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1. Betinkande med férslag till utlinningslag och lag an- . Betinkande med utredning och f{orslag angaende yr-
giende omhindertagande av utlinning i anstalt eller kesutbildning av sjofolk av manskapsgrad samt at-
forlaggning. Norstedt. 169 s. Ju. g:?u‘der1 till l?ﬁi'ande a;d sjé[o%kgts all!:ménnn och med-

: 5 i isati Tuft- orgerliga bildning. un, 370 s. E.

2 g?éﬁ‘;;‘}:e mme‘d ngorsll‘?ogrs%;ltllt?r%gnlss.atiatl A 6. Utredning rérande den tekniskt-vetenskapliga forsk-

' 2 ningens ordnande. 7. Forslag till dtgirder for livs-

3. Betinkande rorande sirskilda Atgirder vid aterféran- : 5 |
det till civil verksamhet av till beredskapstjanstgoring | 7 g’:&?}ﬁgﬁsgn%ﬁgﬁieogdv';i?ggg g!iglggf’:;ig; jlgfnvségg.: {

# inkallad personal. Hewggstrom. 74 s. Fd. - Del 1. Allminna synpunkter. Idun. 109 s. K. |

4. Betinkande angiende den husliga utbildningen. Beck- | 8. Betinkande rérande Sveriges smalspariga jarnvigar.
man. 167 s. S. Del 2. Blekingenitets jarnvigar. Idun. 124 s. 1 pl. K.

Anm. Om sarskild tryckort ej angives, ir tryckorten Stockholm. Bokstiverna med felstil ulgéra begynnelse-
l_)okstﬁverna till det departement, under vilket utredningen avgivits, t. ex. E. = ecklesiastikdepartementet, Jo. =
1qrdbruksdeparter_nentet. Enligt kungorelsen den 3 febr. 1922 ang. statens offentliga utredningars yttre anord-
ning (nr 98) utgivas utredningarna i omslag med enhetlig firg for varje departement.
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Till Herr Statsrddet och Chefen fér Kungl. kommunikationsdepartementet.

Under hiinvisning till den skrivelse, som 1943 irs jirnvigskommitté denna
dag avlatit till Herr Statsradet i samband med avlimnandet av del I av kom-
mitténs betinkande, fiar kommittén hirmed voérdsamt éverlimna del II av
samma betinkande, innefattande férslag till ombyggnad m. m. av de till det
s. k. Blekingeniitet horande smalspdriga jirnvigarna. Kommittén far tillika
anfora foljande.

Sasom framgar av forutnimnda skrivelse har det under utredningens ging
befunnits 6nskviirt, att vissa omléiggningsarbeten upptogos sisom beredskaps-
arbeten {6r att i hiindelse av en ligkonjunktur kunna pébérjas och under
densamma férdigstillas. Dérest ett ombyggnadsférslag éverhuvud skall fram-
foras vid nuvarande tidpunkt, har med hiinsyn till de 4t kommittén givna
direktiven ingen allvarlig tvekan ansetts kunna rada betridffande valet av
objekt. Sagda direktiv forutsitta nadmligen, att investering av statsmedel skall
kunna komma i fraga, forst efter det vederbérande jirnviigsforetag dvergétt
i statens dgo. Vid sadant férhillande har kommittén vid sin jaimforelse skilda
linjer emellan haft att beakta enbart i statens figo redan varande smalspa-
riga jarnvigar. Av dessa hava de till Blekingeniitet horande ansetts béra i
forsta hand ifrigakomma till ombyggnad, sirskilt som deras rullande mate-
riel till stor del dr foraldrad och i behov av férnyelse.

Kommittén har under sitt arbete haft tillfille att av jirnviigsstyrelsen er-
hdlla utredningar i olika fragor. Dessutom har overinspektéren i jirnvigs-
styrelsen H. Bager direkt bitritt kommittén vid vissa utredningar.

P4 kommitténs foranstaltande har docenten W. William-Olsson vid han-
delshogskolan i Stockholm i samarbete med fil. mag. O. Hélcke ulfért en
undersékning betriiffande de ekonomisk-geografiska férhallandena inom
Blekingeniitets trafikomréade. En redogorelse for undersékningen bifogas som
bilaga 1.

Av undertecknade Palander och Séderling avgiven siirskild mening samt av
undertecknad P. Johnsson avgivet sirskilt yttrande bifogas hiirjimte.

Stockholm den 9 januari 1945.

ALBERT FFORSLUND.

PeEr A. JoHNSSON. ERIK MALMKVIST.
TorRp PALANDER. H. SANDSTROM.
CARL SUNDBERG. G. SODERLING.

Chr. Gemzell. Josef Svensson.







Kapitel I. Historik Gver Blekingeniitets jirnvigar.

Jiirnviigarnas tillkomst.

Ehuru det — sidsom redan i kapitel II i del I anférts — fran bérjan synes
hava betraktats sisom avgjort, att samtliga stambanor skulle byggas med
normal sparvidd, upptogs under jirnvigsbyggandets fortgang sparviddsfra-
gan vid upprepade tillfillen till dryftning. Den sparvidd, vilken i friga om
stambanorna framférdes sdsom alternativ till den normala, var 3% fot en-
gelskt métt eller 1 067 mm. Innan denna strid om sparvidden bilagts, med-
delades ar 1872 koncession for de enskilda jirnvigarna Karlshamn—Vis-
landa och Kristianstad—Sé&lvesborg, bdda med sparvidden 3% engelska fot,
och byggnadsarbetena igingsattes ungefir samtidigt. Vid denna tid fanns
anledning antaga, att sistnimnda sparvidd skulle komma till anvindning for
en mycket stor del av vart lands jarnviigslinjer, saviil statliga som enskilda.
Férst genom beslut vid 1874 ars riksdag, att tvdirbanan fran Torpshammar
till riksgriinsen skulle byggas normalsparig, blev for statsbanornas vidkom-
mande spdrviddsfridgan 16st pa det siittet, att normalspér blev den enda nytt-
jade sparvidden. Vid enskilda jirnvigar kommo didremot #ven i fortsittnin-
gen skilda sparvidder till anvindning. Sparvidden 1 067 mm — som redan
frén bérjan av 1860-talet anviints i Norge — utnyttjades sdlunda fér Ble-
kingeniitet. I detta nit ingd férutom de tvd nimnda linjerna Karlshamn—
Vislanda och Kristianstad—Sélvesborg idven linjerna Vislanda—Bolmen—
Halmstad, Karlskrona—Sélvesborg med sidolinjer, Breddkra—V#xjo, Norra-
ryd—Kvarnaméla och Gullberna—Torsds. Niitet omfattar en total banlingd
av omkring 530 kilometer. I bilaga 5 Aterfinnes en karta 6ver Blekinge-
nitets jdrnviigar jimte en sammanstillning 6ver de olika linjernas till-
komstdata.

Karlshamn-—Vislanda jirnvdg. Tillkomsten av sédra stambanan gav im-
pulsen for Aastadkommandet av en foérbindelseled mellan denna bana och
Karlshamn. Ar 1864 viicktes i stadsfullmiiktige i Karlshamn forslag om ut-
redning rorande jarnvigsférbindelse mellan Karlshamn och en lamplig an-
knytningsstation vid stambanan. Utredningen kom till stind, och foljande ar
framlades forslag om byggandet av en normalspérig jirnvig. Férslaget fick
emellertid vila, dd medel for dess realiserande icke kunde anskaffas. Forst ar
1869 upptogs fragan pi nytt, nya undersékningar verkstilldes och olika fér-
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slag uppgjordes, dirav ett med normal sparvidd och ett med sparvidden
1067 mm. Av kostnadsskil besloto stadsfullméktige foljande ar godkinna
det senare forslaget. I anslutning hértill konstituerades Karlshamn—Vislanda
jarnvigsakiiebolag. Banbygget pabérjades ar 1872 och bedrevs sa, att jirn-
vigen kunde invigas redan ar 1874.

Ar 1908 forvirvade bolaget Vislanda—Bolmens jirnvig och o6verlog ar
1932 dven Honshylte—Kvarnamala jarnvag.

Vislanda—Bolmens jarnvdg. Under det att byggandet av Karlshamn—Vis-
landa jarnvag pagick, uppkom tanken att jirnvigsledes sammanknyta skogs-
bygderna omkring sjon Bolmen med Vislanda och dirigenom erballa en be-
kviam utfartsvig icke blott till Karlshamn utan dven lill Skane. I juni 1873
tillsattes en interimsstyrelse att fora fragan framat; olika strickningar av
banan undersoktes. I oktober 1874 konstituerades Vislanda—Bolmens jirn-
viigsaktiebolag. Nya undersokningar med alternativa forslag verkstilldes.
Koncession erholls i oktober 1876 a en strickning 6ver Ryssby till sjon Bol-
men. Med Karlshamn—Vislanda jarnviigsaktiebolag upprittades i november
samma Ar ett kontrakt om trafikens uppehéllande med anvindning av detta
bolag tilihorig rullande materiel. Ett statslan & 785 000 kronor beviljades i
januari 1877. I oktober 1878 kunde jirnvigen oppnas for allméin trafik.

I och med att Halmstad—Bolmens jirnvig lillkom &r 1889 och skogsbyg-
den kring Bolmen dirmed erholl en betydligt kortare vig till utfartshamn,
sjonk trafiken pa jirnvagslinjen Vislanda—DBolmen hogst avsevirt. Bolaget
kom i ekonomiskt trangmal och nédgades ar 1899 trida i likvidation.* Ar
1907 overliits jirnvigen till Karlshamn—Vislanda jarnvagsaktiebolag. Sam-
manslagningen medforde en reducering av driftskosinaderna fér bandelen
Vislanda—Bolmen.

Halmstad—Bolmens jdrnvdg. Redan under byggandet av Vislanda—Bol-
mens jirnvig uppkom fragan att utstricka jirnvigen {ran Bolmen till Halm-
stad. Foérverkligandet stolte pA mycket stora svarigheter. Forst i december
1886 holls konstituerande bolagsstimma med Halmstad—Bolmens jirnvigs-
aktiebolag. I anslutning till att kostnaderna for banan beréknats till 1 850 000
kronor, erholl bolaget i oktober 1886 825 000 kronor® i statslan pa villkor,
att fore den 1 april 1887 minst lika stor summa tecknats i aktier. Detta vill-
kor uppfylldes, och byggnadsarbetena pabodrjades. I november 1889 éppna-
des jarnviagen for allmin trafik.

Blekinge kustbanor. Behovet av jirnvigsforbindelser mellan Blekingesti-
derna gjorde sig redan tidigt gillande. I forsta hand inriktades strivandena
pé en normalsparig forbindelse, som icke medférde omlastning av gods. Moj-

1 1904 ars riksdag medgav, att statens kapital- och riantefordran, som vid 1904 ars utging
stigit till 1 786 198: 22 kronor, finge nedsittas till 800 000 kronor, vilket innebar, att 986 198: 22
kronor avskrevos.

2 1933 ars riksdag medgav, att statens kapital- och rintefordran hos Halmstad—Bolmens
jarnvigsaktiebolag pA grund av statslanet finge avskrivas till den del, densamma G&verstege
190 000 kronor, under villkor att bolaget senast den 30 juni 1933 till riksgaldskontoret kon-
tant inbetalade sistndmnda belopp. Hérigenom avskrevos 298 150: 76 kronor.
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ligheterna att inom Blekinge uppdriva for en sadan forbindelse erforderligi
kapital syntes dock icke foreligga. Hirtill kom, att vida kretsar i Blekinge
hyste den uppfattningen, att en smalsparig bana vil fyllde behovet. Pa grund
hirav och sedan jarnvigen mellan Karlshamn och s6dra stambanan av kost-
nadsskél planerats for sparvidden 1 067 mm, fo6ll det sig naturligt att dven
bygga jirnvigen mellan Blekingestiderna med samma sparvidd. Denna jarn-
vig, som jamte vissa sidolinjer kallas Blekinge kustbanor, stricker sig ge-
nom ldnet i 6st—vistlig riktning fran Karlskrona till Kristianstad. Fran bor-
jan voro kustbanorna uppdelade pa fyra sirskilda jirnvigar, nimligen Sol-
vesborg—Kristianstads jirnvig, Vistra Blekinge jirnvig eller linjen Karls-
hamn-——Solvesborg, Mellersta Blekinge jarnvig eller linjen Karlskrona—
Karlshamn samt Bredakra—Tingsryds jirnvig; varje jirnvig fdgdes av ett
sirskilt bolag med egen foérvalining. I det foljande skola nagra historiska
data limnas fér vart och ett av dessa foretag.

Redan i mitten av 1860-talet vicktes {orslag om anldggandet av en jirn-
viig mellan Solvesborg och Kristianstad. Och ar 1865 bildades ett bolag for
byggandet av en normalsparig bana. Aktieteckningen gick trogt; bolaget upp-
10stes och ett nytt bolag bildades ar 1871. Vid denna tid planerades jirnvé-
gen sasom normalsparig i direkt anslutning till den redan ar 1865 firdig-
byggda normalspariga jarnviagen mellan Kristianstad och Héssleholm. Det
nya bolagets torsta atgird var att begéra 1an av staten. Detta beviljades icke.
For att nedbringa byggnadskostnaderna och dirmed {a jarnvigen till stand
uppgjordes nu ett forslag med sparvidden 1067 mm eller samma sparvidd
som jarnvigen mellan Karlshamn och Vislanda. Forslaget godkiindes av
Kungl. Maj:t. Banbygget péabérjades ar 1873, utférdes pa entreprenad och
bedrevs sa, att jairnvigen kunde 6ppnas for trafik den 1 mars 1874.

Det ekonomiska resullatet av driften blev emellertid mindre gynnsamt,
och bolaget nidgades trida i likvidation. Ett nytt bolag, Solvesborg—XKris-
tianstad nya jirnviigsaktiebolag, konstituerades ar 1878. Bolagets verksam-
het blev till en borjan framgangsrik, och bolaget tecknade avsevirda belopp
i Vistra Blekinge jirnviig och Sélveshorg—Olofstrom—Almhulis jirnvig.
Bada dessa banor gingo emellertid efter ndgra ar i konkurs. Da holagets
ekonomiska stillning hirigenom avsevért forsimrades, forsaldes jiarnvigen
ar 1905 till Mellersta Blekinge jiarnvigsaktiebolag, som vid denna tid dgde
icke blott linjen Karlskrona—Karlshamn utan dven linjen Karlshamn—Sol-
vesborg med sidolinjen Sandbick—Holje.

Sedan jirnvig oppnats mellan Karlshamn och Vislanda samt melian Sol-
vesborg och Kristianstad, aktualiserades fragan att medelst jirnvig samman-
knyta Karlshamn och Sélvesborg. Ar 1884 bildades Viistra Blekinge jérn-
vigsaktiebolag for byggandet av en smalsparig jirnvig mellan de bada sté-
derna jimte en bibana mellan Sandbéick och Holje. Arbetet paborjades £61-
jande ar och bedrevs s, att banorna kunde invigas i slutet av &r 18865. Emel-
lertid intrddde kristider, och bolaget forsattes redan ar 1888 i konkurs. Fol-
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jande &r forvirvades banorna & auktion av Karlshamns stad. I stadens regi
nedlades mycken omsorg for forbitiring av sjilva bananliggningen och den
rullande materielen. Emellertid sdlde staden banorna till Mellersia Blekinge
jarnvigsaktiebolag med tilltrdde den 1 januari 1903.

Sedan beslut ar 1871 fattats om byggande av en jirnvag norrut fran Karls-
krona till Vixjo, vilken jirnvig skulle av militira skil enligt beslut av Kungl.
Maj:t utféras med normal sparvidd, vixte intresset for en jarnvigs{orbin-
delse frian Karlskrona vister- och osterut. Forst ar 1885 togo dessa planer
fastare form genom att Blekinge lins landsting beviljade eit anslag {6r un-
dersokning av mojligheterna att anligga en kustbana fran Karlshamn till
grinsen till Kalmar lin. Plan och kosinadsforslag uppgjordes till en borjan
for en jirnvig med 1067 mm:s sparvidd mellan Karlshamn och Gullberna.
Betriffande siittet for jairnvigens indragande fran Gullberna till Karlskrona
voro meningarna delade. Ett forslag att mellan Guliberna och Karlskrona
inligga en tredje skena 4 det redan befintliga normalspiaret mellan Karls-
krona och Viixjo samt samtidigt anordna en fér normalspéret och smalspi-
ret gemensam station i Karlskrona forkastades, och man enades om att
bygga ett sjilvstindigt spar bredvid normalspéret. Ar 1887 holls konstitue-
rande bolagsstimma med Mellersta Blekinge jirnvigsaktiebolag. Samma &r
beviljade Kungl. Maj:t bolaget ett amorteringslan och banbygget igngsattes.
Banan dppnades for trafik ar 1889. Friagan om genomgéiende personvagnar
mellan Karlskrona och Kristianstad upptogs redan samma ar till behandling
i syfte att undanrdja oliigenheterna av tigbyte savil i Karlshamn som i Sol-
vesborg och lostes paféljande ar i gynnsam riktning.

Sasom nimnts Overtog Mellersta Blekinge jirnvigsaktiebolag ar 1903
Vistra Blekinge jirnvig, innefattande linjerna Karlshamn—Solvesborg och
Sandbiick—Holje, samt forvirvade slutligen Solvesborg—Kristianstads jirn-
viig med tilltriide den 1 januari 1906. Diarmed var hela striickan Karlskrona
Kristianstad samlad pa en hand. Sedermera dndrades bolagets namn till Ak-
tiebolaget Blekinge kustbanor.

Sasom forut omtalats, byggdes samtidigt med jiarnvigen Solvesborg—
Karlshamn en bibana fran Sandbiick till Holje. Ar 1909 utstricktes banan
fran Holje till den nirbeléigna Olofstroms station & Solvesborg—Olofstrom—
Almhults jirnviag. Ar 1911 togs initiativet att medelst jarnvig forena Lister-
landet med det 6vriga Blekinge; bandelen Sélvesborg—Horviken byggdes i
anslutning hértill i flera etapper under aren 1914-—1923.

Bolaget inkopte slutligen &r 1926 Bredakra-—Tingsryds jirnviag. Denna
jarnvig planerades redan i borjan av 1870-talet, men forst r 1891 utsigs
vid ett sammantride med representanter for bygden en interimsstyrelse med
uppdrag att férverkliga planen. Sedan styrelsen inbjudit till aktieteckning
och koncession meddelats fér anlidggning av en jirnvig Breddkra—Hallen—
Oljehult—Tingsryd, blev under ér 1894 Breddkra—Tingsryds jirnvigsaktie-
bolag konstituerat. Efter sddan #ndring i koncessionen att strickningen fast-
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stiilldes 6ver Konga, igdngsattes arbetet pA sommaren 1895. Jirnviigen 6pp-
nades for allmén trafik i september 1896. Overenskommelse hade da triffats
om anslutning till Breddkra station och om genomgdende tag pa linjen Vixjo
—Ronneby.

Vixjo—Tingsryds jdrnvdg. Sedan ett bolag bildats fér byggandet av en
jirnvig mellan Breddkra och Tingsryd, var det helt naturligt, att man i
Vixjo inlresserade sig for en linje mellan Vixjé och Tingsryd, varigenom
Vixjo skulle erhilla direkt férbindelse med mellersta Blekinge. Koncession
erholls ar 1895. Samtidigt faststiilldes bolagsordning for Vixjo-—Tingsryds
jirnvigsaktiebolag. Byggandet av jirnvigen paborjades foljande ar och jirn-
vigen oppnades for allmén trafik i november 1897. Fran och med ar 1908
fick jirnvigen gemensam trafikledning med 6vriga Vixjojarnvigar.

Honshylte—Kvarnamdla jirnvdg. Ar 1898 erholl ett antal representanter
for berorda bygder koncession 4 en jirnvig fran Norraryd (Honshylte) strax
norr om Ryds station & Karlshamn—Vislanda jirnvig till Kvarnaméila sta-
tion & Viixjo—Tingsryds jarnvag i enlighet med ett uppgjort forslag. Samma
ar bildades Honshylte—Kvarnamaila jirnvigsaktiebolag. Jirnvigen pabor-
jades ar 1899 och kunde i oktober péaféljande &r 6ppnas {6r allmén trafik.
Nimnda bolag gick under ar 1903 i konkurs, varefter elt nytt bolag bilda-
des. Aktierna i detta bolag inkoptes ar 1913 av Vixjo—Tingsryds jirnvigs-
aktiebolag. Ar 1932 évertogs, sdsom redan nimnts, jirnvigen av Karlshamn
—Vislanda jarnviigsaktiebolag.

Ostra Blekinge jdrnvdg. Sedan stiderna Karlskrona och Kalmar &r 1874
over Emmaboda féatt normalsparig jarnvéigsforbindelse med varandra, upp-
kom intresse for en mera direkt trafikled mellan de bida stiderna éver de
jimforelsevis titt bebyggda kusttrakterna. Detta intresse framtridde star-
kare, sedan byggandet av jirnvigslinjen Karlskrona—-Karlshamn pabérjats.
Det drojde emellertid avsevird tid, innan férberedande undersékningar och
utredningar angdende olika striackningar hunnit slutféras. Intressenterna
frdn respektive lin kunde emellertid icke enas om den planerade jirnviigens
sparvidd och striickning eller om gemensamt bolag. Fragan begriinsades dér-
for av intressenterna fran Blekinge till att avse en jirnvig fran Gullberna till
Torsds med samma sparvidd som jirnviigen Karlskrona—Kristianstad. Ar
1896 konstituerades Ostra Blekinge jirnvigsaktiebolag. Redan féljande ar
paborjades anliggningsarbetet, och i januari 1899 kunde jirnviigen éppnas
for allmén trafik.

Under byggnadstiden fér denna jarnviig blevo invAnarna i Bergkvara liv-
ligt intresserade av att f4 till stdnd jarnvigsforbindelse mellan Bergkvara och
Torsds. Sedan Ostra Blekinge jirnvigsaktiebolag éverlagit en av Kungl.
Maj:t meddelad koncession & en jirnvig mellan dessa orter, igngsattes bygg-
nadsarbetena under ar 1901. Jarnvégslinjen 6ppnades {or allmiin trafik i
april 1903.

Vid denna tid visades dven stort intresse for att skaffa Gullabo socken
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jarnvagsforbindelse sdvil med Bergkvara som med stiderna Karlskrona och
Kalmar. Motsittningen mellan de bada stiderna kom &dven nu till uttryck.
Under det att man fran Kalmarhdll sokte adstadkomma en jirnvig av 891
mm sparvidd fran Kalmar 6éver Ljungbyholm och Paryd till Gullaboby, fram-
lades fridn det motsatta liagret ett forslag om jarnvig av 1 067 mm sparvidd
frin Torsas till Vissefjarda stalion & jarnviagen Karlskrona—Emmaboda. An-
sokan om koncession &4 en jirnvidg Torsas—Vissefjirda bif6lls av Kungl.
Maj:t i oktober 1910. D& det visade sig icke mdjligt att uppbringa halva
byggnadskosinaden — andra hilften beriknades sta till férfogande i form
av statsldn — inriktades anstringningarna pa att bygga jirnviigen mellan
Torsds och Gullaboby. Slutligen lyckades man uppbringa erforderligt kapi-
tal genom aktieteckning och statslan. Arbetet igangsaltes i november 1915.
Sasom en f6ljd av det vid denna lid pagaende virldskriget kommo bygg-
nadskostnaderna att uppga till betydligt hogre belopp én vad som beriknats,
varjimte stora svarigheter uppstodo att anskaffa material, sirskilt rils. Trots
detta kunde ifrigavarande linje 6ppnas for allmén trafik i september 1917.
Genom beslut den 14 oktober 1939 av Kungl. Maj:t har trafiken pa denna
linje inskrinkts till att endast omfaita transport av gods i vagnslaster.

Statsforvirv av jirnviigarna.

I anslutning till 1939 ars lagtima riksdags principbeslut om ett samman-
forande i statens hand av det svenska jirnvigsnitet uppdrog Kungl. Maj:t
At jirnviigsstyrelsen att inleda forhandlingar med de enskilda jirnvigsfore-
tagen i landet angdende Overtagande av de av dem #gda jirnvigarna samt,
diirest 6verenskommelse angdende Overldtelsevillkoren kunde tréffas, upp-
gora och Kungl. Maj:ts provning understilla forslag till avtal i &mnet. Sisom
ett led i fullgérandet av det silunda erhéllna uppdraget upptog styrelsen for-
handlingar om statsforvirv av Vaxjojirnvigarna, till vilka horde bland an-
nat Vixjo—Tingsryds jirnvig. I skrivelse den 30 december 1940 under-
stilllde jirnviigsstyrelsen Kungl. Maj:t ett av styrelsen under forutsitining av
Kungl. Maj:ts godkinnande ingénget avtal om forvirv av sagda jirnvigar.
Avtalet understilldes genom proposition 1941 ars riksdag, som bif6ll propo-
sitionen. Diirmed inférlivades Vixjo—Tingsryds jirnvig fran och med den
1 juli 1941 med statshbanenitet. Den ekonomiska uppgorelsen innebar, att
staten dvertog betalningsansvaret for ett i jirnvigen meddelat lan, som 4 till-
tradesdagen uppgick till 289 000 kronor.

Under Ar 1941 upptog jirnvigsstyrelsen forhandlingar med Aktiebolaget
Blekinge kustbanor rorande statsférvdrv av bolagets jidrnviigar och biltra-
fik. Forhandlingarna resulterade i ett av styrelsen med bolaget under férut-
sittning av Kungl. Maj:ts godkinnande inganget avtal om sidant fOrvirv.
Enligt denna 6verenskommelse, som efter proposition vann riksdagens god-
kinnande, 6évertog staten nimnda banor jimte tillhorande biltrafik den 1
juli 1942 samt erlade till aktiefigarna i treprocentiga statsobligationer 50 pro-
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cent av aktiekapitalet, motsvarande i runt tal 165 milj. kronor, varjimte
300 000 kronor av de kontanta tillgangarna forbehollos aktieigarna sasom
vinst for tiden den 1 januari 1941—den 30 juni 1942. Staten 6vertog tillika
betalningsansvaret for bolagets skulder, vilka den 1 juli 1942 uppgingo till i
runt tal 3:3 milj. kronor.

Pafoljande ar forviarvade staten Karlshamn—YVislanda—Bolmens jarnvig
och Honshylte—Kvarnamala jirnviag. Sedan jarnvagsstyrelsen understallt
Kungl. Maj:t ett av styrelsen under forutsittning av Kungl. Maj:ts godkén-
nande med Karlshamn—Vislanda jarnvégsaktiebolag inganget avtal om for-
virv av nimnda jarnvigar, forelades avtalet genom preposition 1943 ars riks-
dag och godkindes av denna. Bolaget overlit enligt avtalet till staten, for-
utom jarnvidgarna, bolagets évriga tillgdngar med visst mindre betydande
undantag. I tillgadngarna ingingo likvida medel, vilka vid tidpunkten for over-
tagandet den 1 juli 1943 uppgingo till omkring 400 000 kronor. Statens veder-
lag for oOverlatelsen utgjorde 1145 000 kronor, som erlades dels med tre-
procentiga statsobligationer till ett nominellt belopp av 879 650 kronor och
dels kontant med 265 350 kronor. Med hinsynstagande till bolagets likvida
medel utgjorde den for forvirvets genomfoérande erforderliga kapitalinsatsen
salunda i runt tal 750 000 kronor.

Betriiffande Ostra Blekinge jirnviig mé omnidmnas, att Kungl. Maj:t genom
beslut den 19 juni 1942 godként ett den 3 och 5 samma ménad mellan jirn-
viigsstyrelsen och Ostra Blekinge jirnviigsaktiebolag triffat avtal angdende
trafikering genom jirnvégsstyrelsens forsorg av bolagets jirnvig under tiden
den 1 juli 1942—den 31 december 1943. Jarnvigsstyrelsen upptog sedermera
férhandlingar med bolaget om statsforvirv av bolagets egendom. I skrivelse
den 1 februari 1943 anférde jirnvigsstyrelsen, att styrelsen efter forda for-
handlingar med bolaget triffat villkorligt, pA Kungl. Maj:ts godkinnande
beroende avtal om sadant statsforviarv. Avtalet forelades genom proposition
1943 éars riksdag och limnades av denna utan erinran. Enligt detta dvertogo
statens jirnvégar jirnvigen dvensom av bolaget driven biltrafik, medan vissa
ovriga tillgingar avyttrades och dirvid erhillna medel tillhopa med behall-
ningen i kassa och bank tillfordes riksgildskontoret. Av den i drendet verk-
stdllda utredningen framgick, att driftoverskotten av savil jarnvégs- som
bilrérelsen icke sammanlagt tillndrmelsevis varit tillrickliga for att bestrida
vederborliga avséttningar till férnyelsefonden. Vidare hade réanta a bolagets
statsskuld, vars kapitalbelopp den 31 december 1941 uppgick till i runt tal
sammanlagt 806 000 kronor, kunnat erliggas endast i ringa utstrickning.

Tidigare forslag till ombyggnad till normalspar av vissa av jirnviigarna.

Ur olika synpunkter har det ansetts vara till visentlig oldgenhet, att Ble-
kingenétets jarnviagar dro smalspariga. Sporsmélet om en Atminstone par-
tiell ombyggnad till normalspir har ock vid skilda tillfillen varit foremal
fér 6verviagande.
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I skrivelse den 10 maj 1938 till Kungl. Maj:t hemstéillde utsedda ombud
for stadsfullméktige i Karlshamn om forstatligande och ombyggnad till nor-
mal sparvidd av Karlshamn—Vislanda jédrnvig. Sedermera gjorde 1935 ars
Blekingeutredning! i skrivelser den 24 maj och den 6 augusti 1938 till Kungl.
Maj:t framstillning bland annat i friga om fdrstatligande och ombyggnad
av dels Karlshamn—Vislanda jarnvidg och dels kustbanan fran Kristianstad
till Karlskrona.

Vid sistndmnda skrivelse hade bland annat fogats iva av trafikchefen vid
Blekinge kustbanor majoren Sven Holmgren utarbetade, den 11 december
1935 och den 19 augusti 1936 dagtecknade promemorior. I den foérstnimnda
anfordes, att distriktsingenjoren majoren E. Sahlén redan ar 1921 uppgjort
ett av ritningar och kostnadsberikningar 4tfoljt forslag till ombyggnad av
linjen Kristianstad—Karlskrona. Vid utarbetande av forslaget hade Sahlén
uppdelat linjen i fem olika sektioner, vilka kostnadsberiknats var for sig.
Vid en av Holmgren under ar 1935 verkstilld revidering av forslaget hade
nagon kontroll av férslagets olika kostnadsposter icke foretagits och hinsyn
ej heller tagits till 6nskvirda omstakningar. Endast korrigering hade gjorts
av forslagets a-priser, vilka syntes bora sittas négot ligre. Forslaget inne-
fattade ej nigra kostnader for ny rullande materiel. Ombyggnaden vore av-
sedd att utféras successivt under pagéende trafik under en féljd av ar med
bérjan med den viistligaste sektionen. Overenskommelse skulle iréffas med
angrinsande normalspariga banor i Kristanstad om trafikering av de om-
byggda sektionerna med sin materiel till dess det ansiges ldmpligt att skaffa
egen rullande materiel. Jirnvigens smalspariga materiel skulle forsiljas, om
sddant vore mojligt, eller nedskrotas. Godsomlastningen skulle provisoriskt
forflyttas i man av ombyggnadens framatskridande.

En sammanstillning éver de beriknade kosinaderna for de fem olika sek-
lionerna utvisar foljande.

Beriknad kostnad

1921 1935

Sektionen Kristianstad—So6lvesborg 2 445 000 2173 000
» Solvesborg—Karlshamn 4783 000 3901 800
» Karlshamn—Ronneby 5285 000 4097 000
» Ronneby—Lyckeby 3847 000 3352900
» Lyckeby—Karlskrona 336 300 336 300

Summa kronor | 16 696 300 13 861 000

I promemorian anférde Holmgren vidare, att ehuru omstakning av linjen
4 flera platser torde vara Onskvird for forbilligande och forbéttring av det

1 Sakkunniga tillkallade jamlikt Kungl. Maj:ts bemyndigande den 8 oktober 1935 for att
inom socialdepartementet bitrida vid utredning rérande Blekinge lans forsorjningsmojligheter.
De sakkunniga voro landshévdingen Sven Hagstrémer samt riksdagsminnen O. Jeppson i
Moérrum, N. Swartling i Svingsta och A. Tornkvist i Karlskrona.
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foreliggande forslaget, man dock torde utga ifran, att de beriknade kost-
naderna ej vore fér héga, sirskilt med tanke pa de oligenheter och svarig-
heter, som vore forknippade med banans ombyggnad under pigiende tra-
fik. De senare drens omfattande viigbyggnader i Blekinge syntes dven for-
anleda omstakningar och kostnads6kning. Holmgren &vergick hirefter att
behandla ombyggnadens betydelse for linet och dess niringsliv samt an-
forde hirutinnan.

»En ombyggnad av kustbanan till normalspirig jirnvig har givetvis fér linet och
dess niringsliv en utomordentligt stor betydelse. Persontrafiken kan ordnas pa ett mer
tillfredsstiillande och snabbare siit utan tidsédande 6vergingar och i manga fall med
forbindelse i direkta vagnar. Detta torde siirskilt hava stor betydelse for trafiken
pa Skéne.

For industrien innebér ombyggnaden stora fordelar. Godset kan i manga stations-
relationer befordras i direkt vagn med avseviird tidsvinst och med undvikande av fér-
dyrande omlastning, vilket allt medfor billigare transportkostnader. Dessa férméaner
framtrida mest vid transporter till och éver Skéne. For transporter till platser norr om
Alvesta kvarstir dock for industrierna i Karlshamn, Kallinge och Djupadal oldgenheten
med omlastning av godset, eniir enligt nu gillande samtrafiksbestimmelser transport-
vigen fortfarande i nimnd stationsrelation kvarstir oférindrad Gver de smalspariga
banorna Karlshamn-—Vislanda—Bolmens jirnvig och Vixjo—Tingsryds jarnvag. En
oldgenhet, som uppstir genom ombyggnaden, &r den nodvindiga anordningen med
tvd olika spéarvidder i Karlshamns hamn och i Ronnebyredd, dér spirutrymmet redan
nu dr knappt. Tagrorelsen kommer & dessa platser att avsevért forsvaras.

Genom ombyggnaden bortfaller godsomlastningen i Kristianstad, Solvesborg, Olof-
strém men tillkommer sidan i stillet i Karlshamn och Bredikra.

En ombyggnad av kustbanan till bredspirig kommer med all sannolikhet att med-
féra en ombyggnad #ven av Karlshamn—Vislanda—Bolmens jirnvag mellan Karls-
hamn och Vislanda. Genom en sidan #tgird skulle stora fordelar vinnas dels genom
forenklade spéranordningar i Karlshamn med endast en spérvidd i hamnen och slo-
pande av godsomlastningen & denna plats, dels ock av den anledningen, att industrien
i Karlshamn skulle komma vid bredspérsbana.»

I promemorian den 19 augusti 1936 upplyste Holmgren, att en summa-
risk férdelning gjorts av det antal dagsverken, som kunde vid en ombygg-
nad vara erforderliga fér de olika bandelarna. Silunda skulle erfordras for
ombyggnad av bandelen Kristianstad—Sélvesborg cirka 173 000 grovarbe-
taredagsverken samt 12 000 specialarbetaredagsverken. I allt skulle vid en
ombyggnad av jérnvigen kunna uttagas 825 000 grovarbetaredagsverken
samt 202 000 specialarbetaredagsverken. Direst ombyggnadsarbetet skulle
utstrickas under en tidsrymd av t. ex. 3 ar, skulle silunda arligen kunna
placeras 275000 grovarbetaredagsverken samt 67 000 specialarbetaredags-
verken. D4 vid en ombyggnad till f6ljd av otjinlig viiderlek och svarigheter
med héinsyn till den pigdende trafiken minga arbetshinder uppstode, kunde
man ej rikna med mer 4n 250 dagsverken per man och ar, vilket betydde
sysselséitining 4t 1100 grovarbetare och 270 specialarbetare &rligen under
3 ars tid.

Vad éater betriffar ombyggnaden till normalspar av jirnviigslinjen Karls-
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hamn—Vislanda méa anmiéirkas, att redan ar 1908 pa foranstaltande av sty-
relsen for Karlshamn—Vislanda jarnvigsaktiebolag en undersokning gjorts
rérande jirnviigens ombyggnad till normalspar. Enligt utredningen, som
utférdes av civilingenjoren Erik Winell, beriknades kostnaderna for om-
byggnaden till 2 170 000 kronor. Fran detta belopp finge emellertid dragas
den inkomst, som kunde erhéllas genom forsiljning av den smalspariga
rullande materielen, rils m. m., overslagsvis 384 000 kronor.

Stadsfullméktige i Karlshamn anférde i sin forut omnamnda skrivelse,
att ombyggnaden hade aktualiserats av 6nskemdl fran industriforetagen
savdl i Karlshamn som utmed banan. Om Karlshamn med sin utmirkta,
djupa och isfria hamn hade normalspérig jirnvag, kunde staden rikna pé
nya industriella anliggningar, som nu avskricktes av den smalspariga
jirnviigsforbindelsen med &tfoljande omlastningar och andra oldgenheter.
Dessa nya foretag jimte sjilva ombyggnadsarbetet vid jirnvigen skulle vara
ett mycket viirdefullt led i bekiimpandet av den davarande alltjimt radande
arbetslosheten.

Vid skrivelsen hade fogats en i maj 1938 uppgjord preliminir kostnads-
beriikning for ifrigavarande ombyggnad, slutande pa 7319 000 kronor,
varav 2 525 000 kronor beriiknats for rullande materiel. I forstnimnda be-
lopp ingingo kostnader for jordldsen och skadeersittningar med 20 000
kronor men diremot icke kostnader fér forbindelsespar mellan bangérden
och hamnen i Karlshamn, ej heller for hamnspér.

Over de i det foregdende omniimnda framstillningarna fran stadsfull-
miiktige i Karlshamn och Blekingeutredningen avgav jarnvigsstyrelsen den
91 november 1942 utlatande och féreslog diirvid, att sakkunniga maétte till-
kallas fér utredning rorande ombyggnad helt eller delvis av de till Blekinge-
niitet horande smalspériga jarnviigarna. I utlitandet anfordes, att en sidan
utredning syntes av flera anledningar béra féretagas utan onodigt drojs-
mal. Att utredningen nu borde igangsittas, vore motiverat bland annat med
hinsyn till att en eventuell ombyggnad av Blekingenitets jarnvéagar skulle
kunna utgéra en beredskapsatgird vid en arbetsloshetskris efter det pa-
giende virldskrigets slut. Ett annat motiv vore, att planerna pPa en om-
byggnad redan tagit sa fast form pa vissa berérda orter, att man inom
Blekingestiiderna riknade med markreservationer for en ny linjestrickning
och fordenskull hélle en del stadsplanefrigor svivande. Viktigare vore
emellertid ur jirnvigsstyrelsens synvinkel, att Blekingejarnviagarnas rul-
lande materiel till stor del vore féraldrad och i behov av férnyelse, men att
det icke kunde komma i fraga att for detta indamail férbruka ens normal
foérnyelseavsitining, innan avgorande triffats huruvida en indring av spar-
vidden skulle ske inom dverskadlig framtid. Forsiktighet i detta stycke vore
si mycket mer pédkallad, som en ombyggnad till normalspér, d&ven om den
skulle inskrinkas till Blekinge kustbanors huvudlinje, oundvikligen med-
forde, att Aterstiende linjendt med sparvidd 1067 mm bleve for litet, for
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trafiksvagt och for splittrat for att lampligen kunna i lingden uppbira en
i viss min sirskild organisation, varfér en ombyggnad jimviil av dessa
linjer dels till normalspér, dels till sparvidd 891 mm sannolikt skulle
komma att f4 ske. — Visserligen vore det viil méjligt att konstruera lok-
och vagnmaterielen med sparvidd 1067 mm sd, att dndring till sparvidd
891 mm kunde ske utan stérre kostnad. Det vore emellertid ingalunda
sikert utan syntes fastmer foga troligt, att man silunda skulle kunna till-
fullo utnyttja de mdjligheter, som den ndgot stérre smala sparvidden
skénkte, med andra ord att ett sidant forfaringssiitt icke skulle anses prak-
tiskt och icke medféra niagra fordelar av betydelse. Under alla omstindig-
heter kriivde éven den sidan av frigekomplexet ingdende undersékning.

I utlitandet framhélls yiterligare, att ombyggnadsfrigan med hinsyn till
Blekingesparviddens totala banlingd vore av betydande storleksordning.
Utredningsuppgiften vore ocksa enligt styrelsen siirdeles komplicerad. De
utredningar, som dittills verkstallts, hade foranstaltats av representanter for
de berérda bygderna och varit overviigande inriktade pa den bantekniska
sidan av saken, dirvid man — i den mén detaljundersékning utforts —
utgatt fran det ytterlighetsfallet, att avsedda linjer skulle i vissa hinseenden
erhélla nira nog huvudbanestandard. Sisom grundval for statsmakternas
stindpunktstagande erfordrades en allsidig och forutsitiningslos utredning.
De huvudfragor, betridffande vilka avgorande maéste triaffas, vore huruvida
en ombyggnad till annan sparvidd av Blekingenitet éverhuvud skulle fore-
tagas, vilka linjer som skulle ombyggas och vilka tekniska normer — even-
tuellt vixlande for skilda linjer — som darvid skulle foljas. Ett stillnings-
tagande till dessa fragor kunde emellertid ske forst sedan konsekvenserna
av den ena eller andra anordningen blivit tillrickligt klarlagda. Det giillde
dérvid sdvil sjilva anliggningen och vad diirmed sammanhiingde — alltsa
exempelvis markdispositionerna, byggnadsarbetet och kostnaderna darfor
samt foretagets inverkan pa arbetsmarknaden som den framtida jirn-
viigsdriften betraktad ur varierande synpunkt, sisom driftteknisk och drifts-
ekonomisk, niringspolitisk och samhillsekonomisk, samt med hiinsyn till
forsvarsvisendet och krisberedskapen.

Jiarnvégsstyrelsen yttrade vidare, att man vid utredningen icke kunde
begrinsa sig till att mot varandra stilla respektive nu forefintliga linjer och
projekterade hogklassiga normalsparsbanor. Vid jimférelsen mellan fore-
fintliga jarnvigar av olika sparvidder finge man noga skilja mellan de
oligenheter, som verkligen berodde av spirvidden, och sidana som vore
hénforliga till den tekniska standarden i 6vrigt. Blekingeniitets speciella
sparvidd 1067 mm vore i och for sig ej avseviirt underliigsen normuisparet.
En eventuell ombyggnad syntes ej heller kunna motiveras med behovet av
Okad resehastighet. De smalspariga jirnviigarnas i allminhet ogynnsamma
lige i detta hiinseende berodde icke pa spirvidden i och fér sig utan pa
andra omsténdigheter. Vid sidant férhallande finge en eventuell ombygg-
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nad sdkerligen i huvudsak motiveras med angeldgenheten av att i mdgjligaste
man undvika omlastning av vagnslastgods. Emellertid bleve dven efter en
ombyggnad atskillig omlastning kvar, for savitt ej ombyggnaden gjordes
total, vilket man med héinsyn till byggnadskostnaden knappast kunde riikna
med. I en blivande uiredning méste inga ett klarliggande av alla de fragor,
som sammanhingde med omlastningen. Sarskild uppmérksamhet syntes
ocksd boéra idgnas at frigan om markreservationer for jarnvigsindamal,
Det vore av vikt, att nédiga sddana komme till stdnd, huru beslutet om 4nd-
rad sparvidd dn kunde komma att utfalla. Ett eventuellt vidblivande av
sparvidden behovde nidmligen icke innebidra, att nuvarande linjestrickning
bibehoélles for all framtid. Fastmer vore vil kurvriatningar och dylika for-
béttringar under alla forhéllanden bade nyttiga fran jarnvigssynpunkt och
sarskilt limpade att utforas under tider med arbetsloshet. Det lite mé-
hinda ocksi tinka sig, att frigan om #dndrad sparvidd skotes pa framtiden,
och att i si fall arbeten av sagda art utférdes under tider med lagkonjunk-
tur, jimvil med syfte att underlitta ett framtida avgérande i positiv rikining.




Kapitel II. Teknisk beskrivning av Blekingenitets linjer.

Bantekniska forhillanden.

Den av statens jarnvdgar fgda och forvaltade delen av Blekingeniitet har
en linjelingd i huvudspar av 467'8 km. Sidospiren upptaga en lingd av
916 km och industri- och hamnspar 100 km. Hamnspéren i Blekingesti-
derna égas i stor utstrickning av respektive hamnférvaltningar.

Storsta férekommande lutning Ar 1667 %00 (1 :60). Nedanstiende tabell
ger en bild av lutningsfrekvensen pé olika bandelar.

Horisontalspar Lutning
i t.o.m. 5 % 5—10 % | mer &an 10 %
km o

km % km 9% km %
Karlskrona—Kristianstad. . . . ... 46-8 36 21-8 17 20-3 15 41-5 32
Karlshamn—Vislanda .......... 24-0 31 31-3 41 17-8 22 4-8 6
Vislanda—Bolmen.............. 14-2 27 8-6 ity 27-3 23 1-4 )
Breddkra—Vaxjo............... 37-8 44 14-4 17 137 16 20-1 23
Gullberna—Bergkvara. ......... 28-3 57 2:4 5 10-4 21 8-17 17
Norraryd—Kvarnaméila......... 13:3 64 0-4 2 0-9 4 6-2 30
Sandbéck—Olofstrém. . ......... 75 43 0-2 1 441 24 5-6 32
Solvesborg—Horviken. .. ....... 4-2 30 1-4 10 55 38 3-1 22

Det ér anmirkningsvirt, att linjen Karlskrona—Kristianstad har s
ogynnsamma lutningsférhillanden. Anledningen ir, att linjen med sin i
stort sett Ost—viistliga rikining gér tviirs 6ver de nord—sydliga dalstraken.
Detta forhallande &terverkar, sésom hir nedan omtalas, dven pa linjens
kurvférhéllanden. De jirnviigslinjer, som gi i nord—sydlig rikining, t. ex.
Karlshamn—Vislanda—Bolmen och Bredakra—Viaxj6, hava gynnsammare
Iutningsférhillanden.

Den minsta pi det statliga Blekingeniitet nigorlunda regelbundet fére-
kommande kurvradien ir 300 m, undantagsvis innu mindre, sisom vid
Ostra infarterna till Sélvesborg och Karlshamn, dir den utgér c:a 210 m.
Linjen Karlskrona—Kristianstad 4r mycket krokig mellan Karlskrona och
Sandbiick, pa vilken striicka linjen anpassats efter den starkt viixlande ter-
ringen. Mellan Sandbick och Kristianstad gar linjen diiremot pa slittlands-
omréde och uppvisar dirfér en gynnsam linjestrickning.
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Kurvforhillandena pa de olika linjerna belysas av féljande samman-
stéllning.

Rakspar Kurvspdr med radien
L ie 500 m och daréver | mindre édn 500 m
km %
km % km %
Karlskrona—Kristianstad. . ...... 778 60 313 24 21-4 16
Karlshamn—Vislanda............ 53-6 69 18-2 23 6:0 8
Vislanda—Bolmen............... 37-2 72 12-7 25 1-6 3
Breddkra—Vaxjo........ooeeeven 61-4 i1 14-2 17 10-4 12
Gullberna—Bergkvara. .......... 41-0 82 57 12 31 6
Norraryd—Kvarnamala.......... 11-4 55 7:5 36 1-9 9
Sandbick—Olofstrom. ........... 10-4 60 5:0 29 2:0 il
Solvesborg—Horviken. .. ........ 10-4 73 1-0 7 2:8 20

Det betydande antalet kurvor pa linjen Karlskrona—Kristianstad innebdr
en nackdel pa grund av att taghastigheten i kurvorna av sikerhetsskil icke
far overstiga en av kurvornas radie och tekniska utformning beroende grins.
Vid en ombyggnad till normalspar har man jimvil att dverviga en utrit-
ning av vissa striickor for att mojliggora 6kad téghastighet.

I friga om skiirningarnas bredd mé niamnas, att & linjen Karlshamn—
Vislanda—Bolmen jordskiirningarna hava en bredd av 67 m och bergskéir-
ningarna en bredd av 44 m. For linjen Karlskrona—Kristianstad 4ro mot-
svarande matt 59 m och 4:16 m. Vid ovriga linjer variera métten mellan
ovan angivna siffror. Aven i friga om jirnviigsbankens kronbredd kom-
mer linjen Karlshamn—Vislanda—Bolmen frimst med 43 m. Linjen Karls-
krona—Kristianstad uppvisar en kronbredd av endast 35 m.

Det fria rummet vid linjerna Karlskrona—Kristianstad och Bredédkra—
Viixjo ér tillriickligt for att normalspérsvagnar, lastade pé overforingsvag-
nar, skola kunna framforas. I Sélvesborg har dock ett provisoriskt spar be-
hovt anordnas forbi tvA gatubroar Over linjen Karlskrona—XKristianstad.
Lastade overfoéringsvagnar kunna for niirvarande icke framféras mellan
Karlshamn och Vislanda, eniir tunneln vid Svingsta utgor ett hinder.

Samtliga linjer hava i stort sett birkraftig grund och besviras under nor-
mala vintrar ej heller i nimnvird omfattning av tjilskador.

For sparoverbyggnaden limnas uppgifter i tabellen dverst pa sid. 21.

Sasom av sammanstillningen framgar, dro de viktigare linjerna utrustade
med riler med en vikt av 24'8 kg/m. Sammanstillningen visar dven, att for-
slitningen av rilsen pi méinga bandelar har gitt ganska lingt. Enligt upp-
gift dro dirjimte rilsskarvarna nedkoérda och nedbockade. Rilsbyte torde
darfor vara ofrdnkomligt och anses under de niirmaste tio aren bora fore-
tagas 6ver si gott som hela niitet. Det kan emellertid starkt ifragasittas,
om icke rils av hittills anvind typ ar foér klen med hénsyn dels till att




Rédlernas

Banstrédcka vikt nedslit- Anm.
- nedliagg-
per m ning .

ke e ningsar
Karlskrona—Johannishus. . . .. 24-8 1—3 1934—42
Johannishus—Ronneby....... 32 2—3 1943 Tidigare anvénd réls.
Ronneby—Bredékra.......... 24-8 2—3 1931—34
Breddkra—Kullédkra.......... 32 2—3 1944 Tidigare anvénd rals.
Kullikra—Karlshamn......... 24-8 4—5 1913
Karlshamn—Sandbéck........ 24-8 4—5 1916
Sandbiack—Kristianstad. ... ... 24-8 3—4 1922—24
Gullberna—Bergkvara........ 17-2 5—6 1898
Breddkra—Tingsryd.......... 24-8 4—5 obekant
Tingsryd—Vaxjo............. 248 4—5 »
Karlshamn—Alshult.......... 24-8 3—4 1910—12
Alshult—Torties,. oo 24-8 2—3 1919—22
Torne—Vislanda............. 24-8 4—5 1913
Vislanda—Bolmen............ 24-8 3—4 1923—24
Norraryd—Kvarnaméla. ...... 172 3—4 obekant
Sandbéck—Olofstrom. . ....... 17-2 5—6 1898—1910
Solvesborg—Horviken. .. ..... 17-2 5—6 1886—87

trafikomfattningen tenderar att 6ka och dels till att tighastigheten torde
bora hojas. Vid det rilsbyte, som efter forstatligandet foretagits pa linjen
Karlskrona—XKristianstad, har detta beaktats och ridls med en vikt av
32 kg/m kommit till anviindning.

I stor utstrickning erfordras utbyte och komplettering av ballasten. Till-
gangen pa fullt lampligt grus dr emellertid begrinsad. Oligenheten hiirav
blir sirskilt kdnnbar for den héndelse linjerna skulle byggas om till nor-
malspar, da stora méngder grus erfordras.

I f6ljande sammanstélining angivas hogsta tillaitna hastighet och anvinda
hogsta lokaxeltryck pa de olika linjerna.

Hogsta tillaitna Hogsta
; p hastighet anvinda
L1 o km/tim. lokaxeltryck
ton
Loktag Riélsbuss

Karlskrona—Kristianstad. s iy il o s sit b o i i) 60 80 89
Karishamn—Boalmen . e e As s o i e e s s 60 80 89
Bredalora— N 0 s el 60 80 8-9
Gnllberna—Torsas—Bergkvara. . cs.. <« os s sse, e 40 60 7-5
GrlUab oh Y= Or s A s e L By o s 10 - 75
Ronneby—Ronnebyredd. . oLt oldnad it i ey 30 — —
Dijnpadal—Kallinge .t . s s et s oo, 12 — 85
Norraryd=—Kyarnam Ala o ik s i g TR e 40 60 75
Sandback-—0lofstromi: Lo STk s vl s e 30 60 76
SOlvesborg=—HOTVIKCIN. .. .../t lvs suiibie oibioiose alhoy sisiiielato stera sions 30 60 76
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Antalet broar framgir av foljande sammanstéllning.

Antal broar med
spannvidd

mellan 2 och

10nn over 10 m

Karlskrona—Kristianstad 40
Karlshamn—Bolmen 36
Bredikra—Vaxjo 16
Gullberna—Torsas

Ronneby—Ronnebyredd —
Norraryd—Kvarnamaéla 6
Sandback—Olofstrom 5

Flertalet broar stamma fran jirnvigarnas byggnadstid, och utbyte av
broar har forekommit endast i begrinsad omfattning. I samband med att
man i borjan pa 1920-talet anskaffade tyngre lok, férstirktes broarna pa
flera linjer. Landfiistena #ro i regel av granit och i tillfredsstillande skick.
P& vissa linjer firo landfistena utforda si breda, att de kunna anviindas
vid linjens ombyggnad till normalspar.

Om linjerna skola bibehillas med nuvarande sparvidd, dr det avsett att
inom en nira framtid utbyta eller forstirka ett antal broar. Silunda pla-
neras pa huvudlinjen Karlskrona—XKristianstad utbyte av broarna vid
Sunna, Levalunda, Ronneby éver Ronnebyén, Ryedal och Kristianstads ban-
gard spar II med hiinsyn till deras alder och liga birférmiga. Pa linjen
Norraryd—Kvarnamala torde det visa sig nodvindigt att utbyta eller for-
stirka de bidda broarna éver Morrumsan.

Sikerhetsanliggningar av mera modernt slag finnas endast vid ett fétal
stationer. Forregling av enstaka viixlar eller infartstagvigar forekomma pa
linjen Karlskrona—Kristianstad vid flertalet stationer men pa 6vriga linjer
mera sillan. Overgang till centralmanovrering, framforallt av signaler men
betriffande ordinarie moétesplatser fiven av viixlar, dr 6nskvird for rationell
drift iven om nuvarande sparvidd bibehalles.

Slutligen m& framhéllas, att moétessparlingden dven vid den starki trafi-
kerade linjen Karlskrona—Kristianstad uppgar till endast omkring 250 m.
Vid stark trafik uppstd pa grund hérav svérigheter vid tigmoten. Det synes
dirfor erforderligt att dven vid bibehéllande av nuvarande sparvidd lita ut-
vidga vissa bangardar.

Den fortfarande i enskild dgo befintliga Halmstad—Bolmens jarnvig har
en linjelingd i huvudspar av 636 km. Sidospérens lingd &r 48 km och
industri- och hamnspérens 3-7 km. Storsta lutning dr 16'67 pro mille och
minsta kurvradie 240 m. Jidrnvigsbankens krénbredd utgér 4:16 m. Réls-
vikten fr 24'8 kg/m. Rilsen ir i gott skick och till stérre delen inlagd under
dren 1919—23. Ar 1940 verkstiilldes rélsbyte i vissa kurvor med liten radie.
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Storsta féorekommande lokaxeltryck dr 85 ton och hogsta tillatna hastighet
tor loktdg 60 km/tim och fér rilsbuss 80 km/tim.

Linjens fria rum &r icke tillrdckligt fér att medgiva trafik med oOver-
foringsvagnar.

Maskintekniska forhallanden.'

Vid det statliga Blekingendtet finnas 45 anglok, 4 rilsbussar, varav 3 med
4 axlar, 2 slipvagnar till rilsbussar och 4 lokomotorer.

Antalet loktyper dr mycket stort i forhdllande till lokens antal. Av ej
mindre dn 11 typer finnes endast ett lok av varje. I medeltal férekomma
knappt tva lok pr typ. Att detta innebir 6kade underhalls- och revisions-
kostnader samt foérdyrar och i ménga fall rent av omojliggér hallandet av
reservdelar dr latt att forstd. Lokens alder dr ganska betydande; 22 lok iro
mer dn 40 ar gamla och endast ett lok ir yngre fin 20 &r. De ildre loken
ha emellertid moderniserats i riitt stor omfatining genom ombyggnad till
overhettning och betriffande vissa tanklok genom tillbyggnad av en 16p-
axel och utékning av forrdden for kol och vatten. Dock sakna 10 lok fort-
farande anordning for 6verhettning. Loken iiro i allméinhet fér sma och for
svaga for att draga storre tdg med hogre hastighet. De ha ju anskaffats av
mindre jirnvigsenheter, vilka icke haft behov av storre lok #n som krivdes
att avveckla divarande trafik. Eftersom loken hava en pafallande hog alder,
har trafikutvecklingen avsevirt vuxit ifran lokens kapacitet.

Motordrift har vid det statliga Blekingeniitet kommit till jaimforelsevis
liten anviéindning och rilsbusstrafik férekommer endast pi linjerna Solves-
borg—Hérviken och Norraryd—Kvarnamala. Dirjamte ombesorjer Halm-
stad—Bolmens jirnvig enligt avtal stérre delen av persontrafiken pa stric-
kan Vislanda—Bolmen med egen rilsbussmateriel.

Vid det statliga Blekingeniitet finnas 138 person-, post- och resgodsvagnar,
191 slutna samt 999 6ppna godsvagnar jimte 12 éverfoéringsvagnar, av vilka
tva tillhéra Aktiebolaget Iféverken.

Personvagnarna omfatta 40 boggivagnar och 38 2-axliga vagnar. Manga
av personvagnarna hava en betydande alder, 40 4&r och mera, men A andra
sidan hava méinga vagnar ombyggts och moderniserats. Inredningen, sir-
skilt i 3 klass boggivagnar, har dirfér blivit ganska enhetlig. Helt nybyggda
personvagnar hava icke anskaffats sedan omkring ar 1920. Ar 1942 inkopte
emellertid davarande Blekinge kustbanor 4 begagnade boggivagnar fran
den till normalspir ombyggda Rérosbanan i Norge. Trots de genom om-
byggnader vidtagna forbétiringarna av personvagnarna torde det vara
oundgingligt att delvis férnya vagnmaterielen. Det m& niimnas, ait 3 kom-
binerade post- och resgodsboggivagnar nyligen bestillts med sddana matt,
alt de passa for lastprofilen dven vid banor med 891 mm sparvidd, dir de
sdlunda kunna anviindas efter utbyte av sjilva boggierna.

! Uppgifterna hénféra sig till ar 1944.
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Godsvagnarna hava liksom personvagnarna en hog genomsnittsilder.
Fortfarande finnas vagnar frian den tid, di de forsta linjerna inom niite
byggdes. Vagnarnas birighet haller sig i allmdnhet mellan 8 och 13 ton for
slutna vagnar och mellan 8 och 14 ton for oppna. Enstaka slutna vagnar
dro dock byggda for en lastférméga av 15 ton och nagra 6ppna vagnar for
18 ton, allt avseende 2-axliga vagnar. Av 4-axliga godsvagnar finnas endast
tre stycken, vardera med en birighet av 25 ton.

Loken #ro utrustade med tryckluftbroms av Knorrs enkelkammare-
system, och samtliga person-, post- och resgodsvagnar éro monterade med
samma broms eller med genomgingsledning. Sedan en tid tillbaka péagar
montering av bromsapparater och ledningar pa godsvagnarna, vilken mon-
tering beriiknas i sin helhet vara genomford i borjan av ar 1945.

Av den nu limnade redogorelsen framgar, att den rullande materielen i
stor utstriickning #r foraldrad och i stort behov av férnyelse. Aven efter for-
statligandet har nigon nyanskaffning av rullande materiel icke #gt rum,
did man med hénsyn till den vickta fragan angaende ombyggnad till nor-
malspar icke velat binda nytt kapital fér anskaffning av fordon, exempel-
vis lok, som efter en ombyggnad av en eller flera linjer skulle bliva over-
flodiga.

Halmstad—Bolmens jdrnvdgs rullande materiel bestar av 4 anglok, 1 loko-
motor, 3 4-axliga rilsbussar, 1 4-axlig sldpvagn for rilsbuss, 14 person- och
postvagnar samt 200 resgods- och godsvagnar.

Loken hava hog Adlder. Salunda dro tva respektive 56 och 57 ar, det
nyaste ar 24 ar.

Vagnarna hava likaledes en betydande alder. Befintliga 3-klass boggi-
vagnar hava emellertid i viss utstrickning moderniserats. Slutna godsvagnar
hava en lastférmaga av 10—12 ton, motsvarande bérighet hos 6ppna vag-
nar dr 10—15 ton. Tio 6ppna godsvagnar hava anskaffats ar 1943.




Kapitel IIl. Uttalanden angiende behovet av férbittrade
jdrnviigskommunikationer inom Blekingeniitets
trafikomrade.

Av de utredningar som férebragts angdende Blekingejirnvigarna fram-
gar, att alla som sysslat med sporsmélet om en forbittring av trafikforhal-
landena i Blekinge funnit den nuvarande splittringen pa olika sparvidder
samt de befintliga smalspariga jarnviagarnas starkt begrinsade kapacitet
och laga hastighet innebira allvarliga brister och nackdelar.

I den férut omndmnda skrivelsen den 6 augusti 1938 till Kungl. Maj:t an-
forde 1935 ars Blekingeutredning bland annat foljande.

»Klart ar, att splittringen av jérnviigarna pa olika sparvidder och friimst avsaknaden
i storre delen av linet av normalspiriga jirnviigar medfor synnerligen stora oliigenheter
sérskilt for industrien. For denna utgor det ofta ett livsintresse att sta i direkt férbin-
delse med statens riksomfattande normalspiriga jirnvigsniit utan den tidsutdrikt och
de kostnadskrivande omlastningar och betungande avgifter i 6vrigt, som #ro forenade
med en varas transport 6ver jirnvigar med olika spirvidder och tillhoriga skilda fére-
tag. Betraktar man ldnet frin denna synpunkt, finner man, att av ldnets industrier
allenast de, som #ro forlagda till Karlskrona i 6ster samt Solvesborg och Olofstrém i

viister, atnjuta en dylik féormdn. Ovriga blekingska industricentra —— frimst Ronneby
med Kallinge, Karlshamn med omnejd samt Mérrumséins dalging — kinna starkt av-
saknaden av omedelbar tillging till normalsparig jirnviig. Andra forutsittningar —
goda hamnférhallanden och relativt liga arbetskostnader — mA vara &n si fordel-

aktiga, nyssnimnda brist ir dock i hog grad dgnad att i dessa trakter himma utveck-
lingen av den nuvarande storindustrien liksom tillkomsten av nya industriféretag. Det
torde vara obestridligt, att de svirigheter, som yppat sig att till Blekinge fa forlagda
nya industrier, till stor del bottna just i detta otillfredsstillande forhallande.

Med stéd av vad nu sagts tror Blekingeutredningen sig, utan risk for att bli motsagd,
kunna med bestimdhet hiivda, 4 ena sidan att nigot mera betydande uppsving inom
den blekingska industrien, sirskilt i form av tillkomsten av ny industri, icke &r att
forviinta utan att Atminstone huvudlinjerna av det nuvarande blekingska smalspariga
Jirnviigsnitet bli ombyggda till normalspiriga, men & andra sidan ocksi att, om sa
sker, stora utsikter forefinnas fér en dylik utveckling till det béttre, skapande i bety-
dande matt okade forsorjningsméjligheter fér den blekingska befolkningen och dir-
igenom indirekt stirkande hela linets ekonomiska birkraft.

Att Blekingeutredningen vid sin behandling av férevarande dmnme sirskilt uppehallit
sig vid fragans betydelse for industrien har sin grund diri, att forbittrade forhallanden
4 hithérande omréde torde vara ignade att verka siirskilt stimulerande pi denna ej
minst for arbetstillgdngen betydelsefulla niringsgren. Tydligt dr emellertid, att spors-
mélet ur ekonomisk synpunkt fir av stor vikt fven for niiringslivet i ovrigt, sisom




handeln, jordbruket m. m., samt att dess l6sande i ritt rikining skulle komma att
frimja dven persontrafiken.

De blekingska jirnvigar, vilkas férvandlande till normalspiriga néirmast torde bora
ifragasittas, dro dels och i forsta hand den for Blekinge och dess néringsliv si bety-
delsefulla kustbanan i dess striickning i linets lingdriktning alltifrin Karlskrona i oster
over Ronneby, Karlshamn, Mérrum och So6lvesborg fram till Kristianstad i viister och
dels Karlshamn—Vislanda—Bolmens jirnvig i dess strickning Karlshamn—Vislanda.
Genom bida dessa jirnvigsstrickors ombyggnad till normalspariga skulle stora och i
nu forevarande avseende sirskilt viktiga delar av ldnet komma i omedelbar normal-
sparig forbindelse med rikets normalspiriga jirnviigsnit i dvrigt.»

I den av docenten W. William-Olsson och fil. mag. O. Holcke pa foran-
ledande av kommitién utférda ekonomisk-geografiska beskrivningen (se bi-
laga 1) av Blekingeniitets trafikomriaden har betriffande niringslivets behov
av breddade banor framhallits, att befolkningen befunne sig i avtagande,
och, vad landsbygdsbefolkningen betriffade, den hittillsvarande utveck-
lingen och den nuvarande &ldersstrukturen vore sidan, att en mer eller
mindre fullstiindig avfolkning icke vore utesluten. Titorterna hade tidigare
utvecklats snabbt men syntes nu i manga fall ha slutat att vixa. Jordbruket,
som nistan overallt vore himmat av for sma brukningsdelar, maste beteck-
nas sdsom vil utvecklat pa slitterna och i kustlandet. Skogsbruket hade
goda forutsiittningar och uitgjorde ryggraden i niringslivet i inlandet. In-
dustrien vore sparsamt foretridd, och handeln huvudsakligen begrinsad till
hemtrakten. Hittills hade niringslivet nodtorftigt rett sig med de begrén-
sade méjligheter, som de smalspariga banorna gave. Sammanfattningsvis
anféres i utredningen, att befolkningsférhallandena liksom de olika nirings-
grenarna visade starkt negativa drag. Aven ett teoretiskt overvigande gave
till resultat, att jirnviigarnas brister sannolikt starkt bidragit till det nega-
tiva draget i den bild, som trafikomrddenas niringsliv gave. I uiredningen
anfordes vidare att, iven om det icke ginge ait med tillgiingligt material
bevisa att niiringslivets svaga utbildning i banornas trafikomridden vore en
féljd av banornas daliga beskaffenhet, man hade emellertid skil ait tro att
sd vore forhéllandet, och i varje fall torde man vara berittigad att séga, att
de daliga jirnvigsforbindelserna vore en huvudorsak till niiringslivets svag-
het, och att en breddning av banorna skulle bidraga avsevirt till ett stir-
kande av detsamma.

I skrivelse den 13 december 1944 till kommittén har t. f. chefen for for-
svarsstaben angivit den ordning, i vilken de smalspériga jirnvidgarna ur
forsvarssynpunkt borde ombyggas och i friga om Blekingenitet gjort {ol-
jande indelningar.

Grupp 1 — jirnvigar som i foérsta hand bora ombyggas: Karlskrona—
Ronneby—Bredikra—Vixjé och Karlshamn—Vislanda.

Grupp 2 — jirnvigar som i andra hand bora ombyggas: Bredikra—
Kristianstad.

Grupp 3 — ovriga for forsvaret betydelsefulla jirnvéigar som bora om-
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byggas, men vilkas ombyggnad kan ansti till efter grupp 2: Norraryd—
Kvarnaméla och Vislanda—Ljungby.

Vidare har t. f. chefen for forsvarsstaben i skrivelse den 25 november
1944 uttalat, att jirnvégsstrickorna Sandbidck—Olofstrom och Sélvesborg
—Horviken icke ur forsvarssynpunkt vore av siddan betydelse, att de av
militira skil borde ombyggas. De borde dock icke foér nirvarande ned-
laggas.

Aven fran olika representanter for niiringslivet inom de smalspariga Ble-
kingebanornas trafikomriden hava bristerna i det nuvarande jirnviigssyste-
met pétalats. Vid de studieresor, som kommittén foretagit, har kommittén
kommit i kontakt med flertalet av jirnvigarnas storre trafikanter och vid
sammantriden och samtal kunnat avlyssna deras instillning till jirnvigs-
frigan och asikter om olika under hand diskuterade forslag att forbittra
jirnvigskommunikationerna. For att kommittén skulle fi ytterligare ma-
terial for sitt utredningsarbete hava flertalet av de storre trafikanterna till-
sints ett fradgeformulir, avsett ait utréna vederbérande foretags transport-,
omlastnings-, emballage- och brickagekostnader m. m. Frageformuliiret upp-
tog dirjimte fragor bland annat om vilken roll tidsutdrikten eller svarig-
heten att exakt angiva befordringstiden spelade vid transporter éver om-
lastningsstation; om ombyggnad till normalspir av vederbérande smalspé-
riga jirnviigar kunde innebdra en sidan forbittring av transportmdojlighe-
terna, att en utvidgning av foretaget bleve trolig. Slutligen upptog frége-
formuléret en uppmaning att angiva sirskilda synpunkter p4 ombyggnads-
fragan.

Med beniiget tillstind ldmnas i det foljande utdrag ur de mera belysande
svaren,

Aktiebolaget A. K. Fernstroms granitindustrier, Karlshamn: »Under minga ar ha vi
hillit lager av blocksten i Stettin och Wismar, varifrin stenen expedierats vagnslastvis
till kunderna pa kontinenten. Genom att dessa lagerplatser kunna tinkas komma att
férsvinna (platsen i Stettin #r redan fterlimnad), dr det tinkbart, att sindningar till
platser inom nuvarande Tyskland, i Ungern, Rumiinien, Jugoslavien och Schweiz
miste mer én som hittills varit fallet expedieras per jirnviig via Trelleborg—Sassnitz.
Aven den méjligheten, att vid jéarnviigstransport till kontinenten direkt mindre partier
fall for fall kunna siindas, in di direkt fartygsskeppning till Stettin eller Wismar till-
limpas, kan bli av betydelse fér 6kad transport via Trelleborg—Sassnitz.

Efter kriget rikna vi med 6kad export av blocksten till England, USA och trans-
oceana linder. Det blir hir friga om slutna skeppslaster frin 500 upp till ett par
tusen ton pd en ging. Det har alltid varit ett 6nskemal att kunna samlasta och skeppa
produktionen frian vara olika produktionsdistrikt i Blekinge, norra Skéne, sédra och
oOstligaste Smiéland i ett och samma fartyg frin en hamn, i stillet f6r som nu frin tre
hamnar, néimligen Ahus, Sélvesborg och Karlshamn. Den fér dylik samlastning och
utskeppning bésta hamnen ir Karlshamn, och Kustbanans (inkl. Sandbéick—Olofstrém)
omléggning till normalspar skulle mdjliggora ett dylikt arrangemang. Vi finge ocksa
snabbare jirnvigstransporter frin flera distrikt, och fartygen erholle ocksd snabbare

expedition. Vi skulle di ocksd kunna rikna med ligre lastningskostnader och sjo-
frakter.
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Leveranser av ovriga granitprodukter till inlandet i sydostra Sverige, Kristianstads,
Kronobergs, Jénkopings och Ostergdtlands lin skulle betydligt underlittas och verk-
stiallas utan tidsuppehill fér omlastning genom 6verging till normalspir. Vad ovan
anmirkts for blocksten giiller ocksa i tillimpliga delar for gatsten, siirskilt med hinsyn
till leveranstiden.

Vid expedition pr jirnviig Karlshamn—Goteborg f. v. b. pr fartyg till transoceana
linder (hamnar) uppstir genom omlastningen i Vislanda vissa oligenheter, som kunna
orsaka obehag vid dispositionerna i Goteborg.

Vid expedition Karlshamn—kontinenten via Kristianstad kunna sindningarna bli sa
forsenade genom omlastningarna dér, att kunderna anféra missnéje med expeditionen.

Vi instimma i ett allméint onskemdl om bekvimare och snabbare person- och post-
forbindelser, vilket en omliiggning till normalspér givetvis skulle med{6ra.»

Djupafors fabriksaktiebolag, Djupadal: »Sedan 1938 har en visentlig dindring av virt
transportsitt intriitt betriffande vara leveranser pi sodra Sverige, framforallt till Lund.
Dessa transporter utférdes med lastbilar, vilket gick mycket fortare &n med jirnvig
och dessutom stillde sig betydligt billigare, bland annat dirigenom att vi kunde an-
vinda billigare och enklare emballage. Sedan forbud intridde mot dylika lastbils-
transporter nodgades vi overga till jirnvigstransport, vilken bland annat pi grund av
omlastning i Kristianstad kriver dyrare och starkare emballage och dessutom tager en
transporttid av 4 4 5 dagar i ansprik. Med lastbil gick dessa transporter pi en dag.
Vi miste silunda numera rikna med betydligt lingre leveranstid, vilket varit till stor
nackdel savél for oss som for vira avnimare.

Den betydande del av var produktion, som séldes pd export, gick under 1938 huvud-
sakligen med bat till Goteborg. Under viren 1939 overgick vi till jirnviigstransport,
varvid omlastning maiste ske i Vaxjo.

Efter krigets slut rikna vi med att transportera vér export med jirnvig till Gote-
borg under forutsiittning att jirnviigen kan limna oss tillfredsstillande service.

Tidsutdrikten vid omlastningen och svArigheten att exakt angiva befordringstiden
spelar en mycket viisentlig roll for oss. Djupafors ér den enda fabrik i sitt slag i Ble-
kinge och i friga om inlandsleveranserna konkurrerar bruket med andra fabriker, som
i de flesta fall ligga betydligt gynnsammare till i transporthéinseende. Koparna av kar-
tongpapp ha mycket hoga fordringar med avseende pa leveranstiden. Djupafors &r
for nirvarande det bruk, som har de storsla leveranser av kartongpapp pa den in-
hemska marknaden och det dr av allra stérsta vikt for brukets framtid att transport-
mojligheterna underlattas och forbittras.

For vara exportleveranser innebir det hittillsvarande forhallandet med omlastning
frdn smal- till bredsparig jirnviag en stor nackdel. Oftast far man relativt kort varsel
betriffande utgdende batars lastning och avgéng och da betyder transporttiden frin
bruket till utlastningshamnen mycket. Sedan varen 1939 har praktiskt taget all vir
export skeppats éver Goteborg. Givetvis har vir export sedan april 1940 varit mycket
reducerad, men si snart exportviigarna visterut 6ppnas igen, rdkna vi med att ater-
upptaga vir export i normal omfattning.

En ombyggnad till normalspir av var jirnvig si att omlastning ej behover ske
skulle medfora en mycket stor forbéttring av véira transportmdjligheter. Transporterna
skulle taga kortare tid och dirmed stirka var konkurrenskraft. I manga fall skulle
vi fiven kunna minska vdra emballagekostnader. En sidan ombyggnad skulle dven in-
verka fordelaktigt pA véra inkép av vissa rdvaror, sisom cellulosa, kol m. m. di ju
dven transporterna av dessa rivaror skulle forenklas. Betriffande en eventuell utvidg-
ning av var produktionsanliggning, si foreligger ett utarbetat forslag om utbyggnad
till dubbel kapacitet, men detta forslag har tills vidare bordlagts pid grund av de for
niarvarande mycket héga byggnadskostnaderna. Frigan kommer emellertid att tagas
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upp igen vid lampligt tillfdlle och det dr sjalvklart, att om under tiden ombyggnad till
normalspar av var jarnvig beslutats, si kommer detta att gora utbyggnadsforslaget
dnnu mera attraktivt.

Som en sammanfattning vilja vi framhalla, att vi efter omliggning till bredsparig
jirnvig skulle fa

a) kortare transporttider, innebiirande snabbare leveranser till vira avnamare och
mojlighet till béttre service,

b) storre konkurrenskraft gentemot andra fabriker, som for nidrvarande ha gynn-
sammare transportmajligheter,

c¢) billigare emballagekostnader pa ett mycket stort antal transporter inom landet,

d) mindre risk fér skador — bland annat vattenskador — som nu kunna uppstd
vid omlastning,

e) billigare transportkostnader foér vara inkop av kol, cellulosa m. m.,

f) i stillet fér en relativt ogynnsam och otillginglig placering ’i periferien’ skulle vi
vid Overgang till bredspdrig jirnvig bildligt talat flyttas néirmare landets centrum.»

Fabriken Rurik, Karlshamn: »Pa4 grund av omlastningen ha vi svirigheter att fa
fram godset till bestimd tid. For nidrvarande erhdlla vi i stor omfattning gods fran
stationerna Norrhult och Skillingaryd, och har det intriffat vid upprepade tillfillen,
att dryga forseningar uppstitt genom omlastningen, vilket fororsakat oss synnerligen
storande oldgenheter i vir fabrikation.

Vid eventuell ombyggnad till normalspir kunna vi ridkna med snabbare godsbeford-
ran, vilket skulle innebira, att vi framdeles icke komma att behéva anlita lastbilstrafi-
ken for vara transporter, niagot som vi tidigare under normala forhallanden tvingades
till pa grund av oligenheterna i jarnvigstransporten. Om den pétinkta omliggningen
kommer till stand, piverkar den med all sannolikhet att fiven i fortsiittningen lita var
fabrik ha sin placering hiir i Karlshamn. Vi 6verviiga nimligen att inom kort bygga
ny fabrik, dir vi kunna uppnid fordubblad kapacitet. Vidare skulle vi bliva i tillfdlle
att foriadla atskilliga ravaror vid vér fabrik, vilket nu stiller sig for dyrbart pa grund
av omlastningar och dirmed forenade kostnader.»

Fridafors fabriksaktiebolag, Fridafors: »PA grund av omlastningen har férekommit
att vagnar blivit fordréjda upp till 8 dagar, varfor vira kunder blivit irriterade och
order gatt ifrin oss. Flera kopare klaga dver att vagnarna ej famkomma som beordrats
och beriknats. DA deras lagerutrymmen iro begrinsade méiste leveranserna komma
med en viss regelbundenhet,

Vid exportsiindningar ha vagnshyror ej kunnat undvikas di vagnarna méiste av-
sindas i mycket god tid.

En eventuell ombyggnad kommer givetvis att stimulera intresset for en utvidgning
av vara anldggningar,

Svarighet foreligger att for nirvarande erhilla slutna vagnar, som i méinga fall iro
nodvindiga for att skydda pappen mot fukt. Detta géller sérskilt vid transport av fin-
kartong. Forbrukningen av denna kvalitet 6kar mer och mer pi bekostnad av billi-
gare pappsorter.»

Halda Aktiebolag, Svingsta: »Fore kriget voro vi nodsakade att, pA grund av foér-
seningar vid omlastning mellan smal- och bredspirig jirnvig, i stor utstrickning an-
vinda lastbil for transport av véra skrivmaskiner. Detta géller siirskilt exportsind-
ningarna, som maste vara ombord pa bat pd bestimd tid. Dessa jimte sindningarna
till de storre forsiljningskontoren i Sverige voro i regel si stora, att hel billast kunde
erhéllas,

Var produktion utgér for 1944 360 ton. For 1945 planera vi for 450 ton, och enligt
en flerdrsplan rdkna vi med en framtida arsproduktion av c:a 1150 ton. Denna ok-
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ning beror dels pa en 6kad tillverkning av Halda skrivmaskiner och dels pd planerad
tillverkning av andra artiklar, i kilopris jidmférbara med vira Halda-skrivmaskiner.
Vid denna for Sverige relalivt stora produktion fir vad som ovan sagts angdende |
lastbilstransporter till undvikande av forseningar givetvis visentlig betydelse.
Under kriget har expansionen bromsats, enér exportmarknaderna avskurits.»

Huleviks fabriker, Karlshamn: »Vid godstransporter till exporthamn #r det, som
bekant, av stor vikt, att godset kommer fram i ritt tid till bestimd bétligenhet. Med
nuvarande omlastningar i Vislanda och vintetid pa omlastningsvagnar dér, dr det niira
nog omdjligt att berikna tid for godsets ankomst till Goteborg, vilket medfér stora
oldgenheter. Ofta ha vi rdkat ut for bide kajlaggning och vagnshyra dérstéides.

Till f6ljd av dessa omstéindigheter ha vi, si vitt mojligt, sokt undvika Vislanda, och
i de fall det varit mojligt dirigerat vart gods 6ver Karlshamn. Av denna anledning ha
vi under 1938 endast skeppat 687 ton dver Goteborg medan Karlshamn fitt 2 010 ton
och Halmstad 576. Den sammanlagda varumingd som for var rikning omlastals i
Vislanda har det oaktat blivit 1 265 ton.

Var forndmsta och mest trafikerade exporthamn visterut dr ju Goteborg, och en
snabb jirnviigsforbindelse med denna hamn skulle otvivelaktigt verka stimulerande och
befriimja handelsférbindelserna med utlandet. Vi anse det vara sjilvklart, att en direkt
forbindelse med Goteborg skulle bidraga till att oka var exportvolym, men under nu-
varande politiska forhdllanden kan man ju icke forutsiga i vilken omfatining en ut-
vidgning av verksamheten kan bli erforderlig.»

ALktiebolaget Iféverken, Bromélla: »Huruvida den forskjutning i transportsiittet, som
under krigsiren skett till jirnviigens fordel delvis kommer att besta efter kriget beror
pa, huruvida jirnvigens trafikkapacitet blir tillrickligt stor. Det var den nidmligen ej
fore kriget.

Av gods som skall omlastas, miste golvplattor emballeras i hiickar och drager detta
emballeringssiitt en merkostnad av kronor 25: — pr ton liksom att allt formtegel miste
emballeras i lador, for vilka merkostnaden ér kronor 27: — pr ton. For Ovriga varu-
slag torde icke nigon éndring i emballeringssiittet vara beh6vlig, men maiste man rikna
med ett betydligt storre briickage. Viirdet hiirav dr dock omdojligt att nirmare angiva.

Vi hava och hava alltid haft stindiga svarigheter med véra kunder pa grund av den
langa tid, som forflyter mellan vagnsbestillning och varans framkomst till mottagaren.
Detta har dock huvudsakligen varit att hiinfora till brist pA 6verfoéringsvagnar samt till
den omstiindliga och tidskriivande procedur, som hela organisationen med dylika vag-
nar innebir.

Bristande trafikkapacitet hos jirnviigen har stindigt inverkat himmande pa var fir-
mas utveckling. Den omfaitning rorelsen hade redan fére kriget mojliggjordes endast
tack vare diavarande livliga lastbilstrafik. Fér nirvarande har jirnviigen icke mojlighet
att fylla vart transportbehov. Trots god ordertillging dr det dérfor verklighetsfrim-
mande att dverviiga utvidgningar. Vi komma dock otvivelaktigt att foretaga atgiirder i
sidan riktning, si snart andra och gynnsammare trafikforhallanden foreligga. Hirmed
avses t. ex. ombyggnad till normalspar.

Forutom vad redan ovan sagts angiende onskvirdheten att oka jirnviigens trans-
portkapacitet genom overging till normalspar fi vi framhdilla foljande:

Ifoverkens samtliga fabrikat utgdras av lervaror, silunda brickligt gods. Storre delen
av detta gods fordrager ej omlastning utan att avsevirt briickage uppstir. Att undvika
detta genom att anvinda Overforingsvagnar dr en anordning, som har si liten kapacitet
och dven for ovrigt dr si tungrodd och tidskrivande, att den enligt vir uppfattning ej
kan utgdra en acceptabel 16sning pa ett transportproblem av ifrigavarande storleks-
ordning.»
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Aktiebolaget Karlshamns oljefabriker, Norrkoping: »Under den hirda konkurrens,
som rddde fére kriget sivil pi den in- som den utlindska marknaden, gick var install-
ning ut pa att av frakthéinsyn transportera mest mojligt batledes. Det torde dock knap-
past rida négot tvivel om att oljefabriken i innu hogre grad kommer att anlita jarn-
viigen for godstransport, dérest denna blir omlagd till normalsparig. Genom den nu-
varande transporten pa den smalspiriga jirnviigen forloras tid, godset, siirskilt embal-
laget, blir ganska mycket lidande under omlastningen, och vidare fir denna férbunden
med extra kostnader, som naturligtvis belastas varufigaren.

Vilken trade, Karlshamn/Vislanda, Karlshamn/Kristianstad eller Karlshamn/Karls-
krona, som ombygges till normalspirig, ir utan betydelse for oss. VArt intresse ir att
fa anslutning till normalspériga niitet och detta si fort som maojligt.

Den per jérnvig transporterade kvantiteten har fordubblats fran 1938 till 1942, Huru-
vida denna okning kan forviintas komma att bli bestiende efter kriget, ir svért att
yttra sig om. Man kan emellertid forutsiitta, att en omliggning av jirnvigarna till
normalspériga kommer att gora dessa konkurrenskraftigare gentemot battrafiken.

Det dr naturligivis svirt att limna négon tillférlitlig kostnad for briickage i samband
med omlastningar i Vislanda och Kristianstad. Det ér emellertid klart, att dessa om-
lastningar fororsaka en hel del brickage samt extra slitage pi emballaget.

Tidsutdriikt vid omlastningar och svirigheter att exakt angiva befordringstiden spelar
en stor roll. Ju kortare befordringstiden dr och ju exaktare densamma kan angivas,
desto biittre ér det,

Det ér omdjligt att uppgiva, huruvida en eventuell ombyggnad av jarnvégen till nor-
malspir kan medféra en utvidgning av anliggningen. Det kan emellertid nimnas, att
de smalspdriga jérnvigarna alltid diskuterats vid planerade utvidgningar av fabriken
och dessa kunna medféra, att en eventuell planerad utvidgning ej kommer till stind.»

Kockums emaljerverk, Ronneby: »En dndring i transportsiittet har sedan 1938 intritt
i si mitto att vi under krigsiren Overgdtt frin transport per bit och lastbil till att si
gott som uteslutande anviinda oss av jirnviigstransport for vira varor. Huruvida jérn-
viigstransporten for vara sindningar efter kriget kan bibehillas beror pa frakt- och
transportférhillandena. Forsta forutsitiningen 4r att de tidsodande och férdyrande
omlastningarna frin smalspérig till normalsparig jirnviig kunna undvikas.

Man torde for virt vidkommande kunna uppskatta kostnaderna i briickage i sam-
band med omlastningarna mellan skilda spérvidder till nigra tusen kronor per ar. Det
handlar sig vid vira sindningar om emaljerade hushéllskiirl och dven om packningen
foretages med omsorg, fororsakas skada genom tryck och stdtar, som i méanga fall dro
sviara att undvika vid omlastningar.

Snabba transporter éro alltid av betydelse vid betjinandet av vira kunder, sivil som
vid leveranserna av rivarorna. Omlastningarna giva ofta anledning till férseningar vid
transporterna,

Givetvis skulle ombyggnaden av hiirvarande jirnviig till normalspir medféra for-
biittrade transportférhillanden och dirmed i viss mén Okade utvidgningsmajligheter.

Ombyggnad av hiirvarande jirnvig till normalspir mdste anses av stor betydelse
for oss. Det dr av vikt att de anslutande jérnviigarna till Ronnebyhamn och Vixjo dven
samtidigt ombyggas.»

Kockums jdrnverk, Kallinge: »For niirvarande sker transport av jarnplat och gjut-
gods uteslutande med jirnviig. Efter det nuvarande krisforhillanden upphort, dr det
troligt, att dtergéng till bat- och lastbiltransporter kommer att ske, ehuru méjligen ej
i samma uistriickning som ar 1938.
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For transport till Malmé kommer under alla forhillanden lastbiltransport fér gjut-
gods att bliva bekvimast.

Betriiffande ravaror vinta vi ingen nimnvird findring av transportsittet, som géllde
1938.

Vi hava inga uppgifter & érliga kostnader for briickage i samband med omlastning.
Det r sirskilt gjutgods, som utsiittes for briickage.

Vi vilja dock framhilla, att férutom briickage éro vi ofta utsatta foér anmiirkning
fran kunderna, att plat blivit forstord vanligtvis genom viita. Da séllan tickta vagnar
kunna erhallas, maste platen i regel forsiindas under dubbla presenningar. Vid omlast-
ning hava vi anledning férmoda, att tickningen ej sker pi samma omsorgsfulla sitt
som hiir, och dessutom att omlastning foretages vid regnigt och dimmigt viider, vilket
visat sig skadligt for pliten. Det har vidare hiint, att plat blivit férstord genom att den
omlasiats pa otillrickligt rengjorda vagnar.

Vid flera tillfillen har det dven skett, att material vid omlastningarna blivit hopblan-
dat. Sirskilt har detta varit fallet med olika kvaliteter av marting6t och tackjirn.

Tidsutdrikten vid omlastningar spelar ofta en visentlig roll. Med bil gir godset
fram till Malmé pa en dag — per jirnvig med omlastning tager det en vecka,
ibland mera.

For exportgods #r det for niirvarande mycket svart att erhdlla ldmpliga vagnar. De
smalspariga vagnar, som finnas vid var station, passa ofta ej ihop med de bredspériga,
som finnas disponibla vid omlastningsstationerna. Aven hiinder det, att di dessa bred-
spériga vagnar anmilas, godset ej hinner lastas och forsindas till omlastningsstationen,
forrin fristen for erbjudna vagnar utgatt.

For gjutgods giller samma erfarenhet som for plat.

Aven betriffande rivaror har foérsening vid omlastningsstationer i brist pid vagnar
vallat oldgenhet.

Frigan om utvidgning av platvalsverket har linge varit aktuell. Den smalspdriga
jirnviigen har dock varit en aterhillande faktor pi grund av transportkostnaderna
samt svirigheten att pi smalspirig jirnviig transportera det tunga maskineri, som en
ulbyggnad erfordrar.

En omliggning till normalspir dr i alla avseenden oOnskvird. For att densamma
skall bliva effektiv, dr det dock nodviindigt, att anslutningsbanorna (Bredikra—Tings-
ryd—Vixjo och Ronneby—Ronneby hamn) samtidigt ombyggas till normalspar.»

Ryds glasbruk, Ryd: »Omlastningar vélla oss stort besvir pa grund av den tidsut-
driikt som uppstir vid omlastningsstationerna for varor som avsindas och for révaror
som skola anviindas for fabrikationen.

Fore kriget inkopte vi glassand frin Tyskland, som skeppades till Karlshamn f. v. b.
per jirnvig. Numera kopes sanden inom landet frin fyndighet i Sjobo i Skéne (Fyle-
verken). Denna sand méste vi taga per jirnviig och sanden dérvid omlastas i Vislanda
eller Kristianstad.»

Aktiebolaget Svenska Metallverken, Granefors bruk: »Fore kriget séindes virt mesta
gods & bat och bil. Huruvida si blir fallet efter kriget blir uteslutande beroende pa
utvecklingen a4 transportmarknaden.

Vid forsindelser per jérnvig tillkommer tack vare omlastningar hogre emballage-
kostnader én som skulle varit fallet om godset kunde séindas direkt. Négon storre kost-
nad for brickage i samband med omlastning har ej féorekommit.

Vi erhilla numera kopparrérimnen till var tillverkning fran Finspong. Vid fler-
faldiga tillfillen ha svarigheter uppstitt i tillverkningen pd grund av den forsening som
intriiffat vid omlastningsstationerna.»
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Wahlquistska klddesfabriken C. A. Svahn, Svingsta: »Troligen medfér omliggningen
mojlighet till utveckling. Den snabba utvecklingen for Karlshamns stad som omligg-
ningen viintas medféra kommer siikerligen att medfora utvecklingsmojligheter dven for
foretagen lings linjen Karlshamn—Vislanda.

Om omliiggningen medfér forbittring av persontrafiken kommer detta att ha stor
betydelse for foretaget. Snabba forbindelser med Malmd och Géoteborg

g, men fdven med
Kristianstad och Karlskrona iiro oundgingliga for foretag i Karlshamnsorten.»

3—316187




Kapitel IV. Olika alternativ jimte kostnadsberikningar
for forbittring av Blekingeniitets jidrnvigar.

Den i kapitel 1T liimnade tekniska beskrivningen av anliggningar och rul-
lande materiel vid Blekingeniitet utvisar, att det tekniska skicket hos nitet
icke motsvarar nutida behov, och att siirskilt den rullande materielen &r for-
sldrad och i viss man otillriicklig. Av de i kapitel IIT atergivna uttalandena
framgér, att i Blekingeniitels trafikomréde samfirdselforbindelserna medelst
jarnvig utvisa allvarliga brister, vilka enligt representanter for ifragavaran-
de bygders olika niiringsgrenar icke kunna avhjilpas med mindre &n ait nu-
varande jirnviigssystem undergar en fullstiindig teknisk nydaning genom
ombyggnad till normalspar. Kommittén har ocksd, sasom tidigare namnts,
varit i tillfille att sjilv studera férhallandena och kommit i kontakt med sé-
vil lokala myndigheter som med representanter fér bygdernas néringsliv. I'ér
kommittén har darvid pa ett évertygande sétt klarstillts, att atgirder maste
vidtagas i syfte att forbiiltra dessa bygders jarnvigskommunikationer.

Fran nu angivna utgangspunkier har kommittén ingdende provat olika ut-
vigar for forbittring av Blekingeniitet. 1 det foljande lamnas en redogorelse
hiirfér, innefattande jimvél en berikning av ifrigakommande kostnader.
Kostnadsuppgifterna hinfora sig till 1939 érs prisnivd, okad med 20 pro-
cent. Fér vinnande av ett rittvisande resultat vid jimforelse mellan de olika
atgirderna har den tidsperiod, under vilken dessa antagas genomforda, i
samtliga fall anselts bora omfatta tio ar och for att underliitta berakningar-
na tinkts vara forlagd till dren 1945—1954.

A. Ersiittningsanskaffning for att vid bibehallen sparvidd halla
Blekingeniitets jdrnviigar i fortvarighetstillstind.

Fér att kunna halla Blekingeniitets jirnviigar i fortvarighetstillstind ar
det nodvindigt att inom den forut angivna tidsperioden 1945—1954 investera
kapital i sdvil fasta anliggningar som rullande materiel i sidan omfattning
att vad som utrangeras ersittes med nytt.

Bananldggningen. Sasom framhallits i den tekniska beskrivningen av Ble-
kingeniitets linjer, ir riilsen sliten och pi vissa bandelar dirjamte sa klen,
att riillsbyte inom de niirmaste tio dren anses bora foretagas over sa gott som
hela niitet. Ett dylikt utbyte iir paborjat och déirvid inligges anvind men
justerad rils. Det ér vidare ofrankomligt att under den nirmaste tioarsperio-
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den ombygga och forstirka ett antal broar. Aven andra delar av bananliagg-
ningen, sasom signal- och sdkerhetsanldggningar, lokstationer och verksti-
der, torde vara i behov av fornyelse. D& det emellertid kan forvantas, att
kostnaderna hérfor i jimforelse med kostnaderna fér riils och broar bliva
av underordnad betydelse, har vid denna overslagsberikning bortsetls fran
desamma. Det sammanlagda medelsbehovet for bananliggningen beriknas av
Jarnvigsstyrelsens bantekniska byra for tidsperioden 1945—1954 uppga till
for linjen Karlskrona—XKristianstad 19 milj. kronor, fér linjen Karlshamn—
Vislanda 10 milj. kronor och fér linjen Breddkra—Vixjé 11 milj. kronor,
eller sammanlagt till omkring 4'0 milj. kronor.

Den rullande materielen. Rérande storleken av de investeringar, vilka un-
der tidsperioden 1945—1954 erfordras for att ersitta den rullande materiel,
som redan 1945 ir eller under sagda tidsperiod beriiknas bliva slopnings-
miissig, har jirnvigsstyrelsen pi kommitiéns foraniedande verkstillt tva
olika utredningar.

Den ena har baserats pa dldersherikning av all den rullande materiel, som
for nidrvarande finnes foér sparvidden 1067 mm. Som brukningsalder har
antagits den tid, som svarar mot nu gillande procentsatser for avséiitining
till statens jirnviigars viirdeminskningskonto enligt foljande sammanstill-
ning.

Avsiittnings- Bruknings-
Fordonsplag ~ procent alder
ATglBIE] 1l S S e o ) 3 33
Bersonvagnar-s. o3 s suii . i Sl 3 33
Postyagnan. b bl el oe Bt i 4 25
Resgodsvagnar, .. ...... et ad.s i 3 33
Slutna godsvagnar................ 2-5 40
Oppna godsvagnar................ 2 50

Vid beriéikningarna for denna utredning har silunda antagits, att rullande
maleriel, som uppniit eller Gverstiger brukningsildern, maste ersittas med
ny. En schematisk inventering har dérfér verkstillts ver antalet fordons-
enheter, som vid tidsperiodens slut ir 1954 6verskridit brukningsildern. En
sammanstillning av resultatet Atergives hiir nedan.

Antal fordon,
o id 1954 Summa anskaff-
Antal fordon HOmLY: ) ningskostnad
Fordonsslag i; ars slut oéver- 5
ar 1944 v {6r nya fordon
skridit bruk- Sy
AT milj. kr.
ningsaldern
v R R 6 G [ R I 49 45 4-2
Person-, post- och resgodsvagnar......... i 150 140 56
Godsyagnar il =S nal ol & e e i 1288 751 13,8
13-6

1 Med hinsyn till att nya vagnars lastformdga 4r storre dn overdriga slopade vagnars,
har riknats med en nyanskaifning av endast 600 vagnar.
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De nu anforda siffrorna avse, sisom redan nidmnts, all materiel {0r spar-
vidden 1067 mm; for linjerna Kristianstad—Karlskrona, Karlshamn—Vis-
landa och Bredakra—Viixjo torde 75 procent av 136 milj. kronor boéra upp-
tagas eller 10-2 milj. kronor.

Forestaende utredning ér baserad helt pi schematiska grunder och visar
medelshehovet for ersittningsanskaffning, om den rullande materielen verk-
ligen skulle slopas, sd snart den overskridit den for berikning av avskriv-
ningar antagna brukningsaldern. Redan den faktiska aldern hos den befint-
liga materielen visar, att densamma kan nyttjas lingre tid &n som svarar
mot avskrivningsprocenten. Detta {orutsiitter dock, forutom egentligt under-
hall, kostnadskrivande forbitiringsarbeten sdsom utbyte av viktigare delar,
t. ex. betriaffande anglok inliiggande av ny panna eller ombyggnad.

Den andra av jirnvigsstyrelsen verkstillda utredningen avser kostnaderna
for den ersitiningsanskaffning av lok och vagnar, som beriaknas kunna
komma ifriga efter en nirmare undersokning av den nuvarande rullande
materielens faktiska tillstand. Av limplighetsskil har utredningen begrin-
sats till linjerna Kristianstad—Karlskrona, Karlshamn—Vislanda och Bred-
dkra—Viaxjo.

I friga om Angloken har i utredningen riknats med att de dldsta loken
slopas efter hand som deras pannor bliva kassabla. Tidpunkten for slopning
av pannor, vilka nirmat sig eller overskridit full brukningséilder, anses in-
triaffa, nir pannan anvints cirka 12 4r efter senaste stérre pannrevision och
alltsa planenligt dnyo skulle komma i tur hartill.

For godsvagnar har i utredningen lampligen synts bora antagas, att slutna
godsvagnar behova fornyas efter 45 Ars anvindning, vilket alltsi med 5 4r
overstiger den brukningsalder av 40 ar, som antagits i den schematiska ut-
redningen. For 6ppna godsvagnar har det diremot icke ansetts mojligt att
rikna med hogre anvindningsalder in 50 ar eller samma alder som i den
schematiska utredningen.

Resultatet av utredningen framgar av foljande sammanstéillning.

Fordonsslag

Antal fordon

som vid 1954

ars slut éro
slopnings-
miissiga

Anskaffnings-
kostnad for
ersiittning av
vidstaende
fordon
milj. kr.

Anskaffningskostnadens foérdelning pa
nedan angivna linjer

Karlskrona—
Kristianstad

Karlshamn—
Vislanda

Breddkra—
Vaxjo

milj.

kr

Anglok
Person- och resgods-

Godsvagnar

1,4

126
12-6

0-8

0-9
1-5

0-4

0-3
0-6

0-2

0-3
0-5

55

32

1-3

1-0

1 Med héansyn till att nya vagnars lastférméga ar storre dn overariga slopade vagnars,
har raknats med en nyanskaffning av endast 430 vagnar.
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Medelsbehovet for linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Vixjo
har beriknats under antagande att medelsbehovet for linjen Karlskrona—
Kristianstad har tillgodosetts.

I detta sammanhang ma framhallas, att den ersitiningsanskaffning som
utredningen utvisar avsett dnglok och vagnar av nu gingse typer, vilket for-
hallande helt beror pa att kommittén icke ansett sig kunna bedéma i vilken
omfattning 6vergang till annan driftsform t. ex. motordrift kommer att ske
under ifrdgavarande tidsperiod. Det kan silunda visa sig limpligt att i be-
tydande utstriickning anskaffa motorlok, motorvagnar och rilsbussar jimte
sldpvagnar i stillet for dnglok och vanliga personvagnar. Inom ramen for
det angivna medelsbehovet torde det emellertid vara mojligt att anskaffa dy-
lik rullande materiel i stillet f6r den ovan angivna.

B. Upprustning med bibehillen sparvidd.

Kommittén har i sin allménna 6versikt av ombyggnads- och rationalise-
ringsproblemet for smalspériga jirnvigar — se kapitel VIII i del I — pa-
visat méjligheten att genom férbétirade tekniska anordningar oka kapacitet,
hastighet och bekviimlighet dven med bibehdllande av den smala sparvid-
den. Dessa tekniska forbitiringar taga sikte pa en forstirkning av broar och
sparoverbyggnad, forbétirade omlastningsanordningar, ett okat antal over-
foringsvagnar samt i 6vrigt en hojning av den rullande materielens standard.
De tekniska normerna for forevarande alternativ skilja sig siledes higst av-
sevirt frin normerna for alternativet att halla jirnviigen i fortvarighetstill-
stdnd. Forutsiitiningen ar alltsd att £ till stind en hogklassig jirnvig, visser-
ligen med bibehéllen sparvidd men i stor utstriickning med nya anliggningar
och ny rullande materiel och foljaktligen av viisentligt bittre standard in
den befintliga.

Med hiinsyn till skiljaktigheterna i de olika linjernas trafikomfattning samt
i omrddenas varierande trafikbehov, synes det vara tillriickligt att pa hir
ovan forutsatt sitt upprusta endast linjerna Karlskrona—Kristianstad, Karls-
hamn—Vislanda och Breddkra—Vixjo. Pa kommitténs foéranstaltande har
darfér utarbetats forslag till upprustning av nimnda linjer och kostnaderna
beridknats hérfor.

Direst upprustningen skall kunna genomféras inom den forutsatta tiodrs-
perioden, torde det vara nddviindigt, att bananliggningen firdigstilles inom
de nirmaste tre dren i perioden. Forst diirefter kan ny rullande materiel,
innefattande kraftigare och dirmed tyngre lok samt storre vagnar, sittas
i trafik. Anskaffningen av denna materiel bor alltsi genomféras under Ater-
stdende sju &r.

Betriffande linjen Karlskrona—Kristianstad har riknats med att hogsta
tillitna hastigheten skulle héjas frdn 60 km/tim till 80 km/tim och hégsta
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lokaxeltrycket 6kas fran 89 ton till 12 4 13 ton. Linjens nuvarande striack-
ning med befintliga kurvor och lutningar skulle bibehillas men kurvorna
justeras. Det fria rummet skulle emellertid pa ett par punkter vidgas for att
medgiva ett obehindrat framfoérande av lastade overforingsvagnar. Nya
riler med en vikt av 345 kg/m forutsigos bliva inlagda. Linjerna Karls-
hamn—Vislanda och Bredikra—Vaxjo forutsattes kunna upprustas enligt
négot enklare normer in linjen Karlskrona—Kristianstad.

Medelsbehovet for en dylik upprustning av bananliggningen har jarnvigs-
styrelsens bantekniska byra beriknat

for linjen Karlskrona—Kristianstad till 7:0 milj. kronor,
» »  Karlshamn—Vislanda .. » 30 » »
» »  Breddkra—Vixjo il 3 »

eller sammanlagt 12:7 milj. kronor

Vidkommande den rullande materielen har jirnviigsstyrelsen i en pa kom-
mitténs begiran verkstilld utredning riknat med nyanskaffning av 11 lok
for linjen Karlskrona—Kristianstad, 6 lok for linjen Karlshamn—Vislanda
och 5 lok for linjen Bredikra—Vixjo. Nyanskaffningen av personvagnar
antages under tioérsperioden behdva bedrivas négot snabbare én vad som
forutsatts for att bibehalla linjerna i fortvarighetstillstind. I friga om gods-
vagnarna har diremot riilknats med samma nyanskaffning som vid fort-

varighetstillstind. Som ett led i forbdttringen av linjen Karlskrona
Kristianstad har i utredningen synts sisom komplettering av éngdriften bora
antagas inférande av motordrift, avseende snabbgiende motorvagnstag eller
stérre rilsbussar. Det stillde sig vanskligt att med tillforlitlighet bedoma
vad som lidmpligen borde goras samt kostnaderna hérfor. Overslagsvis har
antagits ett belopp av 0% milj. kronor. Kommittén vill emellertid framhalla,
att det kan visa sig lampligare att anskaffa ytterligare materiel for motor-
drift och hirfor delvis taga i ansprak medelsbehovet fér anskaffning av van-
liga lok och vagnar. For anskaffning av okat antal overforingsvagnar upp-
tages icke heller sirskilt belopp.
Medelsbehovet framgar av foljande sammanstillning.

Anskaffningskostnadens férdelning pa

5 nedan angivna linjer
Anskaffnings- = y

Fordonsislag kostnad

Karlskrona— | Karlshamn— | Bredikra—
Kristianstad Vislanda Viaxjo

milj. kronor milj. krono

Person- och resgodsvagnar
Godsvagnar
Motorfordon
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Medelsbehovet for linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Vixjo
har beriknats under antagande att medelsbehovet fér linjen Karlskrona—
Kristianstad har tillgodosetts och dess reserv av rullande materiel sidlunda
kan komma fven de tva forstnimnda linjerna tillgodo.

C. Ombyggnad till normalspar.

Tekniska normer.

I det foregidende har fran olika hall gjorts giillande, att den nuvarande
smalspériga linjen Karlskrona—XKristianstad icke férmar tillgodose trafi-
kanternas rimliga krav pa transportférméiga och hastighet, alldeles bortsett
fran de med smalsparet forknippade nackdelarna av omlastning. En om-
byggnad bor dirfor dven taga sikte pa att erhilla en jirnviigslinje som &r
visentligt bittre iin den nuvarande, icke endast i friga om spirvidd utan
dven i Ovrigt betriiffande allmin teknisk standard. En sddan standardfor-
bittring kan till huvudsaklig del astadkommas genom att linjen samtidigt
med ombyggnaden forstirkes for hogre hastighet och hogre axeltryck. Vad
tighastigheten betriffar dr det rimligt, att maximihastigheten hojes till
90 km/tim. Trots denna hdjning av maximihastigheten fran 60 till 90
km/tim, blir 6kningen i reshastighet liangt blygsammare, beroende pa att
linjen har ett betydande antal kurvor med 360 m radie, i vilka av sikerhets-
skil hogre hastighet &n 60 km/tim icke fir nyttjas. Foér hojning av res-
hastigheten vore det fordelaktigt, att linjestriickningen kunde #ndras i och
for utritning av de kurvor, vilka dro mest till hinders for trafiken. Med
héinsyn till den 6kning av ombyggnadskostnaden, som kurvritningar draga
med sig, har kommittén emellertid icke forutsatt dylika arbeten annat én i
enstaka fall. Befintliga maximilutningar anses kunna bibehallas.

Med beaktande av nu angivna foérutsiitiningar lirer en ombyggnad av
linjen Karlskrona—KTristianstad bora i huvudsak ske enligt féljande ban-
tekniska normer.

BYorsta BN s e ol Ted st dtiee v, 167 %00
Mingta radie - 11 xR nie S BEE RN 300 m
Bankens kronbredd i - i it s 55 m
Shiperslangdy’ ool s gt s dnel 27 m
Raler s o viastla I SO i s cirka 40 kg/m
Hogsta tillatna hastighet ............. 90 km/tim
Lokaxeltryek,iban: . el inlinnih Joas 18 ton

» DBROAT: 4700wl s it 20 ton

De till linjen Karlskrona—Kristianstad anknytande linjerna till Vislanda
och Vixjé hava mindre omfattande trafikuppgifter. Det synes dérfor vara
beriittigat att for dessa linjer i hiéindelse av ombyggnad tillimpa en ligre
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standard. Forst och frimst torde man endast bora rikna med en maximi-
hastighet av 80 km/tim. Ehuru samma lokalaxeltryck bor tillimpas som vid
linjen Karlskrona—XKristianstad eller 18 ton, behdver med hinsyn till den
ligre hastigheten banans 6ver- och underbyggnad icke goras sa stabil. Si-
lunda anses kronbredden kunna begrinsas till 50 m och rils med en vikt
av 34 kg/m kunna komma till anviindning.

Kostnadsherikningar.

Bananldggningen. P4 hemstillan av kommittén har jirnvigsstyrelsens
bantekniska byri latit verkstilla en Overslagsberikning av medelsbehovet
for ombyggnad av Biekingeniitet (med undantag av linjerna Vislanda—
Bolmen—Halmstad och Torsias—Gullaboby) med tillimpning av de i fore-
gdende avdelning angivna tekniska normerna. Vid berikningarna har bort-
setts fran utgifterna for marklosen.

En sammanstiillning over resultatet utvisar foljande.

Kostnad per
bankm
kr.

Linjelingd | Medelsbehovet

e km kr.

(Karlskrona)—Gullberna—Hammarslund (Kris-

tianstad) 123-2 15 150 000 123 000
(Karlskrona)—Gullberna—Nosaby—Kristianstad®* 126-3 14 900 000 118 000
Karlskrona—Torsés 47-2 3 800 000 81 000
Torsds—Bergkvara 66 420 000 64 000
Solvesborg— Horviken 14:4 700 000 49 000
Sandback—Olofstrom 17-5 1 300 000 74 000
Ronneby—Ronnebyredd 3-8 600 000 158 000
Karlshamn—Vislanda 77-8 6100 000 78 000
Breddkra—Vaxjo 86-0 5700 000 66 000
Norraryd—Kvarnamiéla 20-8 1700 000 82 000

1 Avstanden Kristianstad—Hammarslund (4:0 km) och Gullberna—Iarlskrona (4-1 km)
ej medriknade.
2 Avstindet Gullberna—Karlskrona (4-1 km) ej medridknat.

Ehuru beriikning av kostnaderna skett for ombyggnad i nu angiven om-
fattning, vill kommittén redan i detta sammanhang framhalla, att det icke
ir kommitténs avsikt att foreslia samiliga bandelar till ombyggnad.

I friga om strickningen éver Hammarslund ma anmirkas, att den avser
en omliggning av sjilva infartslinjen till Kristianstad i syfte att mojliggora,
att tigen fran Karlskrona utan éndring av korrikiningen kunna fortsitta
till Hissleholm. En sidan anordning kommer enligt kommitténs forme-
nande att fa stor betydelse i det fall, ait trafiken mot Malmo ledes Over
Hissleholm i stiillet f6r sisom nu 6ver Horby och Eslov. Diirest beslut om
ombyggnad av linjen Karlskrona—Kristianstad fattas, synes forenimnda
omliggning dirfér bora komma till utférande.

Kommittén har i kapitel VII i del I redogjort for ombyggnadsarbete-
nas limplighet ur sysselsittningssynpunkt. En av jarnvigsstyrelsens ban-
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tekniska byra uppgjord oversikt 6ver arbetslonernas andel i toltalkostna-
derna for breddning av linjerna Karlskrona—Kristianstad éver Hammars-
lund, Sélvesborg—Hérviken, Sandbick—Olofstrom, Ronneby—Ronnebyredd,
Karlshamn—YVislanda, Bredidkra—Vixjo och Norraryd—Kvarnamala, bi-
fogas sasom bilaga 4. Av densamma framgar, att arbetslonernas andel av
kostnaderna for det pd platsen utférda arbetet med ombyggnad av dessa
linjer uppgér till omkring 50 procent.! Av det sammanlagda medelsbehovet
enligt sammanstillningen i foéregidende text fér ombyggnad av linjerna
Karlskrona—Kristianstad, Karlshamn—Vislanda, Bredakra—Vixjo och
Ronneby—Ronnebyredd, nimligen 275 milj. kronor, skulle alltsi omkring
14 milj. kronor ga till arbetsloner pa ombyggnadsplatsen. Vid hir ifriga-
varande slag av arbeten har i genomsnitt riknats med att kostnaden for
varje arbetare uppgar till omkring 5000 kronor per ar, inklusive utgifter
for semesterersiittning, verktyg m. m. Antalet arbetare, behovliga for att
utféra ombyggnadsarbetet pa ett ir, skulle med ledning av kostnadsberiik-
ningarna kunna anslés till omkring 2 800 man. Sprides arbetet 6ver tva ar,
behdves en arbetsstyrka av omkring 1400 man. Arbetsstyrkans fordelning
pa de olika linjerna ger till resultat, att linjen Karlskrona—Kristianstad
kriver 1 600 man under loppet av ett ar eller 800 under tva &r, Karlshamn
—Vislanda och Bredikra—Vixjo vardera omkring 600 man under ett &r
eller 300 man under tva ar.

Rullande materiel. P4 hemstillan av kommittén har jirnviigsstyrelsen
verkstillt en undersokning rorande behovet av rullande materiel vid bredd-
ning av linjerna Karlskrona—XKristianstad, Karlshamn—Vislanda och Bred-
akra—Viixjo. Behovet av rullande materiel fér de tva sistnimnda linjerna
har beriknats under antagande, att samma behov fér linjen Karlskrona—
Kristianstad har tillgodosetts och att sistnimnda linjes reserv kan komma
dven linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Viixj6 till godo. Under-
sokningen har avseit dels omfattningen av den materiel, som omedelbart
behéver anskaffas i samband med breddningen, dels omfattningen av den
materiel, som limpligen kan anskaffas senare, dels ock huru linge denna
anskaffning kan uppskjutas. I friga om trafikens omfattning hava 1938
ars forhallanden tagits till utgdngspunkt.

Av den forebragta utredningen framgér, att lokbehovet efter en ombygg-
nad skulle uppga till 14 lok for linjen Karlskrona—Kristianstad, till 7 lok
for linjen Karlshamn—YVislanda samt till 5 lok for linjen Bredikra—Viixjo.
Forenimnda behov har under de niirmaste tio &ren efter breddningen an-
setts helt kunna tillgodoses genom att lok frigéras i samband med den allt-
jimt fortgdende elektrifieringen, vilken beriknas komma att inskrinka det
samlade lokbehovet hos statens jarnviigar frdn 521 lok, fordelade pa 54
typer, till 347 lok, fordelade pa blott 14 typer, dock under forutsiittning att

* Darvid hava avloningar till administrations-, ingenjérs- och arbetsledarepersonal jamviil
medriaknats.
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ett mindre antal lok av viss typ nyanskaffades. De normalsparsiok, som sé-
lunda frigoras, dro i genomsnitt 6 ar yngre in de nuvarande loken av spar-
vidden 1067 mm. Vid en ombyggnad av ytterligare smalspiriga jirnvigar
kunna uppenbarligen gamla lok icke pariiknas, utan maste lokbehovet dar-
for tillgodoses genom nyanskaffning.

I utredningen anféres vidare.

»Av de lok, som bliva lediga genom banelektrifieringen, torde kunna utviljas lok,
som iro anvindbara for breddade smalsparslinjer. Det dr dock ej siikert, att man —
i varje fall ej frin borjan — kan fi lok av helst énskad typ och typsplittringen kan
liksom nu bliva relativt stor. Det dr vidare att bemiirka, att de lok, som pa siddant sitt
insittas i tjéinst, dro yngre &n de smala lok, vilka de ersitta, men dock ha en alder
som niira motsvarar slopningsaldern. Brukningstiden kan dérfor ej bliva si ling, men
man synes dock kunna rikna med att 'leva pid’ gamla lok atminstone ett 10-tal &r
framit, efter vilken tid nyanskaffningsbehov intrider. Huru det i verkligheten kan
komma att stilla sig, beror viisentligen pd hur och i vilken takt banelektrifieringen
kommer att fortskrida.»

Vid utgangen av ar 1954 skulle alltsi — dven om gamla lok fram till ut-
gangen av sagda ar kunna dverféras fran andra statens jirnvigars normal-
spariga linjer — behov av nyanskaffning intriida. Medelsbehovet hirfor
skulle uppga till 19 milj. kronor for linjen Karlskrona—Kristianstad,
09 milj. kronor for linjen Karlshamn—Vislanda och 07 milj. kronor for
linjen Bredikra-—Vixjo. Om gamla lok icke kunna sasom antagits stiillas
till forfogande, méste nya lok anskaffas i ovan angiven omfatining si snart
bananliggningen firdigstillts for normalspiar. En uppskjuten nyanskaff-
ning medfor fransett rintevinsten den fordelen, att anslagsbehovet fram-
flyttas atskilliga ar. Hirtill kommer, att man kan tillgodogora sig den tek-
niska utveckling, som forvintas intriida under éren efter det nu pigiende
kriget.

Betriffande behovet av personvagnar upptager utredningen 53 person-
och resgodsvagnar for linjen Karlskrona—Kristianstad, 27 for linjen Karls-
hamn—Vislanda samt 15 for linjen Bredikra—Vixjo. I utredningen riknas
med, att ovan angivna behov helt tillgodoses genom nybestillning. Nuva-
rande tillgdng pa vagnar har nimligen ansetts endast nitt och jimnt ticka
behovet. De vagnar, som statens jirnviigar nyanskaffa, torde i férsta hand
inséittas pA huvudlinjerna. Dirvid frigoras vagnar, som innu under flera
ar kunna anviindas pa linjer, diir de tekniska fordringarna & materielen iro
mindre. Det har diarfor synts skiiligt att endast upptaga halva nyanskafi-
ningsvirdet for erforderliga vagnar. Medelsbehovet under tiodrsperioden
for angivna tre linjer har salunda angivits till respektive 1'5, 0°6 och 05 milj.
kronor.

Behovet av slutna godsvagnar har i utredningen beréknats till 130 for lin-
jen Karlskrona—XKristianstad, 50 for linjen Karlshamn—Vislanda och 40
for linjen Bredikra—Viixjo. Motsvarande behov av 6ppna vagnar har upp-
tagits till respektive 260, 100 och 90. Till belysning hiirav anfores, att enligt
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av jirnvigsstyrelsens godstrafikbyra verkstillda undersékningar nuvarande
tiligdng av normalspariga godsvagnar anses tillricklig att ombesdrja en
trafik, som Overstiger 1938 ars med 10 procent i friga om slutna och
20 procent betriffande Oppna godsvagnar. Godstrafiken & linjerna med
sparvidden 1 067 mm torde endast obetydligt Gverstiga en procent av stats-
baneniitets godstrafik 4 normalspérslinjerna. Tillsvidare rickte dirfér be-
fintlig normalspérig godsvagnpark vil till att ombesoérja trafiken dven &
linjer, som breddats fran sparvidden 1067 mm. Om icke — sedan trafiken
efter krigets slut nedgétt fran nuvarande topplige — trafiken direfter inom
10 ar okade sa mycket, att den 6verstege 10—20 procent av 1938 rs volym,
erfordrades alltsi ej nigon nyanskaffning av godsvagnar for ifrigavarande
breddade linjer. Forr eller senare torde emellertid intriida sidan trafik, att
befintlig vagnpark bleve fullt behovlig fér nuvarande normalsparslinjer.
Fran denna tidpunkt riknat méiste man dirfér betrakta anskaffningskost-
naden for erforderliga godsvagnar sidsom en direkt av breddandet féranledd
utgift. Skulle emellertid trafiken A statens jirnvigar fi en sddan omfatt-
ning, att den nu befintliga godsvagnparken bleve fullt behovlig for att méta
trafiken 4 nuvarande normalspériga linjer, méste for hir ifrigavarande
linjer, direst de ombyggas, anskaffas det ovan angivna antalet vagnar. Me-
delsbehovet hirfor beriknas uppga till 3'9 milj. kronor fér linjen Karlskrona
—XKristianstad, 1'5 milj. kronor f6r linjen Karlshamn—Vislanda och 13 for
linjen Bredakra— Vixjo.

I detta sammanhang vill kommittén framhélla, att den omnimnda nyan-
skaffningen avsett anglok och vagnar av nu gingse typer. Inom ramen for
| det angivna medelsbehovet kan det emellertid visa sig lampligt att i stéllet

for lok och personvagnar anskaffa motordriven materiel.
‘ Det sammanlagda medelsbehovet for anskaffning av rullande materiel
under tiodrsperioden 1945—1954 vid ombyggnad till normalspir framgar
av féljande sammanstillning.

a) Om endast personvagnar behdva anskaffas men lok och godsvagnar
stiillas till forfogande fran andra statens jarnvégars linjer.

Milj. kronor
Karlskrona—XKristianstad med sidolinjen Ronneby—Ronnebyredd.. 15

Kaxlshanim=-Vistammd o il sl i s s it st ot (e Some i s 06
Bredakra—Vax)6 ./ i b it L o Rl e ey el 2020

b) Om jamvil lok och godsvagnar skola anskaffas.

Karlskrona—XKTristianstad med sidolinjen Ronneby—Ronnebyredd.. 73
Karlshamn—Vislandai. sl s vl atie e et b 0 Da el R Sl s 3°0
Bredalera=-Nax 0. o e laaie pikone iy s iR tallin s S 25128
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D. Anslutning till det 6vriga smalsparsniitet genom omindring av
sparvidden till 891 mm. ‘

De sirskilt ur jirnvigsekonomisk synpunkt framtridande oligenheterna
med ett isolerat jirnvigsnit med sparvidden 1 067 mm skulle kunna till en
del elimineras genom att sparvidden éndrades (»inspikades») till 891 mm.
Dirigenom finge Blekingeniitet direkt anslutning till det stora smalspars-
nit, som fran Viixjo och Torsas i séder stricker sig upp till Orebro i norr.
Den nu mellan de bida smalsparsvidderna forsiggdende omlastningen i
Vixjo och Torsis skulle dirigenom bortfalla. Da det med hénsyn till trafik-
omfattningen pa linjen Karlskrona—XKristianstad icke kan séttas i friga
att foresld denna linje till inspikning, komme nya omlastningsstationer att
uppsta i Karlshamn och Breddkra. Dirjamte kvarstode omlastning pa de
orter, dir de inspikade linjerna finge anknytning till nuvarande normal-
spariga linjer.

Jarnvigsstyrelsens bantekniska byrd har pid kommitténs hemstillan gjort
en utredning rérande medelsbehovet for en inspikning av Blekingeniitet med
undantag av linjen Karlskrona—KTristianstad med sidolinjer till Horviken,
Olofstrom och Ronnebyredd. Resultatet framgar av foljande samman-
stallning.

Kostnad per
bankm
kr.

Linjelingd Medelsbehov
km kr.

Karlshamn—Vislanda 77-8 250 000 3 200
Bredakra—Vaxjo 86-0 265 000 3 600
Norraryd—Kvarnaméla 20-8 25 000 1 200
Karlskrona—Torsés 47-2 290 000 6 100
Torsas-—Bergkvara 6:6 25 000 3 800
Vislanda—Bolmen 51-0 70 000 1400
Halmstad—Bolmen 64-0 105 000 1 600

353-4 1075 000 3 040

Utover de i sammanstillningen upptagna kostnaderna tillkommer dér-
jimte behov av ytterligare kapitalinvestering i de fasta anliggningarna for
att halla dessa i fortvarighetstillstand.

I friga om medelsbehovet fér den rullande materielen torde detta bora
beriknas med hinsyn till att nuvarande materiel pi de av staten idgda lin-
jerna med sparvidden 891 mm icke torde kunna i nimnvird omfattning
disponeras dven for angivna linjer av Blekingenitet. Hirtill kommer att
sagda materiel i stor utstrickning dr forildrad och i stort behov av for-
nyelse. En inspikning av angiven omfattning beriknas déarfor medféra ny-
anskaffning av rullande materiel for en kostnad av overslagsvis 5 milj.
kronor, diven om i viss omfattning vagnar komme att dndras fran sparvid-
den 1 067 mm till 891 mm.
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E. Sammanfattning av kostnadsherikningarna.

Hir nedan atergives en sammanstillning éver medelsbehovet under tio-
drsperioden 1945—1954 for de i det foregdende angivna atgirderna betrif-
fande linjerna Karlskrona-—Kristianstad med sidolinjen Ronneby—Ronneby-
redd, Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Viixjo.

Medelshehov under tiodrsperioden 1945—195% for olika atgiirder till forbiittring
av nedan angivna linjer.

Medelsbehov milj. kronor
Liadg:e Rullande |Bananligg-
A 5 Summa
materiel ning
A. Ersiittningsanskafining for att vid bibehdllen sparvidd
hilla jiirnviigarna i fortvarighetstilistand.
Karlskrona—Kristianstadurs . JU0 000 Gpailag e oo @ el 3:2 1-9 5-1
Karlshamn-—Vislandas s o oo e s 1-3 1-0 2-3
Bredakra-=VAaxjo. . . o arl ol s e eI L 1-0 1-1 2:1
Summa 955 40 9:5
B. Upprustning vid bibehdllen sparvidd.
Karlskrona—Kristianstad .. .o s vt oo s s s st e ot o ot 47 7:0 11-7
Karlshamn—Vislanda. .. ...................c.c0uu... 1-9 30 4-9
Bregakras—-VAxjb ol 85 S i Sl SOl SR e 1-3 2:7 4:0
Summa 7-9 12-7 20-6
C. Ombyggnad till normalspar.
a) om endast personvagnar anskaffas under tiodrsperioden
1945—1954.
Karlskrona—Kristignstad . ol aa il S st 1-5 15-7 17-2
Kaplshamn=cVislagda =" <S8 S R e e 0-6 61 6-7
Bredakra=Vaxjou. i 40 aieiiicasondilicaiing i ahmi 05 5.7 6-2
Summa 2:6 275 30-1
b) om jdmwvdl lok och godsvagnar skola anskaffas under tio-
drsperioden 1945—1954.,
Karlskrona—Kristianstad . . -y e i o h e oo s 7-3 15-7 23-0
Karlshamn==-Vislanda.i .} i sl il LRt ot auvii 3:0 6-1 9-1
Bredakra=—Vaxi0 e i el et st et 2:5 5.7 8-2
Summa 12-8 27-5 40-3
Anm. Medelsbehovet for rullande materiel fér linjerna Karlshamn—Vislanda och Bred-
! dkra—Vixjd har beriknats under antagande att medelsbehovet for linjen Karls-
krona—XKTristianstad har tillgodosetts och dess reserv av rullande materiel kan kom-
ma &ven linjerna Karlshamn—Vislanda och Breddkra—Vaxjo till godo.

I det foregdende har utretts det medelsbehov, som krives for genom-
forande av de olika atgéirderna. Diremot har icke beaktats, att vid perio-
dens utgdng savil bananliggningen som den rullande materielen i de olika
fallen befinna sig i viixlande skick med hinsyn till den av aldern betingade
normala forslitningen. Salunda finnes vid genomford upprustning eller efter
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en ombyggnad jimte anskaffning av ny rullande materiel en si gott som
helt ny jarnvig. Héirav foljer, att medelsbehovet fér nyanskaffning under
dren nirmast efter utgdngen av tidsperioden blir ytterst begrinsad. Diremot)
skulle vid ett fortvarighetstillstind fordonsparken innefatta materiel av
mycket vixlande &lder, liksom fallet skulle vara — frinsett personvagnar
— vid det ombyggnadsalternativ, som i friga om anskaffning av rullande
materiel icke upptager lok och godsvagnar.

I fraiga om bananliggningens beskaffenhet synas emellertid skiljaktighe-
terna i nu ifrdgavarande avseende icke vara av sadan storleksordning, att
desamma behdva sirskilt redovisas. For den rullande materielen diremot
dro sdsom niamnts skiljaktigheterna betydande. For att kunna gora en fullt
tillforlitlig jimforelse mellan kostnaderna for de olika atgiirderna hade det
darfor varit virdefullt att kunna overblicka behovet av fornyelse av den
rullande materielen under en lang tid framat. Det dr emellertid mycket
vanskligt att fér en lingre tidsperiod bedéma de ménga omstindigheter,
som inverka pa nyanskaffningen av rullande materiel i de skilda fallen. For
att dndock kunna stilla kostnaderna for de olika Atgérderna i relation till
varandra har det ansetts pdkallat att soka uppskatta den vid 1954 ars slut
forefintliga, av aldern betingade normala forslitningen hos den rullande
materielen. P4 kommitténs anmodan har i detta syfte inom jirnviigsstyrel-
sen verkstiillts en utredning. I denna har man sokt faststiilla det till slutet
av ar 1954 diskonterade virdet — efter 3'5 procents rintefot — av framtida
medelsbehov fér den viirdeminskning, som pa grund av den rullande mate-
rielens alder foreligger vid sagda tidpunkt.

I sammanstiillningen pa nistféljande sida limnas resultatet av denna ut-
redning och angives tillika investeringsbehovet for rullande materiel under
tioarsperioden 1945—1954 (tidigare redovisat i nirmast foregidende samman-
stillning). Dérjimte upptages i sammanstillningen forut angivna medels-
behov for bananliggningen. Av sammanstillningen framgar, att de sam-
manlagda kostnaderna for rullande materiel varierar mellan ligst 123 milj.
kronor vid fortvarighetstillstind och hogst 175 milj. kronor vid ombyggnad
med anskaffning under tidsperioden av ny rullande materiel. Skillnaden
mellan medelsbehoven for upprustning och fér ombyggnad till normalspar
med begrinsad nyanskaffning av rullande materiel uppgar till endast
05 milj. kronor. Diremot iro skillnadsbeloppen betriiffande bananligg-
ningen betydligt storre. Sammanstillningen visar dven att det vid en om-
byggnad stiller sig ur kostnadssynpunkt fordelaktigare att under tiodrs-
perioden inskrinka anskaffningen av rullande materiel till att omfatta en-
dast personvagnar men betriiffande lok och godsvagnar lita till statens jarn-
viigars fordonspark, som enligt jirnvégsstyrelsens tidigare refererade utta-
lande kan under vissa betingelser ricka till dven for har ifragavarande
linjer.
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Medelsbehov under tiofirsperioden 1945—1954 samt det till slutet av ar 1954

diskonterade medelshehovet for framtida ersiittning av den forslitning som pa

grund av den rullande materielens alder foreligger vid sagda tidpunkt, allt av-
seende olika atgdrder till forbittring av nedan angivna jérnviigslinjer.

Medelsbehovet, milj. kronor
for rullande materiel f‘"’rl ban-
j oSS e anligg-
; under for ater- ningen s
tiden anskaff- | o = lundertiden bt
1945— | ningen 1945— | ™™
1954 efter 1954 1954
A. Ersiittningsanskaffoning for att vid bibe~
hdlien spdrvidd héilla jirnviigarna 1 fort-
varighetstillstand.
Karlskrona—Kristianstad. . .......... 3-2 4:0 7-2 1-9 91
Karlshamn—Vislanda. . ............. 1-3 1-7 3-0 1-0 4-0
Bredkra—VAX 6. . c.oivvvivinsany, 10 11 2:1 1-1 3-2
Summa 55 6-8 12-3 4-0 16-3
B. Upprustning vid bibehéllen sparvidd.
Karlskrona—Kristianstad............ 4-7 4-1 8-8 70 15-8
Karlshamn—Vislanda. .............. 1-9 1-7 3-6 3-0 6-6
Breddkea—Vaxjoi. il o aba i ot 1-3 1.2 25 2-7 5-2
Summa 79 7-0 14-9 12-7 27-8
C. Ombyggnad till normalspér.
a) om endast personvagnar anskaffas un-
der tiodrsperioden 1945—1954.
Karlskrona—XKristianstad . . ....... 1:5 7-2 87 157 24-4
Karlshamn—Vislanda............. 0-6 31 37 6-1 9-8
Breddkra—Vaxjé................. 05 2-5 30 57 8.7
Summa 2-6 12-8 15-4 27+5 42-9
b) em jamval lok och godsvagnar skola
anskaffas under tiodrsperioden 1945
1954.
Karlskrona—KTristianstad......... 7°3 2:5 9-8 15-7 25-5
Karlshamn—Vislanda............. 30 13 4:3 6-1 10:4
Breddkra—Vaxj6................. 2:5 09 34 57 91
Summa 12-8 4-7 17-5 275 450
Anm. Medelsbehovet for rullande materiel fér linjerna Karlshamn—Vislanda och Bred-
dkra—Vixjo har berdknats under antagande att medelsbehovet for linjen Karls-
krona—XKTristianstad har tillgodosetts och dess reserv av rullande materiel kan kom-
ma aven linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Vixjo till godo.

Det ma emellertid slutligen framhéllas att hir ifrigavarande berikning
av det diskonterade medelsbehovet for framtida ateranskaffning av rullande
materiel icke bor tillmitas nigon avgérande vikt, enir omstindigheterna i
framtiden, t. ex. den befintliga materielens verkliga tillstind samt utveck-
lingen pd det tekniska omrédet, kunna komma att visentligt #dndra
resultaten.



Kapitel V. Jimforelse mellan kostnaderna fér drift,
underhill och fornyelse vid vissa av Blekingeniitets jarn-
vigar vid normalspdrs- respektive smalsparsdrift.

I skrivelse den 9 mars 1944 till jirnviigsstyrelsen hemstillde kommittén
bland annat om utredning angiende kostnaden for drift, underhall och for-
nyelse for det smalspiriga Blekingenitet under vissa i skrivelsen ndrmare
angivna antaganden i friga om de olika banlinjernas sparvidd m. m. Under
hand &verenskoms sedermera, att utredningen skulle begrinsas till linjen
Karlskrona—Kristianstad samt avse kostnaden for linjen dels vid nuvarande
sparvidd, dels under forutsiittning av ombyggnad till normalspar.

Med skrivelse den 17 maj 1944 overlimnade jirnvigsstyrelsen den be-
girda utredningen. Jirnvigsstyrelsen anforde, att utredningen kunnat goras
med ledning av den tidigare pA kommitténs hemstillan verkstillda och med
skrivelse den 21 april 1944 dverlimnade schematiska utredningen' avseende
linjen Karlskrona—XKristianstad med sidolinjer till Horviken, Olofstrém och
Ronnebyredd samt linjen Bredakra—Vixjo.

Resultatet av utredningen rorande linjen Karlskrona—XKristianstad fram-
gar av foljande sammanstilining.

Arliga kostnader
1435 mm | 1 067 mm
1 000-tal kronor
Banavdelningen! 5 L il S o ikttt 8ls 5t b s iaianetens et ke st 380 350
Maskinavdelningen (inkl. underhall av rullande materiel)............ 1088 989
TrafikavdelNINGeIl. . « oo o oo siols o ajoiainsanisasaibeeniioisissessssssssssis 766 863
(diarav omlastningskostnader ........... .ottt — 27)
Summa linjeavdelningarna. . ........ccciveeereeneieceeieiieiiaanas 2234 2202
3 1420 T ) o I SR KR el ot SURTIN K e, 4 S i et £ Sl e e 14 § 12
TS 1) 11510 L0 L 3 B s 9 e 3 5 e i e A R G O 8 0 A SRS S D GO 130 134
Avsittning till férnyelsefond (avskrivning):
Rullande materiel s (el oot 2 aloeiariberels! ordisials) s eid s b re oiainsars ops 1o 228 219
T ) e L L e e T o Ly R s s s e 41 30
Summa utgifter 2 644 2 597

1 Se del I, kap. VI
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I anslutning till sammanstillningen anmiirkte jirnvégsstyrelsen, att styrel-
sen liksom i den forra utredningen bortsett frin sektionslednings- och for-
valtningskostnader. De nu verkstillda beridkningarna vore grundade pa
samma forutsittningar betraffande trafikomfattning och l6neniva m. m. som
den tidigare utredningen, eller 1938 ars trafikomfattning och lénekostna-
derna beriknade enligt det frin och med den 1 juli 1939 géillande avlonings-
reglementet med tilligg av vid dettas ikrafttridande utgaende rorligt tilligg
av 6 procent.

Betriffande banavdelningens kostnadsstat dr att uppmérksamma, att skill-
naden i utgifter 30 000 kronor avser till helt 6vervigande del kostnaderna for
underhall av spéarets 6verbyggnad. Salunda utgor kostnaden for sliprar vid
normal sparvidd 100 000 kronor och vid sparvidden 1 067 mm blott 81 000
kronor.

Vidkommande dter kostnaderna for maskintjinsten jimte underhall av
rullande materiel utgor skillnaden 99 000 kronor pa sitt framgar av foljande
sammandrag.

1435 mm | 1 067 mm

1 000-tal kronor

Loktjanst, angdrift 482 429
Stallar, vatten- och kolstationer, dngdrift 116 115
Motorvagnstjanst 8 8
Vagntjanst 5 59 59
Verkstadstjanst 6 6
Underhéll av byggnader m. m 8 7
Underhéll av rullande materiel 406 362
Underhall av inventarier och effekter 3 3

Summa utgifter 1088 989

Sammandraget visar, att de mera betydande skillnadsbeloppen fordela sig
pa loktjinsten med 53 000 kronor och pa underhill av rullande materiel med
44 000 kronor. De okade kostnaderna for loktjinsten vid normalsparsdrift
hianfora sig dels till hojda utgifter for avloning till personalen eller 7 000
kronor, och dels till 6kade utgifter for brinsle eller omkring 45 000 kronor.
I friga om underhallskostnaderna for den rullande materielen mé anmérkas,
att antalet enheter av densamma visserligen vid normalsparsdrift beriknats
1agre dn vid smalsparsdrift. Men detta forhallande uppviges i kostnadshéin-
seende mer An vil av att underhallet av den normalspariga materielen ar
mera kostnadskrivande per enhet riknat.

1 friga om trafikavdelningens kostnadsstat har jairnvigsstyrelsen framhal-
lit foljande.

»Den besparing, som skulle vinnas i Kristianstad vid 6vergéng till normal spérvidd,
‘har avdragits direkt 4 respektive kostnadslittera, i vilka i ovrigt icke ingar nigon sta-

tionstjinstkostnad vid denna station. For att emellertid fa en bild av samtliga kostnader
for bandelen har under siirskild rubrik upptagits Blekinge kustbanors andel i stations-

4—616187
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tjinstkostnaderna i Kristianstad under 1938. Fér Karlshamns station ingar 4 andra
sidan hela stationstjinstkosinaden under respektive littera. Av samma skil, som nyss
namnts, har Karlshamn—Vislanda—Bolmens jirnvigs andel i stationstjinstkostnaden
dir under 1938 frindragits kostnaderna.

Kostnaderna hava i ovrigt beriknats med hinsyn till att tvenne spirvidder upp-
komma i Karlshamn och (Bredikra) Ronneby samt att Ostra Blekinge jirnvig bibe-
halles som smalspérig pa linjen Gullberna—ZXKarlskrona. Detta innebir, att kostnaderna
i Karlshamn och Ronneby i normalspéirsalternativet upptagits 10 000 kronor hogre vid
vardera stationen #n om de bida sidolinjerna dven varit normalspériga.

Under normalspirsalternativet upptagen omlastningskostnad avser nytillkommande
vagnslastomlastning i Karlshamn, Bredikra och Gullberna, vilken i samtliga fall be-
riknas bliva av ringa omfatining.

I detta sammanhang mé niimnas, att vid en ombyggnad av Karlskrona—XKristianstad
till normalspir skulle dven en avsevird del av den nuvarande vagnslastomlastningen i
Vislanda bortfalla, nimligen for gods frin, till och via Karlshamn. Kostnaderna for
denna omlastning beriiknas for ar 1938 ha uppgitt till omkring 16 000 kronor. Genom
att ifrigavarande transporter kunna ledas annan viig, d. v. s. over normalsparslinje
utan omlastning, bortfaller denna kostnad. Samtidigt uppkommer emellertid en lidngre
befordringsviig och dirmed eventuellt okad framdragningskostnad.

Vad den minskade omlastningskostnaden angar giller, att vid bortfallande omlast-
ning bortfalla fiven de av omlastningen hirflytande, av trafikanterna erlagda sirskilda
omlastningsavgifterna.»

Betriffande avsitiningen for den rullande materielen till fornyelsefond
har jarnvigsstyrelsen beriknat denna till 219 000 kronor arligen vid spér-
vidden 1 067 mm och till 228 000 kronor vid normal sparvidd. Vid uppskatt-
ningen hirav har jirnvigsstyrelsen forutsatt, att lokbehovet minskades vid
normalspérsdrift genom samkérning, gemensam reserv och minskad vixling.
Aven i friga om vagnparken har jirnviigsstyrelsen riknat med ett mindre
antal enheter vid normalspérsdrift. Denna minskning foranleddes enligt
jarnviigsstyrelsen huvudsakligen av de normalspiriga vagnarnas storre bi-
righet, av den genom bortfallet av omlastningen minskade omloppstiden och
av clt mindre behov for reserv.

I friga om avsittningen till férnyelsefond for rils skulle denna enligt
jirnvigsstyrelsen oka med 11 000 kronor per dr efter en ombyggnad, bero-
ende pa att man vid normalsparsdrift forutsatt tyngre och darmed dyrare
rils dn vid smalsparsdrift.

Forevarande utredning utvisar en jimférelsevis liten skillnad i kostnad for
normal- och smalspérsdrift och &verensstimmer i detta hinseende mycket
niira med den av jirnvigsstyrelsen tidigare utforda, i del I refererade sche-
matiska utredningen rorande driftkostnadernas forindring vid olika spar-
vidder.

Det mé framhallas, att dessa utredningar om driftkostnader grundats pd
forutsittningen, att en linjes standard fore och efter ombyggnaden ir avpas-
sad for en hogsta tilliten hastighet av 60 km/tim. Aven om kommittén hyser
den meningen, att det vore onskvirt att tighastigheten vid smalsparsdrift
hdjes utover detta tal, har dock kommittén for att underlitia utredningarna
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lagt nimnda hastighet till grund for desamma. En hojning av hogsta hastig-
heten efter ombyggnaden skulle nimligen 6ka kostnaderna, siirskilt for briinsle
samt for underhall av bana och rullande materiel. Emellertid skulle en mot-
svarande okning av dessa kostnader intrida, om hastigheten héjdes vid den
smala spérvidden. Enligt en 6verslagsvis gjord berikning skulle de forut
angivna kostnaderna for drift, underhall och férnyelse vid linjen Karlskrona
—XKristianstad héjas med omkring 3 procent vid en 6kning av hogsta hastig-
heten frin 60 till 90 km/tim.



Kapitel VI. Sirskilda spérsmal vid genomférande av
olika alternativ for forbitiring av Blekingenitets
jdrnvigar.

I det foregiende har kommittén lamnat en redogorelse for olika alternativ
for forbittring av Blekingeniitets jirnviigar. Vid genomforandet av dessa
olika alternativ uppsti emellertid ett flertal sporsmal. Sirskilt blir detta fal-
let om vissa linjer skola ombyggas till normalspér, under det att andra skola
bibehéllas med nuvarande sparvidd eller inspikas. Kommittén har ansett det
vara ur olika synpunkter onskvirt att nirmare belysa de problem som hér-
vid uppkomma.

Den trafik, som for niarvarande framféres over linjerna Karlshamn—Vis-
landa och Bredakra 3

Viixjo mellan & ena sidan stationer pa linjen Karls-
krona—Kristianstad och & andra sidan stationer bortom Vislanda respektive
Vixjo, torde efter en ombyggnad av linjen Karlskrona—Kristianstad kunna
ledas 6ver Karlskrona, Solvesborg eller Kristianstad, varigenom omlastningar
undvekos. Storleken av denna trafik uppgick ar 1939 till omkring 26 000 ton
f6r Karlshamn och till omkring 20 000 ton for stationerna Breddkra, Djupa-
dal, Kallinge, Ronneby och Ronnebyredd. Trafiken pa sistniimnda fem plat-
ser skulle saledes ledas dver Karlskrona och Vixjo, en viigforlingning om i
genomsnitt 50 km. Karlshamnstrafiken éter skulle dirigeras over Kristianstad
och Hissleholm for att diir insittas i fjirrgiende godstig. Ur transporttek-
nisk synpunkt dr sistnimnda viig att foéredraga framfor den eljest ndrmast
till hands liggande kortare viigen éver Sélvesborg och Almhult. PA grund av
anslutande linjer fran Hilsingborg och Kristianstad ir niimligen Héssleholm
en stor ranger- och tigbildningsstation, under det ait Almhult i sddant hin-
seende #r timligen obetydlig. Vigforlingningen over Hissleholm uppgar till
nirmare 100 km jimfoért med den direkta viigen 6ver Vislanda. For trafikan-
terna skulle sagda viigforlingningar icke innebéra nigon 6kad fraktkostnad,
eftersom ifrdgavarande godssindningar bliva fraktberiknade over den kor-
taste viigen, oavsett vilken transportvig jirnviigen sedan finner ur sina syn-
punkter fordelaktigast att vilja.

Emellertid iiro dessa vigférlingningar stillvida oférménliga for jarnvi-
gen, som de skulle medfora okade kostnader fér godsets framforande. Sa
linge omvagsstrickorna icke éro helt elektrifierade — linjerna Karlskrona
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Vixjéo—Alvesta och Kristianstad—Hissleholm hava«fortfarande angdrift —
skulle dessa kostnader enligt en inom jirnvigsstyrelsen verkstélld 6verslags-
berikning uppga till icke obetydliga belopp i jimférelse med forhallandena
vid en fullstindig ombyggnad. Efter en elektrifiering av linjerna Kristianstad
—Hissleholm och Karlskrona—Viéxjo—Alvesta torde ifragavarande mer-
kostnad nedgi. Tidpunkten for denna elektrifiering ar emellertid oviss.

Diirest linjen Karlskrona—Kristianstad ombygges till normalspar men lin-
jerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Vixj6é bibehallas med smal spér-
vidd, uppsta vissa svarigheter, avseende bangardsanordningarna samt hamn-
sparstrafiken i Karlshamn och Ronneby.

I Karlshamn ligger nuvarande stationsomréde inklimt mellan ett berg-
parti pa viistra och Miedn pi ostra sidan. Det begriinsade utrymmet forsvarar
mdjligheterna att pi ett rationellt sitt ordna bangéirden i det fall att tvi
olika sparsystem skola komma till anvindning. Sjalvfallet forutsittes, att de
for allminheten avsedda anordningarna, sasom stationshus och godsmaga-
sin, skola vara gemensamma for de bdda sparsystemens trafikanter. Utrym-
mena pi kajerna i hamnen och vid dir befintliga industrier dro mycket be-
grinsade. Hirav féljer, att anordnandet av tvd fran varandra fristdende
spéarsystem med olika sparvidder inom hamnomradet skulle stilla sig mycket
kostsamt. Anliggandet av treskensspar vore visserligen ur kostnadssynpunkt
icke si krivande men skulle medfora, att trafikarbetet bleve forenat med
betydande kostnader och bleve ur savil jairnvidgens som trafikanternas syn-
punkt synnerligen besvirande pa grund av det ringa antalet spar och kajens
lingd. Av jirnviigsekonomiska skil kunde det dirfor ifragasiittas att endast
framdraga normalspéret till hamnen. Emellertid ger ett studium av gods-
trafikrorelsen vid handen, att storleken av varuutbytet éver hamnen till och
fran stationerna 4 linjen Karlshamn—Vislanda dr av sadan omfattning att
direkt sparforbindelse torde vara ofrinkomlig. Uteslutet dr visserligen icke,
att dylikt gods omlastades p& Karlshamns bangard eller medelst 6verforings-
vagnar transporterades mellan bangirden och hamnen. Ett dylikt forfarings-
sitt skulle emellertid for trafikanterna innebira nackdelar och i jimfdrelse
med deras nuvarande transportmojligheter en pataglig forsimring.

De forhdllanden, som uppstd i Ronneby efter ombyggnad av linjen Karls-
krona—Kristianstad men med bibehdllande av linjen (Ronneby—)Bred-
dakra—Vixjo med smal sparvidd, dro i mycket av samma art som hir ovan
angivits for Karlshamn. Det synes vara helt uteslutet att lata linjen frin
Vixjo stanna i Breddkra med tigbyte for resande och omlastning av gods
s& nira huvudorten Ronneby som 7 km. Direkt sparforbindelse Breddkra—
Ronneby kan antingen anordnas genom ett separat spar eller genom fire-
skenspdr i samdrift med normalsparet. Aven om det forra alternativet ar
ur trafiksynpunkt att féredraga, omojliggér utrymmet fér det nuvarande hu-
vudspdret i sjilva staden utmed Ronnebyan anliggandet av tva spar bredvid
varandra. A Ronneby station méste olika sparsystem anordnas.
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Aterstir si frigan om smalspirsforbindelse till Ronnebyredd. Trafiken
till och fran denna plats ar for nidrvarande av relativt ringa omfattning,
beroende pé att den storsta trafikanten, ndmligen Konga sulfitfabrik, installt
sin verksamhet. Kvarstaende godsméingd ar icke storre édn att den skulle
kunna framféras mellan Ronneby och Ronnebyredd pa normalspariga ver-
foringsvagnar eller helt enkelt omlastas i Ronneby. Emellertid har frigan
kommit i ett annat lige genom att sulfitfabriken haller pa att inriittas for
tillverkning av andra produkter, bland annat monteringsfirdiga trihus. Den
nya industriens transportbehov over Ronnebyredd torde komma att kriva
direkt forbindelse med hamnen.

Direst en ombyggnad av de bida linjerna Karlshamn—Vislanda och
Bredakra—Vixjo icke komme att ske samtidigt med linjen Karlskrona—
Kristianstad utan forst senare, ma upplysningsvis nimnas, att enligt berik-
ningar inom jarnvigsstyrelsens bantekniska byra ett dylikt forfarande skulle
medfora okade anliggningskostnader i jaimforelse med kostnaderna vid en
samtidig ombyggnad av alla tre linjerna.

Ehuru trafikbelastningen péa Vislanda- och Véxjolinjerna minskas vid det
forut behandlade antagandet att trafik efter ombyggnad av linjen Karlskrona
—Kristianstad ledes over Karlskrona eller Hissleholm, méaste dock allt fort-
farande trafiken over Vislanda och Vixjo till och frin linjernas mellansta-
tioner uppritthallas. Denna trafik maste tydligen omlastas sé linge linjernas
smala sparvidd bibehélles. Fér bedomandet av storleken av denna trafik kan
nidmnas att vid 1939 ars trafikomfatining uppgick méngden omlastningsgods
till och fran ifragavarande mellanstationer till omkring 17 000 ton i Vislanda
och till omkring samma storlek i Vixjo, i sistnimnda fall inkluderande dven
omlastningen mellan sparvidderna 1 067 mm och 891 mm. Betriffande om-
lastningen i Vixjo bidrog Konga med omkring 11 000 ton. Ehuru trafiken pa
Konga for tillfillet i stort sett ir borta pa grund av att diarvarande sulfit-
fabrik nedlagts, torde en Aterhimining rétt snart ske, sedan den planerade
nytillverkningen dérstides kommit igang.

Forutom nimnda omlastning i Vislanda och Vixjo skulle nya omlastnings-
stationer uppstd i Karlshamn och Breddkra. Under krisdren har overgings-
trafiken i Karlshamn vid vissa tillfallen varit ganska betydande och till icke
ringa del utgjorts av gods till och frin Halmstad samt av bransle fran skogar
och torvmossar i Sméiland. Under normala forhallanden diaremot dr over-
géngstrafiken i Karlshamn och Breddkra relativt obetydlig och utgoér négra
tusen ton.

I det foregdende har framhaéllits, att elt bibehéllande av linjerna Karls-

oligenheter i Karlshamn och inom Ronnebyomradet. Det far heller icke for-
bises, att bibehdllandet av smalsparet konserverar svirigheterna att rationellt
ordna bangardsférhillandena i Vixjo, diar bangarden éar relativt trdng med
smalspérsanliggningar pA 6mse sidor om den normalspariga linjen Alvesta—
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Karlskrona. Pétagligt ir, att de érliga kostnaderna for drift, underhall och
{6rnyelse for en sddan bangird méste stilla sig relativt hoga. Erinras ma
ock, att en ombyggnad av linjen Karlshamn—Vislanda skulle kunna med-
féra en forenkling av trafikférhallandena i Vislanda, enir det antagligen
skulle visa sig formanligt att 14ta Alvesta bliva utgéngsstation for tag a
sagda linje.

Det ir ofrdnkomligt, att anordningen med olika sparvidder i Karlshamn,
inom Ronnebyomridet och i Vixjo kommer att medfora hogst visentliga
oligenheter ur jirnviigssynpunkt och tynga trafikens behoriga skotsel. Tag-
och viixlingsrérelserna komma att kriava mer rullande materiel samt storre
personal i jimférelse med de forhillanden som skulle rida vid ett enhetligt
sparsystem.

Om linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Vixjo skola bibehéllas
vid nuvarande sparvidd, torde det bliva noédvindigt att fortfarande driva den
till Ronneby forlagda verkstaden for Blekingenitets rullande materiel. Direst
ifragavarande linjer dter ombyggas till normalspar, torde denna verkstad
kunna anviindas for nigot annat statens jirnvigars éindamal. Efter en om-
byggnad kommer alltsd den foér den rullande materielen erforderliga verk-
stadstjiinsten att utféras vid statens jirnviigars huvudverkstider, dir ovrig
rullande normalsparig materiel repareras.

I det fall att ombyggnad av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra
—Vaxjo visserligen beslutas men verkstillandet av beslutet stilles pd fram-
tiden, uppkomma under en dvergiangstid svarigheter av liknande art som de
ovan anforda.



Kapitel VII. Landsviigarna inom Blekingeniitets trafik-
omrade och deras framtida utbyggnad.

Vid bedomandet av fragan vilka linjer inom Blekingenitet som 6verhuvud
taget synas bora komma i fraga till ombyggnad har kommittén dven ansett
pakallat att taga hénsyn till den nuvarande beskaffenheten av landsvags-
niittet och till de planer pa utbyggnad av detsamma, vilka kunde finnas
uppgjorda.

Lings jarnvigslinjen Karlskrona—Kristianstad 1oper en vil utbyggd lands-
vig, bendmnd kustlandsviigen. Den éar rikshuvudviig och foljer i stort sett
mycket niara strickningen av jarnvigslinjen; avstindet till denna uppgér
till hogst 4 km. Kustlandsvigen ar till 6vervigande del belagd med smégat-
sten och har vanligen en bredd av 6—7 m.

Aven utmed jarnvigen Solvesborg—IHorviken finnes ett vil utvecklat
landsvigsniit. A striickan Solvesborg—Mjillby ér landsviigen till storre delen
asfaltbelagd och har en bredd av upp till 6 m. Frin Mjillby till Hallevik
och Horviken éro vigarna smalare och forsedda med grusbana.

Jamlopande med jarnvigslinjen Sandbick—Olofstrom gar en god lands-
vig med en bredd av 5 m och med grusbana.

Utmed jarnvigslinjen Karlshamn—Vislanda saknas genomgiende huvud-
viag. Lings jirnvigens nedre strickning Karlshamn—Hemsjo finnes emeller-
tid en i stort sett med jirnvigen parallellopande landsviig, som mellan Karls-
hamn och Sviingsta dr permanentbelagd med smagatsten eller asfalt. Mel-
lan Hemsjo och Fridafors saknas landsvig ulmed jirnvigen. Norr om sist-
namnda station gar utmed jarnvéigslinjen en ganska god vig med grusbana
fram till Alshult. Mellan Alshult och Vislanda iiro diremot landsvigsforbin-
delserna utmed jarnvigen daligt utbyggda.

Inom trafikomradet for jirnviigslinjen Norraryd—Kvarnamala finnes en
god landsvig med en korbana av 6 m. Vigen forbinder den enda betydande
orten vid jarnvigslinjen, ndmligen Urshult, med Norraryd och Tingsryd.

Vad éter betriffar jirnvigslinjen Bredidkra—Vixjo giar lings hela dess
strickning en med jirnvigen parallellt l6pande landsvig, som endast mellan
Hallabro och Tingsryd avligsnar sig fran jirnvigen. En mindre vig foljer dock
jirnviigen mellan dessa stationer. Den forst omndmnda vigen ir av god
beskaffenhet, har en bredd av upp till 7 m samt ar forsedd med grusbana.
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Fran Karlskrona norrut till Kalmar fortsitter den férut omnimnda kust-
landsvigen, fran Gullberna jimsides med jirnviigen mellan denna station
fram till linsgrinsen vid Bromsebro, dér jirnviigen och landsviigen avligsna
sig frdn varandra. I trakten av Torsds dr avstindet mellan landsviigen och
Jirnviigen omkring 5 km. Vigen ér till en del belagd med smagatsten och har
mestadels en bredd av 7 m.

Enligt uttalande av forre viigingenjoren i Blekinge lin, numera vigdirek-
toren i Malméhus lin W. Mannerfelt,' torde vigniitet i Blekinge fa anses i
stort sett utbyggt, 4tminstone i de mera titbebyggda trakterna, ehuru givetvis
en och annan ny forbindelse kunde befinnas pakallad. Mannerfelt uppgav,
att under dren 1925—1941 ett sammanlagt belopp av 229 milj. kronor Atgatt
fér ny- och ombyggnad av viigar. Under dren 1927—1941 hade 96 mil viig
belagts med smdagatsten, huvudsakligen kustlandsviigen, for en kostnad av
2+9 milj. kronor.

Landsviigstrafikens omfattning framgir av bifogade? trafikdiagram over
trafikens omfattning ar 1936 enligt statens viigtrafikriikning sommaren och
hosten detta &r. Diagrammet visar en jimforelsevis stark trafik &4 kustlands-
vigen. Denna trafik torde i ganska stor omfattning vara av interprovinsiell
natur mellan Skane och Blekinge. Sdsom framgér av diagrammet, ir trafiken
& ovriga landsvigar inom trafikomradet mycket glesare.

I skrivelse den 10 februari 1944 till vig- och vattenbyggnadsstyrelsen an-
forde kommittén, bland annat, att det vore fér kommittén onskvart att er-
hilla nirmare kinnedom om eventuellt uppgjorda planer pa utbyggnad av
de genomgiende huvudvigarna lings jirnvigslinjerna Karlskrona-—Kristian-
stad, Gullberna—Torsas—Kalmar—Berga och Karlshamn—Vislanda samt de
beriknade kostnaderna for dessa planers forverkligande. Vid en utredning
av frigan om rationalisering av jirnviigsniitet, i forsta hand betriffande
Jarnviigslinjerna Sélvesborg—Horviken, Sandbdck—Olofstrom, Norraryd—
Kvarnaméla och Torsias—Gullaboby, synes kommittén Limpligen béra
hava tillgang till en beskrivning av viigniitet i trafikomridena for dessa ba-
nor med uppgift om viigarnas kapacitet och tillstind. Vidare vore det enligt
kommitténs formenande 6nskvirt att erhalla uppgifter, i vad mén viigniitet
behévde kompletteras for att kunna fylla de storre krav pa transportfor-
méga, som eventuellt kunde komma att stillas genom landsviigstrafikens
tillvixt. I detta sammanhang vore det dven virdefullt for kommittén att £3
taga del av de planer, som redan nu eventuellt forelige fér utbyggnad och
forbattring av viigarna i de trakter varom friga vore.

Med skrivelse den 22 april 1944 6verliimnade viig- och vattenbyggnadssty-
relsen de begiirda uppgifterna. Styrelsen anforde, att styrelsen fran viagfor-
valtningarna i Kristianstads, Blekinge, Kalmar och Kronobergs lin genom
sirskilda skrivelser infordrat uppgifter jimte kartor. Till ledning f6ér lim-

1 En bok om Blekinge, minnesskrift, Karlskrona 1942, sid. 319 och féljande.
2 Bilaga 3.
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nandet av uppgifterna hade i sistnimnda skrivelser foreskrivits, att utred-
ningen skulle omfatta dels de vigar, som ginge utmed respektive jarnvigar,
dels ock dvriga vigar, vilka ansdgos ligga inom jarnviigslinjens trafikomréade
och direkt eller indirekt hade anknytning till densamma. Avsikten vore nam-
ligen icke att dstadkomma en detaljutredning dver vignitet inom JArnvi-
gens trafikomrade utan att dels i stort erhalla en beskrivning 6ver det nuva-
rande viigniitets utseende och kapacitet, dels fi en ungefiirlig férestillning
om viignitets kommande utformning och uppskattade kostnader for ifraga-
satta eller foreslagna ombyggnader, si att kommittén littare skulle kunna
bedéma frigan om jirnvigarnas ombyggnad och huru trafiken & desamma
i fortsiitiningen borde gestalta sig. For vinnande av enhetlig uppstillning av
de olika linens uppgifter hade styrelsen latit uppritta ett siirskilt formulr.

Av de salunda infordrade, av styrelsen till kommittén Gverlimnade upp-
gifterna framga dels de befintliga viigarnas bredd, tillitet hjultryck & vigen
samt huruvida vigen #r belagd eller ej, dels till vilken bredd viigen framdeles
beriiknas bliva utbyggd och preliminiira kostnaden hérfor jimte kosinad for
eventuell beliggning. Av markeringen & de infordrade kartorna framgar vi-
dare, huruvida arbetsplan for viigens ombyggnad finnes upprittad eller ej.

Styrelsen upplyste i sin férenimnda skrivelse den 22 april 1944, att de ut-
med jirnviigslinjerna Karlskrona—XKristianstad och Gullberna—Torsés—
Kalmar—Berga giende huvudvigarna hade jamforts med generalplanen for
uthbyggnad av landets huvudviignit. Hirvid hade konstaterats, alt vissa delar
av ifragavarande huvudviigar borde bliva foremal f6r utbyggnad i storre om-
fattning én vad vigférvaltningarna foreslagit. Styrelsen hade édven beriaknat
kostnader hiirfor. Hirutdover komme kostnader for planerad utbyggnad av
forbifartsviigar vid Karlskrona, Karlshamn och Kalmar, utgérande cirka.2
milj. kronor exklusive beliggningar. For erhillande av totalkostnaden vore
det erforderligt att jimviil beakta utgifterna for markldsen, vilka beriknades
uppga till 10—15 procent av byggnadskostinaderna.

Under foérmilan att utmed jirnviigslinjen Karlshamn—Vislanda ingen
genomgdende huvudviig funnes, verlimnade styrelsen tillika uppgift ro-
rande kostnaderna for utbyggnad av landsviigsnitet inom trafikomridena
icke blott for denna linje utan dven for linjen Norraryd—Kvarnamadla.

PA diirom av kommittén under hand gjord framstillning 6verlimnade sty-
relsen medelst skrivelse den 30 november 1944 en av de bada vigforvalt-
ningarna i Blekinge och Kronobergs lin verkstilld kompletterande utredning
angiende vignitet i trafikomradet utmed jirnvigslinjen Bredikra—Vixjo.
Denna utredning har utforts pA samma sitt som de tidigare utredningarna
och innefattar iven en uppgift roérande kostnaderna for utbyggnad av
vignitet.

En sammanstillning over kostnaderna for de olika vigforetagen dter-
finnes pa foljande sida.
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Uppskattad kostnad for
Vagforetag ombyggnad beléggning totalt
milj. kronor
I. Landsviagen Karlskrona—Kristianstad
A Inomi Blekinge Hm e o s o sls 54 3-1 85
B. Inom Kristianstads lan ................. 1-4 15 2:9
Summa 8 4:6 11-4
II. Landsvagen Karlskrona—Kalmar—Berga
A, Inom. Blekinge 18n .. .. Lol ssadias, oo 1-6 0-9 2-5
B, o KalmarsIais 85 s e e 6-9 4-0 10-9
Summa 85 4.9 13-4
III. Landsvigsnatet langs jarnvigen Karlshamn—
Vislanda
A, Inent Blekimge Tan e e e s 2:5 0-8 3:3
B. Inoin Krondbergsi1an L'...40 asl s, 6-1 2:6 87
Summa 8:6 34 12-0
IV. Landsviégsnitet lings jarnviigen Norraryd—
Kvarnamaéla
Inom;dlronohergsRlan. . of Adle o SRt i 1-8 0-3 2-1
V. Landsvégsnitet liangs jarnviigen Bredikra—
Viaxjo
Ao inom Blelsnge. Jan, 5 il SR B oo 0-08 — 0-08
B oo Krodobergs Tan L S 12-2 1-9 1441
Summa 12-28 1.2 14-18
Summa summarum 37-98 15-1 53-08

For Blekinge Lin utgéra kostnaderna sammanlagt 14+4 milj. kronor, dirav
4'8 milj. kronor for beliggning, och fér Kronobergs lin 24-9 milj. kronor,
dirav 4'8 milj. kronor for beliggning. Hirtill komma de férut omnimnda
kostnaderna for forbifartsvéigar, uppgédende till cirka 2 milj. kronor, ivensom
utgifterna for marklosen.

Med éverlimnande av en promemoria angdende forevarande utredningar
rérande de planerade vigforetagen har kommittén i skrivelse den 5 decem-
ber 1944 till investeringsutredningen framhallit énskvirdheten av att den av-
viigning mellan olika anslagsbehov for kommunikationsviisendet inom Ble-
kinge lin, som kunde bliva nédvindig, skedde med beaktande av alla pi
sporsmiélet inverkande omsti@ndigheter for att ernd den ur samhiillssynpunkt
biista 16sningen.



Kapitel VIII. Kommitténs forslag rorande Blekingeniitets
jarnviigar.

Av den forebragta utredningen har till fullo framgatt, att det ur jirnviags-
teknisk och jarnvigsekonomisk synpunkt dr nodvindigt, att statsmakterna
inom en mycket nidra framtid fatta beslut om atgérder rorande gestaltningen
av Blekingeniitets jirnvigar. Ovederséigligt ar, att dessa jarnvigar icke i sitt
nuvarande skick kunna fullgéra de transportbehov som foreligga. Aven
jirnvagsstyrelsen har i sitt den 21 november 1942 i drendet avgivna, forut
refererade utlitande framhadllit, att ett stillningstagande till ombyggnadsfra-
gan med avseende 4 Blekingeniilet vore bradskande, enir Blekingejirnvagar-
nas rullande materiel till stor del vore fordldrad och i behov av férnyelse,
och att det icke kunde komma i fraga att for detta &ndamal férbruka ens
normal fornyelseavsittning, innan avgorande traffats, huruvida en ind-
ring av sparvidden skulle ske inom Overskadlig framtid. I anslutning hértill
och di bristfilligheter icke i samma grad foérefinnas vid Ovriga av staten
digda smalspériga jirnviigar, har kommittén funnit sig foranliten att i
forsta hand upptaga Blekingeniitets jairnvigar till utredning och, utan avvak-
tande pa resultatet av kommitténs utredningsarbete i 6vrigt, framliigga for-
slag rorande desamma.

Jamviil en annan synpunkt fortjinar i detta sammanhang sirskilt beak-
tande. Atgiirder f6r exempelvis ombyggnad av Blekingenitets jarnviigar éro
— som kemmittén pavisat i kapitel IV — siirskilt limpade som beredskaps-
arbeten vid en arbetsléshetskris. D4 nu genom investeringsutredningens for-
sorg forhandsplanering av anliggningsarbeten dger rum, synes det onskvirt,
att arbeten betriffande jirnvigssystemets forbéttring i Blekinge snarast in-
ordnas i investeringsplanerna och diirvid fa en av deras hoga angeligenhets-
grad betingad turordning. De béra kunna igéngsittas sa snart léiget pa arbets-
marknaden det pakallar, siirskilt som de knappast kunna uppskjutas nigon
lingre tid.

" DA frigan om en forbitiring av Blekingeniitets jairnviigar mycket niira be-
ror riksforsvarets intressen, har kommittén enligt sina direktiv haft samrid
med chefen for forsvarsstaben dvensom med befilhavande amiralen och che-
fen for sydkustens marindistrikt, varjimte chefen for flygvapnet uttryckt
onskemal rorande jirnvigskommunikationerna for den till Kallinge forlagda
Blekinge flygflottilj. Chefen for forsvarsstaben har dirvid — sdsom redan i




61

annat sammanhang framhallits — betonat 6nskvirdheten ur riksforsvarets
synpunkt att ombyggnad av smalspariga jarnvagar foretoges. Vidare har che-
fen for forsvarsstaben i friga om Blekingeniitets jirnvigar uttalat, att lin-
jerna Karlskrona—Ronneby—Breddkra—Vixjo och Karlshamn—Vislanda
tillhorde den grupp jirnviigar, som i férsta hand borde ombyggas, och att
linjen Bredikra—Xristianstad komme i niista grupp.

Kommittén framligger hirmed forslag rorande Blekingeniitets jirnviigar
och far dirvid forst hidnvisa till de sérskilda utredningar, som pi foéranle-
dande av kommittén verkstillts om de ekonomisk-geografiska forhéllandena
inom dessa jarnvigars trafikomrade, om trafikomfatiningen 4 desamma
samt om landsviigarna inom nidmnda omrade. Sammanfattningsvis framgar
av dessa utredningar foljande.

Den genomsnittliga befolkningstitheten i Blekinge lin dr mycket hog, 51
invdnare per kvadratkilometer. Déarvid dr att mirka, att befolkningstitheten
i linets kustbygd ir hogre och i de inre skogsbygderna ligre in detta genom-
snittsvirde.

Jarnvigslinjen Karlskrona—XKTristianstad genomloper kustbygden och sam-
manbinder 5 stider med varandra, Karlskrona, Ronneby, Karlshamn, Sol-
vesborg och Kristianstad, med sammanlagt omkring 80 000 invénare. Vad
niiringslivet betriffar ma framhallas, att kustbygden ir vil uppodlad och
har ett vil utvecklat lantbruk. Industrien 1dngs linjen dr huvudsakligen foér-
lagd till stiderna, men stora industrier finnas idven A landsbygden, exempel-
vis Iféverken i Bromolla och Kockums jirnverk i Kallinge. Av redogorelsen
for trafikomfattningen framgar, att trafikrorelsen 4 linjen #r betydande, och
att den i storlek kan mita sig med trafiken 4 méinga normalspiriga jirn-
viigar. Pa grund av trafikomradets hiir skisserade karaktir och linjens strick-
ning i ost—vistlig riktning bildar den ryggraden i linets jirnvigskommu-
nikationer och sammanbinder Blekinge med Skine. Sivil de kulturella som
ckonomiska férbindelserna mellan dessa bida landskap iro sedan gammalt
svnnerligen livliga. Genomgangstrafiken dr diarfor i betydande omfattning
inriktad emot de stérre centra i Skane, Malmo, Lund och Hilsingborg.

I 6vriga linjernas trafikomrdden hava i viss min en annan karaktir. Lin-
jen Gullberna—Torsas gar visserligen till sin nedre del genom en rik jord-
bruksbygd men i 6vrigt genom en i ekonomiskt hinseende fattig skogsbygd.
Linjerna Bredikra—Vixjo och Karlshamn—Vislanda genomlépa jimviil
skogsbygder, den forra linjen med titortbebyggelse och industri huvudsak-
ligen i Konga och Tingsryd, den senare, tminstone i sin nedre del, med ett
rikare utvecklat néringsliv. Bada linjerna forena sina trafikomriden med ut-
fartshamnar i respektive Ronnebyredd och Karlshamn. Den sistnimnda
hamnen riiknas till en av de bésta vid ostkusten. Dess trafik ir betydande
och ojimforligt storre &n niagon av de ovriga Blekingehamnarnas.

De béda stiderna Ronneby och Karlshamn hava endast smalspériga jirn-
viigsforbindelser, medan Gvriga stider jaimvil hava tillgang till normalspa-
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riga jarnvigar, Karlskrona 6ver Emmaboda till Kalmar, Vixjo och Alvesta,
Sélvesborg till Almhult samt Kristianstad till Almhult, Hiistveda, Hiissleholm,
Eslov via Horby, Brosarp och Ahus.

Linjen Norraryd—XKvarnaméala utgor en forbindelseldnk mellan de bada lin-
jerna Bredakra—Vixjo och Karlshamn—Vislanda och ar tillika en lokal
transportled for den rikt fruktproducerande Urhultsbygden.

Fran linjen Karlskrona—XKristianstad utga tre kortare sidolinjer, nimligen
Ronneby—Ronnebyredd, Sandbick—Olofstrom och Solvesborg—Horviken.
Den forstniimnda ombesorjer endast godstrafik till och fran hamnen i Ron-
nebyredd. A de tvd 6vriga linjerna forsiggar sivill person- som godstrafik;
dock av utpréglat lokal natur.

Sasom en foljd av de radande ekonomiska och geografiska forhallandena
har vignitet, vad de viktigare vigarna betriffar, fitt en i huvudsak likartad
utformning med jéirnvigsnitet. Silunda har vigtrafikens huvudpulsider,
kustlandsvigen mellan Karlskrona och Kristianstad, i stort sett samma
strickning som jarnvigslinjen mellan dessa bada stider. Aven i Ovrigt folja
vigniitets olika forgreningar nira jirnvigssystemets skilda linjer. Det har
vitsordats, att viignitet i stort sett ar utbyggt. Férbéttringar av detsamma iiro
emellertid planerade for kostnader till avsevirda belopp trots att betydande
summor under de sista 20 aren atgatt for ny- och ombyggnad av viigar.

I motsats till viignitet hava jirnvigskommunikationerna under sagda tid
icke undergatt nigon nimnviird forbéttring, och det kapital, som dirunder
investerats, har haft till uppgift att nodtorftigt ersitta vad som forslitits.
Icke ens hirtill hava de anvinda medlen kunnat forsli. Resultatet hirav har
ocksa blivit, att jirnvigsanliggningarna med deras rullande materiel iro
slarkt forslitna och icke lingre kunna tillgodose trafikanternas behov. Sé-
som tidigare anforts, hava ocksé upprepade klagomal riktats mot férhallan-
dena, och samstimmighet synes inom berorda bygder rada darom, att &tgir-
der dro behovliga for att gora Blekingeniitets jirnviigar biittre rustade att
fylla sina betydelsefulla trafikuppgifter.

Kommittén har ock vid besok i Blekingejirnvigarnas trafikomriden stu-
derat néringslivet och kommunikationerna och dirvid pi ett 6vertygande
siitt bibragts den uppfatiningen, att dtgirder maste vidtagas for forbittring
av jarnvigarna. Det synes kommittén otvivelaktigt, att den senare tidens ut-
veckling inom jirnvigsvisendet endast i forhdllandevis ringa utstriickning
kommit Blekingebefolkningen till godo. Lika otvivelaktigt édr, att dessa jirn-
viigar alltjimt utgora stommen i léinets trafiksystem. I kapitel III hava éter-
givits uttalanden frin representativa foretridare for niiringslivet, innefat-
tande i atskilliga fall en skarp kritik av de nuvarande jirnvigskommunika-
tionernas brister sirskilt i friga om snabbhet, punktlighet och kapacitet. I
dessa uttalanden har samstimmigt betonats, att bristerna i hog grad iro
beroende av jirnvigssystemets smala sparvidd och dirvid foranleda svarig-
heter vid 6vergang till anslutande normalspériga jirnvigar.
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1 kapitel IV har kommittén redogjort for olika atgirder till forbéattring av
Blekingenitet. Infor valet av lampliga dtgirder har kommittén ansett erfor-
derligt fasta synnerligt avseende vid det forhallandet, att de atgérder vilka
vidtagas bora vara dgnade att sitta jirnvigarna i sddant skick, att de er-
hélla den tekniska effektivitet, som i vdra dagar ir nodvindig for ett kom-
munikationsmedel i allmén #go. Medelsbehovet fér de tva olika férbéttrings-
dtgiirderna, nimligen upprustning med bibehéllen sparvidd och ombyggnad
till normalspér, ir betydande. En rent foretagsekonomisk bedomning av ifra-
gavarande investeringar ger till resultat, att en for jarnviigen tillfredsstil-
lande rintabilitet icke for nirvarande kan paridknas.

Hértill vill kommittén erinra om att kommittén i annat sammanhang
framhallit, att de investeringar for en embyggnad eller en genomgripande for-
biittring av smalspariga jarnvagar, varom vore fraga, vore till 6vervigande
del icke direkt riintabla och skulle déirfor, om enbart foretagsekonomiska
synpunkter finge vara avgérande, icke komma till utférande. Aven i dylika
fall kunde dock en investering betraktas som ur allmén synpunkt motiverad,
om den fér samhillet medférde ekonomiska fordelar av nirmare angiven art.
Forhandskalkyler, som ensidigt toge sikte pa affarsméssig forrintning, finge
icke enligt kommitténs mening tillerkdnnas si stor betydelse, att de hindrade
sidana forbattringar inom jirnvigsvisendet, vilka kunde vara av mycket
stor betydelse savil for de enskilda trafikanterna som for den ekonomiska
utvecklingen i stort.

Frinvaron av en dylik direkt rintabilitet, som normalt krives av statens
jirnvigars anliggningar, anses bora foranleda sadana atgirder betréffande
finansieringen samt bokféringen av férevarande investeringar, att desamma
héallas utanfor det statens jarnviagars kapital, som vid taxesittningen be-
riknas forrintat med trafikinkomster.

Da foretagsekonomiska riantabilitetssynpunkter alltsa icke nu kunna lig-
gas tiill grund for valet av forbéttringsatgirder, maste — med hénsyn till
jirnvigskommunikationernas betydelse for samhillsekonomien i stort lik-
som ock for vart nationella forsvar — undersékning ske, huruvida andra
skiil a4r rent foretagsekonomiska kunna foreligga for att verkstilla nidgon av
de ifragasatta investeringarna.

Kommittén har vid provning av olika forbittringsatgirder utgatt ifran det
medelsbehov, som dr nodvindigt for att halla jirnvigarna i fortvarighets-
tillstdnd. D4 jarnvigarna visa uppenbara brister i fraga om fornyelse av
savil fasta anliggningar som rullande materiel, skulle redan investeringar
hirutinnan innebéra en viss férbéattring av jirnvigsnitet. Patagligt dr emel-
lertid, att denna forbittring under alla omstiindigheter maste foretagas for
att jairnvigsanliggningarna och deras rullande materiel alltjimt skola kunna
fullgora sina uppgifter. Eftersom en dylik forbittring icke tager sikte pa en
dndring av de tekniska bestimmelserna for jirnvégsdriften, kan den helier
icke innebira nfgon stérre hojning av kapacitet, hastighet och bekvamlig-
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het vid jiirnviigen. Vad angar hastigheten mé anmarkas, att den 4 Blekinge-
nitet utgor hogst 60 km/tim., medan den & normalspiriga banor med lik-
nande trafikuppgifter utgoér 75 & 90 km/tim. Sirskilt for linjen Karlskrona
Kristianstad, som i hela sin strickning loper parallellt med den vil utbyggda
kustlandsvigen, skulle givetvis en hdjning av hastigheten vara dgnad att it
Jarnvigen bevara dess trafik. Vid ett bibehallande av jirnviigarna i fortvarig-
hetstillstind skulle dessutom kvarsti alla de nackdelar, som idro forenade
med elt smalsparigt jirnvégssystems anknytning till jirnvigar av annan
sparvidd.

Tankbart vore att medelst en genomgripande upprustning héja jarnvigar-
nas kapacitet, hastighet och bekvédmlighet med bibehdllande av nuvarande
sparvidd. Emellertid kvarsta iven efter en upprustning de med smalspars-
systemet forenade oligenheterna av omlastningen pa overgdngsstationerna.
Aven om det dr mojligt att medelst dverféringsvagnar undvika omlastning i
samtrafik mellan jirnviagar av olika spirvidd, forekommer sirskilt till och
frian linjen Karlskrona—XKristianstad en sa betydande omlastningstrafik, ati
anordningen med overféringsvagnar skulle — sdsom en storre trafikant
utiryckt det — bliva tungrodd och tidskrivande och icke utlan svérigheter fa
sadan kapacitet, alt den kunde godtagas sisom losning av ett transportpro-
blem av storre omfattning. Direst sidolinjerna icke upprustades till hogre
standard samtidigt med linjen Karlskrona—XKristianstad, skulle for driften
hindersamma férhallanden uppsta i s métto, att den for linjen Karlskrona
—Kristianstad anskaffade tyngre materielen icke kunde anviindas pa sido-
linjerna med dessas tillitna ligre axeltryck. Jamvil ur kostnadssynpunkt
framstér en upprustning sdsom oformanlig. Det under tiodrsperioden 1945—
1954 aktuella medelsbehovet for upprustning av linjerna Karlskrona—XKris-
tianstad med sidolinje till Ronnebyredd, Karlshamn—Vislanda och Bred--
akra—Viaxjo beriknas uppga till 20°6 milj. kronor, vilket ir endast 95 milj.
kronor mindre in f6r ombyggnad av sagda linjer till normalspar jimte be-
grinsad anskaffning av rullande materiel. En investering av skillnadsbelop-
pet medfor ndmligen den patagliga och hogst efterstrivansviirda fordelen,
att de forut nimnda, med smalsparet forenade oligenheterna forsvinna.
Kommittén anser darfér att upprustning med bibehdllen sparvidd huvudsak-
ligen har teoretiskt intresse for att belysa storleken av det medelsbehov, som
— utover genomforandet av en upprustning av banorna — behéves {or att
jimval bredda desamma.

En ombyggnad till normalspar enligt de tekniska bestimmelser, som kom-
mittén nirmare angivit i kapitel IV, skulle icke blott medfora en genomgri-
pande upprustning av bana och rullande materiel utan éven eliminera samt-
liga med det nuvarande splittrade jarnvéigssystemet forenade nackdelarna.
Trafikanterna inom jarnvigarnas trafikomraden finge tillgdng {ill jirn-
vigar, som i friga om kapacitet, hastighet och bekviamlighet motsvarade
hogt stiallda krav. Alla statens jarnvigars typer av normalspariga hogbiriga
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vagnar skulle sidlunda kunna stillas til! trafikanternas [6rfogande. Dir-
igenom beredes niiringslivet inom denna landsdel samma betingelser i fraga
om jarnvigsvisendet som édro tillfinnandes inom sidana delar av landet, dir
endast normalspariga jirnvigar forekomma. Den hogsta tiilitna hastigheten
for lokdragna tig skulle efter ombyggnaden uppga till 80 4 90 km/tim. Liitta
motorvagnstag skulle eventuellt kunna fa framforas med innu hogre hastig-
het. Kostnads- och tidskrivande omlastningar av vagnslastgods férsvunne
och direkt anslutning erhélles till normalsparsnitet.

Det har i det foregiende konstaterats den stora betydelse, linjen Karls-
krona—Kristianstad har for hela Blekinge och angrinsande delar av Skéne.
Trafiken pa denna linje dr av hog storleksordning och i relation till 6vriga
linjer inom Blekingeniitet den ojimforligt storsta. Dess trafikintensitet ir vii-
sentligt starkare én for nigon annan statsiigd smalsparsbana och fullt jim-
forlig med Atskilliga ej obetydliga forstatligade normalsparsbanor, t. ex.
Boras—Alvesta, Kalmar—Niissjo, Malmo—Simrishamn och Ystad—Eslov.
Med hiéinsyn hirtill torde en ombyggnad av denna linje — iven om ombygg-
naden icke ir foretagsekonomiskt motiverad — pa ldngre sikt stimulera ni-
ringslivet i de bygder linjen genomldéper och bidraga till, att den hiir befint-
liga mycket talrika befolkningen littare kan finna utkomstmojligheter. Kom-
mittén hyser foljaktligen starkt grundade férhoppningar, att en investering
av det for ombyggnaden erforderliga kapietalet skall medféra gynnsamma
samhillsekonomiska verkningar samt komma nutida och framtida genera-
tioner till godo.

En ombyggnad enbart av linjen Karlskrona—Kristianstad skulle dock
medfdra viisentligt mindre fordelar genom kvarstiende omlastning i Vis-
landa och Vixjo och genom nytillkommande siadan i Karlshamn och Bred-
dkra. Dirjimte skulle sisom tidigare angivits ur jirnviigsteknisk och drift-
ekonomisk synpunkt en dylik Iosning icke medféra en rationell uppordning
av jirnviigssystemet, och de med ett blandat sparsystem forenade nackde-
larna skulle icke helt foérsvinna. Linjerna Karlshamn—Vislanda och Bred-
akra—Viixjé hava emellertid icke ur jirnviigsekonomiska och samhillseko-
nomiska synpunkter samma betydelse som linjen Karlskrona— Kristianstad,
varfor en-ombyggnad av linjerna enbart med beaktande av dessa synpunk-
ter icke kan forordas. Av chefen for forsvarsstaben har emellertid framhal-
lits, att ur riksférsvarets synpunkt linjerna Karlskrona Ronneby—Bredakra
—Viixjé och Karlshamn—Vislanda vore de bland Blekingeniitets linjer. som
i forsta hand borde ifrigakomma till ombyggnad, under det att linjen Bred-
akra—XKarlshamn—Kristianstad forst diarefter borde ombyggas. De sialunda
framférda Gnskemélen dro av sidan natur att avgorande vikt i detta fall
mdste tillmitas dem. En ombyggnad enbart av linjen Karlskrona— Kristian-
stad skulle ur riksforsvarets synpunkt tydligen vara oférmanlig, enir dérige-
nom en bruten trafiklinje skulle uppstd mellan Karlskrona—Ronneby—Bred-
akra—Viixjo. Hirtill kommer, att ombyggnaden av samtliga ifragavarande
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linjer till normalspar skulle — sasom kommittén redan pavisat — medféra
vissa trafiktekniska och driftsekenomiska férdelar. For linjerna Karlshamn
—Vislanda och Bredidkra—Vixjoé giller givetvis dven, att en ombyggnad kan
foérviintas befrimja niringslivets utveckling inom respektive trafikomraden.
Det kan tillika férviintas att, sedan linjen Karlskrona—Kristianstad blivit
normalspdrig, krav skulle inom en icke allt for avligsen framtid komma att
resas pad ombyggnad av de 6vriga tva linjerna.

D& medtagandet av dessa linjer i forsta hand dr betingat av den vikt som
bor fistas vid de militira synpunkterna anser kommittén det icke vara néd-
vindigt att — utdéver vad som forekommer i kapitel VI av detia betinkande
— vidare utreda de trafiktekniska och driftekonomiska férdelarna av en om-
byggnad jimvil av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Viixjo. Vad
driftkostnaderna betriffar framgir av en av jarnvigsstyrelsen verkstilld
schematisk utredning, vilken &tergives i kapitel VI i del I av detta betin-
dande, att skillnaderna i driftkostnaderna fore och efter en ombyggnad &ro
ganska ringa. Jirnviigsslyrelsen framhéller i samband med denna utredning,
att de konstaterade skillnaderna i driftkostnaderna for de olika sparvidderna
vore representativa och borde som sidana kunna av kommittén anvéndas
som jimforelsetal vid bedomande rent allmint av skillnaderna i driftkostna-
derna for det fall en banas sparvidd dndrades.

Medelsbehovet for en ombyggnad av sjidlva bananliggningen Karlskrona—
Kristianstad med sidolinje till Ronnebyredd beriknas uppga till 157 milj.
kronor och for linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredakra—Vixjo till 61
respektive 57 milj. kronor eller sammanlagt 27-5 milj. kronor. Medelsbehovet
aterigen for det fallet att endast linjen Karlskrona—XKristianstad med sido-
linjen till Ronnebyredd ombygges men linjerna Karlshamn—Vislanda och
Bredidkra—Vixjo bibehéllas i fortvarighetstillstind beriknas uppgé till sam-
manlagt 17-8 milj. kronor for sjilva bananldggningen, varav 2:1 milj. kronor
faller pA de tva sistnimnda linjerna. Skillnaden i forhéllande till medels-
behovet for ombyggnad av samtliga tre linjer utgor silunda i runt tal 10
milj. kronor. Diirest en upprustning av tidigare angiven art av linjerna Karls-
hamn—Vislanda och Bredikra—Vixjo skulle tvinga sig fram fér hojande av
linjernas trafikkapacitet med bibehallen sparvidd, sd skulle medelsbehovet
hiarfér uppga till 3:6 milj. kronor utéver det forutnimnda medelsbehovet av
2-1 milj. kronor att halla sagda tva linjer i fortvarighetstillstind. Det ckade
medelsbehov, som en ombyggnad av dessa tva linjer kriver i forhallande till
kostnaden fér samma linjers upprustning, stannar vid 6'1 milj. kronor.

I det nu anforda har hinsyn endast tagits till medelsbehovet fér ban-
anliggningarna. Medelsbehovet for den rullande materielen savil under tio-
arsperioden som fér den framtida &teranskaffningen for den vid tioArsperio-
dens utgang foreliggande virdeminskningen av materielen beriknas for samt-
liga tre linjer uppga till 15°4 milj. kronor, didrav 87 milj. kronor pa linjen Karls-
krona—Kristianstad. Detta bedopp inbegriper alltsi medel {6r nyanskaff-




67

ning av personvagnar under tiodrsperioden samt foér lok och godsvagnar efter
periodens slut. Motsvarande medelsbehov for rullande materiel efter ombygg-
nad av linjen Karlskrona—Kristianstad men med bibeh&llande av évriga tvé
linjer i fortvarighetstillstind beriknas till 138 milj. kronor, varav 87 milj.
kronor for normalsparig rullande materiel och 5°1 milj. kronor fér smalspé-
rig materiel vid fortvarighetstillstand. Skillnaden utgor silunda 1+6 milj. kro-
nor. Forutsiittes dter, att den rullande materielen for de béda linjerna Karls-
hamn—Vislanda och Breddkra—Vixjo upprustas, blir skillnaden endast
06 milj. kronor. Med hiinsyn till ridande och férutsebara trafikférhillanden
under tiodrsperioden torde man i detta sammanhang kunna rikna med att
vid ombyggnad nyanskaffning av dnglok cch godsvagnar uppskjutes till efter
periodens utging, vilket skulle innebéra att det under tiodrsperioden aktuella
anslagsbehovet for rullande materiel & samtliga tre linjer efter en ombygg-
nad av desamma beriiknas uppga till 2:6 milj. kronor, dirav 15 milj. kronor
pa linjen Karlskrona—Kristianstad.

Med hiinsyn till vad kommittén hiir ovan anfért och med sirskilt beak-
tande av vad frin militirt hall framhallits, har kommittén ansett sig béra —
utover linjen Karlskrona—KTristianstad — jimvil féresld ombyggnad till nor-
malspédr av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Vixjo. Ombygg-
naden av linjerna anses bora ske i ett ssmmanhang. Direst en forskjutning
i tiden mellan ombyggnadsarbetenas utférande & respektive linjer skulle
beslutas, uppkomma under évergingstiden alla de olidgenheter, for vilka
kommittén redogjort i kapitel VI. Forutom att nimnda oligenheter und-
vekos, skulle man vinna en icke obetydlig besparing i ombyggnadskostna-
den genom att provisoriska anordningar i Karlshamn och pa striickan Bred-
dkra—Ronneby—Ronnebyredd icke behévde komma till utférande.

I det féregaende angivna under tiodrsperioden 1945—1954 aktuella medels-
behovet for ombyggnad av bananldggningen jimte anskaffning av rullande
materiel, 17-2 milj. kronor for linjen Karlskrona—Kristianstad och 12-9 milj.
kronor for linjerna Karlshamn—Vislanda och Breddkra—Viixjo eller sam-
manlagt 301 milj. kronor, bor slutligen ses i relation till medelsbehovet for
att bibehdlla linjerna i fortvarighetstillstind. Sistnimnda medelsbehov har
for ifrigavarande tidsperiod beriknats utgoéra 95 milj. kronor. Det under
tiofirsperioden 1945—1954 erforderliga merbehovet av anslagskapital f6r om-
byggnaden utgor foljaktligen 206 milj. kronor. Hiremot bér stillas resultatet
av en inom jirnvigsstyrelsen verkstilld undersokning, utvisande att betrif-
tande forutvarande Blekinge kustbanor en trafikokning med 2 procent &
1938 4rs trafikomfatining skulle vara tillriicklig att efter en rintefot av 3
procent forriinta en investering av en milj. kronor.

Vad betriffar linjen Norraryd—Kvarnamala ma anforas, att denna linje
kommer efter en ombyggnad av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bred-
dkra—Viixjo att utgora en forbindelseled mellan tva normalspériga linjer.
Med hinsyn hirtill kan det av trafiktekniska skil ifrigasittas att ombygga
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jaimvil denna linje. Militira 6nskemal hirom hava #dven framforts. Vid be-
démande av ombyggnadsfrigan far det emellertid ej forbises, att linjen en-
dast dr 21 km lang och trafikomrédet i f61jd hirav mycket begriansat. Samt-
liga orter inom trafikomradet hava en jamforelsevis kort viig till endera av
de angriinsande jirnviigslinjerna Karlshamn—Vislanda och Breddkra—
Viixjo. Salunda har Urshult, for évrigt den enda betydande orten inom tra-
fikomradet, endast 9 km till Norraryd och 10 km till Tingsryd. Hirtill kom-
mer, att linjen hittills — s& néir som under krigsar — haft en mycket ringa
trafikomfattning. Dess godstrafik utgores sa gott som helt av transporter
till och fran Urshult med en under ar 1939 till 2 600 ton uppgéende trans-
portkvantitet. Ej heller for genomgiende godstrafik har linjen for nérva-
rande nagon betydelse. Kommittén har darfor icke funnit tillrickliga skél
att nu foresla linjen till ombyggnad. Tills vidare synes trafiken & densamma
bora uppritthillas, varvid rilsbuss bér — liksom nu — anvéindas for person-
trafiken och lokomotor jimte behovligt antal 6verforingsvagnar for godstra-
fiken. Vid en framtida préovning bor till overvigande upptagas, om linjen
skall ombyggas eller om di radande forhallanden kunna gora en nedlagg-
ning majlig.

Efter en ombyggnad av linjen Karlskrona—Kristianstad skulle det ur jirn-
viigsekonomisk synpunkt vara olimpligt att bibehélla sidolinjen Solvesborg—
Hérviken med nuvarande sparvidd, men en ombyggnad skulle draga en kost-
nad av 07 milj. kronor férutom rullande materiel. Linjens trafikuppgifter
dro under normala forhallanden relativt obetydliga. Vigniitet i denna bygd.
Listerlandet, ér viil utbyggt, och statens jirnviigar bedriva busstrafik pa flera
landsviigsstriickor, delvis parallellt med jirnvigen. Nagon industri finnes
icke med undantag av nagra stirkelsefabriker, vilkas transportbehov fore
kriget huvudsakligen tillgodosidgs medelst lastbilar. De mest betydande or-
terna dro Hillevik och Horviken, bada for sin utkomst i alldeles overvé-
gande grad beroende av fisket. Transporterna av fisk ske under normala for-
héllanden si gott som helt med lastbil. Den enda mera betydande godstrafik.
som i vanliga fall ombesérjes pa jirnvigen, ar transport av sockerbetor fran
Lister-Mjillby station éver Solvesborg till Karlshamn. Transportmingden
uppgick ar 1939 till omkring 3 600 ton betor, varjimte cirka 1800 ton bet-
massa anlinde fran Karlshamn. Avstandet landsviigsledes fran Lister-Mjillby
till huvudlinjen ir endast omkring 5 km, varfor nagot hinder icke synes
foreligga att ombesorja ifrigakommande trafik pa landsviig. Nagon svarig-
het att pa ett tillfredsstiillande séiitt ombesorja persontrafiken medelst bussar
foreligger icke. Med hiinsyn till det anférda anser sig kommittén icke kunna
fororda att banan ombygges till normalspar. Kommittén kan emellertid un-
der nu radande foérhallanden icke heller férorda att banan nedligges. Kom-
mittén vill i stillet foresla att frigan om banans framtida stillning upptages
till fornyad prévning i si god tid att avgorande kan fattas fore den tidpunkt
ombyggnaden av huvudlinjen ar genomférd. Skulle det vid fornyad provning
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visa sig lampligt att i fortsiittningen bibehalla banan, maste kostnadskrii-
vande anordningar vidtagas for dess anslutning till den ombyggda huvud-
linjen.

Vad betriffar sidolinjen Sandbick—Olofstrom ma nimnas, att den indu-
striella utvecklingen inom denna linjes trafikomride ir ringa med undantayg
for sjilva Olofstrom. For Olofstroms vidkommande saknar linjen betydelse
ur godstrafiksynpunkt, eftersom den dir befintliga industrien sa gott som
uteslutande anviinder den normalspariga linjen Solvesborg—Almhult. Hela
vagnslastgodstrafiken uppgick ar 1939 till cirka 4 800 ton, varav 800 ton
utgjordes av genomgangstrafik mellan Sandbiick och Olofstrom. Trafiken till
och frin jirnvigens eget trafikomrade stannade salunda vid cirka 4 000
ton. De viktigaste transporterade varuslagen voro sockerbetor, betmassa, sten
och, i mindre omfatining, gods till och frin stirkelsefabrikerna. Persontra-
fiken uppgick ar 1939 till cirka 30 000 resor, de flesta till och frin Olof-
strom och Jimshog. Anmirkas ma, att den trafikstarkaste stationen Jamshog
ligger endast omkring nigot mer én en km frin Jimshogsbys station pa
den forutnimnda normalspdriga linjen. Vigniitet ir vil utbyggt, en god
landsvag f6ljer jarnvigen fran Sandbiick till Jiamshog, vilken viig har direkt
anslutning till kustlandsviigen. Linjens godstrafik torde kunna ombesorjas
medelst lastbilar, persontrafiken med landsviigsbussar direkt till cch fran
Karlshamn, varvid den med jirnvigsresorna forenade oligenheten av tag-
byte i Sandbick bortfolle. Pa grund av det anforda anser kommittén, att
forevarande linje bor nedliggas senast da linjen Karlskrona—Kristianstad
blivit ombyggd.

Vidkommande ater linjen Vislanda—Bolmen— Halmstad hava utredning-
arna visat, att trafikomrddet fér denna linje dr foga utvecklat och, sdvitt nu
kan bedomas, saknar fiimtséittningar for en mera betydande ekonomisk ut-
veckling. Trafikomfattningen av vagnslastgods var fore krigsutbrottet ar
1939 mycket obetydlig. Nuvarande, av krisliaget betingade stora transporter
av brinsleved och branntorv torde vid dterging till normala férhallanden
komma att helt bortfalla. Persontrafiken ombesorjes redan nu med fordel
av rilsbussar. Den enda storre samhillsbildningen & strickan dr Ljungby
stad, vars behov av normalsparsforbindelse redan méste anses behorigen
tillgodosett genom linjen Virnamo—Ljungby—Astorp. Ur militir synpunkt
har delstriickan Vislanda—Ljungby en viss betydelse. Chefen for férsvars-
staben har i sin férut refererade skrivelse av den 13 december 1944 framfort
onskemdl om dess ombyggnad till normalspér, men angeliigenhetsgraden har
cemellertid dérvid angivits sidsom relativt lig. Kommittén har foljaktligen
kommit till den uppfattningen, att linjen icke for nirvarande behéver om-
byggas till normalspér. Hirfor talar dven den omstindigheten att, diirest om-
byggnad av linjerna Karlskrona—Kristianstad, Karlshamn—Vislanda och
Bredakra—Vixjo kommer till stand, frigéras lok och vagnar, av vilka en del
torde kunna komma till anviindning & férevarande linje.
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Till fragan om jirnviigslinjen Gullberna—Torsas framlida gestaltning dter-
kommer kommittén i samband med behandlingen av de smalspariga Kalmar-
jirnvagarna.

Under sitt utredningsarbete har kommittén vid sammantriden och kon-
ferenser med representanter for myndigheter och niringsliv i Blekingebyg-
derna fatt ett bestimt intryck av att befolkningen i dessa bygder framst
onskar, att jirnviigarna genom en ombyggnad sittas i fullgott skick, och att
Atgéirderna hirutinnan gi fore en fortsatt ombyggnad av vigniitet. I anslut-
ning hirtill och under hinvisning till vad kommittén tidigare anfort vill
kommittén understiryka angeligenheten av att ombyggnaden av linjerna
Karlskrona—XKristianstad, Karlshamn—Vislanda och Breddkra—Vixjo icke
uppskjutes till en obestimd framtid. Kommittén far foljaktligen fororda, att
statsmakterna snarast mojligt fatta beslut angdende ombyggnaden, och att
A allmiin beredskapsstat foljande anslag for ombyggnad av de tre linjerna
upptagas.

For ombyggnad av bananliggningen vid

linjen Karlskrona-—Kristianstad ...... 157 milj. kronor
»  Karlshamn—Vislanda ......... G ST »
»  Breddkra—Vaxjo ............. St »
eller sammanlagh s G s Rt 275 milj. kronor

Medelsbehovets storlek hinfér sig till 1939 ars prisnivd, 6kad med 20
procent.

Ombyggnaden ger senare anledning till anskaffning i 6kad omfattning av
normalsparig rullande materiel medan samtidigt behovet av smalspirsma-
teriel minskas. Det torde fA ankomma pa jirnvigsstyrelsen att i de 4rliga
anslagsiskandena vidtaga hiirav betingade forindringar. Betriffande stor-
leken av det av kommittén beriknade medelsbehovet for anskaffning av rul-
lande materiel hiinvisas till redogorelsen i kapitel 1V.




Sirskild mening av herrar Palander och Séderling.

Till hir foreliggande del II av 1943 ars jirnvigskommittés betinkande
hava undertecknade i foljande hinseenden anmélt en mot kommittémajori-
tetens mening avvikande uppfattning.

Driftkostnadsberikningarna vid olika sparvidder.

I fraga om storleken av kostnaderna for drift, underhall och férnyelse vid
linjen Karlskrona—XKristianstad fore och efter en ombyggnad aberopar kom-
mittén en av jarnvigsstyrelsen pa kommitténs foranstaltande verkstilld ut-
redning, refererad i kapitel V. Vi kunna icke helt acceptera det resultat sty-
relsen diirvid kommer till, enir man pa ombyggnadsalternativets tillgdngs-
sida uppfor en rationaliseringsvinst i Karlskrona, som delvis kan ernds dven
vid bibehallen sparvidd. — Dérjamte upptages bortfallet av jirnvigens om-
lastningskostnader sisom en med ombyggnad sammanhingande minskning
av trafikavdelningens kostnader. D4 ju de jamférande berikningarna av
driftskostnader och kapitalbehov vid olika sparvidd avse att bestimma de
med overgang lill normalspar sammanhéingande merkostnaderna eller upp-
offringarna for att gora det mojligt att avviga dessa uppoffringar mot de
fordelar, som uppstd for savil jarnvigen som for de berérda bygdernas
ndringsliv, &vensom mot angeligenhetsgraden av de dvriga skil, som tala for
en ombyggnad, anse vi att jirnviigens omlastningskostnader icke béra inga i
den jimforande driftkostnadskalkylen. Bortfallet av omlastningen med de
tordelar for saval jairnvigen som for niringslivet, som darav f6lja, bor alltsa
i stillet hiinforas till ombyggnadens kreditposter, vilka tillsammantagna, om
ombyggnad skall ifrigakomma, béra mer dn uppviaga samtliga med om-
byggnaden sammanhidngande kostnader. Ur jdarnvdgens synpunkt ha for
ovrigt omlastningskostnaderna i si métto en sirstillning, som de i stort sett
tickas av den avgift, som trafikanterna erligga vid omlastningen, vilken
senare emellertid samtidigt med jirnvagens omlastningskostnader skulle for-
svinna vid en ombyggnad. I kommittébetdnkandet presteras ingen nirmare
utredning om kostnaderna for drift och underhall betriffande linjerna Karls-
hamn—Vislanda och Bredikra—Vixjo fore och efter en ombyggnad. Man
ngjer sig med att hinvisa till en av jarnvigsstyrelsen pa kommitténs for-
anstaltande utférd schematisk driftkostnadsutredning (refererad i kommit-
téns betinkande del I, kapitel VI), avseende de till f. d. Blekinge kustbanor
och Viaxjo—Tingsryds jarnvdg horande linjerna. Visseriigen har jirnvags-
styrelsen i samband med denna utredning uttalat att resultatet kunde i stort
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sett anses representativt aven for andra linjer. Vi kunna icke till fullo in-
stimma hiri, endr sistnimnda schematiska utredning innehaller samma fel-
killor, som vi ovan papekat betriffande driftkostnadsjimforelsen for linjen
Karlskrona—KTristianstad. Ridknar man med en ombyggnad av endast linjen
Karlskrona—Kristianstad uppskatta vi sialunda den arliga driftkostnads-
okningen till omkring 125 000 kronor. Vid en ombyggnad jimvél av linjerna
Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Vixjo torde darutover folja en ok-
ning av i runt tal 100 000 kronor. Sammanlagt skulle de arliga driftskost-
nadsokningen for de av kommittén till ombyggnad foreslagna linjerna uppga
till 225 000 kronor. For jaimfoérbarhetens skull hava vi vid dessa uppskatt-
ningar hianfért kostnaderna till samma prisnivad som lagts till grund fér kom-
mitténs berdkning av medelshehovet fér ombyggnadsinvesteringarna, d. v. s.
1939 ars priser okade med 20 procent.

Dispeosition av rullande materiel.

I betinkandet hava ej heller nirmare belysts de mojligheter, som efter en
breddning av endast linjen Karlskrona—XKristianstad finnas att forsorja lin-
jerna Karlshamn—Vislanda och Bredakra—Véxjo med rullande materiel
fran forstndmnda linjes fristillda smalspariga fordonspark. Enligt en inom
jarnviagsstyrelsen for var rikning utford overslagsundersokning skulle, direst
ombyggnaden av forstnimnda linje nu vore genomford, den ledigblivna ma-
terielen kunna tillgodose sistnimnda tva linjers behov av lok under 11 ar.
av personvagnar under 16 Ar och av godsvagnar under 28 ar. Denna under-
sokning forutsatter emellertid endast den livslingd hos den rullande ma-
terielen, som ligger till grund for avskrivningar a samma materiel i statens
jarnviagars bokforing. I verkligheten torde livslingden, sarskilt for smal-
sparsmaterielen, ofta kunna bliva betydligt langre, vilket innebdr att ovan
angivna tider visentligt forlingas. Dérjimte forutsitta vi, som nedan angi-
ves, en viss motorisering av persontrafiken, vilket, liksom det férhallandet
att vissa trafikuppgifter pa dessa linjer bortfalla efter ombyggnad av linjen
Karlskrona—XKristianstad, skulle resultera i en ytterligare forlingning av
ovan angivna livstid for den rullande materielen. Vi 6nska betona denna ut-
vig, siarskilt som vi anse skil finnas att ifragasitta om statens jirnvigar
skola kunna stilla normalspariga lok och godsvagnar ur sin befintliga for-
donspark till forfogande i den utstrickning, som jarnvigsstyrelsen i en av
kommittén begird utredning gjort gillande - - se kapitel 1V C. Kostnaderna
for bibehallande av den rullande materielen i fortvarighetstillstind pa dessa
sidolinjer skulle efter ombyggnad av huvudlinjen sdlunda bliva ligre dn vad
kommittén — ehuru under andra forutsiattningar — savil for den nirmaste
tioarsperioden som for tiden déirefter angivit pa sidorna 45 och 47. En kon-
sekvens hirav blir dd ocksé, att for enbart kustlinjen merkostnaden for om-
byggnad i jimforelse med fortvarighetstillstind maste anses vara mindre dn
vad som framgir av betinkandets kostnadssammanstillning, eftersom sagda
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ombyggnad boér krediteras den ledigblivha rullande materielens virde vid
anvindning pa sidolinjerna.

Vid en ombyggnad av samtliga av kommittén till ombyggnad foérordade
linjer synes den dérigenom fristillda rullande materielen endast kunna fa
en mycket begrinsad anviindning pa éterstiende linjer av denna sparvidd.
Till storsta delen torde den vil fa slopas i den min densamma mdojligen icke
efter omiindring kunde 6verforas till bandelar med 891 mm sparvidd.

Ombyggnadens omfatining.

Utvecklingen synes av olika skill hava gatt i den riktningen. att Blekinge
och for ovrigt hela sydosta Sverige blivit eftersatt i fraga om jirnviigskom-
munikationer. Detta torde framfér allt hava berott pa att det av staten
byggda jarnvigsnitet erhallit en sidan strickning, att detta omrade icke
direkt berorts av statsbyggda jarnvigslinjer varfor bygderna sjilva fatt an-
ligga och bekosta sitt jirnvigssystem. Dirigenom hava dessa bygder icke
erhallit ett jirnvigsniit av den standard och den mera planméssiga strick-
ning, som i dvrigt kommit flertalet bygder i sédra och mellersta Sverige till
del. Vi anse det alltsi rimligt att inom detta omride investeringar goras for
erndende av skiliga forbéttringar av jirnviigarna samt att for Blekingetrak-
tens vidkommande viisentliga sidana forbétiringar kunna vinnas redan ge-
nom en ombyggnad av linjen Karlskrona—AKristianstad. Till denna del an-
sluta vi oss alltsd till kommilténs forslag.

De mest framtridande nackdelarna av den smala sparvidden iro forknip-
pade med omlastningen av vagnslastgods pd 6vergangsstationer till jArnvag
av annan sparvidd. Dessa nackdelar kunna betriiffande Blekingeomrédet till
overvigande del elimineras genom ombyggnad av linjen Karlskrona— Kristi-
anstad. For hela Blekingeniitet utgjorde omlastningstrafiken av vagnslast-
gods r 1939 185 000 ton. En ombyggnad enbart av linjen Karlskrona—Kris-
tianstad medfor vid antagande av ndmnda ars trafikomfatining en minsk-
ning med drygt 100 000 ton; diirvid har jimvil beaktats den omlastning,
som kan undvikas genom att godset befordras éver omvigar pa normalspar.
Den av kommittén forordade ombyggnaden ocksa av linjerna Karlshamn—
Vislanda och Bredakra—Viixjo komme att medfora endast ett yiterligare
nettobortfall av, grovt uppskattat, 20 000 ton, d. v. s. en kvantitet av betydligt
ligre storleksordning. Betriiffande sistnimnda linjer star alltsd forhéallande-
vis litet att vinna i form av ytterligare omlastningsbesparing varjimte fiven
linjernas lokala trafik &r avseviirt mindre dn kustlinjens. S& linge det icke
kunnat géras mera sannolikt att en breddning av dessa linjer komme att leda
till ett mera avsevirt uppsving av berérda bygders néringsliv med dirav fol-
Jande trafikokning, synes oss dirfér vinsten av en breddning icke uppviga
den betydande kapitalutgiften for en ombyggnad éiven av dessa linjer samt
den med breddningen sammanhingande driftkostnadsokningen. Vi anse
alltsd icke tillrdckligt vigande skdl foreligga for ombyggnad av linjerna
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Karlshamn—YVislanda och Breddkra—Vdxjo och kunna sdledes icke pd
denna punkt bitrdda kommitténs forslag. For bada dessa linjer forutsitta vi
emellertid en sddan motorisering att persontrafiken avsevirt forbitiras samt
att for godstrafikens behoriga utférande expedieringen av vagnslastsind-
ningar i mojlig ech lamplig utstrickning ombesorjes med dverforingsvagnar.

Nar kommitténs majoritet forordat ett ombyggande av dven sistnimnda
tvi linjer angives dess stindpunktstagande vara i viisentlig man betingat av
de fran militirt hall framforda synpunkterna betriffande den rangordning,
enligt vilken de olika bandelarnas ombyggnad ur forsvarssynpunkt vore av
betydelse. Fran militirt hall har dock icke till kommitténs kiinnedom &ver-
limnats ndgon sddan motiverad utredning av betydelsen av de olika
bandelarnas ombyggnad, att en avvigning av de militira samt de.
enligt var ovan redovisade uppfattning otillrickliga, ekonomiska och niirings-
politiska fordelarna mot de med en ombyggnad sammanhingande kapital-
och driftkosinaderna kunnat ske. D& sdledes endast i mera allméinna formu-
leringar uttryckta militiira énskemal for kommittén framlagts, finna vi icke
anledning 1ita desamma p4 sakens nuvarande stindpunkt pdverka vért still-
ningstagande.

Medelsanslag och forriintningsplikt.

Vi kunna icke utan vidare bitrida kommitténs forslag pa sidan 63 i betin-
kandet av innebord, att investeringarna fér ombyggnad hallas utanfér det
statens jarnvigars kapital, som vid taxesiittningen beriiknas forriintat med
trafikinkomster. Under alla férhéillanden anse vi att det belopp av ombygg-
nadskostnaderna, som av kommittén angivits uppkomma vid banornas hal-
lande i fortvarighetstillstind, skall vid en ombyggnad dérest den icke upp-
fores som underhillskostnad tillforas statens jarnvégars forrintningspliktiga
kapital. Frigan om hur med den dterstiende delen av ombyggnadskostnaden
skall forfaras bor underkastas sirskild utredning, varvid kan ifrigasittas
huruvida icke problemet liimpligen borde upptagas till behandling i samband
med en kommande utredning av vigvisendets finansiering.

Skulle, sdsom kommittén férordat, en ombyggnad komma till stind dven
av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredakra—Vixjo, anse vi — enér
denna ombyggnad motiverats framfor allt av militidra skil — att kostnaderna
hirfér i huvudsak bora belasta forsvarsanslag.

Tord Palander. G. Saderling.
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Sirskilt yttrande av herr Johnsson.

Till det resultat, vartill kommittén kommit, limnar jag min anslutning och
forenar mig med dem i deras yrkande. Sdsom representant for de bygder,
som beréras av hir framlagda ombyggnadsforslag och med noggrann kin-
nedom om niringslivets behov av en genomgripande f{érbéttring av dessa
trakters nu synnerligen bristfilliga jirnvagssystem vill jag ytterligare under-
stryka behovet av ombyggnad savil av linjerna Karlskrona—XKristianstad
som Karlshamn—YVislanda och Bredikra—Vixjo. Betriffande Ater moti-
veringen av ombyggnaderna kan jag icke helt ansluta mig till de i betin-
kandet framlagda synpunkterna. Jag vill hir endast erinra om att lings
linjen Karlshamn—Vislanda saknas genomgdende huvudvig och ait den
industriella utvecklingen inom dess trafikomride mellan Karlshamn och
Ryd ir sdrskilt pataglig. Linjen dr dven en livsnerv fér Karlshamns hamn, en
bland landets allra bista Ostersjohamnar. Vid linjen Bredikra—Vixjo upp-
vixer nu i Konga en stor industri, vars vidare utveckling torde i mycket bliva
beroende av jirnviigens sparvidd. Bida dessa linjer méste med nddvindig-
het liksom nu ir fallet fa direkta anslutningsspér till hamnarna i Karlshamn
respektive Ronnebyredd, vilket enligt upplysningar jag fatt skulle bliva hart
ndr omdjligt att tekniskt och ekonomiskt lésa, om nimnda bandelar efter
ombyggnad av kustlinjen skulle bibehéllas vid nuvarande sparvidd.

Kommittén har enligt mitt formenande vid sitt stillningstagande rérande
ombyggnad av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bredikra—Viixjo icke till-
mitt nimnda och andra samhillsekonomiska skil den vikt, som jag ansett
dem viirda, utan i stillet lagt tyngdpunkten vid de militira 6nskemélen av
en ombyggnad. Aven om dessa militira skil — vilkas vikt jag tillfullo inser
— icke framforts, vore éindock behovet av en ombyggnad av niimnda linjer
klart dgadalagt.

Per A. Johnsson.



Bilaga 1.

Ekonomisk-geografisk beskrivning av Blekingeniitets trafikomraden.

Av W. William-Olsson och O. Hélcke.

Topografi.

De sa kallade Blekingebanorna betjina ett omriade som stricker sig tvirs over sodra
Sverige fran Halmstad i vister till Kalmarsund i éster och fran Vixjo i norr till Ble-
kinges och Listerlandets kuster i soder. Storsta delen av detta omridde ligger pa det
sydsvenska hoglandet, som i mer eller mindre brant sluttande évergingszoner i vister
och Oster overgiar i vid kusten liggande slitter. I sydvist sinder hoglandet ut en ut-
Iopare, som sia smaningom oOvergir i det centralskinska horstlandskapet. I soder ér vid
Blekingekusten ingen egentlig kustslitt utbildad, utan 6vergiangszonens topografi fort-
sitter sa att siiga ut i havet. I kartomradets sydligaste del utbreder sig Kristianstads-
slitten,

Sjdlva hoglandet ter sig overraskande slitt. Endast hiir och var avbrytes dess jimna
yia av ganska svagt markerade floddalar, sisom Lagans och Helgeins i vister och
Ronneby- och Lyckebydarnas i dster, eller av likaledes svagt antydda hojdstrickningar.
siasom den strax vister om sjon Asnen i nordsydlig riktning l6pande.

En betydligt livligare topografi utmiirker hégplatdns grdnsomrdden. Brantast dr den
viistliga overgangszonen, diir hoglandet stupar ned mot det halléindska slittlandet. Detta
stup bildar dock ingen rak terréinglinje, utan dvergangsomridet ar starkt sondersplittrat.
Lingt ute pa slitten resa sig hiir och var restbergen och in i hoglandet skira sig de
iljupa Nissa-, Simlings- och Lagadalarna.

Hoglandets Overgangsomriade i soder iir mindre brant, och i sydost, i Blekinge, ar
det utmiirkt av en slarkt kuperad spricktopografi. Sérskilt tydliga dro de i NNV—SSO
lopande sprickorna. Dessa ha blivit ytterligare utmejslade i egenskap av stromfaror
for Blekingedarna,

Betydligt lugnare forloper hoglandets sluttning i oster. Hojdkurvorna ligga hér lingre
ifrain varandra och ha ocksa ett betydligt jimnare forlopp, vilket sammanhiinger med
att omradet ligger antingen inom eller pa gransen av ett stort féilt av yngre sedimentiira
bergarter, som fortsiitter under Ostersjon over till de baltiska staterna. Dessa sedimen-
tara bergarter ha gett upphov till en bordigare jordmin &#n vad man finner pa hog-
landet. Aven Listerhalvén och Kristianstadsslitten vila pi en dylik ur jordbrukets syn-
punkt gynnsam berggrund.

Vattendragen kunna vara av betydelse dels som kraftkiillor, dels som transportleder.
Genom att hoglandets randzon ligger si nira kuslten, ha de inom detta omrade i all-
minhet ej fatt nagon betydelse for samfiirdseln. Diremot ha deras branta fallkurvor
med talrika vattenfall varit avgorande for lokaliseringen av manga industrier. De vik-
tigaste vatlendragen éro, riknat frin vister, Lagan samt Helge-, Morrums-, Ronneby-
och Lyckebyaarna. Till fall i Lagan dro bland andra knutna Ljungby samt industri-
orterna Lagan, Traryd, Stromsnésbruk och Timsfors och vid fall i Helgean ligga Kniss-
linge och Delary.

Blekingedaarna aro i fraga om avvatiningsomrade och vattenféring mycket under-
lagsna Lagan och Helgein, men deras fall ha dock varit av stor betydelse, sirskilt som
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de mestadels ha fordelen att vara beligna nira kusten. Industriorter vid vattenfall i
dessa dar dro bland andra Svingsta och Fridafors vid Morrumsin samt Kallinge-
Djupafors vid Ronnebyan.

Ur kommunikationssynpunkt kan man om topografien siga att den ir littfram-
komlig, »vigvinlig», pA hoglandet, i floddalarnas riktningar ned mot kusten och pa
kustslitterna, samt svirframkomlig, »vigfientlig», i kustlandet i Blekinge, vars vikti-
gaste forbindelseleder skiira topografiens nordsydliga huvudriktning.

Befolkning.

En bild av befolkningsfordelningen ger befolkningskartan fig. 1. Mot en bakgrund
av landkonturer samt lins-, hirads- och kommungrinser framstir befolkningen, mar-
kerad med prickar, var och en representerande 100 personer. Landsbygdsbefolkningen
representeras av de oregelbundet strédda prickarna medan titortsbefolkningen ir mar-
kerad av de i vinkelrita rader satta prickarna. De storre tatorterna, de med 6ver 5 000
invdnare, ha markerats med klot.

Befolkningen #r ingalunda jimnt fordelad. Dels sticka titorterna, de regelbundna
prickniiten och kloten, starkt av mot landsbygdens oregelbundet placerade prickar, dels
ir landsbygdsbefolkningen ojimnt fordelad.

P4 grund av den stora skillnaden mellan forhallandena pa den egentliga landsbyg-
den, dir befolkningen till alldeles overviigande del lever av jordbruk och skogsbruk.
och titorterna, dir befolkningen lever av handel, hantverk, industri och dylika verk-
samheter, ir det nodvindigt att skilja mellan landsbygd och titorter.

Landsbygdsbefolkningens férdelning avspeglar tamligen vil de topografiska forhal-
landen, som forut beskrivits. Inom sydsvenska hoglandet och dess grénszoner ar be-
folkningen gles under det att den pA Laholms-, Kristianstads- och Kalmarslitterna &r
tit. Inom Blekinge firo kusttrakterna ocksa titt befolkade.

Titorterna inom omridet dro av mycket olika storlekar, varierande fran sméisam-
hiillen pa 200 invdnare upp till stider med niirmare 30 000 invinare.! Viktigare &n
storleksskillnaden mellan titorterna #r, Atminstone ur vissa synpunkter, de kvalitets-
skillnader, som forefinnas mellan olika orter pad grund av deras olikartade néringsliv.
En ort dr huvudsakligen siite for handel, en annan foér industri o. s. v.

I fig. 2 Aterges i diagrammets form yrkesfordelningen i de titorter som ligga inom
de hir undersokta jirnvigarnas trafikomriden. De skuggade ytorna ange respek-
tive orters folkmingder vid slutet av ar 1940, vilka ocksd framgi av siffrorna under
orternas namn. Staplarna, som framsti mot de skuggade ytorna, ange hur yrkesut-
ovarna fordela sig procentuellt pa olika yrkesgrupper. Frin vinster till hoger beteckna
staplarna:

1. Jordbruk, skogsbruk och fiske.

2. Industri och hantverk.

3. Samfardsel.

4. Handel.

5. Allmiin forvaltningstjinst och fria yrken.
6. Husligt arbete.

7. Ovriga.

I friga om yrkesfordelningen liksom i andra avseenden har varje titort sina indi-
viduella drag. Detta hindrar icke att man kan inordna dem under vissa huvudtyper.
De sex forsta diagrammen i fig. 2 ha silunda alla en mycket stor industristapel; mer
in 50 procent av yrkesutévarna firo anstillda i industri och hantverk. De dvriga yrkes-

1 Med téitort avses hir liksom i folkrikningarna orter med minst 200 invinare vilkas be-
folkning till vervigande del lever av andra niringar &n jordbruk.
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utévarna, de som arbeta inom handel, samfirdsel, allmén tjinst samt husligt arbete éro
i de flesta fall icke fler éin vad som dr nodvindigt for att forse industribefolkningen
med vad den behéver av olika nyttigheter och tjinster, t. ex. transporter och livsmedel,
skolundervisning och sjukvard. Dessa orter iiro industriorter, de sti och falla med
industrien inom dem. Om industrien har goda tider, ha t. ex. chaufférerna och detalj-
handlarna fullt upp att géra och hembitriiden anstillas i ingenjorsfamiljerna. Om
industrien stir stilla eller gir under, da bli ocksa alla de ovriga verksamheterna lidande.

Ett annat drag méste ocksi framhallas som icke framgér av diagrammen. Industrien
inom dessa orter ir i allminhet ensidig. I Svingsta och Kallinge dominerar metall-
industrien, i Fridafors och tidigare fiven i Konga massaindustrien samt i Bromélla
jord- och stenindustrien. Dessa orter iiro representanter for nagra av de vanligaste
svenska industriortstyperna, metallindustriorterna, triindustriorterna och jord- och sten-
industriorterna. Deras ensidighet bor understrykas; de #ro ensidigt uppburna av in-
dustrien och industrien inom dem #r i sin tur ensidig. I ett avseende #r detta en stor
svaghet; riskerna iro icke férdelade och niiringslivet skulle kunna bli helt lamslaget,
om den birande industrien triffades av en svir ekonomisk kris.

Med diagrammet for Unnaryd pa fig. 2 borjar en rad av orter, inom vilka industrien
och hantverket icke lingre sysselsiitta huvudparten av yrkesutdvarna. Dessa, vilka be-
tecknats som handelsorter, utmiirkas i stillet av en jimn yrkesférdelning, ingen stapel
dominerar 6ver de andra och samfiirdsels- och handelsbefolkningen, representerad av
diagrammens tredje och fjirde staplar, iir relativt stor. De stérre handelsorternas in-
dustri dr mangsidig, detta i motsats till industriorternas ensidiga industri, De mindre
orternas utpriiglade handelskaraktir understrykes ytterligare av att hantverket &ver-
viger Over industrien.

Efter handelsorterna folja pa fig. 2, bérjande med Tulseboda, nigra sma orter, vilka
forete stora likheter med de smiirre handelsorterna. De skil ja sig frin dessa genom att
en stor del, mer é&n 20 % av den yrkesverksamma befolkningen, dgnar sig 4t jordbruk,
samt att handels- och samfirdselsbefolkningen fir mindre. PA grund av sitt starka in-
slag av jordbruk ha de betecknats som jordbruksorter. Dessa orter kunna anses som
stora bondbyar, vilka genom ett centralt lige inom elt titare bebyggt jordbruksomride
blivit site for den fér trakten nédvindiga hantverks- och detaljhandelsverksamheten.

Nista grupp av titorter utgéres av fiskeldgen, representerade av diagrammen Horvik
till och med Torhamn. Dessas mer eller mindre utpriiglade specialisering pa fisket
framgér av den foérsta stapelns hojd. Ibland ha dessa orter ocksi en ganska ansenlig
industristapel, representerande stenbrytning. Kombinationen av fiske och granitindustri
ge dessa tiitorler en egenartad karaktir, som férutom i Blekinge inom vért land endast
térekommer i Bohusliin.

Efter fiskeldgena foljer ytterligare en tiitort av speciell karaktir, militirstaden Karls-
krona, som kinnetecknas av sin ovanligt hoga femte stapel, allmin tjinst och fria
yrken. I anslutning till denna ha grupperats Lyckeby, Molletorp och Torskors, vilka
aro att anse som fororter till Karlskrona,

Sist i diagrammet f6lja 3 tiitorter, vilka ej med fordel kunnat placeras in inom nigon
av de ovan nimnda grupperna.

Ekonomisk-geografisk oversikt.

En bild av de ekonomiskt mest betydelsefulla dragen inom omridet, sidana de ut-
bildats genom samspelet mellan landet och dess befolkning, aterges i fig. 3.

De smi gra kvadraterna pi kartan forestilla akerjorden. Var och en av dem repre-
senterar en kvadratkilometer dker och detta i kartans skala. Kvadraterna ge alltsa en
riktig bild av hur stor del av landet som #r uppodlad. De vita ytorna representera den
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mark, som icke ir uppodlad, till dverviigande delen skogsmark men ocksd mycket myr
och hilleberg.

De tecknade kloten markera titorterna pi si sitt att ett stort klot betecknar en ort
med stor folkmiingd och ett litet klot en med liten folkmingd. Med hjilp av kartans
teckenforklaring kunna invdnareantalen ungefiirligen avlisas. Firgen pa kloten ange
titortstyperna. Metallindustriorterna #ro tecknade med rott, traindustriorterna med gult,
textilindustriorterna med grént och o6vriga industriorter, t. ex. glasindustriorterna i
Kronobergs lin och Bromélla med Iféverken i Kristianstads lin med violett. Han-
delsorterna firo svarta. Slutligen ha jordbruksorterna tecknats som svarta ringar
medan fiskeligena markerats med violeta ringar. Forutom &kerarealer och titorter
visar kartan jirnviigar, riks- och linshuvudviigar samt lins- och jordbruksomrides-
granser,

Studiet av denna karta bér ske mot bakgrund av befolkningskartan. Akerns och
landsbygdsbefolkningens utbredning Overensstimma i huvudsak. Bida dro de i hog
grad topografiskt betingade.

Pa akerkartan igenkinnas litt samma huvudomriden som foérut nimnts vid den
topografiska beskrivningen. De mesta ikerkvadraterna ligga pa den hallindska kust-
sliitten och Kristianstadsslitten. Kalmarslitten foreter en nfigot mindre men andock
ganska avseviird anhopning av dkerareal. Som en ganska dkertit bygd framstir ocksa
Blekinges kustbygd, ehuru &kerkvadraterna hiir ej bilda ett sammanhingande bilte
utan iro samlade i lokala anhopningar. Mot dessa omrdden kontrasterar det dker-
glesa smalindska hoglandet. Akerglesheten ir dock icke jaimnt fordelad inom detta:
tvirtom forekomma viisentlign lokala olikheter. De akerfattigaste omridena #ro
Sunnerbo hiirad i vistra delen av Kronobergs lin med angriinsande hallindska om-
raden, samt Uppvidinge hiirad i Ostligaste delen av Kronobergs lin. Dirutéver kan
ségas, att overgingszonen mellan hoégland och slittland i regel synes vara den for dker-
bruk mest ojinliga, detta av Akertitheten att doma. For smalindska hoglandet bety-
dande anhopningar av dkerjord dro samlade kring Lagans och Helgeins dalgingar och
framfor allt till sjon Asnens omgivningar samt omridet norr och dster om denna sjo,
trakter som sedan gammalt ha Vixjo som huvudort.

De inom kartomradet vanligaste titorterna diro de med svart betecknade handels-
orterna. Karakteristiskt éir att de storsta, Kalmar, Halmstad och Kristianstad, ligga cen-
tralt i var sin av de ovan nimnda Akerbruksbygderna. Lika karakteristiskt ér att
Blekinge icke har nigon central, dominerande handelsort utan flera mindre, Solves-
borg, Karlshamn och Ronneby férutom militirstaden Karlskrona, som naturligtvis
ocksd har en viss betydelse som handelsplats. S6dra Smalands dominerande handelsort
ir sedan gammalt Viixjo, som nyss sagts beligen i de dkertiitaste trakterna av Krono-
bergs lin norr om sjon Asnen. PA senare tid ha emellertid konkurrenter till Vixjo
uppstétt i de vistra delarna av Kronobergs lin genom orter, som fitt ett for vir tid
formanligare transportlige. Den storsta av dessa dr Ljungby, beligen vid ett fall i
Lagan och dir jarnvigslinjerna Virnamo—Astorp och Halmstad—Karlshamn korsas.
Vid stambanan ha ocksi flera handelsorter uppstétt kring jéarnvigsknutar. De storsta
iro Alvesta och Almhult. Frinsett dessa orter, som huvudsakligen ha betingats av goda
kommunikationer, ligga de flesta handelsorterna som centra i smirre jordbruksbygder.
Salunda ligger kring Asnen och i omridet dster dirom icke mindre én fem handels-
orter, Ryd, Urshult, och Tingsryd séder om sjon samt Ingelstad och Vickelsing oster
dirom. Pa Kalmarslitten finnas flera handelsorter, av vilka hir kan ndmnas Torsés
och Bergkvara. Kring Blekingedarna ligga som férut sagts flera smirre jordbruks-
bygder, inom vilka ganska stora handelscentra ha utbildat sig. De storsta éiro Morrum
vid Mérrumsén och Brikne—Hoby vid Briknein, vilka bida ha 6ver 1000 invinare.
Ett ganska stort samhille ér det norr om Karlskrona beldgna Rddeby. Mindre orter av
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samma karaktiir dro bland andra Jimjoslitt och Fagelmara i ostra Blekinge samt Jiims-
hog vid Skdnegriinsen.

Ganska lika de sist niimnda handelsorterna iiro jordbruksorterna. Bland dessa kunna
namnas Yxnaniis och Eringsboda, beliigna vid den numera nedlagda jérnvigen Nittraby
—Almeboda, Tulseboda i nordviistra Blekinge, Listerby strax oster om Ronneby samt
Soderdkra pi Kalmarslitten, strax norr om Torsas.

Industriorterna pa denna karta iro huvudsakligen av tre slag, de med rott beteck-
nade metallindustriorterna, de med gult betecknade triindustriorterna samt de med lila
betecknade 6vriga industriorterna, som inom detta kartomride i allménhet dro glas-
industriorter,

Tidigare funnos manga jirnbruk i dessa trakter, men numera ha alla nedlagts utom
Kallinge. En relativt sen foreteelse ir Jirnverket i Halmstad. De metallindustriorter,
som utvecklats mest, Olofstrém och Kallinge samt Sviingsta, ligga vid Blekingedarnas
fall i eller inom nira rickhall frin kustbygden. P& smilindska hoglandet finnas nigra
mindre metallindustriorter, Traryd vid Lagan, Torpsbruk vid stambanan och Lindis i
Kalmar ldn pAd griinsen till Kronobergs lin. Slutligen kan hiir nimnas den med orange
betecknade blandade trii- och metallindustriorten Gemla mellan Alvesta och Viixjo.

De triindustriorter, som synas pa kartan, #ro i allminhet siite for pappers- och
massaindustri. Det egentliga sydsvenska mébelindustriomradet ligger niimligen nigot
lingre mot norr, vilket mdjligen kan bero pa att virket i sédra Smaland liir vara mindre
lampligt fér mébelsnickeri.! Den enda typiska mobelindustriorten #r Dié vid stam-
banan. Pappersindustri finnes i Timsfors vid Lagan samt framfor allt i Lessebo vid
Vixjo—Karlskrona jirnviig. Massa- och papptillverkningen ar forlagd till ett flertal
orter, sisom Stromsnisbruk vid Lagan, Gransholm vister om Vixjo, Fridafors vid
Blekingegrinsen pi jirnvigen Karlshamn—Vislanda och tidigare Konga vid Viixjo—
Bredékra jidrnvig.

Av de 6vriga industriorterna ir Bromélla vid Ifésjon den storsta. Nistan alla de
ovriga dro koncentrerade till den utpriiglade glasbruksbygden inom Uppvidinge hiirad.
P3 kartan mirkes ocksi tre med gront betecknade textilindustriorter, Oskarsstrém och
Genevad i Halland och Lagan norr om Ljungby. Kartan innehaller ytterligare tvi slag
av orter, fiskeldgena vid Blekingekusten och militirstaden Karlskrona med forstider.

De olika bygderna, orterna och deras néringsliv knytas samman av kommunika-
tionerna. Ehuru sédra Smaland och de néirgrinsande trakterna i intilliggande landskap
givetvis ha ett sjilvstindigt behov av kommunikationer, ge de ett intryck att vara
genomgéngsomriden mellan andra, lyckligare lottade omraden. De iro Jju ocksi gamla
grianstrakter mellan de danska och svenska viildena,

Kommunikationslederna iro i hog grad bestimda av de topografiska férhallandena.
Man iakttager hur den ovan som véagvinlig betecknade smalandstopografien lagt foga
hinder i vigen for jirnviigarnas raka framdragande dirstides, under det att Blekinge
kustbanor blivit avseviirt férlingda genom de hindersamma topografiska forhillandena.
Likaledes igenkdnner man den tidigare omnimnda spricktopografien i de banors striick-
ning, som frin Sméland leda ned till Blekinge.

Trafikomradena och deras avgrinsning.

Med en jirnviigs trafikomrade avses hir det omride, inom vilket man vid behov
av jirnvigstransport foretriidesvis anvinder sig av jarnvigen i friga. Grinserna for
dylika omriden kunna naturligtvis icke faststiillas med exakthet. Vissa grinszoner méste
alltid finnas, dir minniskornas val av transportviig och transportmedel vixlar med
olika forutsiittningar, sisom olika arstid, transportrikining o. d.

¥ Helge Stalberg i Svensk geografisk arsbok 1942, s. 201.
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Att ungefarligen faststilla trafikomriden moter diremot ingen svarighet. Tva till-
viigagingssitt kunna anviindas, ett teoretiskt och ett erfarenhetsmiissigt. Vid det teore-
tiska avgrinsandet av trafikomriden miter man pé en karta i stor skala upp de vig-
striicckor, som frin ett omrade leda till kringliggande jirnvigsstationer. Med utgangs-
punkt fran antagandet att omridet anviinder sig av den station som ligger nirmast, far
man teoretiskt bestimt vilken jirnvigs trafikomrade det tillhor. Vid andra liknande
undersokningar har det visat sig att de pi detta sitt teoretiskt avgrinsade omridena
viil overensstimma med de erfarenhetsmissigt bestimda.! Den teoretiska metoden har
héir ansetts vara tillfyllest. Uppmiitningen av trafikomridena har gjorts pa general-
stabskartan i skalan 1:100000. PA kartan fig. 4 dro de erhillna grinserna inlagda
med streckade linjer.

Det vore naturligtvis onskviirt att vid beskrivningen av niringslivet inom trafikom-
ridena kunna halla sig till de teoretiska grinserna. Detta dr emellertid icke maojligt, d
det tillgiangliga siffermaterialet hinfor sig till kommunerna som minsta redovisnings-
omriden; grinserna fér de undersékta trafikomridena miste dragas i kommungriinser.
I de fall di kommuner endast delvis legat inom trafikomradet, ha de medtagits, om
deras befolknings- och odlingstyngdpunkt varit beligen inom trafikomriadet. Hur detta
gjorts framgir av den nyss nimnda trafikomrideskartan, dir de medtagna kommu-
nerna skuggats. Genom att de hir undersokta jarnvigarna stillvis korsas av annan
jirnvig, ha deras trafikomriden delats upp i flera delar, vilka behandlats var och en
for sig. Vidare ha stiderna Karlshamn och Karlskrona, vilka ha jiarnvigsférbindelse
genom flera linjer och rérande vilka det &r omdjligt att avgora, till vilket jéarnvigs-
omride de skola hinforas, behandlats separat. Till Karlskrona har ocksi férts de om-
kringliggande 6ar, vilka beriknats ombesorja sina transporter forst med bat till Karls-
krona och sedan vidare med Jarnvag,

Trafikomradenas omfattning framgir av nedanstiende uppstéallning.

Jirnviigen Halmstad— Vislanda—Karlshamn

. Bandelen Halmstad—Ljungby.

Kommunerna:

Snostorp, Hallands lan
Breared, » »
Femsjo, Jonkopings lan
S. Unnaryd, » »
Lidhult, Kronobergs
Odensjo, »
Angelstad, »

Vl‘ﬁ, »

Torpa, »
Annerstad,

II. Bandelen Ljungby—Vislanda.

Kommunerna:

Ryssby, Kronobergs lian
Tutaryd, » »
Agunnaryd, » »

* William-Olsson i Norra och Mellersta Ostergétlands jarnvagars jubileumsskrift 1944, s. 171,




111. Bandelen Vislanda—Karlshamn.

Kommunerna:
Skatelov, Kronobergs lian
Vederslov, » »
Kalvsvik, »
V. Torsas »
Harlunda, »
Almundsryd, »
Kyrkhult, Blekinge lin
Ringaméla, » »
Asarum?! » »

Honshylte—Kvarnamila jirnviig

Kommunen:
Urshult, Kronobergs lin

Viixjo—Tingsryd—Bredikra jlirnvilg

Kommunerna:

Dinningelanda, Kronobergs lin
Tiévelsds, »
Nobbele,

Tingsas,

Jat,

Trésa,

O. Torsis,

Vickelséing,

S. Sandsjd,

Almeboda, Blekinge 14n
Oljehult, W »
Backaryd, » »

Blekinge kustbanor

1. Bandelen Kristianstad—Sdlvesborg.

Kommunerna:
Fjilkinge, Kristianstads lan
Nymo, »
Trolle-Ljungby, »
Gualdv, »
Kiaby, »
Ivo, »
Ivetofta, »

1I. Bandelen Silvesborg—Karlshamn.
Kommunerna:

Solvesborgs landskommun?®, Blekinge lin
Mjallby, » »
Ysane,
Gammalstorp,
Elleholm,
Morrums?,

1 Inklusive Mérrums del av Svingsta.
2 Utom Solvesborgs forort Slottet.
8 Utom del av Svingsta.




ITI. Karlshamn.

Karlshamns stadskommun.

IV. Bandelen Karlshamn—Karlskrona.

Kommunerna:
Hallaryd, Blekinge lin
Aryd, » »
Brikne-Hoby » »
Ronneby landskommun, Blekinge lin

» stadskommun,

Edestad,
Listerby,
Hjortsberga,
Forkirla,
Nittraby,

V. Karlskrona-omradet.

Kommunerna:

Karlskrona stadskommun!?, Blekinge lin
Hasslo, » »
Aspdo, »
Tjurko, »
Sturko, »

VI. Bandelen Karlskrona— Bergkvara®.

Kommunerna:
Losen3, Blekinge lin
Kristianopel, » »
Ramdala, » »
Jamjo, » »
Torhamn, » »
Torsds, Kalmar lin
Soderdkra, » »

Huvuddata rérande niiringslivet inom trafikomradena.

1 tabell 1 (sid. 107) redovisas de olika trafikomridenas arealer, invanarantal pa
egentlig landsbygd och i titorter samt boendetiitheten pi den egentliga landsbygden.
Som jimforelse éiro dven medtagna motsvarande siffror for riket och for Gotaland.

I tabellens tredje kolumn redovisas folkmiingdssiffrorna, som i de enskilda omridena,
siirskilt vissa av dem, iiro smé, men som dock sammantagna uppga till omkring 180 000
eller ett par procent av rikets totala folkmingd. En férhallandevis liten del av dessa
ménniskor bo i titorter, vilket framgar av siffrorna i tabellens niist sista kolumn. Riks-
siffran Over titortshefolkningens procentuella andel av totalbefolkningen ir 56 och
siffran for Goétaland dr 54. Trafikomradessiffrorna firo i allménhet mycket ligre, lagst
7 och hogst 35, detta om man undantar siffrorna fér Karlshamn och Karlskrona. Som
helhetsomdéme kan siigas, att omridena iro foga urbaniserade och industrialiserade,
nigot som for Gvrigt framgatt redan av den ekonomisk-geografiska kartan, fig. 3.

Boendetiitheten pi den egentliga landsbygden, tabellens sista kolumn, iir diremot
ganska hog, sirskilt i Blekinge kustbanors trafikomraden.

1 Med fororterna Molletorp och Torskors.

* DA persontrafiken pd strickan Gullabo—Torsds numera nedlagts, har denna bandel ej
medtagits vid bestimningen av trafikomradet.

9 Inklusive Augerums del av Lyckeby.
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Fintal skorceentefer per
person av_jordbriksbero/kminger.
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I tabell 2 redovisas siffrorna angiende folkmingdsutvecklingen inom de olika om-
rddena, deras egentliga landsbygd och titorter, samt vrkesfordelningen. Siffrorna fin-
nas i fortsiittningen delvis redovisade i diagram, och deras innebord diskuteras i sam-
band med behandlingen av de olika trafikomridena.

I tabell 3 ilerges siffror rorande jordbrukshefolkningen och dess produktionsfor-
hillanden pa den egentliga landsbygden. Det iir tvi sifferserier som i denna tabell dro
ay sirskilt intresse, ndamligen de som visa produktionen per person samt produktions-
Overskotten, som riiknats ut i grova drag. Produktionen per person ger en uppfattning
om arbetseffektiviteten, och produktionsiverskotten ge en partiell uppfattning om om-
radenas transportbehov.

Produktionen per person, vilken ocksd visas i fig. 5, dr forst uttryckt i skordeenheter
frin odlad jord. Pa Hallandsslitten i Snétorp (pa fig. 5 Halmstad——Vislanda I) liksom
i omridena Kristianstad—Sbolveshorg och Sélvesborg—Karlshamn (pa fig. 5 Blekinge
kustbanor VI och VII) iiro talen ganska héga, i de 6vriga omradena liga. Skogstill-
vixten per person forhdller sig pA motsatt vis. Antalen nétkreatursenheter, som fa
utgéra en nodtorftig indikator pi animalieproduktionens betydelse, forhalla sig unge-
far som skordeenheterna, ehuru skillnaden mellan olika omriden i detta fall ej alls
iro si utpriiglade. I jimforelse med 6vriga delar av sodra och mellersta Sverige, i dia-
grammet representerade av Osigotaslitten, Milar- och Hjilmarbygden samt den s. k.
Vistsvenska dalbygden (huvudsakligen Bohuslin och norra Halland, pa fig. 5 olyckligt
kallad Vistra Sverige) ir jordbrukets produktion per person i de bista trafikomridena
timligen stor, i de simsta lig.

De enligt tab. 3 beriknade produktionséverskotten av brédsid #dro icke smd, men
nagon storre betydelse ur jirnviigarnas synpunkt ha de nippeligen, dven om allt skulle
fraktas per jiarnvig, vilket ingalunda ir fallet; huvudparten fraktas nidmligen pi lands-
viig. Potatiséverskotten iiro mycket stora, men ej heller de fraktas pa jirnviagarna. De
anviindas fast mer pi orten i stiirkelsefabriker och briinnerier eller som foda at djur.
Virket frin skogarna ar diremot av stor betydelse for jirnvigarna, i all synnerhet som
dven det bearbetade virket i form av snickerier, massa och papper skall foras bort i
tunga och ofta skrymmande transporter.

Jiirnviigen Halmstad— Vislanda—Karlshamn.

Folkmiingdsutvecklingen 1805—1940 och befolkningsstrukiuren 1940 inom de till
Jirnvigen knutna tre omriddena anges pa fig. 6.

I. Bandelen Halmstad— Ljungby.

Totalbefolkningen inom omriidet representeras av kurvan I. Den egentliga lands-
bygdens folkmingdsutveckling visas av den streckade kurvan. Tétortsutvecklingen
askadliggores dels av avstindet mellan den heldragna kurvan for hela omradet och
den streckade kurvan foér landsbygden, dels av kurvan I i bildens hogra del (Simlangs-
dalen, Lidhult och Unnaryd).

Befolkningen inom omréidet okades snabbt fran bérjan av forra seklet till 1880.
Diirefter har den oavbrutet sjunkit. DA jirnviigen Oppnades 1878, skulle man kunna
tro att folkminskningen berott pd jirnvigen, en slutsats, som emellertid ir alltfér
hastig. Néstan overallt i sodra Sverige borjade nimligen en stark landsbygdsavfolk-
ning vid denna tidpunkt. Titortsutvecklingen har icke varit tillriickligt stark for att
uppviiga landsbygdsavfolkningen.

Landsbygdsbefolkningens dlders- och konsférdelning askadliggores av den forsta be-
folkningspyramiden nedtill p& figuren. Minnen iiro avsatta till viinster och kvinnorna
till hoger. Det understa lagret betecknar 0-—>5-dringar, det darovan liggande 5—10-
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Fig. 6. Befolkningsutvecklingen 1805—1940 samt &lders- och konsfordelningen pa landsbyg-
den 1940 inom jarnvigen Karlshamn—Vislanda—Halmstad tillhorande trafikomraden.
Overst till vinster visar heldragen kurva den totala och streckad kurva den egentliga lands-
bygdens befolkningsutveckling. Hoger darom dterges tétorternas befolkningsutveckling. Nedre
delen av figuren visar Alders- och konsférdelningen pé egentlig landsbygd inom trafikom-
radena., De streckade ytorna beteckna den gifta delen av befolkningen.
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Fig. 8. Alders- och konsfordelning 1940 samt industriarbetarantalets utveckling 1900—1940 i
Asarum och Svingsta.
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dringar o. s. v. enligt siffrorna i figurens mitt. Man kan pi bilden utliisa till exempel
att 3-6 procent av omridets hela befolkning utgjordes av gossar i dldern 0—5 A&r,
3-1 procent flickor i samma dlder o. s. v. Av de skuggade ytorna framgir huru stora
delar av de olika dldersklasserna, som levde i fktenskap.

Den hir visade befolkningsbilden gor knappast skil for beteckningen pyramid. Den
ir nastan jimnbred frin basen uppat till och med #ldersklassen 40—50 ir. Om man
gor tankeexperimentet att sitta upp ett stingsel omkring omridet si att ingen kan
flytta in eller ut ur detsamma, men att i §vrigt befolkningen lever som vanligt, och om
man tinker sig att den nuvarande dodligheten forblir oférindrad, kommer antalet per-
soner i dldern 40—50 4r att i nésta generation vara avsevirt mindre dn det ir nu.
Tankeexperimentet ir verklighetsfrimmande; man har icke anledning att tro att flytt-
ningsstrémmen fran den egentliga landsbygden kommer att upphéra, och den slutsatsen
miste dragas, att man har att viinta sig en mycket stark minskning i de arbetsfora
dldrarna pa landsbygden inom omrédet. Samtidigt méste man viinta sig en betydande
tillvaxt i aldringarnas relativa antal allt eftersom de nu si talrika méinniskorna i
medeldldern komma upp i de hogsta arsklasserna.

Ocksa i ett annat avseende avviker bilden frin pyramidformen. En pyramid pligar
vara symmetrisk. Den hir visade figuren dr skev, icke upptill, ej heller nedtill, men p#
mitten, diir den hogra sidan, representerande kvinnorna, ir mindre fin den vinstra,
som representerar miéinnen. Sirskilt i de yngsta arbetsféra fldrarna och samtidigt i de
for iktenskapsbildningen viktigaste dldrarna har ungdomen i stora skaror flyttat ifran
landsbygden och i synnerhet giiller detta flickorna. Den hittillsvarande folkmiingds-
utvecklingen och den nuvarande befolkningsstrukturen pekar fram mot en fortgiende
stark landsbygdsavfolkning inom omréidet.

Landsbygdsbefolkningen finner till alldeles dverviigande delar, 71 procent, sin ut-
komst i jordbruk och skogsbruk, vilket framgir av siffrorna i tab. 2. Om man bortser
frin Snostorp pa Hallandsslitten ger jordbruket en lig avkastning i forhillande till
befolkningen, fig. 5. Aven skogsbruket fir himmat pi grund av de stora moss-
markerna.

De tre smi titorterna dro handelsorter, som for sin utveckling éiro beroende av den
omkringliggande landsbygden. Deras utveckling var snabb under 1900-talets fdrsta
decennier men ldngsam under 1930-talet. Endast sju procent av omradets befolkning
bor i titorterna.

1. Bandelen Ljungby—Vislanda.

Av fig. 6, kurvan IT och befolkningspyramiden II, framgir att befolkningsférhallan-
dena inom detta trafikomrade i hog grad likna forhallandena i foregiende omride och
samma resonemang kommer hiir att bli gillande angéende landsbygdens befolknings-
utveckling. Aven jord- och skogsbrukets produktionsférhallanden iro snarlika det nyss
redovisade omradets,

Omridets enda titort ir Ryssby med 457 invdnare. PA orten finnes en mindre
snickerifabrik., Ortens 6vriga industri ir av hantverksmissig karaktir. I betraktande
av den regressiva befolkningsutvecklingen inom ortens omland méiste man betrakta
dess utvecklingsmojligheter som begrinsade, vilket ocksi verifieras av dess avsaktande
befolkningsutveckling,

III. Bandelen Vislanda—Karlshamn.

I friga om befolkningsutvecklingen liknar detta omréde i stort de tvA foregiende.
Aldersstrukturen pi landsbygden visar ocksi samma drag, fig. 6. Diremot ir yrkes-
fordelningen visentligt olika, Landsbygden inom detta omride #r nimligen starkt
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industrialiserad med 30 procent industribefolkning, tab. 2. Sarskilt pafallande ar detta
inom omradets sodra del.

Jordbruket, som sysselsitter 57 procent av landsbygdsbefolkningen, karakteriseras
ay 1igt skorderesultat per individ. Skogstillviixten per individ ér diremot relativt hog,
fig. 5.

Industriforetagen pid omradets landsbygd iiro i allménhet mycket sma. Mest fore-
kommande iro sigar, kvarnar samt ned mot Blekinge fiven stirkelsefabriker och granit-
brott. Ett tiotal registrerade foretag med mellan 10 och 20 arbetare finnas. Undersok-
ningar av utvecklingen av deras arbetarantal ha visat att detta varit pa det hela taget
oférindrat under mellankrigsperioden. Niir man trots detta konstaterar att landsbygden
ir starkt industrialiserad, beror det pi att minga av arbetarna inom tétorternas indu-
strier bo pa landsbygden.

Inom omridet finnas 5 titorter, de tre industriorterna Asarum, Sviingsta och Frida-
fors med respektive 1 933, 786 och 324 invanare, handelsorten Ryd med 655 och jord-
bruksorten Tulseboda med 433 invanare.

Det idr ganska svirt att fi ett grepp pa Asarum och Sviingsta, di de kunna siigas
vara centra i timligen utbredda industriomriden med ett flertal ganska stora foretag,
beligna pa flera kilometers avstind. En del av arbetarna inom Asarums storsta foretag
iiro dessutom bosatta i Karlshamn.

Sjilva Asarums stationssamhille har inga storre industriforetag utan ér site for sma-
industri, hantverk och handel. I nirheten ligga Stromma Bomullsspinneri, anlagt 1831,
AB Svenska Metallverkens Kopparverk vid Granefors samt Jannebergs tegelbruk. Dessa
foretag sysselsatte 4r 1940 tillsammans vid pass 480 arbetare. Intet av foretagen kan
sigas ha namnvirt utokat sitt arbetarantal under mellankrigsperioden.

Inom Sviingsta finnas 4 storre foretag. Mest betydande é&r AB Halda, grundlagt 1887
och dvertaget av AB Atvidabergs Industrier 1938. De 6vriga iiro Wahlqgvistska Klides-
fabriken, flyttad frian Karlskrona till Sviingsta 1911 och numera sysselsittande c:a 175
arbetare, det 1935 startade foretaget AB Sidra Snickeri- och Mobelfabriken samt AB Ur-
fabriken, anlagd 1921. Niagra kilometer norr om Sviingsta ligger Karlshamns Ylle-
fabriks AB:s fabrik, anlagd 1893. Dessa 5 foretag sysselsatte ar 1940 610 arbetare, ett
1ingt storre antal dn vad man kan utlisa ur folkrikningens uppgifter. Antagligen éiro
manga Svingstaarbetare bosatta i Morrum.

Sviingsta ir ett samhiille, statt i betydligt raskare utveckling dn Asarum, fig. 7. Alders-
pyramiden for Sviingsta visar atl en mycket stark inflyttning av personer i de yngre
arbelsfora aldrarna, méan under 30 ir och kvinnor sirskilt i Aldrarna 15—25 ar, fore-
kommil. Asarums befolkningspyramid ger uttryck for en stagnerande befolknings-
utveckling. Kurvorna, som visa utvecklingen av sammanlagda antalet arbetare inom
de bada orternas industriforetag under 1900-talet, visa ocksa att Sviingsta ér under full
utveckling, diremot ej Asarum. Arbetarantalets snabba stegring fore 1920 i Svingsta
visar sig i Alderspyramiden i det stora antalet méinniskor i aldrarna over 50 dr.

Fridafors #ir beroende av ett enda industriforetag, Fridafors Fabriks AB. Foretaget,
som huvudsakligen tillverkar papp, uppforde sin fabrik pa platsen dr 1892. Under
mellankrigsperioden steg arbetarantalet fran 125 dar 1920 till mellan 150 och 200 vid
slutet av 1930-talet.

Ryds municipalsamhille ér en handelsort och luftkurort samt har ocksi ett storre
industriforetag, det 1918 anlagda Ryds Glasbruk. Glasbruket sysselsatte ar 1940 Gver
50 arbetare. Nigon okning av arbetarantalet har ej skett sedan 1920. Ryd ir centrum
for handeln inom ett mindre omride, som uppgar i detl storre Vixjo handelsomrade.
Jordbruksorten Tulseboda ligger langt ifrin jarnviigen och saknar industriforetag.

Den del av jirnviigslinjen Halmstad—Vislanda—Karlshamn, som gir genom det hir
behandlade omridet III, #r betydligt mer trafikerad &n de Ovriga bandelarna. Det
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storsta behovet av godstransport inom omridet har Fridafors, éver vilken station mer
gods fraklas &n pa alla de 6vriga sammanlagt. Industrierna kring Asarum och Svingsta
begagna sig tydligen i stor utstriickning av biltransport.

Honshylte—Kvarnamala jirnviig.

Befolkningsutvecklingen inom detta omrade visar samma huvuddrag som inom fore-
gdaende omriden, fig. 8. Befolkningskurvan kulminerar 1880 varefter en nedgang sker.
Vidare ligger man mirke till att en tiitort, Urshult, uppkommit under jirnvigstiden.
Dess utveckling tycks emellertid forst borja ett tiotal ir efter sedan jarnviigen Oppnats
for trafik ar 1900. Nigon pataglig inverkan pi befolkningsutvecklingen har Jjarnvigs-
bygget icke haft.

Aldersfordelningen ir i huvudsak lik den inom de foregaende trafikomradena. Alders-
klasserna 10—20 dr iiro fulltaligast och kvinnosidan féreter samma fula utflyttnings-
hak for ildrarna mellan 20 till 30 ar. Ingenting talar for att landsbygdens avfolkning
skulle komma att upphora.

Till verviigande del, 74 procent, fignar sig landsbygdsbefolkningen &t jordbruk. Jord-
brukets avkastning, miitt i skordeenheter, ir mycket lag i forhallande till befolkningen.
Detta forklaras delvis av den for omridet karakteristiska starkt drivna fruktodlingen.
Dennas omfattning kan tyvirr ej belysas statistiskt.

Titorten Urshult ir framfor allt handelsort, fig. 2, och siledes fér sin utveckling
beroende av den omgivande landsbygden. PA basis av fruklodlingen har en konserv-
industri uppkommit pi platsen.

Viixj6—Bredikra jirnviig,

Aven for detta omride utvisar befolkningskurvan, fig. 8, avtagande befolkning sedan
1880. Den 1896/97 Gppnade jirnviigen har utdvat ett patagligt inflytande pa titorternas
utveckling. Aldersférdelningen pa landsbygden skiljer sig ej nimnvirt frin de forut-
varande omrddena och négon iindring av befolkningsutvecklingen {orde icke vara att
forvinta,

Inom omrédet finnas 6 titorter, industriorten Konga samt de 5 handelsorterna Tings-
ryd, Ingelstad, Vickelsing, Riivemila och Yxnanis. Deras sammanlagda folkmingd
steg snabbt i borjan av seklet, en stegring, som emellertid blev allt lingsammare och
forbyttes i en svag minskning under 1930-talets senare del,

Konga har varit siite for trafikomridets enda storre industriforetag, Konga AB:s
sulfitfabrik, vilken emellertid nedlades 1943. Denna fabrik gav upphov till en stor del
ayv omradets frakter.

Tingsryds koping har uppstitt vid en vigknut. Orten ir som handelsort framforallt
beroende av silt omland med dess vikande folknumerir. Till orten éro ocksi knutna
nagra mindre tri- och metallindustriféretag. Dessa ha ej visat nigra utvidgningsten-
denser under de senaste drtiondena. De ovriga titorterna iro handelsorter, knutna till
forhallandena pa landsbygden.

Blekinge kustbanor.

. Bandelen Kristianstad—Sdélvesboryg.

Befolkningsutvecklingen inom detta omrade skiljer sig visentligt fran de ovan be-
skrivna omridena, fig. 9. Efter att lingsamt ha nitt ett forsta maximum ar 1880 ay-
tog befolkningen under de tvd foljande decennierna for att efter 1900 oavbrutet stiga
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fram till vira dagar. Det dr Bromolla med Iféverken, som Astadkommit denna viind-
ning i utvecklingen. Den starka utvecklingen av Bromolla framgir av den streckade
kurvan i mitten p4 bilden.

Aven landsbygdens avfolkning har gitt lingsammare inom detta omrade #n inom de
tidigare behandlade. Diagrammet Gver landsbygdens aldersfordelning visar dven det
en olikhet med féregiende omriden, di det har en tydligare pyramidform #n dessa.
P4 grund av osiikerheten om befolkningens férdelning pi landsbygd och tétorter bér
dock denna iakttagelse ej pressas alltfor hart (jimfor noten till tab, 2).

Niira hilften av detta trafikomrades befolkning fir sin utkomst genom industrien.
At jordbruket fignar sig 37 procent av hela befolkningen. Hur stor del av landsbygds-
befolkningen, som &r jordbrukande kan diremot ej med exakthet sdgas. Jordbruket
inom detta omride ger en hdg avkastning i foérhillande till befolkningen, fig. 5. Det
utmirkes genom en i forhillande till de évriga omradena stor odling av brédsid och
sockerbetor.

Av omridets tre titorter tilldrar sig Bromoélla det huvudsakliga intresset. Nymo ar
en obetydlig jordbruksort, Fjilkinge en ort med 6verviigande industribefolkning, vilken
ir sysselsatt utom orten, troligen i Kristianstad.

Bromolla ér en typisk industriort. Den har under de senaste értiondena genomgaiti
en hastig utveckling, vilken ocksi avspeglas i aldersdiagrammet pa fig. 9. Ansvill-
ningen av pyramiden vid de arbetsfora éldrarna, siirskilt mellan 20 och 30 ar, samt
de fitaliga ildringarna tala om stark inflyttning.

Bromélla stir och faller med Iféverken. Detta foretag bildades 1927 genom sam-
manslagning av de sedan 1900-talets bérjan verksamma Ifé Cementfabriks AB och
AB If6 Chamotte- och Kaolinverk. Det har numera chamottefabrik, porslinsfabrik och
golvplattfabrik i Bromélla samt kaolinbrott pa Ivon. Foretagets arbetarantal har varit
i snabbt stigande under mellankrigsperioden. Numera sysselsiittas omkring 1 300 arbe-
tare. Betriffande Iféverkens transportbehov intridde 1940 en viisentlig forindring
genom nedliggandet av foretagets cementfabrik, varigenom transportbehovet nedgick
till ungefir hilften av tidigare omfattning.

Ur jirnviigssynpunkt maste detta omride anses Iingt gynnsammare én de foregiende.

II. Bandelen Silvesborg—Karlshamn.

Detta omrides befolkningstal har varit ganska oférindrat sedan 1880 med en av-
tagande landsbygdsbefolkning och en till en tid mycket snabb titortsutveckling, fig. 9.
Landsbygdsbefolkningens &ldersstruktur ir ej fullt si tillfredsstillande som det nyss
beskrivna omridets.

Av landsbygdsbefolkningen inom detta omride figna sig 43 procent it jordbruk eller
fiske, 33 procent &t industri och 16 procent &t handel och samfiirdsel. Det sista talet
ir anmirkningsviirt stort, men kan férklaras av att omridet har stor kustbefolkning,
vilken delvis ir sysselsatt med sjofart. Jordbruket arbetar under i det niirmaste lika
gynnsamma forhillanden som i foregiende omride och avkastningen per person ir
hog, fig. 5.

Enligt yrkesstatistiken forefaller landsbygden att vara ganska industrialiserad. Detta
torde dock delvis forklaras av att en stor del av de i Svingstaindustrierna arbetande
dro bosatta pa detta omrides landsbygd. Nigra storre industriféretag finnas icke pé
landsbygden. Huvudsakligast forekomma stirkelsefabriker och mindre, f6r den kring-
liggande bygdens behov arbetande industrier, sisom sigar, kvarnar etc.

Inom omrédet ligga 5 titorter, handelsorten Morrum och fiskeliigena Horvik, Noger-
sund, Hillevik och Hano.

De fyra fiskeligena éiro beroende av fisket, i nigon méan ocksi av sjofart och bad-
ortsrorelse, det senare siirskilt betriiffande Hiillevik, Morrum #r framfor allt beroende
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omradet Karlshamn—IKarlskrona samt for Ronneby, Kallinge och Brikne-Hoby.

P4 figurens vinstra ovre del anger den heldragna kurvan befolkningen inom Karlshamns
administrativa omrade. Den streckade kurvan anger beriknad folkmingd inom till Karls-
hamn numera horande, tidigare ej inkorporerade forortsomraden. Till hoger betecknar den
streckade kurvan Ronneby befolkning, den heldragna totala befolkningen inom samtliga tat-
orter i trafikomradet Karlshamn—Karlskrona (for vidare teckenforklaring se fig. 6).
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av handeln. Dess omland har en sakta aviagande befolkning. I Mérrum finnes emellertid
dven en viss livsmedelsindustri, foretridd av ett flertal rokerier och dylika forelag,
vilka uppkommit i anslutning till laxfisket. En storre konservfabrik har haft att kimpa
med stora svérigheter. Ortens befolkningspyramid tyder pA en stagnerande befolknings-
utveckling, vilket forhillande sarskilt framtrider vid jimforelse med Bromollas bred-
vidstiende pyramid, fig. 9.

III. Karlshamn.

Stadens befolkningsutveckling har forlupit ganska lingsamt jimfoért med de flesta
svenska stiders. Pa fig. 10 anges med den heldragna linjen befolkningstillviixten inom
stadens administrativa omride, med den streckade utvecklingen inom Karlshamn med
forortsbebyggelse. Det ir den senare utvecklingen som hir intresserar. Sedan 1850
har befolkningstalet endast fordubblats. Starkare fin annars var utvecklingen under
dren 1870—1900. Denna uppgéingsperiod sammanféll med den tid, di Karlshamns
jarnvagsforbindelser byggdes och &ppnades. Aldersférdelningen inom staden ir den
vanliga for svenska stiider, med alltfér fa barn.

Det ar friamst handeln och samfirdseln, som biira upp Karlshamn, ehuru industrien
litit mera tala om sig. At handel dgnar sig 22 procent och &t samfirdseln 14 procent
av stadens yrkesverksamma befolkning. Industrien och hantverket sysselsitta 41 pro-
cent av de yrkesverksamma.

Industrien inom staden ir ganska mangsidig. Viktigast av de foretridda industri-
grenarna iro livsmedels-, textil- och de kemisk-tekniska industrierna, inom vilka inalles
44 procent av stadens industriarbetare dro sysselsatta. Betydande ur sysselsittningssyn-
punkt firo ocksa granitbrotten pi Sterné.

Inom livsmedelsindustrien #r Karlshamns Sockerbruk, som iiges av Sockerfabriks AB,
det dominerande foretaget. Under kampanjen i oktober sysselsitter fabriken dver 300
anstillda och under den 6vriga delen av ret ett 70-tal.! Det distrikt fran vilket fabriken
erhiller betor ér betydande, strickande sig fran Jéamjoslitt till Kristianstadstrakten.
Nagot tages ocksd frin Smaland. Transporterna av betorna firo av ganska stor betydelse
for jarnvigen.

Av textilforetagen iir Stromma Trikdfabrik beligen inom staden. En stor del av
Karlshamns textilarbetare ha ocksi sin verksamhet forlagd till det ovan omtalade
Stromma Bomullsspinneri.

Inom den kemisk-tekniska industrien har Karlshamn storforetaget AB Karlshamns
Oljefabriker, vilket sedan 1932 iges av Kooperativa Forbundet. En stor del av pro-
duktionen gar till margarinfabriken i Norrkoping.

Karlshamn har det storsta handelsomridet av Blekingestiderna, omfattande hela
viistra Blekinge med undantag av Listerlandet, vars handel kontrolleras av Sélvesborg.
Av storsta betydelse for staden och dess handel ir den goda hamnen, som héller inda
till 10 meters djup vid kajen. Fartygstrafiken pA hamnen var vid krigsutbrottet lika
stor som pa de Ovriga Blekingehamnarna tillsammans. De lossade varornas kvantitet
overstiger de utskeppades. For varutrafiken i hamnen har framfér allt oljefabriken
betydelse.

IV. Bandelen Karlshamn—Karlskrona.

Befolkningsutvecklingen inom detta omride paminner ganska mycket om utveck-
lingen inom omridet Solvesborg—Karlshamn. Efter att ha natt sitt hogsta tal ar 1910
har den {otala folkmingden stagnerat och gétt négot tillbaka. Landsbygdsbefolkningen
har aviagit sedan 1890 medan tétortsbefolkningen oavbrutet stegrats ehuru i avtagande
tempo, fig. 10, kurvorna till hoger. Aldersférdelningen pa landsbygden iir icke tillfreds-

1 En bok om Blekinge, sid. 280.
7—516187




98

stidllande, med stora underskott av kvinnor i adldern 20—30 ar. Intet talar for att lands-
bygdens avfolkning skulle komma att upphora.

Aven inom detta omride gor sig en stark industrialisering av landsbygden gillande.
48 procent av landsbygdsbefolkningen fgnar sig at jordbruk under det att nira 33 pro-
cent utgores av industribefolkning.

Jordbrukets avkastning per person av jordbruksbefolkningen ér icke hog, ehuru den
ir betydligt hogre in inom omridena pd smélindska hoglandet. Jorden ér bordig och
den relativt liga avkastningen per individ beror framst pi att brukningsdelarna hir
iro sma. Industriféretagen pa landsbygden #ro obetydlign med undantag for vissa
granitbrott. De vanligast forekommande branscherna iro stenbrott och stirkelse-
fabriker,

Inom omradet ligga 5 titorter, Ronneby, Kallinge och Brikne-Hoby med respektive
5 868, 3 149 och 1 081 invanare, samt de mera obetydliga Listerby och Kuggeboda med
360 och 244 invanare.

Ronneby har riknats till handelsorterna, fig. 2, ehuru den stir pd griinsen till kate-
gorien industriorter. Staden forde linge ett tynande liv vid sidan av Karlskrona och
Karlshamn, men sedan man 1870 fitt en hamn, foreldgo bittre forutsittningar for
utveckling. Ett synnerligen kraftigt uppsving fick staden da jarnviigen Karlshamn—
Karlskrona oppnades 1889.

Ar 1940 fingo 48 procent av stadens yrkesutovare sin utkomst genom industrien,
12 procent genom samfirdseln och 20 procent genom handeln. De viktigaste industri-
foretagen inom staden éro Kockums Jernverks AB:s Emaljverk, anlagt 1859 och sys-
selsiittande omkring 600 arbetare, samt AB Weltings Léderfabrik, grundad 1913, med
omkring 100 arbetare. Ett 50-tal arbetare sysselsittas vid Blekinge Kustbanors Repara-
tionsverkstad.

Ronneby handelsomride omkring Vixjo—Breddkra jarnvig stricker sig upp till
Blekingegrinsen. I vister #r det hoptringt av den kraftiga grannstaden Karlshamns
handelsomrade. I éster ér det mera vidstrickt, beroende pd att Karlskrona ligger pa
en halvoé och dirfor har svart att konkurrera pi fastlandet. Fartygstrafiken pa sta-
dens hamn har under de senaste drtiondena okats stadigt och niadde vid krigsutbrottet
upp till samma storlek som trafiken pi Karlskrona. Ronneby hade tidigare stor be-
rommelse som brunnsort. Ronneby brunn deklinerade emellertid och nedlades p#
1930-talet. Anliggningen har nu Overtagits av Reso, som soker goéra platsen till en
folklig rekreationsort. I samma riktning verkar Svenska turistféreningen genom sina
anldggningar pa Tjiro. Turist- och rekreationsviisendet, som har goda naturliga forut-
sittningar sirskilt i den mycket vackra skiirgirden, himmas svirt av de lingsamma
kommunikationerna.

Kallinge #ar en industriort, avhiingig av de tvé industriféretagen Kockums Jarnverks
AB, som 1940 sysselsatte 6ver 600 arbetare, samt Djupafors Fabriks AB, som syssel-
satte omkring 200 arbetare. Dessa féretag hade bida anlagts fore jirnvigstiden. Be-
folkningspyramiden for Kallinge, fig. 10, dr relativt viil proportionerad, vilket synes
sammanhiinga med industrisammanséttningen.

Briikne-Hoby #r en handelsort och centrum i en ganska betydande jordbruksbygd.
Ortens befolkningspyramid har en ganska stor likhet med handelsorten Mérrums,
fig. 9. Industriféretagen pa orten, foretriidesvis triiindustrier, iro obetydliga. Orten
har diremot méanga hantverkare. Listerby och Kuggeboda éro i detta sammanhang av
foga intresse. Listerby ar en jordbruksort och Kuggeboda en ort med stor fiskar- och
jordbruksbefolkning och tidigare mycket stenhuggeri.

V. Karlskrona-omrddet.
Detta omréde, vars befolkning till omkring 85 procent utgores av Karlskrona stads
invanare, visade en stadigt stigande befolkning fram till det forsta varldskrigets dagar,
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varefter en nedgangsperiod, med all sikerhet fororsakad av avrustningen, satte in,
fig. 11. Under 1930-talet foljde en ny uppgang, vilken vad értiondets forsta del be-
traffar var fororsakad av inkorporering, vad den senare delen betriffar beroende av
den anyo stigande militira aktiviteten.

Omridets landsbygdsbefolkning har sedan 1890 starkt avtagit. Bidragande till detta
har bland annat varit stenindustriens tillbakaging. N#got patagligt inflytande av de
olika jirnvigarnas firdigstillande 1874, 1889 och 1899 visar icke befolkningskur-
vorna. Omridets landsbygd dr kvantitativt av foga betydelse. Dess huvudsakligaste
niringsfang dro jordbruk, fiske och stenhuggeri.

Inom omrédet ligga pa fastlandet Karlskrona med fororterna Molletorp och Tors-
kors samt pA darna fiskeligena Horn, Hallarna med Niset, Drottningskir med Hyt-
torna samt Sanda med Kullen, Bredavik och Ryd.

Av Karlskronas yrkesverksamma befolkning sysselsiittas 35 procent inom industri
och 16 procent inom handel. 38 procent tillhéra gruppen allmiin forvaltningstjinst
och fria yrken, till overvigande delen militirer. Omkring hilften av de yrkesverk-
samma arbetarna i Karlskrona sysselsattes ir 1940 inom metallindustrien, till storsta
delen inom militira verkstiider, om vilka inga upplysningar std att fi. Den civila delen
av Karlskronaindustrien kinnetecknas av ett fital storre foretag, arbetande fér en mera
vidstrickt marknad, samt ett stort antal mindre, som i huvudsak arbeta fér stadens
egna behov. Det storsta av de forstnimnda foretagen ir det 1918 startade AB Karls-
krona Porslinsfabrik, som ar 1942 hade 260 arbetare. Omkring 100 arbetare ha Karls-
krona Hattfabriks AB och Karlskrona Kakelfabriks AB. Av ovriga foretag sysselsitta
ett tiotal mellan 20 och 50 arbetare.

Karlskrona handelsomriade omfattar hela dstra Blekinge och begriinsas i norr ungefir
av Smalandsgrinsen och i viister av Ronnebys handelsomride, vilket som tidigare sagts
tringer fram ganska lingt mot 6ster. De nuvarande utsikterna for detta omrades ut-
veckling dro mindre goda. Karlskronas hamn har alltmera gatt tillbaka i betydelse for
den civila Blekingesjofarten. Fran att fére och under forra virldskriget vara den klart
ledande i friga om trafik, har den under mellankrigsperioden distanserats av Karls-
hamn och stir nu i jaimnbredd med Ronneby och Sélvesborg. Dess andel av de fyra
Blekingestidernas sammanlagda hamntrafik utgjorde 1939 mellan 18 och 19 procent.

Molletorp och Torskors dro forortsbetonade samhilllen. Nigon industri finnes icke
inom dessa orter. De synas déarfoér vara helt beroende av Karlskronas utveckling. Tit-
orterna pa oarna dro fiskeligen med négot inslag av stenindustri, som har mycket stora
svarigheter att brottas med.

I sin helhet dr detta omrides framtid, som forhillandena nu iro, nistan helt for-
enad med Karlskronas, vilkens i sin tur i allra hogsta grad ir beroende av den still-
ning, militirviisendet kommer att fi efter kriget. Mojligheten att till staden forligga
industriféretag med sirskilt kvinnlig arbetskraft bora tillvaratagas, ett krav som fram-
gar av den av militarvisendet priiglade befolkningsstrukturen, fig. 11.

VI. Bandelen Karlskrona—Bergkvara.

Omradets befolkning okade fram till 1880, varefter en nedgingsperiod pa 20 ar in-
triffade. Sedan jarnvigen Oppnats for trafik ar 1899 hejdades avfolkningen och en
period av stillastiende intridde, vilken varade dnda till 1935. Mellan 1935 och 1940
kan en markerad nedging av befolkningstalet iakttagas.

Landsbygdsbefolkningen har avtagit sedan 1880. Dess huvudsakliga utkomstkilla
ar 1940 var jordbruket, som gav uppehille it 65 procent av invdnarna. 18 procent
agnade sig at industri och hantverk.
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Jordbrukets produktion per individ av jordbruksbefolkningen kan icke sigas vara
hog utan béller sig paA en ungefir liknande nivd som den i bandelen Karlshamn—
Karlskrona. Pa grund av jordbrukets dominerande stillning och omradets storlek kan
det emellertid uppvisa ett stort produktionsdverskott bide vad brodsid och potatis be-
triffar. Nagra betydande industriféretag finnas ej pa landsbygden. Inga skiil foreligga
for antagandet att landsbhygdens avfolkning skulle avstanna.

Inom omradet ligga 8 titorter. Ojimforligt storst av dem ér Lyckeby med 2 239 in-
vinare, vilken kan anses som en férort till Karlskrona. Lyckeby har flera ganska be-
tydande fabriker. Storst dr den 1929 startade Sveriges Stiirkelseproducenters Forenings
foridlingsfabrik med over ett 50-tal arbetare. Ett nigot mindre arbetarantal har det
1918 startade Anderssons Galvaniserings- och Pressverk. Dessutom finnas 3 foretag.
vardera sysselsittande 10—15 arbetare. Lyckebys invdnare iro till stor del beroende
av arbetsmojligheter i Karlskrona. Ortens egen industri synes emellertid ocksi vara pa
framatgdende.

Inom Blekinge ligga vidare de tvi handelsorterna Jimjoslitt och Figelmara samt
fiskeldget Torhamn. Jimjoslitt, som har 546 invinare, dr centrum i den sydostligaste
delen av Blekinge. Pi senare tid har ocksi en mindre triindustri bérjat vixa upp inom
omradet. Omradets ovriga 4 titorter, Torsds och Bergkvara samt Soderikra och
Ragnabo iiro beligna i Kalmar lin.

Torsés och Bergkvara iiro sodra Kalmarslittens handelsorter. Under senare Artion-
den ser det ut som om det vid en jirnviigsknutpunkt beligna Torsis skulle konkurrera
ut det vid en hamn beldgna Bergkvara. I Torsis har ett 1935 grundat foretag inom
trdindustribranschen utvecklats snabbt och har fér nirvarande omkring 70 arbetare.
Bergkvara har den bésta hamnen mellan Kalmar och Karlskrona.

Soderdakra och Ragnabo iro smi orter av foga intresse. En stor del av deras be-
folkning har i folkrikningen hiinforts till jordbruket.

Niiringslivets behov av breddade banor.

Vid en Overblick av de olika trafikomridenas niringsliv fir man féljande huvud-
intryck: Befolkningen befinner sig i aviagande och vad landsbygdsbefolkningen be-
triffar dr den hittillsvarande utvecklingen och den nuvarande strukturen sidan, att en
mer eller mindre fullstindig avfolkning icke fr utesluten. Titorterna ha tidigare ut-
vecklats snabbt, men synas nu i ménga fall ha slutat att viixa. Jordbruket, som nistan
overallt ir himmat av for smi brukningsdelar, maste betecknas som vil utvecklat pa
slitterna och i kustlandet i Blekinge. Skogsbruket har goda férutsittningar och utgoér
ryggraden i niringslivet i inlandet. Industrien fir sparsamt foretriidd och handeln &r
huvudsakligen begréinsad till hemtrakten. Hittills har néringslivet nodtorftigt rett sig
med de begriinsade majligheter, som de smalspdriga banorna ge. Behovet av godstrans-
porter dr icke stort, nagot som belyses av en granskning av de storre posterna i omré-
denas transportbehov.

De storre posterna i trafikomrddenas transportbehov.

Bandel Transporthehoyv,
Halmstad—L jungby Skogsprodukter.
Ljungby—Vislanda Skogsprodukter.
Vislanda—XKarlshamn Skogsprodukter.
Fridafors Massaved, pappersmassa, papp, 30 a 40 000 ton.
Svingsta Finmekaniska industriens och textilfabrikernas material och
produktion, AB Halda, AB Urfabriken, Wahlqvistska kli-
desfabriken, AB Karlshamns Yllefabrik, c:a 5000 ton.
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Fig. 12. Den totala befolkningen 1805—1940 och titortsbefolkningen 1880—1940 i riket
(heldragen kurva) och i Blekingenitets trafikomraden (streckad kurva).
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Bandel Transportbehov.

Asarum Varor till och frin Strémma Bomullsspinneri och Granefors
Kopparverk, c:a 5000 ton.
Karlshamn Importvaror, frimst oljor och stenkol.
Honshylte—Kvarnamdala Skogsprodukter,
Vixjo—Bredakra Skogsprodukter,
Konga 2
Ronneby Importvaror.

Kristianstad—Solvesborg Jordbruksprodukter. Iféverkens produkter och briinslebehoy,
c:a 40 000 ton.

Solvesborg—Karlshamn  Jordbruksprodukter.

Karlshamn—XKarlskrona Jordbruksprodukter. Varor till och frin Kockums jirn- och
emaljverk samt Djupafors fabrik och Weltings lider-
fabrik, c:a 70 000 ton.

Karlskrona—Bergkvara  Jordbruksprodukter.

Sammanfattningsvis kan siigas att befolkningsforhallandena liksom de olika nérings-
grenarna visa starkt negativa drag. Det ekonomiskt riktiga synes vara att icke ligga
ned kapital i jirnviigsforbittringar i ett dylikt ndringsliv, detta si vida man icke kan
pavisa att de negativa dragen hérrora just frain de daliga jarnviigarna.

Att pdvisa nigot siddant ir mycket svirt pd grund av att den ekonomiska forsk-
ningen i Sverige si forsummats, att vi sakna en regional overblick av det svenska
niringslivet och dess utveckling. Dock finns det tva sitt att belysa det ifrigavarande
forhallandet, dels att jimfora befolkningsutvecklingen i de hir diskuterade jirnvigs-
omridena med befolkningsutvecklingen i landet i dess helhet under tiden fore och efter
jirnvagsbyggandet, dels att resonera sig fram till en uppfattning om vad jirnviigarnas
kvalitet betyder for néringslivet.

Pa fig. 12 anges folkmingdsutvecklingen frin bérjan av 1800-talet fram till 1940 i
riket, grov heldragen kurva, och titorterna i riket, fin heldragen kurva, samt i trafik-
omridena, grov streckad kurva, och titorterna inom trafikomradena, fin streckad
kurva.

Rikets folkmingd har stigit oavbrutet och jarnviigsbyggandet, som borjade vid mitten
av 1800-talet och fortgick till nigra artionden in pa 1900-talet, mérks icke alls i kur-
van. Inom trafikomridena steg folkméngden i ungefirlig takt med rikets folkmingds-
stegring till 1850 di en svag efterslipning i utvecklingen intridde, som 1880 blev myc-
ket markerad. DA borjade t. o. m. en folkminskning. Tétorterna, vilkas folkmiingd
dr nagorlunda vil kiind forst frAn 4r 1880, ha inom trafikomradena utvecklats betyd-
ligt 1dngsammare #n inom riket i dess helhet.

Den tanken ligger mycket néra till hands att den begynnande efterslipningen mellan
1850 och 1880 berodde pa att de ifragavarande omridena da 4nnu voro helt utan
jarnvagar medan dylika byggdes inom andra delar av landet. Man kan icke heller
undgi den tanken, att folkminskningen fran 1880 berodde pia att jirnviigarna inom
omradena gjordes smalspériga. Folkminskningen boérjade ungefir samtidigt som den
forsta av de hir aktuella jirnvagarna invigdes, 1874, och den upphivdes icke av att
den ena efter den andra av jirnviigarna tillkom under forra seklets senaste decennier.
Néir man sent omsider fick jirnvigar, voro de av en simre klass édn landets i ovrigt,
och den smalare spirvidden gjorde att dessa landsdelar i viss min isolerades fran andra
delar av Sverige.

Det ir troligt att man vintade med nyanlidggningar tills jirnvigarna kommo och att
man, nir man fick klart fér sig jirnvigarnas art, manga ganger sade sig att andra
delar av Sverige med bittre forbindelser voro att foredraga vid nygrundandet av fore-
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tag. Det ér troligt att trafikomriddena hirigenom gingo miste om maénga féretag, som
annars skulle ha sokt sig till dem, samt att de foretag, som redan forut funnos, kommo
i ett ogynnsamt konkurrenslige och dirmed hidmmades i sin vixt. Det dr troligt ait
jarnvéagarnas brister i dessa delar av Sverige dro en viktig orsak till deras ogynnsamma
utveckling.

Aven ett teoretiskt Overviigande ger till resultat att jarnvigarnas brister sannolikt
starkt bidragit till det negativa draget i den bild, som trafikomridenas niringsliv ger.

All handel kriiver snabba forbindelser. Men dven minga industrier, sirskilt de typer,
som numera expandera, kriva sikra och snabba forbindelser bade betriffande person-
befordran och godsbefordran. Dessa krav ha med varje ar blivit alltmer pockande pi
grund av den stiindigt skiirpta konkurrensen, nigot som de flesta industriledare kunna
bekriifta.

I fig. 13 visas tidsavstdnden foér personbefordran ar 1938 frin Stockholm till
olika delar av Sverige.! I friga om godsbefordran dro tidsavstinden dnnu storre.
Sérskilt representera omlastningar, som vanligen éro nodvéndiga vid 6vergang frin
en sparvidd till en annan, mycket stora tidsforluster. Pi en karta over hur ling
tid som frakterna taga frin Stockholm till olika delar av Sverige skulle sannolikt de
hiir berérda omradena vara relativi innu morkare. Omlastningar betyda dven att ska-
dor riskeras under transporten, som méanga industrier mycket ogirna taga.

Bilden visar, hur ogynnsamt i férhillande till det matematiska avstindet sydostra
delen av Sverige ar stilld. Om man undantar Oland och Gotland, som éro hin-
visade till sjofarten, iir det endast skogsbygderna i norra Bohusldn och Dalsland,
norra Virmland och viistra Dalarna, glest bebodda trakter, som i detta avseende
aro siamre stillda dn Blekinge.

Blekinges och hela syddstra Sveriges ogynnsamma stillning i dessa avseenden kom-
mer #n klarare till uttryck pa fig. 14, som visar tidsavstinden ar 1939 fran Stockholm,
Goteborg och Malmé, landets tre kommersiella centra. Blekinge borde vara litt till-
gingligt frin Malmo, men si édr icke fallet pd grund av att dvergéng till Blekinge kust-
banor méste ske i Kristianstad och pA grund av dessa banors liga tighastighet och
topografiskt betingade slingrande linjeforing.

Som tidigare sagts gir det icke att med tillgéingligt material bevisa att néringslivets
svaga utbildning i banornas trafikomriden #r en f6ljd av banornas daliga beskaffenhet.
Man har emellertid skil att tro att si dr forhillandet, och i varje fall torde man vara
berittigad att siiga, att de daliga jirnviigsforbindelserna dro en huvudorsak till nirings-
livets svaghet, och att en breddning av banorna skulle bidraga avsevirt till ett stirkande
av detsamma.

1 Utredning angiende Norrlands niringsliv, forberedande undersokning verkstilld av 1940
irs Norrlandsutredning, Stat, off. utr. 1943: 39, jordbruksdepartementet, sid. 17.




Tab. 1. De undersokta trafikomradenas areal, folkmingd och boendetiithet pa
landshygden.’

Antal invinare Téatorts-
befolkn.
io av
Tétorter | totalbe-
folkn.

Boende-
tithet pa
landsbygd

inv/km?

] - A
Jarnviagsomrade Hela Landes

omradet bygd

Halmstad—Vislanda—
Karlshamn:

I. Halmstad—Ljungby... 10 910
II. Ljungby—Vislanda.... 3310
III. Vislanda—Karlshamn . 20 250!

Honshylte—Kvarnamala. . . . 3313
Viixjo—Tingsryd—Breddikra 15 417

Blekinge kustbanor:

I. Kristianstad—Sdolves-
197-03 9 396 6 987 2 409 256 355
II. Solvesborg—Karls-
252-89 13 876 10 866 3010 21-7 43

Karlshamn 15-68 10 018 — 10 018 100 -
. Karlshamn—Karls-
736-25 30195 19 493 10 702 354 26-5

53:59 34 659 2012 32 647 94-2 47-5
701-29 22 216 16 954 5 262 23-7 24

410 324-30| 6371 432 2790 116/ 3 581 316 56-2 6-8

Gotaland 86 871-41| 3156 912| 1439 532( 1717 380 54-4 16:6

1 Siffermaterialet till denna tabell dr himtat ur Folkriakningen 1940, del I. Boendetatheten
pé Karlskronaomradets landsbygd har ej beriknats genom division med hela omréddets areal
utan endast med 6arnas, vilken uppgar till 42-56 km?. Betraffande riktigheten av befolknin-
gens uppdelning pAd tatorter och landsbygd hénvisas till kommentaren till tabell II.




Tab. 2. Befolkningsutvecklingen 1805—1940 samt

1 ; 11
Halmstad—Ljungby Ljungby—Vislanda

Lands- | Tat- Hela | Lands- | Tat- s
bygd orter radet bygd orter “Adet

8370 8 370 3220 3 220

8 990 8 950 3 440 3 440
12 300 12 300 4785 4785
14 730 14 730 5195 5195
15 220 15 220 5520 5 520
14 830 14 830 5210 5 210
14 160 14 310 4 900 4 900
12 810 13 220 4 360 4510
12 205 12 855 4 085 4 365
11 225 12195 3775 4180
10 495 11 515 3575 4015

9 920 10 995 3310 3 765

Inv. fordelning pd huvud-
grupper av yrken 1940:
Huvudgrupp I

»

»
»
»

N0 NEE
Summa

II III
Kristianstad—Sélvesb. [Sélvesborg—Karlshamn Karlshamn

Lands-| Tat- Hela Lands-| Tat- Hela Fnl Sve-| Berﬁ}(. siff-!
om- om- | riges off. |[ror fér nuv.
bygd | orter

radet Eyga | orter radet | statistik | stadsomr.

5490 5490| 7420 7 420, 3378
6 235 6235] 9515 9515 T
7 785 7 785]12 930 12 930 5063
8070 8 070] 14 605 14 605 5 546
7925 8 31515 450 15 450 6 402
7 330 7 660( 15 135 15 310 6 690
6 675 7 215 14 400 15 350 7 091
6470 7 795 13 285 14 585 7 209
6175 8 230| 11 965 14 465 7 604
5 990 8 640} 10 970 14 255 7 487
5 820 8 980] 10 765 14 315 8 602
5 680 9 395] 10 325 13875 10018

Inv. fordelning pa huvud-
grupper av yrken 1940:
Huvudgrupp I 5933
» 11 4370
v fosdi 2509
» 377
» N0 VIR s 687

Summa 13 876




vrkesstrukturen 1940 inom trafikomradena.

II1
Visland,; —Karlshamn

Halmstad—Vislanda—

Karlshamn

mala jarnvag

Honshylte—Kvarna-

Viaxjo—Tingsryd—
Bredakra jarnvag

Hela
om-
radet

Tiét-
orter

Lands-
bygd

Tiit-
orter

Lands-
bygd

Hela
om-
radet

Lands-
bygd

Tat-
orter

Hela
om-
radet

Hela
om-
radet

Lands-
bygd

Tat-
orter

15 295
17 300
24 835
28 540
30 700
29 920
29 035
27 735
26 755
25 670
25 540
24 380

15 295
17 300
24 835
28 540
29 950
28 720
27 135
25 485
23 755
21 870
21 390
20 080

26 885
29 730
41 920
48 465
50 690
48 760
46 195
42 655
40 045
36 870
35 460
33 310

206 885
29 730
41 920
48 465
51 440
49 960
48 245
45 465
43 975
42 045
41 070
39 140

22 632
10 604
2979
1258
2435

39918

2400
2 680
4 250
5300
51700
5 350
5000
4525
4100
3700
3 525
3315

2400
2 680
4 250
5300
5700
5 350
5 000
4525
4 250
3 980
3875
3 695

13 100
14 495
20 870
24 690
26 110
24 560
22 425
20 190
18 310
16 645
16 200
15 200

13 100
14 495
20 870
24 690
26 110
24 560
23 115
21 590
20 565
19 405
19 140
18 070

10 515
2 820
856
364
862

15 417

Karlshamn—Karlskrona

v
Karlskronaomradet

VI
Karlskrona—Bergkvara

Blekinge kustbanor och
Karlskrona—Bergkvara

Hela
om-
Jadet

Lands-
bygd

Tét-
orter

Hela
om-
radet

Lands-
bygd

Tit-
orter

Hela
om-
radet

Tit-
orter

Lands-
bygd

Hela
om-
radet

Lands-
bygd

Téat-
orter

12 655
15 180
21 120
23 905
25 280
25 575
25185
24 515
22 565
21 180
20 725
19 495

770
950

1 350
2200
3 395
4975
6 360
7 875
8 550
10 060
10 590
10 700

13 425
16 130
22 470
26 105
28 675
30 550
31 545
32 390
31115
31 240
31315
30 195

9 280
6 388
1989

684
1152

19 493

10 600

1705

12 305
2 655
3155
3 450
3815
3 575
3 190
2810
2535
2 325
2010

14 100
16 870
18 940
21 625
25 625
29 630
29 450
28 305
31 490
32 650

16 755
20 025
22 390
25 440
29 200
32 820
32 260
30 840
33 815
34 660

831
825
159

91
106,

2012

1 957
14 266!
5979
10 560
1897

34 659

14 240
16 395
22 200
26 450
27 770
25 765
23 390
21 575
19 895
18 315
17 715
16 525

14 240
16 395
22 200
26 650
28 070
26 215
23 970
23 050
23 475
23 490
23 225
22 210

200]
300
450
580
1475
3 580
5175
5510
5 685

10 602
3101
1308

474
1469

16 954

41 510
47 325
66 690
76 185
79 875
77 620
73 225
69 035
63 410
58 990
57 350
54 035

14 748

(950)
20 513
24 816
29 427
34 245
41 146
48 814
53 739
56 962
62 902
66 318

56 258
(48 275)
87 203
101 001
109 302
111 865
114 371
117 849
117 149
115 952
120 252
120 353

28 755
16 758
5552
1608
3639

56 312




Tabell 2 (forts.)

Summa av jarnvidgarna: Halmstad—I<arlshamn,
Blekinge kustbanor,
Karlskrona—Bergkvara,
Honshylte—Kvarnamala och
Viaxjo—Bredakra.

Landsbygd Tatorter Hela omradet

83 895 14 748 98 643

94 230 (950) (95 180)
133 730 20 513 154 243
154 640 24 816 179 456
162 375 30 177 192 552
156 290 35 445 191 735
146 845 43 886 190 731
136 405 53 024 189 429
125 865 60 074 185 939
116 205 65177 181 382
112 535 71 802 184 337
105 860 75 398 181 258

Anm. lill tadb. 2.

Sifferuppgifterna i tab. 2 ha vad befolkningsutvecklingen betraffar berdknats med hjalp
av ett av W. William-Olsson upplagt kortregister med uppgiftskort for varje kommun i Sve-
rige. P4 dessa kort dro kurvor inlagda &éver befolkningens utveckling kommunvis, sivil pa
landsbygden som i titorterna. DA den officiella statistiken fore 1930 i allménhet endast anger
kommunernas hela befolkning ha sivil titorts- som landsbygdsbefolkning mést uppskattas,
fore 1920 i huvudsak utan nigon ledning av officiella sifferuppgifter. De héir anforda siffrorna
kunna dirfor ej alls gora ansprik pA exakthet. I fall, dar uppskattningen mott sérskilt stora
svarigheter och resultatet kan misstinkas vara behaftat med en avsevird felprocent, har detta
utmarkts med ett kors for vederborande siffra.

I flera fall har den officiella statistikens titortsredovisning synts oriktig, vilket kommer
till uttryck i de divergenser mellan de uppskattade och officiella talen for befolkningens for-
delning pa landsbygd och titorter 1940, som framga av tabellerna 1 och 2.

Vid jarnvigen Halmstad—Vislanda—Karlshamn, omrdde I, skiljer sig till att bérja med
hela omréidets uppskattade befolkningstal frin det i tab. 1 angivna. Detta beror pa att en stor
del av befolkningen i Snostorps kommun #r att anse som forortsbefolkning till Halmstad, var-
for den ur trafikomridessynpunkt ritteligen bor riknas dit. Daremot ar avvikelsen i friga
om den uppskattade titortsbefolkningen inom samma omrade beroende pd att man i 1940 drs
folkrakning ej medtagit den lilla titorten Simlingsdalen i Breareds socken i Halland. Vid
samma jérnvigs Ill:e trafikomrade har titortsbefolkningen uppskattats ndgot hogre én i den
officiella statistiken pa grund av att Ryds municipalsamhilles administrativa areal &r sa liten,
att den sannolikt icke motsvarar samhillets geografiska areal. Ett liknande férhéllande i fraga
om Torsids municipalsamhille har férorsakat divergensen i friga om tédtortsredovisningen i
Blekinge kustbanors IV:e trafikomrade.

Vid jarnvigen Vixjo—Tingsryd—Breddkra har ocksd tatorternas folkmingd uppskattats
till ett nagot hogre tal #n vad den officiella statistiken anger, da tétorten Kongas befolknings-
tal tydligen dr hogre i verkligheten dn vad folkrikningen anger. Liknande ar férhallandet med
trafikomrddena I och II av Blekinge kustbanor, dir Broméllas befolkning och Mérrums kom-
muns titortsbefolkning dvenledes uppskattats ndgot hogre dn vad folkrikningen anger.

Sifferuppgifterna for befolkningens yrkesfordelning ha samtliga hamtats ur folkrakningen
1940, del IIIL







Tab. 3. Den areella

Jirnviigen Halmstad—Vislanda—Karlshamn

1 1I 111
Halmstad—Ljungby
Ljungby— Vislanda-

i Skogsbygds- Vislanda Karlshamn

kommun kommunerna

Jordbruksbefolkning 1940 1170 6 800 2 447 12 217
Aker, har 1937 3 346 8 467 3940 16 757
Aker, har 1943 3513 8 745 3 852 16 110
Ang, har 1937 158 4 951 1725 4 420
Skogsmark, har 1937 2 307 51 730 18 535 72 614
Reducerad jordbruksareal, har 1937 3375 9 328 4277 17 503
Notkreatursenheter, 1937 3 411 12 668 4716 19 748
Antal brukningsdelar, 1937 255 1787 597 3165
Beriknad produktion:
Skordeenheter fran odlad jord.... 5 760 000 12 660 000 5330 000 24 070 000
diarav brodsad 1150 000 1700 000 680 000 3970 000
potatis 645 000 1975 000 750 000 4310 000
Skogstillvaxt, m? 5670 96 300 35700
Per person av jordbruksbefolkn.:
Reducerad jordbruksareal 1-
Notkreatursenheter 29 1-9
Skordeenheter fran odlad jord... 4 920 860
Skogstillvixt, m? 4-8 4-9
Per brukningsdel:
Reducerad jordbruksareal 13-23 22 ‘16
Notkreatursenheter 13-4 s
Skordeenheter fran odlad jord... 22 600 7 100 8 930
Skogstillviaxt, m? 22:2 53-9 291
Beriknad konsumtion kg:
av brodsad 280 000 1115 000 455 000 2 870 000
avi potatis R St 400 000 1 600 000 4 050 000
Beriknat produktionséverskott (+)
eller underskott (—), kg:
av brodsad -+ 870000, + 585000 -+ 1100 000
av potatis -+ 2200 000[ -+ 6300 000 -+ 13 200 000

Anm. till tab. 3.

Siffermaterialet till tabell 3 har vad jordbruksbefolkningen betriffar tagits ur 1940 ars folk-
rakning, del IIL I allménhet kan man antaga att jordbruksbefolkning och av folkriakningen
redovisad befolkning inom huvudgrupp I #ro identiska utom fér omrdden med stor fiskar-
befolkning. For trafikomrdde II av Blekinge kustbanor har jordbruksbefolkningen berdknats
genom att frin omrddets sammanlagda befolkning inom huvudgrupp I draga samlliga till
denna huvudgrupp forda invénare i fiskeldgena Horvik, Hand, Nogersund och Hallevik. For
Karlskronaomradets landsbygd har det icke ansetts mojligt att avgéra huru stor del av in-
vénarna, som skola anses som jordbruksbefolkning.

Betriffande jordbruket ha samtliga arealuppgifter med undantag for uppgifterna om dlker-
arealen 1943 tagits ur 1937 ars jordbruksrikning. Ur samma killa ha ocksa uppgifterna om
antalet husdjur och brukningsdelar tagits. Att 1937 érs jordbruksrikning foredragits framfor
senare killor beror pa att dessa senare undersokningar dro mindre fullstindigt utforda. Sar-
skilt betraffande landsdelar med manga sma brukningsdelar redovisa 1943 drs siffror en alltfor
liten brukad areal, di medel saknats till att indriva uppgifter fran alla sméabrukare. 1943 ars
arealsiffror ha emellertid medtagits for jamforelsens skull, dd de kunna siga ndgot i de fall,
dA vederborande omrades akerareal utokats. Diremot torde man icke i de fall, dédr de utvisa
en minskning av &kerarealen, kunna sluta sig till att detta verkligen varit fallet.




produlktionen.

Honshylte—
Kvarnamala
jarnvig

Viaxjo—Tings-
ryd—Bred-
Akra jarnvig

Blekinge kustbanor och Karlskrona—Bergkvara

I

Kristianstad
—Solvesborg

Il

Solvesborg—
Karlshamn

TN

Karlshamn—
Karlskrona

v

Karlskrona-
omradet

VI

Karlskrona
—Bergkvara

2 489
2 389
2 352
1023
12 251
2 562
3 282
630

3730 000
570 000
690 000

25 950

640 000

+ 120 000
-+ 2120 000

10 887
16 501
15 864

7 291
65 274
17 640
19 356

2 620

23 790 000
3675 000
3970 000

143 000

45
1
190

“-

13-1

6:73
7-4
9 100
54:5

2160 000
3050 000

4+ 1515 000
+15 830 000

3 840
10 197
10 414

2962

4723
10 770

8 706

690

19 280 000
6 430 000
2 080 000,

18 700

540

15:61
12-6

27 900
27-1

1070 000
1480 000

-+ 5360 000
+ 6 840 000,

4 986
11 201
11 011

1115
10 478
11 474

9 990

958

24 150 000
4 830 000
9 000 000

33 200

2:3
2:0
4 840

6-7

12:0
10-4

25 200
347

1 680 000
2 340 000

+ 3150 000
-+ 33 660 000

10 203
15 421
14 826
2318
44 797
15 902
17 974
1 843

28 990 000
6 025 000
5520 000

130 000

6
8
2 840
-8

1

8:63
9-8
15 700
70-7

13 330 000
14 520 000

+ 2695 000
+17 540 000

903
788
889
418
1 049
1459
401

1880 000
250 000
750 000

1 000

2:61
3:64

4 700
2:5

3100 000
3500 000

— 2850 000
500 000

11 335
18 922

5908
32 832
20 063
21 550

2 232

34 990 000
7 860 000
9910 000

78 900

080

8:99
9:6
15 700
354

2550 000
3 540 000,

-+ 5310 000
-+ 36 100 000

1 For Karlshamn har konsumtionen beriknats till 850 000 kg brédsidd och 960 000 kg
potatis.

Jordbrukets produktion har beriiknats genom att multiplicera den &r 1937 besiddda arealen
med ett drsmedeltal for avkastningen i kg per hektar, beriknat efter uppgifter i sJordbruk och
Boskapsskotsel» over Arsskordarna per hektar under aren 1934, 1935, 1936, 1937, 1940, 1941
och 1942. Berittelserna over jordbruk och boskapsskotsel dro ej utgivna for dren 1938 och 1939.
Genom att dren 1940 och 1941 givit si ovanligi ldga skordar, torde det beridknade produktions-
talet ligga i underkant.

De konsumtionsberidkningar, som utforts fér att bestimma om jordbruksproduktionen lam-
nar négot overskott, dro grundade dels pa uppgifter om befolkningens fordelning pa olika 4l-
dersgrupper inom trafikomradena, dels pa socialstyrelsens undersokningar av hushéllsvanor
(Soc. Medd. 1934: 12 och 1936: 5). Av socialstyrelsen senare utférda undersdkningar ha ej an-
litats, dd de avspegla krisforhdllanden. Vid konsumtionsberdkningar har hir antagits, att upp-
gifterna om konsumtionsvaror bland arbetare och ligre tjénstemén i rikets stidder och tat-
orter iro representativa for de har foreliggande trafikomradenas tétortsbefolkning. Likaledes
har férutsatts att landsbygdens konsumtion representativt dterspeglas av siffrorna for social-
gruppen sstorre smabrukare» i sodra Sverige. Av det ovan sagda framgér att berdkningarna
av savil produktion som konsumtion endast kunna betraktas som grova dverslag.

8—516187




Bilaga 2.

Trafikomfattningen pa Blekingeniitets jiarnvigar.

For att belysa Blekingejirnvigarnas betydelse har det ansetts onskviirt att pi ett
overskadligt satt redogora for trafikens omfattning och fordelning pa de olika linjerna
under nagot ar med normala trafikuppgifter. Tyvirr finnas statistiska data om trafiken
pa flera av nitets jarnviigar icke tillgingliga for tidigare ir dn 1939. Redan detta ar
hade emellertid trafiken rént inverkan av de intridda krisforhillandena, si att trafiken
hade storre omfattning och delvis annorlunda fordelning pi de olika linjerna #n som
normalt brukar vara fallet. I brist pa siffror frin nigot limpligare Ar har dock ar
1939 fatt laggas till grund for bedomningen av trafikomfattningen. En annan och fér
hiar foreliggande syfte mycket beklaglig brist i primirmaterialet ir att uppgifter om
godstrafikens fordelning pa olika varuslag helt saknas for nimnda ar.

Resultatet av den statistiska bearbetningen av sifferuppgifterna har dskadliggjorts pa
ett antal kartogram, vilka hér bifogas. I det foljande lamnas en beskrivning av dessa.

1. Persontrafiken. 1 fig. 15 angives antalet resande sammanlagt till och frin de
olika stationerna vid Blekingenitets jirnvigar genom cirklar, vars ytor #ro direkt
proportionella mot antalet resande. De cirklar, som markera foreningsstationer mellan
nitets olika linjer, upptaga resandetrafiken med samtliga anslutande linjer av samma
sparvidd. Cirklarna for foreningsstationer med linjer av annan spirvidd upptaga
emellertid endast trafiken pi Blekingenitets linjer.

Stidernas resandetrafik dominerade och varierade mellan hogst 220 000 (Karlshamn)
och légst 40 000 (Halmstad) resande. Det ma ndmnas att av Karlshamns trafik 30 pro-
cent berorde linjen Karlshamn—Vislanda. Av Ronnebys trafik berorde omkring
25 procent linjen Bredakra—Vixjo. Landsbygdsstationernas trafik kunde sjalvfallet
icke miita sig med stidernas, men i friga om linjen Karlskrona—XKristianstad kunde
de dock uppvisa en si hog siffra som i genomsnitt 24 000 resande. Vid linjerna Karls-
hamn—Vislanda och Breddkra—Vixjo uppniadde landsbygdsstationerna i medeltal
11000 a 12000 resande. Motsvarande siffror for linjerna Vislanda—Halmstad och
Gullberna—Torsds voro respektive 7 000 och 6 000.

Figur 16 atergiver persontrafikens omfattning i form av antalet personkilometer pr
bankilometer eller med andra ord antalet resor, som foretagits over en viss kilometer-
stracka. Trafikens storlek representeras av ett band, vars bredd ir direkt proportionell
mot antalet resor (personkilometer) 6ver ifrigavarande punkt. Det framgéir omedel-
bart av kartogrammet, att linjen Karlskrona—Kristianstad hade den starkaste person-
trafik, som Overhuvud taget forekom pa Blekingenitet. Trafikbelastningen uppgick till
maximalt 267 000 resor pa strickan niarmast Kristianstad och sjonk ingenstides under
147 000. Den genomsnittliga belastningen uppgick till omkring 180 000 resor. Linjen
kunde dirmed i friga om personirafik likstillas med si betydande normalspériga jirn-
viagar som linjerna Krylbo—Rittvik och Varberg—Boras—Herrljunga och den hade
storre belastning én exempelvis de normalspériga linjerna Boras—Alvesta, Kalmar—
Nissjo, Karlskrona—Vixjo, Nissjo—Oskarshamn m. fl. Linjen Karlshamn—Vislanda
hade i medeltal 45 000 resor pr kilometer med en storsta belastning av omkring 65 000
resor niarmast Karlshamn. Linjen Breddkra—Vixjo uppnadde i stort sett samma
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genomsnittliga belastningsstorlek med maximum pi strickan nidrmast séder om Vi#xjo
med nagot mer idn 80 000 resor. Linjen Vislanda—Halmstad uppvisade i medeltal
35000 resor med storsta belastning nidrmast oster om Ljungby med 50 000 resor och
niirmast Halmstad med 45000 resor. Linjen Gullberna—Torsis hade en trafik av
samma storleksordning som sistnimnda tre linjer. Sidolinjerna Solvesborg—Horviken,
Sandbick—Olofstrom och Norraryd—Kvarnamila hade en ganska obetydlig trafik-
omfattning, .

Samtrafiken med angrinsande linjer av annan sparvidd har icke sirskilt utmirkis
pa figuren, men densamma var storst dver Kristianstad, dir antalet 6vergingsresande
utgjorde omkring 100 000 eller 40 procent av hela trafikbelastningen niirmast Kristian-
stad. Overgingstrafiken i Vislanda mellan linjen Karlshamn—Vislanda—Halmstad och
sodra stambanan uppgick till cirka 60 000. I Vixjo stannade overgingstrafiken vid
cirka 30 000 resor. Samma omfattning hade overgangstrafiken i Torsis och Gullberna .
(Karlskrona).

Sedan ar 1939 har persontrafiken kraftigt stegrats. Pa de till f. d. Blekinge kust-
banor hérande linjerna 6kade antalet personkilometer frin nimnda ar t. 0. m. ir 1941
med mer in 50 procent, en procentuell 6kning, som i det nirmaste uppniddes dven
vid f. d. Karlshamn—Vislanda—Bolmens jirnviig och Ostra Blekinge jirnvig (linjen
Gullberna—Torsas—Bergkvara). Vid Halmstad—DBolmens jirnvig var o6kningen
mindre. Efter forstatligandet av huvudparten av nimnda linjer under dren 1941—1943
har trafiken ytterligare stegrats. Det kan nimnas att turisttrafiken fitt en allt storre
omfattning, delvis tack vare att Reso och Svenska turistféreningen ordnat fritidsan-
liggningar i Ronnebybrunn respektive Tjiro, dster om Karlshamn.

2. Godstrafiken. 1 figur 17 askadliggores storleken av vagnslastgodstrafiken till och
fran de olika stationerna genom cirklar, vilkas ytor iro direkt proportionella mot an-
talet ton vagnslastgods. Det avsinda godset markeras genom en vit cirkelsektor, det
anliinda genom en streckad. Cirklarna for anslutningsstationer till linjer av annan spar-
vidd upptaga endast trafiken till och frin Blekingeniitets linjer. Av figuren framgar
att olikheterna i trafikomfattningen pa de olika stationerna iro starkt framtriidande.
Flertalet av de starkast trafikerade stationerna ligga vid linjen Karlskrona—XKristian-
stad. Betriffande Karlshamn och Ronnebyorten iro dessa stationer fven direkt be-
rorda av linjerna Karlshamn—Vislanda respektive Ronneby—Bredikra—Vixjo.

De mest betydande stationernas trafik av vagnslastgods ir 1939 angives i foljande
sammanstillning.

Avsint Anléint
Summa

vagnslastgods ton
ton

Setiastiomn

Karlshamn 87 000 77 000 164 000
Bromadlla 38 000 68 000 106 000
Ronnebyredd 75 000 22 000 97 000
Solvesborg 63 000 14 000 77 000
Kallinge 14 000 45 000 59 000
23 000 33 000 56 000
Karlskrona 10 000 19 000 29 000
Fridafors 10 000 14 000 24 000
Halmstad 13 000 10 000 23 000
Ronneby 6 000 16 000 22 000

Av Karlshamns trafik berorde 65 procent linjen Karlskrona—Kristianstad och
35 procent linjen Karlshamn—Vislanda. Av trafiken till och frin Ronnebyredd han-
forde sig 55 procent till linjen Karlskrona—Kristianstad, varav huvuddelen till statio-
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nerna Djupadal och Kallinge, och 45 procent till linjen Bredikra—Vaxjo, foretridesvis
Konga. Stationerna Ronneby, Djupadal och Kallinge voro till 27 procent av sin sam-
manlagda trafikomfattning beroende av linjen Bredikra—Vixjo.

I figur 18 askadliggores trafikbelastningen av vagnslastgods pa de olika linjerna
genom ett band, vars bredd ir direkt proportionell mot antalet tonkilometer pr ban-
kilometer, d. v. s. mot antalet ton vagnslastgods som befordrats éver en viss kilometer-
striicka. Trafiken var sisom framgir mycket betydande pa linjen Karlskrona—XKristian-
stad och trafikbelastningen nidde dar ett genomsnittsvirde av nidrmare 100 000 ton-
kilometer pr bankilometer. Den storsta belastningen forekom pa striickorna Ronneby—
Bredékra och Solvesborg—Bromoélla med omkring 160 000 tonkilometer pr bankilo-
meter. Jimfor man linjens genomsnittliga trafikbelastning av vagnslastgods med mot-
svarande vid normalspariga linjer finner man, att linjen Karlskrona—XKristianstad
kunde jimstillas med linjen Kalmar—Nissjo och att den hade en starkare belastning
in exempelvis Malmo—Simrishamn, Alvsjo—Nyniishamn och Ystad—Eslov och endast
obetydligt underskred Nissjo—Oskarshamn. Linjen Karlshamn—Vislanda hade en
over hela bandelen anmirkningsvirt jamnt fordelad belastning, som i genomsnitt upp-
gick till 60 000 tonkilometer pr bankilometer, och kunde didrmed jimforas med sadana
normalspériga jirnvagar som Malmo-—Trelleborg—Rydsgird och Ystad—ZEslov. Linjen
Bredakra—Vixjo hade pa sin sodra del upp till Konga en belastning av omkring
70 000 tonkilometer pr bankilometer men pa strickan norr dirom endast omkring
40 000, en foljd av den davarande Kongaindustriens storre transportbehov mot Ronne-
byredd dn mot Vixjo. Linjen Vislanda—Bolmen hade en mycket jamn men ganska
lag belastning av omkring 17 000 tonkilometer. Mellan Bolmen och Halmstad okade
belastningen for att ndrmast den senare orten uppga till omkring 28 000 tonkilometer.
Trafiken pid linjen Gullberna—Torsas var stérst pa bandelen Gullberna—Jimjoslitt
men pa linjen norr om denna senare station skéligen obetydlig; omkring 40 000 ton-
kilometer uppnaddes nidrmast Gullberna men endast 11 000 & 12 000 mellan Jémj6-
slatt och Torsis. Ovriga linjers trafik var sisom framgar av figuren av mycket blyg-
sam omfatining.

Jamvil omlastningstrafiken har sirskilt markerats pa figur 18. Den vita (ostreckade)
delen av trafikbandet Atergiver den del av hela vagnslasttrafiken som pa Overgangssta-
tioner till jirnviagar av annan sparvidd omlastades. For linjen Karlskrona—XKristian-
stad utgjorde antalet tonkilometer omlastningsgods omkring 36 procent av hela antalet
tonkilometer for vagnslastgods; motsvarande tal foér linjerna Karlshamn—Vislanda och
Bredikra—Vixjé voro respektive 60 och 59 procent. I absoluta tal uttryckt var om-
lastningstrafiken pa de tre nimnda linjerna respektive 4'3, 2:8 och 25 milj. tonkilo-
meter.

Rorande storleken fir 1939 av omlastningstrafiken pa de olika omlastningsstationerna
ma anforas foljande sammanstillning.

Vislanda 48 370 ton vagnslastgods  déarav 5370 ton i trafik
Kristianstad » » med linjen mot Ljung-

by och 45 000 ton med
Sélvesborg linjen mot Karlshamn

Halmstad
Karlskrona
Ljungby
Olofstrom

Sedan ar 1939 har godstrafikens omfattning och dess fordelning pa olika linjer
undergitt betydande foréindringar. Silunda kan man for de foljande dren konstatera
en stegring av trafikvolymen. Intill dess atl Blekingenitets linjer inforlivats med sta-
tens jarnvigar, kan trafikokningen med ledning av befintlig statistik direkt utlisas. For
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de ar linjerna varit i statens jirnvigars figo saknas emellertid uppgifter om de sérskilda
linjernas trafikomfattning. T. o. m. ar 1941 utgjorde emellertid 6kningen av antalet
tonkilometer av vagnslastgods exempelvis for Blekinge kustbanors vidkommande
15 procent. Efter forstatligandet av ifragavarande linjer torde Okningen ha varit dn
- storre,

I forestiende redogorelse for godstrafikens omfattning har endast berorts fraktgods
i vagnslaster och icke Ovriga godsslag, nimligen express- och paketgods, ilgods, stycke-
gods och levande djur. Storleken av trafiken av dessa oOvriga godsslag jamfort med
trafiken av vagnslastgods framgir av foljande sammanstilllning, avseende antalet ton-
kilometer ar 1939.

Ovriga
Vagnslast-| Ovriga Summa | godsslag i
gods godsslag % av hela
gods-
trafiken

tusental tonkilometer

Blekinge Kustbanor . 14 549 1418 15 967 9
Karlshamn—Vislanda—Bolmen 5 395 659 6 053 11
Honshylte—Kvarnamala 87 29 116 25
Viaxjo—Tingsryd 1814 282 2096 13
(Ostra Blekinge 1016 142 1158 19
Halmstad—Bolimen 1649 170 1819 9

Som synes ar trafikarbetet for befordring av vagnslastgods ldngt storre dn for ovrigt
gods. Dirtill kommer att ovriga godsslag i mycket stor utstriickning omlastas, dven om

transporten sker Over en linje med obruten sparstricka. Expressgods, paketgods och
ilgods befordras si gott som uteslutande med persontig.
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Bilaga 3.
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Bilaga 4.
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Bilaga 5.

Karta dver jarnviigarna i Blekinge och angrinsande delar av Skane och Smaland.

<,
oy 0
57) '3
-
77
Halmstod

2

”

Sprvidd = [ 435 m

7,067 »
083/ »

av 1067 mm sparvidd.

Data angaende tillkomst och nuvarande banlingd for de olika linjerna

Koncession | Oppnad for
Biialn d %eil meddelad | allman trafik | 3089
g km
ar ar

Karlshamf—Vislan@a ' /. v o« v i inito i sd vt s st 1872 1874 77-8
Kristianstad—Solvesborg ...................... 1872 1874 30-1
NASIanda-~—BOINCR 4 /5 L5 id, 5130 e b aliere o 0108 £aisiinsd o 1876 1878 51-2
Solvesborg—IKarlSBam .. o5 s o il s s iaieis orbiocvm os \ £ 307
Sandback= Holfe i . & 2 oluaiiUr o Sl e i S 1860 4506 156
B alastad-— O T e st e e ety mrat el 1386 1889 63-6
Karlshamp—Gullberna ... .7 <o o on s o o s s l 655
Blupadal—Kallinge: {110 S0 Godb. oo S il CER 1886 1889 1
Ronneby—Ronnebyredd ...................... ] 35
Gullberna—Karlskrona ‘. ... ve ool s do b s abelis o o ate 1887 1889 41
Bredalira—Tingsryd UL oo e ioh i e sake o ibs 54 1893 1896 40-8
NAX O —HIgRE A Lo o Lo G, O S e 2 1895 1897 45-2
Golherna—Torsfshlin o @ietan L L it by G 2 1896 1899 43-2
Norraryd—Kvarnamala. . .....c.covvvenececenan 1898 1900 20-8
TOrsAs—BergRVAPR . .oy i oreiaie s s ials v e smisis ot a2 1899 1903 6-6
Holjer—-Olofstefm 0o ¢ s e T LB S S e 1906 1909 1-8
Forsas—=GUllaboby . i bl i L L oS sna dE s Ol 1910/1912 1917 15:6
Solvesborgs Tivoli—Listershuvud .............. 1912 1914 9.3
Listershuvud—Hallevik  ...........ccc000eunin 1915 1917 i

Hallevile—HUrviken o, 0. 2 eian s o o Wi on o 1920 1922 4-9

Summa km 531:4







Statens offentliga utredningar 1945

Systematisk forteckning

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

Allmiin lagstiftning. Riittsskipning. Fangvird. Fast egendom. Jordbruk med biniiringar.

Betankande med forslag till utlinningslag och lag angd-
ende omhindertagande av utlinning i anstalt eller [or-
laggning. [1]

Valtenviisen. Skogsbruk. Bergsbruk.

Statsférfattning. Allmiin statsférvalining.

Industri. J

Utredning rorande den tekniskt-vetenskapliga forsknin-
gens ordnande. 7. Forslag till atgirder [or livsmedels-
forskningens ordnande. [6]

Kommunalférvalining.

Handel och sjifart.
Statens och kommunernas finansviisen.

Politi. Kommunikalionsviisen.
Betinkande med forslag till organisation av en luftfarts-
styrelse m. m. [2] f

- Betinkande rorande Sveriges smalspdriga jarnvigar.
Del 1. Allmanna synpunkter. [7] Del 2. Blekingenitets
jarnvigar. [8]

Nationalel i och ialpolitik.
Betinkande ang. den husliga utbildningen. [4]

Bank-, kredit- och penningviisen.

Kyrkoviisen. Undervisningsviisen. Andlig odling i dvrigth

3 Ard. Betinkande med utredning och férslag ang. yrkesut-
Hilso- och sjukyir bildning av sjofolk av manskapsgrad samt atgirder
till hojande av sjofolkets allmanna och medborger-
liga bildning. [5]

Forsvarsviisen.
Belﬁmkqnde rorande sirskilda atgiarder vid aterforandet
till civil verksamhet av till beredskapstjanstgoring in-
kallad personal. [3]

Firsiikringsviisen.
\
|

Allmiinl niiringsviisen. Utrikes iirenden. Internationell riitt,

|
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