorp—Vinersborg med ett flertal turer i vardera
riktningen dagligen. Kortiden Satenis—Lidkoping varierar mellan 65
och 80 minuter. Busslinjen har samtrafik med jarnvigen vad giller il-,
paket- och styckegods. Gods kan sidlunda sindas pa direkt fraktsedel
till och frdn de viktigaste platserna vid nimnda linjer. I samtrafik med
jarnvigen forsiljas direkta biljetter via Griistorp mellan Sateniis och
ett antal jarnvagsstationer.

Tillforseln till Satenés flygplats av fornddenheter sker huvudsakligen
over Gréstorp. Detsamma giller dven huvudparten av personsamtra-
fiken med jarnvdg. Avstindet landsvigsledes fran flygplatsen ar till
Lidkoping 33 km 6ver Tadene och 35 km &éver Tiéng, till Gristorp 15
km och till Vinersborg 38 km. Sitenés flygplats ligger ungefiar 3 km
fran Tuns gamla station.

Ekonomisk-geografiska uppgifter.

Trafikomradet for Lidkoping—Kallands jirnvig hade ar 1938, alltsa
vid tiden fér jarnviagens nedldggande, en sammanlagd folkmingd av
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3.636 personer. Folktiatheten i de olika kommunerna var i genomsnitt
20 a 25 invanare pr km’. Omridet har karaktir av ren jordbruksbygd
sérskilt som Tunbygden utgéres av en ganska bordig sldttbygd. Den da-
varande jarnvigens trafik aterspeglade bygdens ekonomiska karaktar.
Godstrafiken var salunda, i likhet med vad brukar vara fallet p4 banor
inom utpraglade jordbruksbygder, under jarnvigens hela tid jamfo-
relsevis ringa, dven om odlingen av sockerbetor till en borjan tillforde
jarnvéagen en viss trafik. Under 1930-talet borjade sockerbetorna i allt
storre utstrdckning transporteras med bil och jarnvégen forlorade slut-
ligen nésta helt dven denna trafik. Persontrafiken var under tiden fore
bilkonkurrensen icke liten. Fram till &r 1919 varierade den mellan 38
och 25 lusen personkm pr bankm. Efter 1919 dalade den oavbrutet och
hade redan innan busslinjen Lidkoping—Tun inrattades, sjunkit till
mycket 1agt viarde. De béda sista dren jarnvagen trafikerades, 1937 och
1938, ulgjorde antalet resor 9.490 och 8.160 samt antalet ton gods 6.810
och 5.760.

Sedan jarnvigen nedlades, ha vissa forindringar intrédtt rorande be-
folkning och néringsliv inom trafikomrédet. Férst ma namnas, att folk-
méngden med undantag fér Tun fortsatt att minska frén 3.145 ar 1938
till 2.978 ar 1948. I Tun didremot har folkméngden under samma tid ékat
fran 491 till 1.197 personer. Uppsvinget inom denna kommun beror
helt och hallet pa att Skaraborgs flygflottilj forlagts till Satends i Tuns
socken. Dir har ett samhille vuxit upp pé ett omréde, som for ett fital
ar sedan endast hyste nagra fa gardar. Det har uppgivits, att den totala
personalstyrkan vid flygflottiljen under fred uppgar till 650 personer.

I omradet mellan Tun och Griistorp har folkméngden sjunkit frn
1.883 ar 1938 till 1.676 ar 1948. Ligger man tillsamman folkméngden
inom de landsbygdskommuner, som kunde berdras av en jarnvig Lid-
koping—Tun—Gristorp, erhilles for ar 1938 5.519 invénare och for ar
1948 5.851 invanare.

Jordbruket var och ér alltjimt den dominerande néringskallan. Soc-
kerbetsodlingen #r emellertid pé tillbakagéng. Industriella anliggning-
ar finnas icke fransett de med jordbruket férknippade mejerierna och
sméakvarnarna. g

AFktualisering av planerna pa en jirnvig Lidkoping—Tun—~Gristorp.

Sedan Skaraborgs flygflottilj forlagts till Satenés, har jarnvigsfragan
Ater tagits upp. Sdlunda har ldnsstyrelsen i Skaraborgs ldn i skrivelse
den 12 juni 1945 till Konungen bland annat anfort, att representanter
for Tunbygden vid sammantride i Lidkoping den 4 juni 1945 enhalligt




61

begart, att lansstyrelsen skulle hos Kungl. Maj:t hemstilla, att Kungl.
Maj:t ville at 1943 ars jarnvagskommitté uppdraga att utreda fragan,
huruvida staten borde i samband med ett 6vertagande av linets smal-
spariga jarnvéigslinjer dven istdndséatta och dterupptaga trafiken pa den
nedlagda jarnviagen mellan Lidkoping och Tun, varvid denna bandel
matte pa ett lampligt sdtta sammanbindas med Uddevalla—Véanersborg
—Herrljunga jarnviag. Med anledning hdrav och under framhallande
att forlaggningen av Skaraborgs flygflottilj till Satenés givit anledning
till en betydande boséttning och bebyggelse i denna trakt och darmed
okat behovet av goda kommunikationer, hemstillde léansstyrelsen, att
1943 ars jarnvagskommitté matte f& i uppdrag att utreda jarnvags-
frigan.

Genom Kungl. Maj:ts resolution den 22 juni 1945 forklarades att hand-
lingarna i adrendet skulle 6verlamnas till 1943 ars jarnvagskommitté
for att tagas i overvigande vid fullgorandet av kommitténs uppdrag.

Kommittén har sedermera erhéllit en den 11 september 1946 dagteck-
nad skrivelse fran ldnsstyrelsen, vari framhdlles bygdens stora intres-
se for ifragavarande jarnvéagsprojekt och den betydelse planernas ge-
nomforande skulle f& icke minst for flygforlaggningen i Satenés. Lans-
styrelsen funne det darfor val motiverat, att en noggrann utredning i
denna trafikfraga snarast forebringades. Léansstyrelsen vore vil med-
veten om att diarvid ej endast de fran bygden framfoérda synpunkterna
borde beaktas utan dven noggrann uppmérksamhet dgnas sporsmalet
om den parakneliga trafiken och linjens ekonomiska béarighet &ven un-
der tider, dd landsvégstrafiken dter 6kade. Lénsstyrelsen vore & andra
sidan Overtygad om det berittigade i kravet om snar utredning rérande
den ifragasatta jarnvégslinjen icke minst ur synpunkterna att fa en for-
bindelse fran Lidkopings- och Kinnekullebygderna utefter Vinerstran-
den direkt mot Vistkusten samt att fa tillgodosett Satenasortens vikti-
ga behov av bittre kommunikationer.

I skrivelser till kommittén har sdvél representanter for Tunbygden
som ordféranden i Tunbygdens jarnvigskommitté ingdende utvecklat
skilen for en normalspérig jairnviag Lidkoping—Tun—Gréstorp och pé-
talat svarigheterna att f& till stind en industriell utveckling i bygden.

Kommittén har diarjamte genom Tunbygdens jarnvigskommitté fatt
taga del av uttalanden om den ifragasatta jarnvigen, som gjorts till
niamnda kommitté, namligen av chefen for Skaraborgs flygflottilj,
befilhavaren for tredje militaromrédet samt chefen for forsvarsstabens
kommunikationsavdelning p& uppdrag av chefen for forsvarsstaben. I
det sistnamnda uttalandet anféres, att tillkomsten av ifrdgavarande
jarnvag icke ur forsvarssynpunkt innebure sadana visentliga fordelar
att foretaget ur riksforsvarets synpunkt kunde givas foretrdde fram-
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for andra jarnviigsobjekt, vilkas ny- eller utbyggnad redan tidigare
framforts som rena forsvarsonskemal.

Jamvél chefen for flygvapnet samt Uddevalla stad hava till 1943 ars
jarnvigskommitté framfort sina synpunkter pa jarnvigsfragan, vilka
utmynnat i 6nskemal om att jarnvigen matte komma till stand.

Den planerade jirnvigens trafikuppgifter.

En jarnvig mellan Lidképing och Gristorp kan beriknas fa en lingd
av knappt 40 km. Den gamla Lidképing—Kallands jarnvigs trafikerade
banldngd var 27,7 km. Strickan Tun—Gristorp kan antagas bli 11,5 a
12 km 14ng. Det forutsittes, att den nya jarnvigen pa strickan Lidképing
—Tun légges pd den gamla jirnviigens bank. Den foreslagna jirnvigen
skulle alltsd komma att ligga ganska nira Lidkoping—Hakantorps jarn-
vig. Det storsta linedra avstindet mellan de bada jarnvigarna skulle
utgéra 14,5 km. Mer én hilften av den nya jirnviigens hela strickning
skulle ligga mindre &n 10 km fran nirmaste punkt pa Lidkoping—Ha-
kantorps jarnvig. Avstindet mellan de bida jirnvigarnas andpunkter,
Hékanlorp och Grastorp, dr knappt 14 km. 4

Ifrdga om Lidkopings och Kinnekullebygdens kommunikationer med
narmaste stad vid Viastkusten, Uddevalla, m& antecknas, att avstandet
Lidkoping—Uddevalla C skulle bli 89 km éver Tun och Gristorp mot
92 km over Hakantorp.

Om den foreslagna jiarnvagen skulle folja den gamla jiarnvigens
strackning och station anliggas pa forutvarande stationsomrade i Tun,
blir avsidndet fran flygforliggningen till jarnvigsstationen omkring
3 km.

Sésom redan niamnts har Sitenis bussférbindelser at tva hall, till Lid-
koéping och till Vanersborg over Gristorp. Bussarna trafikera landsvii-
gen anda fram till flygflottiljens forldggning i Satenids. Aven om jéarn-
vigen Lidkoping—Tun—Griéstorp skulle forverkligas, dr det sannolikt,
att busslinjen maste uppritthallas. Denna tillgodoser i socknarna Téde-
ne och Friel ett transportbehov, som den lingre bort liggande jarnvi-
gen icke skulle kunna méta pd samma bekvima sitt. Aven for den
lokala trafiken till och fran Satenés torde det vara nédvindigt att bi-
behalla busstrafiken med hénsyn till att bussarna trafikera landsvigen
anda fram till flygplatsen, medan jarnvégsstationen skulle ligga 3 km
avlagset.

Vad betraffar den vintade trafikomfattningen pA den planerade
jarnvédgen har ordféranden i Tunbygdens jarnvigskommitté utfort en
approximativ berikning. Enligt denna kunde fér godstrafiken den vin-

L
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tade godsméngden angivas till 10.000 ton per ar under det att person-
trafiken for samma tid berdknades till sammanlagt 93.000 resor.

Vad betriffar godstrafikens beriknade omfattning kunna de anfér-
da siffrorna godtagas. Dirav skulle uppskattningsvis 6.000 ton berik-
nas ga till, frin och 6ver Gristorp och 4.000 ton till, fran och éver Lid-
koping. Déremot synes berikningen for persontrafiken vara alltfér op-
timistisk. Sdsom forut nidmnts torde det icke vara mojligt att helt ned-
lagga den busstrafik, som beror Sitenis och Tunbygden. Under sddana
omstiandigheter synes man icke kunna rikna med mera én lit siga
50.000 resor pa jarnvégen, diarav 20.000 till, fran och dver Grastorp samt
30.000 till, fran och 6ver Lidképing.

Négon genomgangstrafik pa jirnvigen av naimnvird omfattning mel-
lan Lidképing och Gristorp torde icke kunna pariknas. Skulle jarnva-
gen Lidkoping—Hakantorp relativt snart ombyggas till normalspar,
erhéller Lidkoping och Kéllandsbygden en obruten sparférbindelse med
bland annat Vinersborg och Uddevalla, som endast skulle bli 3 km
lingre dn 6ver Gristorp. Tagforbindelsernas antal 6ver Hakantorp kan
antagas bli visentligt storre pd grund av att linjen Lidképing—Héakan-
torp maéste upptaga trafiken bland annat mellan Lidkoéping och Gote-
borg.

Med ledning av de anforda trafiksiffrorna har gjorts upp en kal-
kyl, grundad pa 1948 irs jirnviigstaxa, over inkomsterna, utvisande
sammanlagt 100.000 kronor, darav fér godstrafiken 40.000 kronor och
for persontrafiken 60.000 kronor.

Det bor dock sérskilt understrykas att nimnda belopp med héansyn
till kaikylens 6verslagsartade karaktir och de ovissa faktorerna i ovrigt
endast kan angiva den ungefirliga storleksordningen av de véntade in-
komsterna.

I friga om utgifterna har kommittén latit verkstilla en kalkyl 6ver
de emotsebara kostnaderna for drift, underhall och férnyelse av den
ifrdgasatta jarnvigen. Denna kalkyl visar i sammandrag foljande

Banavdelningen ................. 180.000 kronor
Maskinavdelningen ............ 140.000 ,,
Trafikavdelningen .............. 110.000 ,,

eller sammanlagt 430.000 kronor.

Mot dessa érliga kostnader skulle enligt det féregdende std en in-
komst av blott 100.000 kronor. Den kalkylerade arliga forlusten skulle
alltsd utgéra 330.000 kronor. I denna kalkyl har icke medtagits rinta
pé det for jarnvigens byggande erforderliga investeringskapitalet.
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Det ekonomiska resultatet av driften av busslinjen Lidkoping—
Satends—Gristorp—V dnersborg.

Enligt vad under hand inhamtats ger biltrafiken Lidkoping—Sate-
nias—Gréastorp—Vanersborg ett tillfredsstidllande ekonomiskt resultat
och linjen ar sjalvbiarande i motsats till en planerad jarnvag. Den eko-
nomiska bérkraften siakerstiller ocksd at bygden en god standard pé
vagnarna och en vl tilltagen turlista.

Annorlunda skulle laget te sig, om den planerade jarnvigen komme
till utforande. Sdsom forut ndmnts maste busslinjen sannolikt alltjamt
uppratthallas, men med den 6verdimensionering av trafikapparaten,
som skulle folja, rackte trafikunderlaget ej langre till utan man finge
sikerligen rikna med driftsunderskott pa busslinjen liksom pa jarn-
viagslinjen.

Kommiiténs forslag.

Framstillningarna om aterupptagande av trafiken & jarnvigen Lidko-
ping—Tun samt dess forldngning till Grastorp tillkommo vid tidpunkter,
dé forsorjningslaget ifrdga om fornodenheter for biltrafik var anstriangt
och pékallade restriktioner betraffande busslinjernas turlistor. Invanar-
na i Satenéds och Tunbygden i 6vrigt voro under dessa forhdllanden —
for ovrigt helt naturligt — intresserade att fa till stdnd en jirnvig, som
béttre an de befintliga busslinjerna kunde betjéna trafikomradet. Tra-
fiksituationen har emellertid helt andrats. Statens jarnvégar ha inkopt
den tidigare privatiagda busslinjen Tun—Gréastorp och forlingt densam-
ma till Vanersborg. Genomgéaende bussar trafikera nu strackan Lidko-
ping—Tun—Gristorp—Vinersborg. Antalet bussturer ha visentligt
okats.

Savitt kommittén kan bedéma, skulle tillkomsten av en jarnvég fran
Lidko6ping 6ver Tun till Grastorp icke f& nagon avgorande betydelse for
den ekonomiska utvecklingen inom jarnvégens trafikomrade. Forutsati-
ningarna for en industriell verksamhet finnas icke hér i stérre grad an
vid narbeldgna jarnvagslinjer inom slattlandsomradet. Ej heller torde
tillkomsten av jarnviag med s& ringa trafikuppgifter som hir ar friga
kunna férvintas fér persontrafikens del medgiva titare och snabbare
forbindelser &n den nuvarande busslinjen. _

Kommittén har i detta betankande forordat, att bandelen Forshem—
Lidképing—HAakantorp ombygges till normalspar. En av anledningarna
till detta stindpunktstagande &r, att namnda linje utgoér den bésta tra-
fikleden for Lidkoépings och dess omlands forbindelser med Goteborg.
Det kan knappast vara forsvarligt att darjamte investera visentligt stor-
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re belopp i en jarnvégsled, som skulle g nara nog parallellt med Hékan-
torpslinjen pa ett avstdnd fran denna, flerstides understigande 10 km
och ingenstides 6verstigande 14,5 km.

Pa nu anforda grunder har kommittén ansett sig icke bora framligga
forslag om istdndsattandet av forevarande jarnvégslinje.




KAPITEL 9.

Kommitténs forslag rorande de smalspariga

Vc'istgt’)'tajiirnv(igarna.

Det smalspériga jarnviagsnétet i Vastergotland betjanar en i olika hin-
seenden rik bygd, ett av landets viktigaste jordbruksomraden. Indu-
strien dr emellertid dven vél foretradd. Ehuru Vistra stambanan genom-
I6per hela Vistergotland, har dess strickning éster om Billingen foéran-
lett, att den icke direkt kan betjana bygden utmed Vianern eller Vara-
slitten. Sliattlandets sydliga delar ha dock genom den normalspariga,
numera elektrifierade bandelen Herrljunga—Oxnered—Uddevalla be-
kviima jarnvagsforbindelser sivil med Vistra stambanan som med
Bergslagsbanan.

De smalspériga jarnviagarna i Skaraborgs lin ha tillkommit genom
ortsbefolkningens egna insatser for att satta bygden i forbindelse med
angriansande normalspiriga jirnvigar och byggdes — liksom annorsti-
des i Sverige — med de begriansade ekonomiska medel, som befolkning-
en i stort sett sjalva kunde uppdriva. Harav foljde, att jarnvagsnatet
maste anlidggas pa billigaste sétt, d. v. s. géras smalsparigt. Med hén-
syn till att de olika bandelarna byggdes vid olika tidpunkter och av
skilda intressenter forelag icke ndgon pa férhand uppgjord enhetlig
plan. Jarnvagsnitet fick i huvudsak sin slutliga utformning férst ar
1910, da linjen Mariestad— Géardsjo oppnades for trafik, och innefattar
dels en huvudled fran 6vre Vistergotland till Goteborg for den langs-
gdende trafiken och dels kortare lokala férbindelsebanor fram till de
tvad i det foregdende omnéamnda normalspériga linjerna Vistra stam-
banan och Herrljungabanan. Genom naringslivets fortsatta expansion
och genom de oavlatligt 6kade kraven pa snabbhet och precision i
samférdseln ha nackdelarna med de ménga brytpunkterna mellan olika
sparvidder blivit alltmer kdnnbara. Kommittén har i sina tidigare betan-
kanden ingéende redogjort for de mangahanda oldgenheter, besvir och
kostnader, som trafikanterna och jarnviagen fa vidkénnas i anledning
av de olika sparvidderna. Dessa nackdelar ha ock klart omvittnats i
den undersokning, som kommittén verkstallt betriffande ett antal
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foretag inom trafikomrédet rorande deras transportforhéllanden och
som redovisats i bilaga 2 till detta betinkande. Besvirligheterna ha
aven med skidrpa patalats infér kommittén av representanter for dessa
foretag. Nackdelarna med olika sparvidder torde emellertid numera
vara sa dokumenterade, att kommittén icke behover ytterligare ut-
veckla desamma.

Kommittén har i sina utredningar rorande de smalspariga jarnvi-
garna i Blekinge, Sméland och Ostergotland sokt ddagalidgga, att den
enda ratlionella 16sningen vore att till normalspar ombygga huvudde-
ien av de smalspariga jarnvéagar, vilka ha sddana trafikuppgifter att
de kunna forvintas dga bestand for lang tid framat.

Frin nu angivna utgdngspunkter borde de viktigaste smalspéarslinjer-
na i Vastergotland ombyggas. En sammanstéillning upptagande namnda
linjer jamte medelsbehovet for ombyggnaden redovisas har nedan. Dar-
vid har riknats med 1949 ars lone- och prisniva.

Km Milj. kronor

Mariestad—Moholmy. i .otsadiloeidlnve abes 2l 18 y (1)

Hakantorp—Lidképing—Forshem —............ 70 il
Hakantorp—Lidkoping . .....ovuiiui i i 28 3,2
Lidképing—Forshem ................cooo.000. 29 3.2
Fowsherd—-Vidmern: ;! . aiascioak und QHLEE s 4 0,3
Kallby—Kinnekleva (industrispar) ........ 9 0.4

Lidkiping—Skara—Skdévde och Skara—Forshem

/Vidrarnsfls cusasdidads  gated ¥ bhata asebabaidaf 85 10,4
Lidkdping--8kovde . uul L8k Sgnliaidl, i gl 51 58
Nytt smalspar Skara—Axvall ................ (8) 15
Skara-«Fonshehiii. ool abiensadeba sl ol 30 3,0
Forshem-—Véanern (delvis treskenspar) ...... 4 0,5

Géteborg—Gardsjo/Gullsping . ............... 243 24,1
Goteborg—=Vara . baoiaalsik sloob Ghol ol b 95 10,0
Vara- s Slkarb L Gis. thia ot et Yol B all A 34 3.4
Skara—Forshem: .o ¢ as. bk cun diinmnvaisi 30 3,0
Forshem—Mariestad ........................ 25 2,7
Maniestad Gandsid; . dia..aniietaes donnii L alish. 39 4,0
Torved—Gullspang, . 4y iwlactialon el bis cuvss 20 1,0

Ovriga, hir ovan icke upptagna linjer inom det smalspariga Vistgota-
natet utgéras av Axvall—Stenstorp, Hjo—Stenstorp med sidolinjen
Svensbro—Tidaholm, Skara—Dé&dmman, Hakantorp—Tumleberg och
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Trollhdttan—Nossebro. Kommittén kommer i det f6ljande att behandla
aven dessa linjer och foresla atgirder i olika avseenden.

For bedomandet av rationaliseringsprogrammet ér det nédvindigt
alt bilda sig en uppfattning om de olika orternas transportunderlag och
behov av obruten sparforbindelse med normalspérsnétet. Av de upp-
gifter kommittén haft till sitt féorfogande — och vilka i sina huvuddrag
redovisats i detta betinkande — rérande trafiken pa olika bandelar och
betrdffande niringslivets gestaltning och utvecklingstendenser framgér
i huvudsak foljande.

Gdardsjo—Mariestad—Forshem och Mariestad—Moholm.

Jarnvigslinjen Gérdsjo—Mariestad—Forshem gar till hela sin strick-
ning genom en jordbruksbygd med fa titorter. Trafikomradet saknar
for nérvarande storre industrier fransett Mariestad, som utgér huvud-
orten for omrédet. Den ojamforligt viktigaste industrien i staden &r
Kalrinefors Aktiebolag med dotterforetag, omfattande sulfitfabrik, pap-
persbruk, wallboardfabrik och vulkanfiberfabrik, anliggningar for till-
verkning av reseffekter och diarmed jamforliga alster med en berik-
nad érlig produktionsvolym av omkring 60.000 ton. Trafikomslutningen
i Mariestad ar framst tack vare Katrinefors betydande och uppgick ar
1949 till 53.000 ton, varav 35.000 ton kommo p& Katrinefors. Enbart om-
lastningskostnaderna for en sddan godskvantitet &samka trafikanterna
och jarnvigen en arlig utgift av omkring 100.000 kronor. For trafiken
till och fran Mariestad utgér emellertid jarnvigslinjen Mariestad—Mo-
holm den nidrmaste forbindelsen med Viéstra stambanan eller 18 km,
under det att férbindelsen via Géardsjo dr 39 km. Fér godstrafikens del
vinner staden snabbaste ligenheten om banan till Moholm utnyttjas.
Visserligen ga for nirvarande godstransporterna till och fran staden
andra végar dn 6ver Moholm, da man hittills av olika anledningar velat
undvika omlastning p&4 denna plats. Fér Mariestads vidkommande ar
det diarfor betydelsefullt, att bandelen Mariestad—Moholm ombygges.

En ombyggnad av denna linje dr dock féorknippad med vissa transport-
problem fér Katrinefors. Detta foretag har inom sin Mariestadsanliagg-
ning ett smalsparigt jarnvégsnat av 891 mm sparvidd for bland annat
interna transporter. Genom ett sirskilt av bolaget dgt spar erhélles for-
bindelse med Mariestads jérnvagsstation och via denna dven med
hamnen. Bolaget dger egen rullande materiel, bland annat 3 anglok. Ut-
rymmena inom fabriksomridet medgiva for narvarande icke, att nor-
malspar framdrages, sarskilt icke till lastningsplatserna inom fabriks-
byggnaderna. Aven efter ombyggnad av linjen Mariestad—Moholm
madste bolaget darfor, enligt under hand erhdllna uppgifter, behélla sitt
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smalspar inom fabriksomrédet och darmed ombesérja forbindelserna
med hamnen och med jarnviigslinjen Gardsjo—Forshem, tills denna blir
ombyggd till normalspar. Kommittén stir icke frimmande foér dessa
synpunkter men ifragasitter om icke bolaget efter en breddning av
Mariestad—Moholmsbanan borde bygga om férbindelsesparet med jéarn-
vagsstationen till treskenspar och anliagga en lastnings- och lossnings-
plats for normalspéarsvagnar invid fabriksomrddet med anslutning till
namnda spar.

Ombyggnaden av Mariestad—Moholmslinjen framstir sisom ekono-
miskt vial motiverad med hénsyn till att den av ombyggnaden féran-
ledda, arliga kostnadsminskningen skulle ricka att med 3 procent for-
ranta ett kapital av 2,7 milj. kronor.

Bandelen Géardsjo—Mariestad—Forshem har hitintills haft en bety-
dande godstrafik, men detta har icke berott pd trafikunderlaget i den
omgivande bygden utan pa att transportvigarna for gods till och fran
stationer lingre sdderut letts 6ver denna linje. Efter forstatligandet ha
dessa transportviagar delvis omlagts med &tféljande minskning av tra-
fiken péd linjen Gardsjo—Mariestad. Denna skulle ytterligare minska
efter ombyggnad av Mariestad—Moholmslinjen.

Forshem—Lidkoping—Hdkantorp.

Forshem &r féreningsstation mellan linjen Gardsjo—Mariestad—
Forshem—Skara och linjen Forshem—Hakantorp. Avstindet Forshem
—Haéakantorp ar 57 km. Huvudorten pa banstrickan Forshem—H&akan-
torp 4r Lidkoping, en utpriaglad industristad med ett flertal industrier
med betydande arlig produktionsvolym. Staden ar darjimte hamnplats
vid Vinern och kan angéras av fartyg med nidrmare samma djupgiende
som medgives i Trollhdtte kanal. Godstransporterna jarnvégsledes till
och frin staden éro betydande och omfattade 71.000 ton vagnslastgods
ar 1949. De ledas huvudsakligen antingen 6ver Hékantorp eller dver
Stenstorp, dock att befordringsviagen i samtrafik med Nora Bergslags
jarnvagar gar over Gullspang s linge denna jarnvdg kvarstir i en-
skild 4go. Aven persontrafiken pd jarnvégen har stor omfattning, sdlun-
da ér linjen Lidkoéping—Hékantorp en viktig led for resandetrafiken
med forbindelse i Hakantorp séderut till Goteborg, visterut till Oxne-
red och osterut till Herrljunga. Stadens andra jarnvégslinje Lidkoping
Skara—Skovde har emellertid &n storre persontrafik med betydelse
sdvil lokalt for forbindelserna mellan de tre stiderna som fér langviga
resor i samtrafik med Véstra stambanan.

Pa linjen Forshem—Lidkoping—Hakantorp, endast tre kilometer fran
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Forshem, ligger Hellekis med en av Skénska Cement Aktiebolaget dgd
cementfabrik med stor kapacitet. Transporterna jarnvégsledes till och
fran fabriken upgingo ar 1949 till 160.000 ton. Enligt av bolaget till
kommittén lamnade uppgifter planeras en betydande utvidgning av
tillverkningen for tillgodoseendet av behovet av cement inom véstra
Sverige.

Pa olika platser inom trafikomradet for linjen Forshem—Lidkoping
brytes och brinnes kalk, vilken utlastas foretradesvis pa jarnvéag. For
denna kalkutlastning har frdn stationen Kéllby byggts ett sidospér till
Kinnekleva. P4 sistndmnda plats har tidigare i beredskapssyfte olja
framstéllts ur de oljehaltiga skiffrarna. Denna fabrikation nedlades ar
1946 och torde icke komma att aterupptagas. En statlig utredning har
verkstallts for att utrona mdojligheterna att pa platsen upptaga annan
tillverkning. Salunda har foreslagits att i storindustriell skala bryta och
branna kalk for jordbruksidndamal.

Striackan Lidkoping—Hakantorp genomléper en bordig jordbruks-
bygd. Endast en av stationerna pa denna stricka uppvisar industriell
verksamhet, ndmligen Jarpés. Godstrafiken till och fran 6vriga statio-
ner priglas av transporter for jordbrukets rakning.

Omlasiningen av vagnslastgods i Hakantorp till och fran linjen Ha-
kantorp—Lidkoping—Forshem och bortom uppgick ar 1949 till 52.410
ton.

Det har redan ovan framhallits att Lidkoping ar en betydande indu-
striort. Invdnareantalet befinner sig i stindig 6kning. Staden torde vara
en av de storsta tatorterna i landet, som betrdffande sina jarnvigskom-
munikationer ar tvingad att helt lita till smalspariga jarnvagar. Fran
savil kommunalt som industriellt hall i staden har uttalats, att stadens
fortsatta utveckling dr starkt beroende av att den erhaller normalspa-
rig jarnvigsforbindelse med landets Ovriga nmormalspdriga jarnvégs-
nit. Dessa synpunkter och énskemal ha fran stadens sida kommit till
uttryck i det avtal om forsdljning av stadens jarnvégar till staten, som
traffades ar 1948. I detta avtal stadgas, att Lidkopings stad skall sa-
som kopeskilling erhilla ett belopp av 400.000 kronor, varav 300.000
skola av staten innehéllas och utbetalas endast sivida Lidkoping icke
fore utgdngen av ar 1963 erhdller normalsparig jirnvégsforbindelse.
Frigan om ombyggnad av nigon av de Lidképing berérande jarnvigs-
linjerna har alltsi redan varit foreméal for forhandlingar mellan hirav
intresserade parter, statsmakterna och Lidkopings stad. Om staden
finge tillgng till normalsparig forbindelse med det 6vriga jarnvagsna-
tet, skulle denna forbitiring av stadens jarnvigskommunikationer en-
ligt kommitténs uppfattning pétagligt gynna dess néringsliv och verka
stimulerande pd4 omkringliggande bygd. Forbéttringen kan vinnas ge-
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nom ombyggnad av endera linjerna Hakantorp—Lidkoping eller Lid-
koping—Skara—Skdvde.

Ifriga om valet mellan dessa linjer ma namnas foéljande. Avstandet
Lidkoping—Hékantorp ar endast 28 km mot 51 km Lidk6éping—Skovde.
Terrdngen dr jamn och banans striackning till storre delen rak utan
namnvirda stigningar. Skovdelinjen har dédremot en mycket besvirlig
striickning over Billingen med en rad kurvor och stigningar. Om-
byggnadskostnaden stéller sig pa grund harav billigare for Hikantorps-
alternaiivet in for Skovdealternativet. Investeringsbehovet utgor respek-
tive 3,2 och 6,9 milj. kronor. Med hinsyn till nu ndmnda omsténdigheter
synes alternativet Lidkoping—Hékantorp bora foérordas.

Om linjen Lidképing—HAkantorp ombygges till normalspar, uppstar
fragan, om det ej skulle vara lampligt att fortsidtta ombyggnaden till
Forshem for att pa sa sitt eliminera omlastningen av cementtranspor-
terna fran Hellekis och huvudparten av kalktransporterna frin Kinne-
kulle. Strickan Forshem—Lidképing ar 29 km. Vid 1947 ars trafikom-
fatining skulle genom breddning av hela strickan Forshem—Lidkoping
—Hakantorp elimineras en omlastningsméngd av i runt tal 140.000 ton
vagnslastgods. Allt gods i samtrafik mellan ndmnda striicka och det
ovriga normalspariga jarnvigsnitet skulle foljaktligen ledas 6ver Ha-
kantorp. Den ekonomiska vinsten av en ombyggnad av strickan har
kommiilén beriknat till 368.000 kronor om aret, motsvarande vid tre
procents rénta ett kapital av 12,3 milj. kronor. Aven hir 4r en ombygg-
nad ekonomiskt vil motiverad. Réntabiliteten skulle bli &n stérre om
Skanska Cementaktiebolaget férverkligar sina planer pa att bygga ut
Hellekisfabriken till storre kapacitet, vilket skulle 6ka jarnvigsfrans-
porterna.

Lidkoping—Skara—Skdovde/Stenstorp och Forshem—Skara.

Linjen Lidkoping—Skara—Skévde forbinder de tre ndmnda stédderna
och gir for 6vrigt genom en utpriglad jordbruksbygd. Vid Axvall, 8 km
oster om Skara, utgar linjen till Stenstorp. Linjen Axvall—Skoévde har
en mycket besvirlig strickning éver Billingen med en rad svara kurvor
och stigningar. Aven linjen Axvall—Stenstorp berér utkanterna av
Billingen men har med hénsyn till lutningsférhéllandena en mycket for-
delaktigare strickning dn Skovdelinjen. Industriell verksamhet fére-
kommer i stort sett endast i stiderna. Linjen tjanstgor siasom férbin-
delseled dels stiderna emellan, dels ock mellan Vistra stambanan och
en betydande del av slittbygden kring Skara, dédrvid godstrafiken fore-
tradesvis ledes éver Stenstorp och persontrafiken 6ver Skovde.
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Linjen Forshem—Skara gér pa dstra sidan av Kinnekulle genom en
utpriglad jordbruksbygd. Fran Gossiter, 2 km fran Forshem, leder ett
sidospér till Hellekisfabriken vid lastplatsen Vinern, tillika hamnplats
vid Vénern med namnet Honsiter. Linjen Forshem—Skara utgor en
integrerande del av huvudlinjen Gardsjéo—Skara—Goteborg och som
sddan avvecklar den en icke obetydlig genomgéiende trafik. Den rent
lokala godstrafiken dr emellertid den mest betydande, beroende pa att
linjen — séisom transportviigarna nu iro ordnade — ombesorjer en be-
tydande del av transporterna fran Hellekis cementfabrik. Vidare fore-
kommer utlastning av kalk fran Kinnemalma, Slutligen betjinar linjen
det framétgdende industrisamhillet Gétene med bland annat fabriker
for tillverkning av mjolkprodukter och av monteringsfirdiga trihus.

Omlastningstrafiken till och fran trafikomridet vid linjerna Lidko-
ping—Skara—Skoévde och Forshem—Skara utgjorde ar 1947 nirmare
150.000 ton, fordelat pa olika omlastningsstationer. En ombyggnad av
linjerna skulle sdlunda medféra en minskning av den totala omlast-
ningen med samma kvantitet. Genom de av kommittén verkstillda
driftkostnadskalkylerna framgéar, att ombyggnaden skulle medféra en
drlig besparing av c:a 275.000 kronor, motsvarande vid en rintefot av
tre procent ett kapital av 9,2 milj. kronor.

Goteborg—Vara—Skara.

Trafikomrédet for strickan Skara—Vara—Sollebrunn utgér en bor-
dig jordbruksbygd, relativt titt befolkad. Industriell verksamhet bedri-
ves i Ottum, Kvanum, Vara, Nossebro och Sollebrunn. Den aterstiende
delen av linjen genomloper ett starkt kuperat landskap med sjoarna
Anten och Mjoérn. Jordbruket har hér icke samma betydelse som pa
slatibygden, och nigon industri av betydelse for jarnvigstransporterna
forekommer praktiskt taget icke. Trakten narmare Goteborg utbygges
emellertid alltmer sdsom forortsomrade till denna stad. Persontrafiken
pé hela strackan ar mycket livlig och vixer oavlatligt, sarskilt pa stric-
kan Sjovik—Goteborg. Godstrafiken ar huvudsakligen genomgings-
trafik mellan sldttbygden i Skaraborgs ldn samt Géteborg.

Sésom framgar av kommitténs redogorelse i kapitel 6 std visentliga
rationaliseringsvinster att ernd i Géteborg genom att ombygga det smal-
spariga jarnvigssystemet darstédes till normalspar. Harigenom enhet-
liggores driften av lokstation och bangérdar samt elimineras férekom-
mande omlastning liksom dven prémning av smalsparsvagnar i Gote-
borgs hamn. Den av ombyggnaden foranledda &rliga kostnadsminsk-
ningen skulle uppga till 307.000 kronor, motsvarande vid en rantefot av
tre procent 10,2 milj. kronor.
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Hjo—Stenstorp med Svensbro—Tidaholm.

Trafikuppgifterna pa forevarande banstrickor dro av mindre stor-
leksordning. Industristaden Tidaholm har normalspérig jarnviag med
anknytning till det 6vriga normalspdriga jirnvigsnitet i Vartofta. For
persontrafikens del tillgodoses bygden — férutom av jarnviigen — adven
av statens jarnvégars busslinjer, vilka i vissa fall, exempelvis linjen
Hjo—Skévde, aro biattre agnade én jarnviigen att tillgodose trafikbe-
hovet. Med hénsyn till det nu sagda och till féreliggande uppgifter ro-
rande jarnvégstrafiken och omrédets ekonomisk-geografiska karaktir
har kommittén icke litit utreda medelsbehovet fér en ombyggnad av
namnda strickor men detsamma kan uppskattas till 4 milj. kronor for

striackan Hjo—Stenstorp och 1,5 milj. kronor fér strickan Svensbro—
Tidaholm.

Gullspang—Torved.

Denna 20 km ldnga bandel ombesérjer for narvarande ingen person-
trafik. Godstrafiken har genom omléggning av transportvigarna under-
gétt stark minskning och torde efter statsforvirv av Nora Bergslags
jarnvag ytterligare krympa, diarest ombyggnad av bandelen ej kommer
till stdnd. For den lokala trafiken ér bandelens betydelse ringa. Ur all-
méan transportsynpunkt kan det darfor ifragaséttas att nedlagga den-
samma. Fran militart hall har emellertid uttalats, att bandelen bér om-
byggas till normalspar och infogas sdsom lank i en ny normalsparig for-
bindelse mellan Goteborg och stambanan Laxd—Charlottenberg.

Skara—Timmersdala (Ddmman), Hdakantorp—Tumleberg och . Troll-
hdttan—Nossebro.

Kommittén har funnit, att bandelen Skara—Déamman férlorat sin ti-
digare belydelse, och att transporterna i huvudsak overgétt till lands-
vag. Sarskilt har busstrafiken utvecklats, och bandelens tidigare #nd-
punkt, Timmersdala, 4r nu knutpunkt for ett flertal busslinjer. Ban-
delen synes kunna nedliaggas,

For den hiandelse banstrickan Lidképing—Hakantorp ombygges till
normalspar, komma tagen till och fran denna bandel att framforas till
Vara for anslutning till linjen Go6teborg—Vara—Skara. Bandelen Ha-
kantorp—Tumleberg forlorar foljaktligen sin betydelse for namnda
anslutningstrafik. Den lokala trafiken till och fran bandelen samt trak-
tens transportbehov i 6vrigt torde kunna tillgodoses pa annat sitt. Fraga
uppstar foljaktligen om bandelens nedldggning.
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Av kommittén verkstillda utredningar framgar, att trafikomfatt-
ningen pa den 32 km 14nga banstriickan Trollhittan—Nossebro ir obe-
tydlig, och att trafikomradet icke uppvisar en ekonomisk utveckling, som
kan vara beroende av jirnvigskommunikationer. Driftférlusten & ban-
strackan dr arligen betydande. Direst linjen Goteborg—Vara—Skara
ombygges till normalspar, skulle godstrafiken 4 banstrickan Trollhit-
tan—Nossebro ytterligare minskas, samtidigt som persontrafiken icke
skulle vara storre &n att den pa ett smidigare och billigare sitt skulle
kunna ombesérjas med landsvigsbuss. Aven hir uppstar fraga om ban-
striackans nedldggning.

Sammanfattning av kommitténs forslag.*

Av vad kommittén i det féregiende anfort framgar, att det ur eko-
nomisk synpunkt ar helt motiverat att bygga om i forsta hand och med
samma angelidgenhetsgrad linjerna Mariestad—Moholm och Forshem—
Lidképing—Hakantorp med sidolinje Killby—Kinnekleva samt i andra
hand Goteborg—Vara—Skara. Investeringsbeloppet for ombyggnad av
namnda linjer, inalles 217 km, skulle utgora 22,4 milj. kronor och bliva
helt eller dtminstone till stor del forriantat. Kommittén vill diarfér for-
orda, att nimnda linjer ombyggas till normalspér. Ur jiarnvigsekono-
misk synpunkt framstar det sisom angeliget, att ombyggnaden icke
skjutes pa framtiden utan genomfores si snart som mojligt.

Vid samrad med férsvarsstabens kommunikationsavdelning och riks-
namnden for ekonomisk forsvarsberedskap ha emellertid framforts
lingre gdende 6nskemal betriffande ombyggnadsprogrammets omfatt-
ning, Dérvid har gjorts gillande, att det av militira skil och fér upp-
ratthdllandet av en ur folkférsérjningens synpunkt under krigstid till-
fredsstallande transporttjinst vore angeléget att fa till staind ytterligare
en normalspérig jarnvégslinje fran Goteborg norrut genom bygden
mellan Vinern och Vittern med forbindelse till stambanan Laxi—
Charlotienberg. Namnda 6nskemal innefattar siledes jamvil ombygg-
nad av linjerna Gullspang—Torved samt Gardsjéo—Mariestad—Fors-
hem. Kommittén har funnit dessa 6nskemal s& viigande, att kommittén
vill foresld, att dessa linjer upptagas i ombyggnadsprogrammet efter de
nyss omnamnda: banstrackorna.

Sdsom kommittén inledningsvis framhallit, anser sig kommittén med
det nu angivna ombyggnadsprogrammet icke hava sagt, att ovriga linjer
skola for all framtid bibehallas med nuvarande sparvidd. De pa fra-

* Kommitténs olika forslag till ombyggnad eller nedliggning av Vistgotajirn-
végarna finnas inlagda pa kartskissen pa sid 99.
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gans bedomande inverkande faktorerna éro nédmligen standigt under-
kastade forandringar. Kommittén vill darfér fororda, att frigan om
breddning av linjerna Lidképing—Skara—Skovde och Forshem—Skara
upptages till omprovning senast nar det nyss angivna programmet ge-
nomforts. I avbidan harpé bor den betydande persontrafiken & linjen
Lidkoping—Skara—Skovde alltjamt avvecklas med snabba motorvag-
nar, under det att godstrafiken, sérskilt till och fran Goétene, bér under-
lattas medelst 6verféringsvagnar.

Kommittén har i det foregdende angivit vissa banstriackor, namligen
Skara—Diamman, Hékantorp—Tumleberg och Trollhdttan—Nossebro,
dar omstindigheterna aro sidana, att banstrickorna kunna ifrégasit-
tals till nedldggning. Vidkommande banstrickan Skara—Damman torde
redan nu skil saknas att lingre bibehalla densamma. Efter ombyggnad
av banstriackan Lidképing—Hakantorp bor, sésom kommittén ovan an-
fort, trafiken ledas dver Vara, huvudort f6r denna bygd, for anslutning
till linjen Goteborg—Vara—Skara i stiallet for 6ver Tumleberg. Vid sa-
dant forhallande far kommittén foresld, att bandelen Hakantorp—Tum-
leberg nedliagges vid den tidpunkt, d4 banstrackan Lidképing—Héakan-
torp blivit ombyggd till normalspar. Vad slutligen angar banstrickan
Trollhdttan—Nossebro har denna redan nu ringa betydelse. I och med
ombyggnad av linjen Goteborg—Vara—Skara minskas betydelsen én
mera. Kommittén har kommit till den uppfattningen, att ifrdgavarande
banstriacka kan — under forutsiattning att landsvégsnétet inom omradet
kompletteras — nedlédggas senast vid den tidpunkt da jarnvéagslinjen
Goteborg-——Vara—Skara blivit ombyggd till normalspéar,

Fraga om och i vad méan for ombyggnad investerade medel skola in-
raknas 1 statens jarnvigars rantepliktiga kapital synes bora ansta tills
vidare och upptagas till provning férst dd ombyggnadsarbetet utforts
och praktisk erfarenhet vunnits om affiarsresultatet.

I iikhet med vad som forutsatts* i fraga om dvriga jarnvégar, vilkas
ombyggnad i princip beslutats av statsmakterna, utgdr kommittén ifran,
att i samband med det 16pande underhéllet av smalsparsbanan forbe-
redande atgirder for ombyggnaden vidtagas.

Liksom tidigare vill kommittén understryka, att det bor aligga ve-
derbérande landsting och berorda stiader att avgiva utfistelse om kost-
nadsfri upplatelse av féor ombyggnaden erforderlig mark.

Sdsom kommittén i olika sammanhang uttalat, anser kommittén det
vara betydelsefullt, att statsmakterna snarast taga stiallning i princip till
foreliggande av kommittén framlagda forslag.

* Se kommitténs betinkande, del III (SOU 1948: 9), sid. 108 och 109.
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Bilaga 1.

Kortfattad beskrivning av natur och néringsliv inom de smal-
spariga Vc’istgb’tajiirnviigarnas trafikomraden.
Av Sven-Erik Nordin.

Huvudparten eller c:a 80 procent av det smalspariga jarnvagsnitet i
Vistergotland ligger inom Skaraborgs lin medan blott 16 procent faller
pé Alvsborgs 1dn och 4 procent pa Goteborgs och Bohus lin. Med hénsyn
till denna omstandighet har foreliggande beskrivning i flera avsnitt an-
setls kunna begrénsas till Skaraborgs lan, sirskilt betriffande mera spe-
ciella uppgifter for vilka statistik finnes tillganglig endast linsvis.

Lige, areal och folkmingd.

Véstergotland ér beliget mellan Vittern i oster, Vinern, Gota dlv och
Kattegatt i vaster. Trots att landskapet pi endast 15 kilometers bredd
nir Kailegatt, har av den totala griinsen icke mindre &n c:a 60 procent
direkt forbindelse sjoviigen med hamn pa ost- och vistkusten.

Vastergotlands landareal uppgéar till 16.600 km®. Landskapet &r dir-
med det nést storsta i Gotaland. Som jimforelse kan nidmnas, att Skane,
som &r det tredje i storleksordning av Gotalands landskap, endast upp-
tager en landareal av 10.908 km®.

Landskapet omfattar forutom Skaraborgs lin (8.087 km?®) huvuddelen
av Alvsborgs lin (7.999 av 11.685 km®) samt en mindre del av Goteborgs
och Bohus ldn (513 km®).

Vid borjan av ar 1949 uppgick Viastergdtlands folkmingd till 928.758
personer. I den del av Géteborgs och Bohus lén, som tillhér landskapet,
var givelvis folktitheten storst. I Alvshorgs lin (den del som faller inom
Vistergotland) var folktitheten 36 inv. per km’, och fér Skaraborgs
lan var motsvarande siffra 30. For hela landskapet kan noteras en folktit-
het av 55 inv. per km® land. Fér hela riket var siffran 16,7. Trafikom-
radet for de smalspériga Vastgotabanorna kan silunda sidgas vara tit-
befolkat.

Att folktitheten ér storre i Alvsborgs @n i Skaraborgs lin kan synas
mirkligt med tanke pa de naturgeografiska férhéllandena, men forkla-
ras av industrialiseringen i det férstnamnda lédnet (Boras, Viskadalen,
Alingsas m. fL).

Geologi och terringforhdllanden.

I storsta delen av Vistergotland bestdr berggrunden av urberg. I de
véstliga delarna av landskapet vila emellertid maktiga kambrosiluriska
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bildningar direkt pa urberget. Dessa éro begriansade till i huvudsak tre
omriden. Det storsta bildar en triangel mellan éversta Tidan, en punkt
nagot sydvist om Mésseberg och en punkt norr om Billingens nordspets.
De andra tvd éro Kinnekulle samt Halle- och Hunneberg. I samtliga
omraden ligger kambrisk sandsten direkt pa urberget. Viktigast av de
Overlagrade bergarterna dro ortocerkalkstenarna, foljda av losa lerskiff-
rar. Lagerserien avslutas av diabas.

Ursprungligen ticktes hela Vistergotland av ett kambrosilurticke, som
emellertid endast bevarats déir det skyddats av diabas. Déir diabas ér
kvar, bildar denna den 6vre platdytan av Vistergotlands typiska platé-
berg, Billingen, Halle- och Hunneberg, Mésseberg m. fl. Dir diabastic-
ket forst relativt sent utplanats, har bergarternas nedbrytning i allmén-
het icke fortskridit lingre an till den relativt hadrda ortocerkalkstenen.
Omkring platibergen é&terfinnas déarfoér flerstides kalkstensplatier,
exempelvis den stora slidtten mellan Billingen och Falbygden och kalk-
platin séder och sydvast om Kinnekulle.

Viastgotabergen bilda i allménhet tvdara branter mot den omgivande
synnerligen sléta urbergsterrdngen. Trots sin stora jamnhet dr emeller-
tid urbergsytan genomsatt av ett flertal forskjutningar i hojdled. Billing-
ens och Falbygdens kambrosiluromréden aro séledes sidnkta i forhal-
lande till urbergsterréngen i véster och soder. En annan ar ostbranten
av Hokensas granitrygg, som begransar Vistergétland mot Vatterbic-
kenet. Halle- och Hunneberg skiljas av en férkastning, genom vilken
jarnviagen Vinersborg—Herrljunga dragits fram. Jarnvégslinjen Skara
—>Skovde gar genom en spricka i Billingens basaltticke, som genom
denna delas i en nordlig och en sydlig del.

Dessa forkastningar mérkas emellertid icke s& mycket i landskapets
terrangformer, om man undantager den 6stliga delen. De mest fram-
tradande terrangformerna bildas i stillet av platabergen, av vilka Alle-
berg nar en hojd av 334 m. 6. h.

Vistergotlands sodra del, som endast i mycket liten omfattning till-
hor smalspérsnitets trafikomréde, har en helt annan karaktir dn den
norra. Har domineras landskapet av sydsvenska hoglandets av sprick-
dalar starkt sonderskurna nordvéstra del. Mellan sprickdalarna, som
grupperas i flera olika system, resa sig hoga ryggar, av vilka Galtdsen
nir 362 m. 6. h. och ar Vistergotlands hogsta berg. Sprick- och plata-
landskapet fortsitter ut i Kattegatt och bildar dar Goteborgs skirgérd.
Dessa sprickdalar ha ofta utnyttjats for framdragning av kommunika-
tionsleder. I Viskadalen gar sdledes jarnvagen Varberg—Boras, i Atra-
dalen en annan jarnvag, och vid byggandet av den smalspariga bande-
len Giteborg—Nossebro har en sprickdal kunnat utnyttjas.

Av de 16sa jordarterna har moréngruset den stérsta utbredningen och
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upptager overallt de hogre nivderna, sisom Hokenséas, Billingen och
urbergsplatierna i sydvistra delarna av landskapet. Moriinen #r ofta
kalkhaltig. Sérskilt i 6ster féorekommer rullstensgrus i &sar och falt. 1
Valle hiarad pa Billingens vistsida har man ett typiskt kamelandskap.

Under inlandsisens tillbakaryckning uppdiamdes ett antal issjoar, si-
som Vilterissjon m. fl. Dessa avtappades s& smaningom till Baltiska
issjon, som tickte Vanernomridet #nda upp till en hojd av 82 m over
Vanerns nuvarande nivé och strickte sig fram till Billingen. I issjoar-
na och ishavet avsattes glacial sand och glacial lera, vilken nu som el
mycket tunt ticke breder ut sig éver vastgotaslitten. Lera ar den van-
ligaste jordarten mellan Hokensds och Billingen och mellan det sist-
nidmnda berget och Vinern.

Véstergotlands norra och viéstra del avvattnas huvudsakligen till Vi-
nern, medan héglandet i soder avvattnas direkt till Kattegatt genom
Viskan, Atran och Nissan. De sydviistra delarna av landskapet avvattnas
genom Gota dlv och dess bifloden Mélndals- och Sidvedarna.

Insjoar férekomma i Vistergétland huvudsakligen i norr: Unden och
Viken, samt i soder: Asunden, Mjérn, Anten m. fl.

Klimat.

Betriffande Vistergotlands klimat kan i korthet omnémnas, att storre
delen av smalsparshanornas trafikomrade tillhér ett ur temperatursyn-
punkt normalt omrade. I Skara har februari, som #r den kallaste mana-
den, en medeltemperatur av — 2,8 gr. Den varmaste méanaden ar juli,
som uppvisar en medeltemperatur av + 15,6 gr. Arsmedeltemperaturen
ar + 5,5 gr. Vegetationsperioden har en lingd av 209 dygn.

Arsnederborden i Skara dr normalt 582 mm. Torraste ménaden ar
februari med 24 mm och vitaste augusti med 84 mm. Huvuddelen av
trafikomriadet har en arsnederbérd av 500—600 mm pr ar.

Etlt sammanhingande snoticke féorekommer pé slittbygden i 60—80
dagar pr 4r och i 6vriga delar av landskapet 80—100 dagar.

Vanern ér normalt tillfrusen 120140 dagar pr ar.

Befolkningen i fordelning pa yrkesgrupper m. m.

Skaraborgs ldn hade ar 1900 en folkmingd av 241.069 invanare. Vid
borjan av ar 1949 var motsvarande siffra 247.327. Vid denna tidpunkt
var fordelningen mellan befolkning pa landsbygden och i stiderna
foljande:

pa landsbygden ................... 1/79.958
instddernai s meb. buannivoms aed gm 67.369
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Foljande stider och samhillen med minst 1.000 inv. beréras av de
smalspériga Vastgotabanorna: Géteborg 343.983 inv., Trollhittan 23.158,
Skovde 17.043, Lidkoping 13.988, Skara 8.261, Mariestad 8.000, Tidaholm
5.842, Hjo 3.327, Vara 2.606, Gotene 2.036 och Nossebro 1.143.

Av den forvirvsarbetande befolkningen inom linet, 106.350 personer
den 31/12 1945, sysselsattes i

I jordbruk med bindringar 41.475 eller 39,0 procent
II Industri och hantverk 33.7U49»r 1511 3T eh
III samféardsel H5.7005 5 154 i
IV handel 10.101 ,, 9,5 3
V allmén férvaltningstjanst o. fria yrken 9191 , 86 53
VI husligt arbete 'l 42 ¥

VII ospecificerad verksamhet ; ¥ 01,8 s

Motsvarande procenttal voro vid samma tidpunkt for hela riket:

I II 111 IV v VI VII
28,0 37,6 7,9 1 i 8,9 24 3,5

Betriaffande den geografiska fordelningen av titorter, industrier, han-
delscentra, jordbrukscentra o. dyl. kan hinvisas till professor W. Wil-
liam-Olssons ekonomisk-geografiska karta éver Sverige.

Jordbruk med bindringar.

Huvuddelen av Vistergotlands mera betydande jordbruksomraden
tillhora Skaraborgs lan. Sdlunda faller storsta delen av Varaslatien och
Falbygden inom detta ldn. Skaraborgs ldn har indelats i 4 naturliga jord-
bruksomraden, namligen:

1. Slittbygden, omfattande ishavssliatterna i landskapets vistra och
mellersta del = Varaslatten, 461.795 ha.
. Falbygden, kambrosilurhogslatten, 113.909 ha.
3. Nordostra hoglandet, mordngrus ticker storre delen av omradet,
111.518 ha.
. Sydostra hodglandet, moridngrus técker storre delen av omradet,
121.524 ha.

Inom trafikomrédet falla omradena 1 med delar av 2, 3 och 4. De tva
s. k. hoglandsomradena skilja sig i hog grad savéal topografiskt som kli-
matologiskt och med hénsyn till jordméanen fran de tva andra och erbju-
da icke s gynnsamma betingelser for jordbruk.

Arealens absoluta och relativa fordelning efter dgoslag framgar av
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tabell 1. I genomsnitt for hela ldnet utgor dkern 39,2 procent och skogs-
marken 41,6 procent. I Falbygden éiro motsvarande procenttal 42,7 re-
spektive 28,0 och i Slittbygden 48,2 respektive 35,0. Falbygden ir s-
lunda anmérkningsviért skogfattig. I nordéstra hoglandet intager akern
blott 15,5 procent av arealen, medan skogen ticker 65,3 procent. Aker-
arealens andel av denna yta dr emellertid i samtliga fyra omraden avse-
vart storre dn for riket i dess helhet. De olikartade naturgeografiska for-
utsitiningarna for jordbruket inom de olika omridena avspeglas dven i
brukningsdelarnas storlek, vilket framgér av tabell 2. P4 sliattbygden iro
41,1 procent av dessa av storleken 10—15 ha, medan av nordéstra hog-
landets brukningsdelar endast 17,7 procent nd denna storlek. Storjord-
bruk pa mera én 100 ha éro icke s& vanliga i Vistergotland som pa
vissa andra hall i landet av motsvarande slittkaraktir. A andra sidan
ar icke heller det relativa antalet smabruk om 0,25—2 ha sarskilt stort i
landskapet. For landet i dess helhet uppgd brukningsdelarna av sist-
namnda storleksklass till 28,5 procent av hela antalet brukningsdelar.
For Skaraborgs lidn ar siffran 16,8 procent. Det anférda visar, att Vis-
tergotland domineras av bondejordbruk.

Arealens fordelning efter dgoslag har under senare ar icke férandrats.
Nér det giller akerjordens anvandning ha emellertid betydande forand-
ringar intrdtt mellan 1944 ars jordbruksrikning och 1947 arealinvente-
ring.

Av tabell 3 framgar dkerarealens anvindning for olika vixtslag ar
1947. For hela linet intaga slittervallar och havreodling de storsta an-
delarna av dkerjordsarealen med 32,5 respektive 22,6 procent. Havre
var med hénsyn till arealen det absolut dominerande sidesslaget, vilket
till stor del beror pé det relativt nederbérdsrika klimatet i vissa delar av
lanet. Ingenstans i landet var havreodlingen storre én i Skaraborgs lin.
Efter havre kom hostrag med 4,5 procent av arealen. P4 slidttbygden var
havrearealen relativt sett minst med 22,2 procent. I detta omrade inta-
ger hostvetet platsen efter havren med 5,3 procent.

Ett studium av resultatet av 1947 ars arealinventering ger som namnts
vid handen, att en del fordndringar i dkerjordens anvindning intratt.
Hostvete- och rédgarealen ha minskat i lanets samtliga omrédden, medan
odlingen av sérskilt varvete och korn 6kat. Havrearealen ir emellertid
i stort sett oférdndrad. Vallarealen har okat och sockerbets- och foder-
rotfruktsarealerna minskat nigot.

Sockerbetor odlades 1944 pa 400 ha i slattbygden, 54 ha i Falbygden
och 37 ha i sydostra hoglandet. Denna éar siledes koncentrerad till vistra
delen av landskapet.

Den del av dkerarealen som ligger i heltriada, dr i Skaraborgs lin gan-
ska betydande, 7,9 procent ar 1947. For riket i dess helhet var motsva-
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dans andel av dkerarealen minskat till 1—2 procent. Sannolikt medger
icke vegetationsperiodens lingd i det mellansvenska slidttomridet en
dylik reduktion.

Av sidesslagen dominerade helt havreskorden med 82.583 ton narmast
fo6ljd av varvetet med 16.066 ton. Havreskorden utgjorde 12 procent av
hela landets skord av detta sidesslag.

Skorden av sockerbetor uppgick till 7.000 ton och ar i jamforelse med
t. ex. Malmohus lédns skord helt obetydlig.

Hektarskordarna ar 1947 inom Skaraborgs ldn lidgo dock onormalt
lagt pa4 grund av ogynnsamma véderleksbetingelser.

Boskapsskotseln har stor omfattning i Vistergotland, som vid sidan
av Malmoéhus och Hallands lédn utgér ett av landets storsta overskotts-
omréaden for animaliska produkter (jfr lingre fram om den betydande
livsmedelsindustrien inom trafikomradet). I tabell 4 redovisas husdjurs-
antalet pr 100 ha reducerad jordbruksareal.

Histuppfédningen har stor omfattning, sérskilt i Falbygden, vars
kalkhaltiga berggrund via vetet verkar befordrande pa histarnas ben-
byggnad. I antal héstar vertraffas lanet endast av Malmdhus lén. Detta
giller sdvil ar 1944 som 1947. Hastantalet har emellertid reducerats
starkt under denna tid savil i Skaraborgs lan som i rikets dvriga delar.
Hastuppfodningen dr — om man sétter antalet unghéstar och fol i rela-
tion till antalet vuxna héstar — storre i Skaraborgs lin én i ndgot annat
lan.

Ar 1944 kom Skaraborgs lin pA andra plats efter Malméhus lén ifrdga
om antalet notkreatur, som detta &r uppgick till 226.576 eller till knappt
10 procent av hela rikets. Ar 1947 hade Skaraborgs lin passerat Malmo-
hus ldn och 14g nu nr 1, med det reducerade antalet av 223.590 notkrea-
tur. Antalet kor har emellertid icke minskat. I antal notkreatursenheter
pr 100 hektar reducerad jordbruksareal 1ldg Skaraborgs lin béda dren
nagot under riksmedeltalet. Detta ar ett uttryck fér att man i de stora
slattbygderna (samma giller landets sydligaste lidn) icke haller sa
manga noétkreatur pr arealenhet som i skogs- och dalbygderna. Forkla-
ringen torde vara den, att pd ett visst antal sm& brukningsdelar i dessa
bygder, som i storlek motsvara ett storre jordbruk i slittbygderna, kom-
mer ett betydligt storre antal personer sysselsatta i jordbruk med bi-
niringar. Antalet notkreatursenheter pr 100 dylika personer ér sdlunda
i Skaraborgs ldn 265 mot 189 for hela riket.

Faraveln ér obetydlig i Skaraborgs ldn. Detsamma géller om getterna.

Ifriga om antalet svin och grisar ligger linet vél framme och over-
traffades dren 1944 och 1947 endast av Malmohus, Kristianstads och Hal-




82

lands lan. Ett betydande antal smégrisar sindas fran ldnet for forsilj-
ning i andra delar av landet. Antalet svin och grisar har ékat med 18
procenti fran 1944 till 1947. 2/3 av antalet uppfodas i sliattbygden.
Fjaderfaaveln ar betydande och lanet intager med avseende pa denna
fjarde platsen.
Den animaliska produktionen uppgick ar 1937/38 (enligt Statistisk
Arsbok) i Skaraborgs lédn till:

Hastleot sk ot o0 461 ton =8 procent av rikets produktion
MOTCBEE | s R 6.75%7 15 4=6;B S » » »
5| AL} SN el A B 170, == 13 » » »
SR DL Sl s s s 65000 R - » » »
L A DR AR S SRR N S 409 ,, =85 4 P ”» »

Skaraborgs lan intager en betydande plats i landets pélsdjursavel.

Skogsbruk.

Den skogsproduktiva arealen i Skaraborgs lan uppgick ar 1945 till
361 tusen ha eller 44,7 procent av landarealen. Av lanets skogsmark till-
hoér 60 procent bondehemman, 14 procent godsen, 11 procent bolag och
15 procent staten eller allménna myndigheter. Man torde darfor fa en
god uppfattning om skogsmarkens fordelning i ldnet med utgdngspunkt
fran 1944 ars jordbruksraknings uppgifter om jordbruksarealens fordel-
ning pa édgoslag.

Av jordbrukarnas skogsmarksareal, for hela ldnet 336 tusen hektar,
kommer pé:

SIBHDVEARN § it b isiv st bt 5 162 tusen ha
Falbygden s b lns: Lot Rt
nordosina thoglan@et ' iviiveid: Ssta@3 s axestiss
sydostra hoglandet ........... gA AR

En slor del av skogsmarksarealen skulle alltsa tillhora de smalspa-
riga Vastgotajirnvigarnas trafikomrade. Av slittbygdens skogsmark
torde emellertid ganska stora arealer vara relativt daliga pa grund av
beten m. m. Man torde icke taga fel, om man antager, att bolagens skogs-
innehav dro koncentrerade till de tvd hoglandsomrédena och att dessas
skogar darfoér Atminstone delvis dro i battre tillstind an slattbygdernas.

Enligt den forsta riksskogstaxeringen uppgick virkesférradet “inom
bark over 10 cm brosthojd diameter” for:
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Av den skogsproduktiva marken var endast 52,6 procent i tillfreds-
stiallande skogstillstind, medan 34,5 procent var i mindre tillfredsstal-
lande och 12,9 procent i otillfredsstidllande skogstillstand.

Ifraga om den skogsproduktiva markens procentuella fordelning pa
olika vegetationstyper foreligga foljande siffror:

tRlIBkOGAT 1 oin dlsbhthals mves s bsrisad - o fABG RTOCEHE
Sranskogar” 1wt e el S 54 b

Det ar ofordelaktigt, att en betydande del av skogsmarksarealen upp-
tages av hagmark (c:a 11 procent). Den skogsproduktiva marken anses
ha en mycket hog bonitet, och darmed sammanhéinger den stora till-
viixlen hos lanets skogar. Forutsiattningar torde finnas for ett relativt
framgangsrikt skogsbruk inom vissa delar av ldnet.

Industri och bergverk.

Den industriella verksamheten, uttryckt i antalet anstdllda inom yr-
kesgruppen, ar icke sa vil utvecklad i Vistergotland som i angrinsan-
de landskap. Enligt senast tillginglig officiell statistik avseende ar 1945
utgjorde antalet arbetare i Skaraborgs lin knappt 19.000, fordelade pd
1.000 arbetsstillen (fabriker och kalkbrott). Inom hela trafikomradet
uppgick arbetarantalet till sammanlagt c:a 23.000 eller 3,6 procent av
hela rikets industriarbetare.

Kvantitativt sett (med hansyn tagen till den sammanlagda produk-
tionens storlek, uttryckt i ton) ar dock industrien i Vistergotland myc-
ke betydelsefull, baserad som den ér pa den rikliga tillgdngen av kalk-
och sandsten samt pd det intensiva jordbrukets hogvirdiga alster.

I huvudsak tre industrigrupper dominera inom omradet, nimligen

kalkbrytning och kalkbrinning,
cementindustri,
livsmedelsindustri.

Dessutom férekomma pa olika platser inom omrédet specialindustri-
er, av vilka en del utgora mycket stora anliggningar.
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Kalkbrytning och kalkbrinning.

Brytningen av kalk dr i huvudsak koncentrerad till brott vid foten
av Billingen, Kinnekulle och platdbergen oster om Falkoping. Héar bry-
tas dels ren kalksten, avsedd antingen for industriell bearbetning (ce-
ment) eller for byggnadsdndamal, dels kalksten, som efter branning ar
avsedd att anvdndas som jordbruksgddning.

Samtliga kalkbrott vid Kinnekulle och de dster om Falkoping beligna
brotten ligga vid smalspariga jarnvégar, och endast vid Billingens 6stra
fot kan direktlastning d4ga rum till normalspériga vagnar. For den in-
dustriella bearbetningen' (cementtillverkningen) torde detta icke spela
nigon storre roll; Skdnska Cement Aktiebolagets anldggningar i Helle-
kis hamtar sin ravara fran narbelagna kalkbrott. Samma éar forhallan-
det med Gullhogens cementfabriker i Skovde. Nar det daremot giller
brytning och borttransport av byggnadssten (kalk- och sandsten) stilla
sig forhallandena annorlunda. Den storsta kvantiteten av denna vara
méste — nér det géller leverans till 6vriga delar av landet — omlastas
till normalspar. Ur omlastningssynpunkt dnnu storre olagenheter galla
for jordbrukskalken. Av de ar 1947 befintliga brotten, sammanlagt tio
till antalet, voro endast tva beldgna vid normalspar. Med hénsyn till att
den storsta delen av vastgotakalken for jordbruksgédning transporteras
till Sydsverige, maste icke mindre @n drygt 75 procent av denna kvanti-
tet bli foremal for omlastning.

De viktigaste kalkbrotten dro beldgna dels pa strickan Forshem-—
Raback—Lidkoping, dels i Skovde och oster om Falkoping. De mest be-
tydande kalkbruken ligga vid Kinnemalma, Blomberg, Falkoping (Ud-
dagarden), Ekedalen, Skovde och Lerdala (Damman). (Uppgifterna
limnade av Mellersta Sveriges Kalkbruks Centralfoérening, Falkoping).

En ur kostnadssynpunkt synbarligen ganska stor fordel gentemot
andra brytningsstillen, sisom pa Gotland och i Malmohus lan, ar till-
gangen till oljeskiffern, varigenom kalkstenen kan brdnnas pa platsen.
Oljeskiffern var for ovrigt under krigsaren som bekant foremal for in-
dustriell bearbetning; skifferoljeverken vid Kinnekleva tillgodogjorde
sig d& betydande kvantiteter briannolja. Denna fabrikation har nu emel-
lertid nedlagts.

Cementindustrien.

Som en direkt foljd av den rikliga tillgdngen pé latt atkomlig orto-
cerkalksien ha tva stora cementfabriker anlagts i Vistergotland, ndm-
ligen vid Hellekis (Skanska Cement AB) och vid Skovde (AB Gullho-
gens Cementfabrik), bada med ungefiar samma tillverkningskapacitet
pr ar, 200.000 ton standardcement.
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Som ovan namnts ligga kalkbrotten helt néra fabrikerna. De avsevér-
da kvantiteter brénsle, som arligen atgd for branningen, bestar av sten-
kol (stybb). Denna méste till Skovde transporteras fran Goteborg med
jarnvag. Till Hellekis ske transporterna (50.000 ton i medeltal pr ar)
direkt till egen djuphamn vid Vénern.

Den vid Gullhégens bruk producerade cementen distribueras huvud-
sakligen med jarnvég. Fran Hellekis ddremot komma &dven andra kom-
munikationsmedel till anvéindning. Enligt uppgift transporterades den
ar 1947 tillverkade cementen till c:a 20 procent med lastbil (ndrmast
liggande omraden), till ¢:a 20 procent med batar och till c:a 60 procent
med jarnvag. Den sistnamnda kvantiteten gick dels till Géteborg (via
smalspar), dels till omlastningsstationer.

I anslutning till cementindustrien i Vastergotland har pa senare ar
anlagts ett ganska stort antal cementvarufabriker. Dessa dro koncen-
trerade till tatorterna och ha en betydande sammanlagd produktions-
kapacitet. Enligt uppgift fran Sveriges Betongvaruférbund, Stockholm,
anlita dessa foretag huvudsakligen lastbilarna for sina transporter.

I samband med jord- och stenindustrien mé dven ndmnas vissa spe-
cialindustrier av delvis betydande omfattning. Storst dr Aktiebolaget
Rorstrands porslinsfabriker i Lidkoping med en betydande arlig pro-
duktion — tillverkningsviirdet pr ar uppgives till omkring 10 milj. kro-
nor. I Osterdng finnes ett glasbruk, Arnés Bruk, med en arbetarstam pa
60 personer. Vidare bora de stora tegelbruken i trakten av Vara och
Skara namnas. Enligt uppgifter fran dessa sistndmnda levereras storre
delen av teglet till Boras och Alingsas (transporterna ske huvudsakligen
med lastbilar).

Livsmedelsindustrien.

Den intensiva boskapsskotseln inom trafikomradet har fort med sig, att
en betydande livsmedelsindustri uppstatt. Denna har under senare ar
successivt utbyggts och moderniserats. De mest betydande livsmedels-
industrierna aro slakterierna och mejerierna. De forstndmnda éro kon-
centrerade till ett visst antal platser och tatorter inom det centrala jord-
bruksomradet, ndmligen Skara, Skovde, Stenstorp och Falkoping. Meje-
rierna diaremot bestd av mindre enheter, utbredda 6ver hela vistgota-
slatten. Dessa tva industrigrupper sysselsiatta nara 2.000 personer. Pro-
duktionsvardet for mejerierna uppgick ar 1945 till icke mindre an drygt
52 milj. kronor (mjolk, gradde, smor och ost), utgérande 11 procent av
rikets totala produktionsvérde.

Den storsta delen av kott- och flaskproduktionen gar till Goteborg och
Boris, och transporterna ske som regel med jarnvag. Mejeriernas pro-




86

dukter finna daremot avséattning p4 nirmare hall. Uteslutande lastbilar
skota harvidlag leveranserna.

Spanmaélsmalningen ér — i jamférelse med Skane, Ostergotland och
Uppland — av blygsam omfattning. Den malning som forekommer
handhaves av tullkvarnarna (l6nemalning). Av dessa ligga de mera
betydande i Mariestad, Skara, Gétene och Vedum. Inga av dessa kvar-
nar komma emellertid upp till ett l6nebelopp pa 20.000 kronor pr &r.
Kvarnarnas sammanlagda produktion inom trafikomradet kan uppskat-
tas till drygt 15.000 ton i medeltal pr ar.

For tillverkning av torrmjolk och vitaminpreparat m. m. har anlagts
en fabrik i Gotene.

Betodlingen i vastra delen av trafikomradet, bedriven i viixelbruk
med vete och andra siddesslag, sker i samarbete med Svenska Sockerfa-
briks Aktiebolaget, vars rasockerfabrik i Lidképing tidigare foradlade
den till i runt tal 12.000 ton uppgéende sockerbetsskorden. I samband
med résockerfabrikationen raffinerades dven rasocker fran andra av
sockerbolagets fabriker. Efter en brand i anliggningarna ar 1948 har
fabrikationen helt nedlagts efter betkampanjen ar 1949. Avsett ar att
foradlingen av de i Skaraborgs lin odlade sockerbetorna i fortsittning-
en skall ske i Linkoping.

Ovrig industri.

Jamsides med nu namnda industrier kunna ytterligare ett par grup-
per namnas. I norra delen av trafikomradet, som ar skogrikt, har vuxit
upp en icke obetydlig sagverksindustri. I de skogrika 6stra delarna fore-
kommer jimsides med sagning och hyvling dven tillverkning av mébler
och andra snickeriarbeten. Det ér visserligen friga om mindre fabriker,
men den sammanlagda produktionen uppgick ar 1945 till mer én 100.000
m? inom trafikomrédet. I Mariestad ligger vidare Katrinefors pappers-
och wallboardfabrik, vars behov av massaved transporteras dels p#
jarnvég dels pa landsvég. Darjamte anviander fabriken makulatur och
lump for sin tillverkning samt sjalvfallet bransle i form av stenkol eller
eldningsolja. Tillverkningen omfattar wallboard, papper, papperspésar
och reseffekter. Slutligen kunna namnas tiandsticksfabrikerna i Lidko-
ping och Tidaholm, Gullspéngs Elektromekaniska fabriker och Lidké-
pings Mekaniska Verkstad.

Handel.

Omfattningen av handelsverksamheten inom trafikomradet kan svar-
ligen angivas med siffror, enédr den officiella statistiken redovisar verk-
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samheten med férdelning pa olika lin. Uppgifterna for Skaraborgs lin
visa emellertid, att av de tre huvudgrupperna inom handeln, namligen
detaljhandel, partihandel och handel i kombination med hantverk
(kombinationshandel), har den forstnimnda gruppen den storsta om-
fattningen inom detta ldn. Ar 1946 redovisades sadlunda for detaljhan-
deln sammanlagt 5.792 sysselsatta, fordelade pa 990 arbetsstillen. Mot-
svarande uppgifter fér partihandeln var 1.465 respektive 299 och for
kombinationshandeln 4.243 och 745.

Ifrdga om detaljhandelsverksamheten hade Skévde, Lidkoping, Fal-
képing, Skara och Mariestad i nu namnd ordning det storsta antalet sys-
selsatta. Betrdffande partihandeln ledde Skara (221) med Mariestad
och Tidaholm péd narmaste plats. Samtliga uppgifter ha limnats av Sta-
tens arbetsmarknadsstyrelse.

Icke inom nigon grupp utgjorde antalet sysselsatta inom Skaraborgs
Ian mer dn 5 procent av hela rikets handelsanstillda.

Sjofart och hamnar.

Om man bortser fran Géteborg finnas inom de smalspariga vastgota-
jarnvigarnas trafikomrade tre mera betydande hamnar eller hamn-
platser, ndmligen Lidkoéping, Hellekis (Honsédter) och Mariestad. Av
dessa sakna Hellekis och Mariestad nagot egentligt uppland. Endast
Lidkoping anlopes av bétar i direkt utrikesfart, och denna torde san-
nolikt komma att 6kas, nidr hamnens férdjupning och tekniska forbatt-
ring i 6vrigt har verkstallts. Ett stort projekt angdende denna ombygg-
nad har utarbetats av Lidképings stad.

Som allmén regel for trafiken inom omradet med importerade och
exporterade varor giller emellertid, att Goteborg tjanstgér som omlast-
ningshamn. C:a 90 procent av allt gods i utrikes fart gick fére kriget over
denna hamn.

Likval har en del av den trafik, som tidigare gick med jarnvag till
och fran trafikomridet, numera 6verférts pa fartyg, vilka till och fran
utlandet direkt angéra Lidképing eller Hellekis. Som exempel pa denna
tydliga forskjutning fran land- till sjotrafikmedel kan nimnas cement-
fabriken i Hellekis; i och med anliggandet av djuphamnen i omedel-
bar anslutning till trafiken, vilket mojliggjorde direkt (och billigare)
import av stenkol fran utlandet, ha stenkolstransporterna starkt minskat
pa linjen Goteborg—Hellekis. Vidare anlitar en del av handelsfirmorna
och industriféretagen i Lidképing och Mariestad numera kanalbatar
av modern konstruktion (segelmotorfartyg av stad) for transporter till
och frédn orter inom landet. Aven Katrinefors bruk i Mariestad be-
gagnar sig av sjoférbindelserna for vissa inrikestransporter. Huruvida
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denna forskjutning ér en foljd av dyrbara omlastningskostnader for
varor till och fran ovan namnda stider och industriorter, och huruvida
denna forskjutning skulle upphora, om en likformighet i fraiga om spér-
vidd funnes, undandrar sig dock hér ett beddmande.

Tabell 1. Arealens absoluta och relativa fordelning efter igoslag enligt
»1944 ars jordbruksrikning».

g ’g g; = g’ 1 E
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Skarabepgsidany e .. oo % | 392 03 1,0 | 43 | 41,6 | 13,6 | 100
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b) Falbygden ............ %| 42,7 | 04 1.4 9,9 '128,0 | 17,6 | 100
¢) Nordéstra hoglandet .. % | 15,5 | 0,2 0,6 2,2965;3 | 16,2:411100
d) Sydéstra hoglandet ....% | 23,2 | 0,5 1.1 5,34 87,5.11112,4 4,.100
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Tabell 2. Procentuell féordelning av brukningsdelarna efter storlek
enligt »1944 ars jordbruksrikning».

a7 P e e P
Omrade 0,21;53 ¢ ha10 10h350 5Oha100 l(g)vefla
Skarabbrastlan < nn e st 16,8 43,2 e 1,8 0,9
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d) Sydéstra hoglandet ...... 17,4 50,6 29,6 1,6 0,8
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Bilaga 2.

Uttalanden angaende behovet av forbdttrade jarnvigskommu-
nikationer inom de smalspariga Vistgota-

jarnvigarnas trafikomrade.

Kommittén har foretagit studieresor pa samtliga har ifragavarande
smalspariga bandelar och darvid haft kontakt med representanter
for lokala myndigheter, korporationer och storre foretag inom de olika
bandelarnas trafikomraden. Kommittén har sarskilt haft tillfille att
avlyssna instéllningen till jarnvégsfragorna vid de sammantréaden, vil-
ka efter utlysning av lansstyrelsen i Skaraborgs lan dgde rum ar 1945 i
stdderna Mariestad, Skara, Lidkoping och Skovde. Uttalandena vid des-
sa sammantridden understroko enhilligt betydelsen for bygd och na-
ringsliv av att de smalspariga jarnvidgarna forbattrades. Med héansyn till
de erfarenheter som vunnits under andra varldskriget ansigs det ange-
laget att eliminera omlastningen mellan smalspériga och normalspariga
jarnvagar. Flertalet smalspariga jarnvagar borde foljaktligen ombyggas
till normalspér.

Vidare har kommittén tillstillt storre trafikanter ett formular inne-
fattande atskilliga fragor for att utrona storleken av vederborandes
transporter, omlastningsforhéllanden och de férdelar, vilka vederbo-
rande skulle vinna genom en forbéttring av jarnvdgarna. Innehéallet i
flertalet av svaren redovisas i det foljande.

Foretag i Lidkoping.

Aktiebolaget Rérstrands Porslinsfabriker. Produktionen ar 1949 upp-
gick till mellan 4 och 5.000 ton porslinsvaror men skall fordubblas efter
nu pégdende utbyggnad. Hela godsmingden som under ar 1949 trans-
porterades till och fréan fabriken utgjorde 11.800 ton, varav 3.950 ton
gingo med jarnvag, 250 ton med bil och 7.600 ton med béat. Ifraga om
sina transportproblem anfor foretaget bland annat féljande. Pa grund
av omlastningen vid jarnvéagstransport méste varorna packas mera om-
standigt dn eljest skulle vara fallet. Salunda erhalla kunder i Stockholm
sina varor packade i hackar, vilka insattas vid fabriken i smalspariga
jarnvagsvagnar och ordnas efter mottagarnas adresser i olika stadsdelar
i Stockholm. Niar vagnarna omlastas, sammanblandas ofta hickarna.
Om jarnviagsvagnar kunde ga direkt Lidképing—Stockholm, skulle des-
sa besvar undanréjas och frakt- och speditionskostnader, enligt fabri-
kens berdkningar, sikerligen kunna nedbringas med 50 procent. Varor
till storre kunder skulle d4 kunna forpackas 1ost i jarnvigsvagnarna,
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vilket ej kan férekomma vid befordran med bat eller lastbil. Emballa-
gekostnaderna uppgick ar 1949 till 115.000 kronor och brickagekostna-
derna till omkring 30.000 kronor. Uppskattningsvis torde hilften av
sistniimnda kostnader uppkomma vid omlastning. Vid normal ging av
omlastningen tar en sindning fran Lidképing till Stockholm 4 4 5 dagar
i ansprik. Denna tid skulle kunna forkortas, om vagnarna kunde gi di-
rekt Lidkoping—Stockholm.

Lidkopings Tdndsticksfabrik. Tillverkningen av tandstickor uppgick
ar 1949 till omkring 3.000 ton. Den totala godsmingd, som fraktades till
och fran fabriken, utgjorde 12.700 ton, diarav 11.200 ton med jirnvig,
1.000 ton med bil och 500 ton med bat. Fabriken uttalar, att den hade
besvidr med omlastningen till normalspar genom de dréjsméal som upp-
stodo. Pd grund av omlastning och transport medelst firja i Goteborgs
hamn av fabrikens exportgods hade uppkommit extra kostnader och i
flera fall drojsmal.

Aktiebolaget Vinerns Trdférddlingsfabrik. Produktionen uppgick ar
1946 till 1.800 ton. Transportméangden till och fran fabriken uppgick till
4.200 ton, dirav 3.400 ton med jarnvag, 700 ton med bil och 100 ton med
béat. Foretaget klagar pé att bradskande leveranser ibland kunna bli sta-
ende pad omlastningsstation flera dagar i strick. For att undvika forse-
ningar nodgas fabriken darfor ofta kora godset pa bil till och fran nér-
mast beliigna normalspariga jarnviagsstation. En 6kad produktion inom
den redan forefintliga produktionsanliggningen skulle mojliggoras, om
transporiférhallandena forbattrades.

Lidképings Mekaniska Verkstads Aktiebolag. Produktionen uppgick
ar 1948 till omkring 3.200 ton verktygsmaskiner och gjutgods. Hela
transportméangden till och fran fabriken uppgick till 7.850 ton, varav
det mesta transporterades pa jarnviag. Olagenheterna med omlastningen
angivas vara stora, da den icke bara férdyrar transporterna utan aven
forsenar desamma.

Alfred Jubel & Co Aktiebolag tillverkade ar 1948 omkring 4.000 ton bygg-
nadssnickerier m. m. Hela transportméngden uppgick till 13.000 ton,
varav 1.000 ton med jarnvag, 11.000 ton med bil och 1.000 ton med bét.
Ofta forekommande forseningar vid omlastningen medforde oldgenhe-
ter for fabriken. Lidkoping vore i storsta behov av normalsparig jarn-
vagsforbindelse.

Aktiebolaget Lidkopings Vikingsdgar. Transportméngden till och
fran fabriken utgjorde ar 1948 omkring 1.300 ton, varav huvudparten
transporierades pa jarnvég. Foretaget klagar 6ver att omlastningarna
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medfora oligenheter i form av foérseningar, samt uttalar att en ombygg-
nad till normalspar av linjerna Lidképing—Skévde och Lidképing—
Hakantorp skulle bli av stor betydelse for hela trakten och sérskilt for
industrierna i Lidkoping. Skulle ombyggnad av bada dessa linjer bli for
dyrbar och ej riantabel, kunde det eventuellt ricka med ombyggnad av
bandelen Lidképing—Hakantorp, dock endast under forutsittning att
allt gods, atminstone vagnslastgods, dirigerades via Hikantorp.

Skaraborgs Ldns Lantmdns Centralférening har huvudkontor i Lid-
koping samt filialer pa flera andra platser vid de smalspériga Vistgota-
banorna. Den totala godsméngden utgjorde ar 1949 125/135.000 ton,
varav 80/85.000 ton fraktades med jarnvig, 25/30.000 ton med bil och
20.000 ton med bat. Forseningar vid omlastning séirskilt av fodervaror
och godselmedel vore till stort forfang for distributionen. Omlastning-
arna vore kostnadskrivande och méaste medfora en férdyring av varu-
virdena. En ombygnad till ett hela linet omfattande normalspérigi
Jarnvégsnit skulle medfora avgjorda forbéttringar och dartill kostnads-
besparingar med avseende pé distribution och varuvérden, vilket i sin
tur skulle komma att medféra en ganska betydande utokning av varu-
distributionen inom foéreningens verksamhetsomrade.

Foretag i Skara.

Skaraborgs Lins Slakteriforening. Trafikomfattningen till och fran
slakteriet utgjorde ar 1946 26.800 ton, darav 7.400 ton med jarnviag och
19.400 ton med bil. Man planerar emellertid att bygga till slakteriet och
charkuterifabriken for en kostnad av omkring 2 milj. kronor. Svérig-
heterna med omlastning angivas vara visentliga, eftersom det géllde
lattforstorbara livsmedel. Manga faktorer maste tagas med i beriikning-
en vid omlastningen, sdsom véaderlek och temperaturférhallanden, med
héansyn till isning och luftning av vagnarna. Drojsmal vid omlastningen
hade ofta fort med sig forsamring eller rent av forstéring av varorna.

Vistgota Aggexportférening. Den forsilda varuméngden beridknas
under etl normalt ir uppga till 4.500 ton, varav ungefar halften fraktas
pa jarnvag. Foretaget klagar pa att dess forsidljning av dgg och slakt-
fjaderfa sommartiden i stor utstrackning forsiamras genom drdjsmal pa
omlastningsstationerna. Aven vintertid bereda de ldnga transporttider-
na svirigheter genom att sindningarna latt f4 frostskador. For att eli-
minera dessa oldgenheter har foretaget ofta ndodgats transportera va-
rorna pa bil ldnga avstdnd dnda fram till kunderna eller ock kora va-
rorna lill ndrmast befintliga normalspariga jarnvégsstation.




Foretag i Mariestad.

Katrinefors Aktiebolags produktion forsta kvartalet 1950 motsvarar
en sammanlagd arlig transportméngd av omkring 157.000 ton, varav
41.000 ton forsdndas med jarnvag, 77.000 ton med bil och 39.000 ton med
bat. Tidsutdrikten vid omlastningen angives i allmédnhet vara utan stor-
re betydelse. Dock ha stockningar i trafiken p& omlastningsstationer
villat foretaget mycket obehag. Omlastningsférbud ha forekommit flera
ganger arligen. Detta har givetvis inverkat storande speciellt i fraga om
leveranser till kunder, vilka enligt kontrakt tillférsikrat sig ett visst an-
tal vagnar pr vecka. Foretaget anger, att det i allt storre utstrickning
anvander lastbilar for transporter till och fran narliggande landskap.
Det ldge néra till hands att forligga de storre transporterna landsvigs-
ledes tiil och fran Moholm och darmed franga det smalspariga jarn-
vigsnitet. — I fragan rorande forbéattringar av smalspariga jarnvigar
vore foretaget ndrmast intresserat av ombyggnad av linjen Mariestad—
Moholm eller sidsom ett alternativ en helt ny normalsparig linje Marie-
stad—To6reboda, vilken striackning ju dven skulle ge industriorten Tore-
boda direkt forbindelse med hamn vid Vanern.

Fjellmans Mekaniska Verkstads Aktiebolag angiver sina samman-
lagda transporter ar 1948 till 2.000 ton, ddrav huvudparten pa jarnvag.
Foretagel anfér, att man under senare ir pa tillverkningsprogrammet
upptagit allt storre maskiner och att det darfor visat sig allt besvérligare
att transportera godset pd den smalspdriga jirnvigen. En normalsparig
jarnvig skulle avsevart underlitta transporterna. Den smalspéariga jarn-
vigens transportmojligheter vore icke tillfyllest vid utokning av fore-
tagets produktion.

Industri Iwo Aktiebolag tillverkar olika slag av belysningsarmatur.
Foretaget uppger, att en anknytning av Mariestad till normalsparsnétet
skulle medfora betydande forbattringar framforallt genom snabbare
befordringstider, eftersom omlastningen bortfélle. Risken for brickage
skulle givetvis ocksd bli visentligt mindre. Vid nu radande foérhallan-
den méste foretaget i viss utstrackning lasta och lossa jarnvigsvagnar
i Moholm foér att pa sa sétt slippa omlastningen. Godset maste i sa fall
transporteras pa lastbil mellan Mariestad och Moholm, vilket fordyrade
transporterna.

Foretag pa landsbygden och i andra sambhillen dn stider.

Skdnska Cement Aktiebolagets fabrik i Hellekis ar de smalspariga
Vistgotabanornas storsta trafikant och hade &r 1949 en transportomfatt-




94

ning av 325.000 ton, varav 160.000 ton med jirnvig, 140.000 ton med bt
och 25.000 ton med bil. Foretaget anfér: “Hellekisfabrikens utlastning
ayv cement under 1949 utgjorde c:a 240.000 ton. Den alltjamt stegrade
efterfrdgan pa cement torde inom en nira framtid pakalla en utbygg-
nad av Cementbolagets fabrikskapacitet. Utékningen bor av olika skal
foretagas i véstra Sverige. P4 grund hirav forberedes en eventuell ut-
byggnad av anliggningarna i Hellekis till c:a 350.000 ton cement pr Ar.
Denna utdkning planeras si att en slutlig utbyggnad till ¢:a 500.000 ton
cement pr ar blir mojlig. Av den ovan angivna totala transportomfatt-
ningen ar 1949 har c:a 150.000 ton fraktats pa jarnvig. Efter den forsta
utbyggnaden, till c:a 350.000 tons kapacitet, berdknas jarnvigstranspor-
terna komma att omfatta c:a 225.000 ton/ar. For en prognos av distri-
butionen vid den slutliga uppbyggnaden till ¢:a 500.000 ton cement pr ar
saknas &nnu underlag, men utvecklingen kommer uppenbarligen att gi
vidare i ovan anford riktning. Vid nuvarande jarnvigsbefraktning mas-
te c:a 70.000 ton omlastas fran smal- till normalspér. Dessa omlastning-
ar ske i huvudsak i Hikantorp, Stenstorp, Vara och Gullsping. Efter
forsta utbyggnaden beridknas denna kvantitet stiga till c:a 125.000 ton
vid bibehallet smalspérigt system. Efter ombyggnad till normalspar kan
praktiskt taget all omlastning berdknas bortfalla. Tillférseln till Helle-
kisfabrikens fornamsta avsattningsomrade, Goteborgsdistriktet, kan ske
antingen sjo- eller jarnvigsledes. Om pigdende utredning ger vid han-
den att man bor stanna vid det forsta av dessa alternativ, ar det, som
forutsattningarna nu ligga till, mycket som talar for att tillférseln bor
ske fran Limhamn, i vilket fall fabriksutvidgningen kommer att genom-
foras dar i stillet for i Hellekis. Vid transport i fartyg (vare sig fréan
Hellekis eller Limhamn) till Goteborg skulle en visentlig del av jarn-
véagstransporterna bortfalla och vid en kapacitet i Hellekis av c¢:a 350.000
ton reduceras till hogst c:a 135.000 ton, alltsd mindre 4n den nuvarande.
Omlastningsméngden skulle dock icke reduceras utan bli ovan nidmnda
c:a 125.000 ton mot nuvarande c:a 70.000 ton. Har ovan har diskute-
rals enbart cementtransporterna. Bolaget transporterar dessutom kol
och gips jarnviagsledes fran Goteborg till Hellekis och dessa transporter
ha under senare ar rort sig om c:a 10.000 ton pr ar. Aven dessa transpor-
ter kunna véntas stiga vid utbyggnad av fabriken. Forutsattningen f6r
att bibehalla och efter hand utéka den nuvarande jarnvagsexpeditionen
av cement fran Hellekisfabriken ar sédlunda, att fabriken erhaller an-
slulning till bredsparsnétet.”

Mellersta Sveriges Kalkbruks Centralférening (Kalkkontoret) ar elt
centralorgan for flertalet kalkbruk vid de smalspariga jarnvigarna,
bland andra Overtorp, Varnhem, Dédmman, Kinnemalma, Kéarrgarden,
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Trollmen, Blomberg och Kinnekleva. Féreningen angiver, att produk-
tionen vid ifrdgavarande bruk minskat under senare ar pa grund av
markerad brist pa arbetskraft. Transporterna g& huvudsakligen med
janvig. En okning av transporterna med bil har dock konstaterats un-
der senare ar, och for ndrvarande dominera biltransporterna inom ett
avsidnd av 8—10 mil fran kalkbruken. Omlastning av kalk medfér en
stark forsdmring av varans kvalité och medfor klagomal fran koéparna,
som till och med i manga fall vigra att for framtiden mottaga kalk fran
lastplatsen ifrdga. Det dr ej mojligt att virdera denna kvalitéforsam-
ring i pengar, men att det roér sig om betydande belopp ar sikert. Tids-
utdrikten vid omlastning av oslackt kalk fran smalsparig till normal-
sparig vagn spelar en mycket stor roll. Kalkens naturliga beskaffen-
het 4r ndmligen sddan, att den under inflytande av luftens fuktighet latt
faller sonder under uppehéllet vid omlastningsstationen och omskyff-
lingen dér. Skadorna bli naturligtvis storst om kalken under omlast-
ningen ej skyddas for regn. Vid flera omlastningsstationer méste om-
lastningen alltjaimt ske under 6ppen himmel. Ett stort antal kalksénd-
ningar delas vid lastningen i mindre partier. Delarna sarskiljas med
grindar av trd. Genom omlastningen spolieras ej séllan detta brukens
arbete, vilket astadkommer missnoje och anmérkningar, da sandningar-
na skola lossas. Vid transport uteslutande pa normalsparig jarnvig bort-
faller helt och hallet denna risk. En ombyggnad av smalspérsbanorna i
Vastergotland skulle utan tvekan vara till mycket stor fordel for kalk-
transporterna. Det har alltid forelegat svarigheter att halla produktio-
nen vid kalkbruken, beldgna vid smalsparsbanorna, i nivd med de bruk,
som ha sina lastplatser vid normalspéarig jarnvidg. Den fraktfordyring,
som omlastningen innebér, spelar ocks&d en betydande roll i detta av-
seende.

Aktiebolaget Skagersviks Industrier, Skagersvik. Foretagets produk-
tion uppgick ar 1949 till omkring 15.000 ton, varav c:a 4.000 ton monte-
ringsfardiga trahus. Hela transportomfattningen till och fran foéretaget
var 38.500 ton, varav 11.800 ton forsandas pa jarnvig, 25.200 ton pa bil
och 1.500 ton pa bat. De nackdelar som transporterna pa de smalspa-
riga jéarnviagarna fora med sig for bolagets del angivas vara fol-
jande: "For ankommande gods, sdsom ramaterial och halvfabrikat
for var produktion, ha 'de langa transporttiderna vallat oss stora sva-
righeter. En transporttid pa 7—10 dagar ar vanlig. Da det dessutom visat
sig att vissa material, sdsom pordosa trafiberplattor, bliva kantstotta vid
omlastningen, har en viss dvergang till biltransport skett. Fér avgaende
husleveranser ha vi i vissa fall haft obehag av langa transporttider, for-
orsakade av daliga tagforbindelser och omlastning. Som exempel kan
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namnas att en vagn som lastas i Skagersvik ena dagen ankommer till
Géardsjo forst pa eftermiddagen andra dagen och sdlunda ej blir omlas-
tad forrin i basta fall pa tredje dagen. Vid lastning av trihus for export
har Uddevalla i vissa fall forekommit som skeppningshamn, varvid om-
lastning skett i Vara. D4 transporttiden i detta fall blir ratt lang, har det
véllat oss svarigheter att fi godset till skeppningshamnen i ritt tid. I en
del fall ha batarna till fordyrade kostnader mést dirigeras till annan
skeppningshamn. Vid mottagandet av gods, som omlastats under jirn-
véagstransporten, klaga vara huskopare ofta pa att materialet blivit illa
hanterat. Brackage pa snickerier forekommer ofta. Likasd rapporteras
stor oreda i vagnarna vid framkomsten, vilket fororsakar mottagaren
svarigheter vid lossning och uppsortering av materialet. Vi f4 i mianga
fall kinnas vid fordyrade fraktkostnader pa grund av att vi vid last-
ning av smalspariga vagnar ej alltid kunna avgéra, om sédndningen vid
omlastning far rum pa en normalspérig vagn eller ej. Vid leveranser av
sdgade travaror pa export med Goteborg som skeppningshamn méste
vagnarna i de flesta fall bogseras pa pontoner till fartyget, d& smalspar
saknas till kajplatsen. PA grund av olycksfallsrisken vagra hamnarbe-
tarna numera i sidana fall att lossa vagnar, som ar lastade hogre an
sidostakarna. D& dessa stakar i allmanhet dro réatt ldga betyder det att
vagnar kunna lastas till max. 6 ton mot normalt 9 ton. D& vi darvid
komma i en hogre frakttariff, maste vi om det ej sker ndgon dndring ta
under oOvervigande att 6vergd till sjotransport fran Otterbiacken till
Goteborg.

Av vad vi sdlunda framfort framgar, att de smalspariga jarnviagarna i
Vistergotland ej till fullo fylla sin uppgift som transportviag fér indu-
strin darstades.”

Aktiebolaget Goiene Trdindustri uppvisade ar 1947 en transportom-
fattning av 21.000 ton, varav 7.000 ton pa jarnvag och 14.000 ton pa bil.
Transportomfattningen hade under namnda ar vasentligt nedgatt pa
grund av radande restriktioner inom byggnadsverksamheten. Under
normala forhallanden beraknar bolaget en &rlig transportomfattning
om c:a 35.000 ton. Transporter dar omlastning méaste ske, utforas till
storsta delen pr bil pa grund av dels det linga drojsmélet, som si gott
som alltid dr forenat med omlastningarna, och dels det sitt dessa
omlastningar verkstillas med atfoljande betydande ersittningskostna-
der och obehag. Bolaget nimner sasom exempel fall, diar omlastningen
fordrojt transporterna tva veckor eller dnnu lingre och detta si sent
som under ar 1947. I samband hidrmed refereras ett uttalande fran en
mottagare, vilken klagar 6ver omlastarnas vardsloshet: “Mycket var
sonder, och det sag ut som om de véalt alltsammans frén den ena vagnen
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till den andra”. Bolaget anfor, att fordelarna med normalspar skulle 6ka
dess avsidttningsmojligheter och medféra en betydande utékning av an-
laggningarna.

Skaraborgs Lins Mejeriforbund, fabriken i Gétene. Produktionen av

| mjolkprodukter uppgick ar 1949 till omkring 4.600 ton, men hela

‘ den transporterade varumingden var 11 ginger si stor eller sam-

| manlagt 50.000 ton. Stoérsta delen av dessa transporter utgjordes av
mjolk fran mejerier i Skaraborgs ldn. Av hela transportméingden féllo
46.000 ton pé lastbilar och édterstoden 4.000 ton pa jarnvig.

Arnds bruk, Osterdng. Transportomfattningen uppgick ar 1946 till
16.400 ton, varav 7.600 ton med jarnviag, 7.400 ton med bat och 1.400
ton med bil. En forskjutning mot 6kad anvandning av lastbilar har agt
rum, beroende framst pa att det icke later sig géra att angiva exakt le-
veransdag vid lastning pa smalsparig jarnvag i de fall transporten in-
nefattar omlastning.

| Aktiebolaget Sollebrunns spannmdalsaffdir, Nossebro. Den samman-
lagda trafikomfattningen vid bolagets huvudanlidggningar i Nossebro
| samt dess filialer i Sollebrunn och Helas uppgick ar 1948 till c:a 20.000
: ton, diarav 13.000 ton med jarnvég och 7.000 ton med bil. Foretaget an-
for, att tidsutdrikten vid omlastningar spelar en hogst visentlig roll,
l nar det galler utsdden och gédningsamnen, och tvingar ofta till val av
biltransport. P4 grund av osdkerheten att erhilla snabb omlastning har
foretaget i manga fall nodgats verkstilla inlastning av vagnslastgods pa
nérliggande stationer vid normalspariga jarnviagar. Ankommande vag-
nar har av samma anledning mast stillas till ndgon normalspérig sta-
I tion for lossning och vidaretransport med bil.

Necks verkstdder, Nossebro, tillverka jarn- och platmanufaktur. Hela
produktionen uppgick ar 1949 till 4.400 ton med en trafikomfattning till
och fran foretaget av 9.700 ton, av vilka 6.400 ton transporterades pa
jarnvég och 3.300 ton pr bil. Foretagsledningen uppgiver, att foretagets
utveckling ér i hog grad beroende av normalsparig jarnviag. Salunda an-
fores, att foretaget i stor utstrackning sett sig nodsakat avstd fran till-
verkningar, dir transportkostnaderna hade en avgorande betydelse. Ur
allméin synpunkt vore det emellertid av vikt, om samhéllena inom de
betydande jordbruksbygderna i Skaraborgs lian, vilka genomlopas av de
smalspariga jarnvigarna, kunde utvecklas sa, att de absorberade den
befolkning som sokte sig fran jordbruket. Detta skulle underlittas, om
jarnviagarna ombyggdes till normalspar.
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Statens offentliga utredningar 1950

Systematisk forteckning

(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska férteckningen.)

Allmiin lagstiftning, Rittsskipning, Fingvird.

Statsforfattning, Allm#n statsforvaltning,

Kommunalférvaltning.

Statens och kommunernas finansvisen,

Ortsavdragskommittén, Betinkande med forslag till
#éndrade kommunala ortsavdrag m. m. [5]

1949 Aars uppbodrdssakkunniga. 1. Betinkande med
{lﬁrsla}% t vissa é#ndringar i upbérdsférfaran-
et.

Politi.

Nationalekonomi och socialpolitik.

Betéinkande angiende rationaliseringsverksamheten
inom den offentliga forvaltningen. [8]

Socialvardskommitténs betinkande. 17. Utrednin
och forslag angdende lag om socialhjilp m. m. [11

Hilso- och sjukvird,

Allm#nt ndringsvisen,

Elkraftutredningens redogorelse nr 2: 18. Redogorelse
for detaljdistributérerna samt deras rakraftkost-
nader och priser vid distribution av elektrisk
kraft. Orebro lan.

Den svenska elbranschens kapacitet och konkurrens-

forhallanden. [10]

Fast egendom, Jordbruk med binfiringar,

Gummessons Boktryckerl AB Stockholm 1950

Vattenviisen, Skogsbruk. Bergsbruk,

Betiinkande ang&ende tyskgruvorna och centralorgan
for gruvirenden. [2]

Industri,

Handel och sjofart.

Utredning angiende de handelspolitiska arbetsfor-
merna m. m. 2. Redogorelse for de olika avtalsty-
perna i det svenska avtalssystemet. [9]

Kommunikationsvisen,

Betinkande rérande Sveriges smalspariga jarnviigar.
Del 4. De smalspériga véstgotabanorna. [14]

Bank-, kredit- och penningvisen,

Utredning angfende 6verflyttning av viss del av riks-
bankens rorelse till en statlig affarsbank m. m. [6]

Forsikringsvisen,

Kyrkovisen, Undervisningsvisen, Andlig
odling i ovrigt,

Betéinkande med forslag angiende folkskolans disci-
plinmedel m. m. [3]

Skoléverstyrelsens utlitande angdende beskiirning av
timplanerna vid de allménna ldroverken m. fl.
lidroanstalter. [4]

Handelsutbildningskommitténs betinkande och foér-
slag. 1. Handelsgymnasierna. [12]

Forsvarsvisen,
Skyddsrum for civilbefolkningen. [13]

Utrikes drenden. Internationell ritt,




